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1 Einleitung

Starke Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzuwachse tragen in den prosperierenden Metropolregionen
Deutschlands maRgeblich zu den zunehmenden Verkehrsproblemen bei, die vor allem durch den mo-
torisierten Individualverkehr! verursacht werden. Von diesen Entwicklungen sind in besonderem Male
die Metropolkerne betroffen, zunehmend aber auch deren Umlandbereiche. Neben unerwiinschten
O6konomischen Folgen, wie Unfall- oder Zeitkosten, fihrt das Verkehrswachstums in den Metropolregi-
onen auch zu tief greifenden 6kologischen Folgen (z.B. Luftverschmutzung, Larmbelastigung oder Fla-

cheninanspruchnahme).

Lésungen zur Bewaltigung der Verkehrsprobleme im stadtischen und regionalen Kontext werden ne-
ben der Verkehrsvermeidung und Verkehrsminderung auch darin gesehen, den Verkehr auf umwelt-
vertragliche Verkehrsmittel2 zu verlagern. Zu den jingeren Ansatzen zahlt in diesem Zusammenhang
das sogenannte Mobilitatsmanagement, das darauf abzielt, den Modal Split® im Personenverkehr in
Richtung des Umweltverbunds zu verandern, beispielsweise durch individuelle Beratungsangebote

oder Information der Verkehrsteilnehmer zum Thema Mobilitat.

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Verschiedene Untersuchungen fir Gesamtdeutschland wie die Studien ,Mobilitdt in Deutschland*
(MiD) aus den Jahren 2002 und 2008 (infas/DIW 2004: V; infas/DLR 2008: 22), das ,Deutsche Mobili-
tatspanel® (MOP) (Zumkeller et al. 2008: 3f, 53ff), die Studie ,Verkehr in Deutschland 2006“ (Statisti-

' Zum motorisierten Individualverkehr (MIV) z&hlen Kraftfahrzeuge (Kfz) zur individuellen Nutzung (z.B. Personenkraftwagen
(Pkw) und Motorrad). Der Individualverkehr (IV) umfasst neben dem MIV auch den nichtmotorisierten Individualverkehr
(nMIV), zu dem im Wesentlichen der FuR- und Fahrradverkehr zhlen. Daneben existiert der Offentliche Verkehr (OV), zu
dem der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) und der Offentliche Personenfernverkehr (OPFV) z&hlt (s. Abb. 5).

2 Zu den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zahlen im engeren Sinne der Offentliche Verkehr sowie der FuR- und Fahrrad-
verkehr. Man spricht auch vom sogenannten Umweltverbund. Im weiteren Sinne wird auch das Car Sharing dem Umwelt-
verbund zugerechnet.

3 Der Modal Split bezeichnet die Verteilung des Gesamtverkehrs (Verkehrsaufkommen bzw. Verkehrsleistung) auf die einzel-
nen Verkehrsbereiche bzw. Verkehrsmittel.



sches Bundesamt 2006) oder die ,Gleitende Mittelfristprognose fir den Guiter- und Personenverkehr
2009 (Intraplan Consult GmbH/Ratzenberger 2009: 43ff) zeigen, dass der Personenverkehr in der
Vergangenheit kontinuierlich gestiegen ist. Insbesondere die Motorisierung der privaten Haushalte hat
weiter zugenommen, aber auch bei den mittleren Wegelangen sind starke Zuwéachse zu beobachten,

vor allem bei Wegen zur Arbeit und im Freizeitverkehr.

Prognosen und Szenarien zur Verkehrsentwicklung in Deutschland gehen ebenfalls davon aus, dass
die geschilderten Trends nicht abbrechen werden und der Verkehr in den nachsten Jahren sein steti-
ges Wachstum fortsetzen wird. Auch wenn die Zahlen je nach methodischem Ansatz und unterschied-
lichen Zeithorizonten variieren, so lassen sich grundséatzlich folgende Trends erkennen: Das Verkehrs-
aufkommen# im Personenverkehr wird weiterhin steigen, gleiches gilt fir die Verkehrsleistung® (Intra-
plan Consult GmbH/Ratzenberger 2009: 44ff; BVU/Intraplan Consult GmbH 2007: 3; ifmo 2005: 32ff).
Raumlich betrachtet wird das Verkehrswachstum je nach den regionalen Strukturbedingungen (z.B.
Wachstums- oder Schrumpfungsregion) stark schwanken. So geht das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) in seinem Forschungsprojekt ,Szenarien der Mobilitatsent-
wicklung unter Berticksichtigung der Siedlungsstrukturen bis 2050 davon aus, dass in den wachsen-
den Regionen das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr (MIV) bis zum Jahr 2050
weiterhin steigen wird, ausgeldst durch zunehmende Bevdlkerungszahlen und der damit einhergehen-
den steigenden Motorisierung. Fiir das Verkehrsaufkommen im Offentlichen Verkehr (OV) werden da-
gegen ricklaufige Entwicklungen vorausgesagt (Oeltze et al. 2007: 175ff). Zu &hnlichen Ergebnissen
kommt ein Verkehrszenario fir das Jahr 2020 (acatech 2006), das fiir die Wachstumsregionen
Deutschlands (Hamburg, Ruhrgebiet, Frankfurt Rhein/Main, Mannheim, Stuttgart/Karlsruhe, Minchen

und Berlin) von einer besonders starken Gesamtzunahme des Verkehrs ausgeht.

Die Griinde zur Erkldrung des Verkehrswachstums sind vielfaltig. Als Ursachen werden beispielsweise
die Erhéhung des gesellschaftlichen Wohlstandsniveaus, die Veranderung der Lebensstile oder die In-
dividualisierung der Gesellschaft genannt (z.B. SRU 2005: 71ff; Kolks/Fiedler 2003: 566; SCI Verkehr
GmbH 2002: 5). Aus Sicht der Raumplanung werden neben gesellschaftlichen Rahmenbedingungen
vor allem raum- und siedlungsstrukturelle Veradnderungen als Ursache der Verkehrszunahme in den
Mittelpunkt gestellt. Insbesondere das anhaltende Siedlungswachstum im Umland der Stadte und die
damit einhergehende Zersiedlung tragen im hohen Male zu einer ,erzwungenen“ Mobilitdt bei, die
wiederum fiir die Zunahme der Wegelangen und die wachsende Motorisierung verantwortlich gemacht
wird (Einig/Siedentop 2007; BBR 2005: 73; Kolks/Fiedler 2003: 566; Beckmann 2000: 127ff).

Die Auswirkungen des Verkehrs und insbesondere des MIV auf Umwelt und Gesellschaft sind vielfal-
tig. Wesentliche Aspekte sind Larmbeldstigungen, SchadstoffausstéRe, Flachenverbrauch oder die

Zerschneidung zusammenhangender Lebensraume. Eine Studie des Umweltbundesamtes (UBA) aus

4 Das Verkehrsaufkommen beschreibt die Anzahl der Personenwege je Zeiteinheit.

5 Die Verkehrsleistung (oder auch der Verkehrsaufwand) beschreibt die zurlickgelegten Entfernungen (Personenkilometer) je
Zeiteinheit.



dem Jahr 2009 (UBA 2009a) zeigt beispielsweise, dass sich 59% der Bevdlkerung durch Stral’enver-
kehrslarm in ihrem Wohnumfeld belastigt fiihlen. Daneben geht die Benutzung der Verkehrsinfrastruk-
tur auch mit Unfallrisiken einher, deren Vermeidung bzw. Folgen als externe Kosten von der Alige-
meinheit getragen werden mussen (Koch/Ziem 2005: 406ff). Die dargestellten Verkehrsfolgen kénnen
dabei zu unterschiedlichen Zeitpunkten auftreten: unmittelbare Effekte (Larm, Flachenbeanspruchun-
gen, Landschaftsbeeintrdchtigungen etc.) und mittel- bis langfristige Effekte wie der Anstieg von
Schadstoffkonzentrationen in der Luft und deren Auswirkungen auf das Klima (Beckmann 2000:
1271ff). Vor dem Hintergrund der Diskussion um den Klimawandel einerseits und den Richtlinien und
Rechtssetzungen auf europaischer und Bundesebene andererseits, unter anderem im Bereich der
Luftreinhaltung (Europaisches Parlament/Rat der Européischen Union 2008) oder des Larmschutzes
(Bundesrat 2005), ist gerade auch die Siedlungs- und Verkehrspolitik gefragt, innovative Konzepte zur

Reduzierung des Verkehrswachstums zu entwickeln und deren Umsetzung zu unterstitzen.t

Besonders in den prosperierenden Metropolregionen zeigen sich aufgrund steigender Bevoélkerungs-
und Arbeitsplatzzahlen die Verkehrsprobleme, z.B. in Uberlastungen der StraReninfrastruktur, auch in
den stadtischen Umlandgemeinden (s. Abb. 1). Betroffen sind hiervon nicht nur die auf die Metropol-
kerne ausgerichteten radialen Verkehre, sondern verstérkt auch die tangentialen Verkehrsnetze des
Umlandes, die ebenfalls fiir die Verkehrsabwicklung von Bedeutung sind. Daneben spielt bei der Ver-
kehrsabwicklung auch das weiterhin wachsende Auspendeln aus den Metropolkernen in deren Um-
land zu Arbeitsplatzen, Einkaufsstatten oder Freizeiteinrichtungen eine bedeutende Rolle (z.B. Topp
2006a: 6ff; Vallée 2005: 1f; Holz-Rau/Scheiner 2005: 70ff; Kutter 2005: 3ff; Motzkus 2001: 192f).

In der Vergangenheit wurde die Losung der Verkehrsprobleme, insbesondere seit den 1960er Jahren,
vor allem im Ausbau der Straleninfrastruktur hin zu einer ,autogerechten Stadt“ gesehen. Daneben
spielte aber auch der Ausbau des Offentlichen Verkehrs bis in die Umlandbereiche der GroRstadte ei-
ne wichtige Rolle. Trotz dieser Bemuhungen konnten die Verkehrsprobleme nicht vollstandig geldst
werden. So bemerkt Gorz (1977: 96) bereits in den 1970er Jahren: ,Denn damit die Leute auf ihr Auto
verzichten kénnen, genlgt es ganz und gar nicht, ihnen bequemere Massenverkehrsmittel anzubie-
ten: Ihnen mu der Zwang zum Verkehr ganz und gar genommen werden, indem sie sich in ihrem
Stadtviertel, ihrer Gemeinde, ihrer Stadt auf menschlicher Ebene zu Hause fuhlen und von ihrer Arbeit
mit Vergniigen zu Ful® nach Hause gehen — zu Fuly oder allenfalls ihr Fahrrad besteigen.” Aufgrund
der zunehmenden Verlagerung von Wohn- und Arbeitsstandorten ins Umland der Stadte wurde in die-
ser Zeit nicht nur nach Lésungen auf stadtischer, sondern auch auf regionaler Ebene gesucht. So for-
muliert beispielsweise Lehner (1966: 36) bereits Mitte der 1960er Jahre: ,Bei der engen wirtschaftli-
chen und gesellschaftlichen Verzahnung zwischen Stadt und Umland kénnen die stadtebaulichen,
siedlungspolitischen und insbesondere die verkehrlichen Probleme heute nicht mehr allein aus der

Sicht der zentralen Stadt oder des Umlandes, sondern nur aus der Sicht des Gesamtraumes gesehen

6 Auf eine ausfihrliche Diskussion zu den Auswirkungen des Verkehrs wird aufgrund der umfassenden Auseinandersetzung
in der Fachliteratur (z.B. SRU 2005: 32ff) im Weiteren verzichtet.



werden.” Bis heute spielt der regionale Betrachtungszusammenhang zur Lésung der Verkehrsproble-
me eine entscheidende Rolle. So fordert beispielsweise die Ministerkonferenz fir Raumordnung
(MKRO), flur die engeren Verflechtungsrdume der Metropolregionen integrierte Verkehrskonzepte zu
erstellen, um eine nachhaltige regionale Mobilitat zu gewahrleisten und das Verkehrswachstum zu be-
grenzen (Geschaftsstelle der MKRO im BMVBS 2006: 15; BMRBS 1995: 37).

Abb. 1 Morgendlicher Verkehr im Minchner Umland

Konkrete Lésungsstrategien zur Minderung des regionalen Verkehrswachstums setzen je nach strate-

gischer Ausrichtung siedlungsstrukturelle, technische, finanzielle, ordnungspolitische, organisatorische
oder informatorische MafRnahmen ein (Schellhase 2000: 59). Seit den 1990er Jahren gewinnen in der
Verkehrsplanung auch informatorische MaRnahmen an Bedeutung, die insbesondere im Bereich des
Mobilitdtsmanagements eingesetzt werden. Dieses erst junge Handlungsfeld zielt im Wesentlichen da-
rauf ab, den Modal Split in Richtung des Umweltverbunds durch eine gezielte Ansprache der Ver-
kehrsteilnehmer zu verandern, um dadurch einen Beitrag zur umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung
zu leisten. Dabei ist das Mobilitdtsmanagement nicht losgeldst von anderen verkehrlichen MafR3nah-

men zu sehen, sondern in Abstimmung mit diesen (Mdller 2004: 371; Thiesies 1998: 13).

Die Vermarktung von Dienstleistungen des Mobilitatsmanagements stellt in diesem Zusammenhang
einen wesentlichen Aspekt zur Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel dar. In dieser Hinsicht
spricht man auch vom sogenannten Mobilitdtsmarketing. Abgestimmte Vermarktungsstrategien fir

den gesamten Umweltverbund existieren allerdings in der Regel nicht, vielmehr werden diese Marke-



tingaktivitdten mehrheitlich von den einzelnen Verkehrstragern in Eigenregie durchgeflhrt
(Hunecke/Langweg/Beckmann 2007: 14ff; Aurich/Konietzka 2000: 203). Insbesondere die Verkehrs-
verbiinde und -unternehmen setzen vielfaltige MarketingmalRnahmen ein, um die Verkehrsteilnehmer
langfristig an den Offentlichen Verkehr zu binden (Brég/Lorenzen 1998). Aber auch im Bereich des
Fahrrad- und Fuverkehrs wird versucht, fiir deren vermehrte Nutzung zu werben, z.B. mit hilfe von
Fahrradmarketingkampagnen. Die Marketingmafnahmen richten sich dabei haufig an bestimmte Ziel-
gruppen, zu denen oft Kinder, Jugendliche, Berufstatige, Senioren oder Neublirger” zahlen. Umzigler
sind im Rahmen von Aktivitdten des Neubirgermarketings (s. Kap. 2.4.4) von Interesse, da davon
ausgegangen wird, dass Mallnahmen zur Veranderung des individuellen Mobilitédtsverhaltens gerade
dann Erfolg versprechend sind, wenn routinegepragte Mobilitdtsmuster durch eine Veranderung der
Lebenssituation neu uberdacht bzw. reorganisiert werden mussen, wie nach einem Wohnungsumzug.
In dieser Situation sind Personen besonders empfanglich flr eine andere Verkehrsmittelwahl (Kléck-
ner 2005a, 2005b: 28ff; Beckmann 2002: 39; Rdélle/Weber/Bamberg 2002a: 134ff). ,Ein neues Ver-
kehrsmittelangebot am neuen Wohnort wird jedoch meist nur dann als solches wahrgenommen, wenn
sich der Umzlgler Gber das neue Angebot ausreichend informiert fihlt bzw. informiert wird oder das
Angebot des értlichen OPNV probeweise nutzen kann“ (Rélle/Weber/Bamberg 2003: 389).

1.2 Fragestellung, Zielsetzung und Adressaten der Arbeit

Zur Lésung der regionalen Verkehrsprobleme wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit das Hand-
lungsfeld Mobilitatsmanagement mit seinen auf Information und Beratung ausgerichteten Dienstleis-
tungen fokussiert. Mobilitatsmanagement Iasst sich dabei grundsatzlich im Personen- und Glterver-
kehr anwenden. Die vorliegende Arbeit konzentriert sich auf die Veranderung des Modal Split im Be-
reich des Personenverkehrs und behandelt nicht das Themenfeld Giterverkehr, da hier andere Maf3-
nahmen und Ansatze im Bereich der Logistik und des Managements seit vielen Jahren erfolgreich an-
gewendet werden (z.B. BMVBS 2010).

Wichtiger Teilaspekt des Mobilititsmanagements ist die zielgruppenspezifische, individuelle Anspra-
che und Information bzw. Beratung der Verkehrsteilnehmer mittels spezieller Marketinginstrumente.
Als Zielgruppe werden im Rahmen dieser Arbeit Neublrger fokussiert, da aufgrund ihrer veranderten
Lebensumstande davon ausgegangen werden kann, dass sie besonders offen fiir eine neue Ver-
kehrsmittelwahl in ihrem neuen Mobilitdtskontext sind und damit Informations- und Anreizinstrumente
zur Stabilisierung und Férderung einer umweltvertraglichen Mobilitdt besonders erfolgversprechend

eingesetzt werden kénnen.

7 Unter Neublrger werden in dieser Arbeit Personen verstanden, die im Rahmen eines Wohnstandortwechsels uber eine
Gemeindegrenze hinweg ziehen. Dabei spielt es keine Rolle, ob die Personen bereits in der Vergangenheit in diesem Ort
gelebt haben. Auch ist es nebenséchlich, ob es sich beim neuen Wohnort um einen Haupt- oder Nebenwohnsitz handelt;
entscheidend ist, dass die Personen ihren Lebensmittelpunkt in der neuen Heimatgemeinde haben.



Vor dem Hintergrund des weiterhin zunehmenden regionalen Verkehrs, von dem insbesondere die
prosperierenden Metropolregionen betroffen sind, konzentriert sich die vorliegende Arbeit aus raumli-
cher Sicht auf die Umlandbereiche der Metropolkerne, da diese einerseits in besonderem Malie zu
den geschilderten Verkehrsproblemen beitragen und andererseits selbst von diesen betroffen sind.

Als Beispielraum wird dazu die Metropolregion Miinchen als Wachstumsraum herausgegriffen.

Ferner hat sich die Landeshauptstadt Miinchen in den letzten Jahren intensiv im Bereich des Mobili-
tatsmanagements engagiert und als einen festen Bestandteil in ihrer Stadt- und Verkehrspolitik inte-
griert und institutionalisiert (s. Kap. 4.3). Dabei spielt die Vermarktung alternativer Mobilitatsdienstleis-
tungen eine zentrale Rolle. Ein Leitprojekt der Landeshauptstadt Minchen ist in diesem Zusammen-
hang das sogenannte Miinchner Neublirgerpaket, das nach erfolgreicher Pilotanwendung seit Ende
2007 allen Zuzuglern in die Landeshauptstadt Miinchen individuelle Informationen zu den verschiede-
nen Mobilitadtsangeboten bietet (s. Kap. 4.3.6.1). Erste Schritte in Richtung eines regionalen Ansatzes
im Sinne eines ,Regionalen Neublrgerpakets” sind bereits von seiten der Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH (MVV) unternommen worden, um die Verlagerungspotenziale vom Autoverkehr

auf umweltvertragliche Verkehrsmittel rdumlich auf die Region zu erweitern (s. Kap. 4.3.6.2).

Bisher fehlt es allerdings an institutionellen Strukturen und der flachendeckenden Umsetzung eines
Regionalen Neubiirgerpakets. Vor diesem Hintergrund konzentriert sich die Arbeit auf diesen Mal}-
nahmenbereich als ein Handlungsfeld zur Lésung der regionalen Verkehrsprobleme. Dazu werden
Mdglichkeiten der institutionellen und organisatorischen Verankerung eines Regionalen Neublrgerpa-
kets gepruft und Potenziale zur konkreten Umsetzung in den Umlandgemeinden nédher untersucht.
Aufgrund der raumlichen N&he zur Kernstadt sowie der zumeist guten Anbindungsqualitit an den Of-
fentlichen Verkehr bieten sich in den Umlandgemeinden auch gute Chancen, nach einem Umzug bzw.

am neuen Wohnort im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt auf Neublrger einzuwirken.

Vor dem geschilderten Problemhintergrund lassen sich fir die vorliegende Arbeit nachfolgende For-

schungshypothesen ableiten:

» Mobilititsmanagement im Allgemeinen und Mobilitatsmarketing bzw. Neubirgermarketing im Spe-
ziellen liefern wichtige Beitrage zu einer nachhaltigen regionalen Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung, vor allem im Hinblick auf die Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel wie den Offentli-

chen Verkehr, Fahrrad- und FuRverkehr.

» Zur Stabilisierung und Forderung einer nachhaltigen Mobilitat sind zielgruppenspezifische, auf die
einzelnen Verkehrsteilnehmer ausgerichtete Maflnahmen besonders Erfolg versprechend. Insbe-
sondere raumliche Kontextédnderungen, wie sie z.B. Wohnungsumziige darstellen, verandern indi-
viduelle Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten und bieten gute Ankniipfungsmdglichkeiten zur Um-

setzung wirkungsvoller InterventionsmaRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds.

» Die Raumplanung mit ihren formellen und informellen Instrumenten hat sich im Rahmen einer inte-

grierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bisher allerdings noch nicht ausreichend dem Hand-



lungsfeld Mobilitdtsmanagement angenommen, um auf regionaler Ebene eine nachhaltige, auf den

Umweltverbund gerichtete Mobilitatsentwicklung zu férdern.

Zur Uberpriifung der Hypothesen werden neben allgemeinen Literaturauswertungen sowie Erkennt-
nissen zum Stand von Forschung und Praxis eigene Erhebungen herangezogen, die im Rahmen der

vorliegenden Arbeit durchgefiihrt wurden.

Zur Bewaltigung der regionalen Verkehrsprobleme wird dazu ein konkreter MalRnahmenbereich als ei-
ner von vielen herausgegriffen: Anhand des Handlungsfeldes Regionales Neublrgerpaket wird ein
Konzept zur integrierten Vermarktung umweltfreundlicher Mobilitatsdienstleistungen erarbeitet, das im
Wesentlichen die Organisation und Umsetzungsschritte fir eine regionale Strategie zur Beeinflussung
des Mobilitatsverhaltens von Neublrgern beinhaltet. Fiir die Gemeindeebene werden konkrete Schrit-
te zur Implementierung eines gemeindlichen Neuburgerpakets entwickelt. Ein Neuburgerpaket zur Be-
einflussung des Mobilitadtsverhaltens von Umzlglern in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel
soll vor allem von seiten der Gemeinden umgesetzt werden kénnen. Aber auch den Verkehrsdienst-
leistern (z.B. Verkehrsverbiinden und -unternehmen, Car Sharing-Unternehmen), anderen mobilitats-
bezogenen Institutionen (Allgemeinen Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Fuflgéngerschutzverein
FUSS e.V.) sowie der Verwaltung auf den unterschiedlichen rdumlichen Ebenen (Land, Region, Land-
kreis, Gemeinde) sollen die strategischen und konzeptionellen Vorschlage zur Umsetzung eines Re-

gionalen Neubirgerpakets als Hilfestellung bzw. Handlungsempfehlung dienen.

Insgesamt soll die Arbeit einen Beitrag dazu leisten, Forschungsliicken zu schlief3en und in der Praxis

die Diskussion in Bezug auf ein Regionales Neuburgerpaket weiter fortzuflihren und zu vertiefen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber den Aufbau der Arbeit. Im Anschluss an diese Ausfiihrungen er-
folgt in Kapitel 2 eine Diskussion der flir diese Arbeit zentralen Begrifflichkeiten. Daran anknilpfend,
wird das Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement in den historischen und inhaltlichen Gesamtzusam-
menhang verkehrlicher Lésungsstrategien zur Reduzierung der Verkehrsprobleme eingeordnet. Als
Letztes wird das Mobilitdtsmarketing sowie das Neublrgermarketing begrifflich eingegrenzt sowie auf
den raumlichen Bezugsrahmen der vorliegenden Arbeit, d.h. die Ebene der Metropolregionen, kurz

eingegangen.

In Kapitel 3 werden zur Erklarung des Verkehrsverhaltens sowie zur Beeinflussung der Verkehrsmit-
telwahl in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel theoretische und modellbezogene Erkenntnis-
se zusammengestellt, die als Grundlage fir die Folgekapitel dienen sowie Forschungslicken vor dem

geschilderten Problemhintergrund aufzeigen.
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8 Zusammenfassung und Ausblick

Zusammenfihrung wesentlicher Ergebnisse und Erkenntnisse sowie Darstellung des weiteren Forschungsbedarfs

Quelle: Eigene Darstellung.

In Kapitel 4 wird ein Uberblick (iber das Mobilitastsmanagement und das Neubiirgermarketing in For-
schung und Praxis gegeben. Darauf aufbauend, werden am Beispiel der Metropolregion Miinchen An-
satze zur Lésung der regionalen Verkehrsprobleme historisch betrachtet und in Zusammenhang mit
heutigen Lésungsmaflinahmen gesetzt. Konkret wird dazu das Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement
dargestellt und das Minchner Neuburgerpaket vom Pilotprojekt bis zum strategischen Ansatz der
Munchner Verkehrsplanung vorgestellt. Darauf folgt ein Ausblick auf den Ansatz eines Regionalen
Neublrgerpakets, um auf dieser Grundlage Anknipfungspunkte bzw. Modifizierungsmoglichkeiten ei-

ner regionalen Anwendung herauszuarbeiten.



Das folgende Kapitel 5 fasst die Ergebnisse zweier schriftlicher Befragungen zusammen, die zum Pra-
xisstand von Mobilitatsmarketingansatzen fir Neubiirger durchgefiihrt wurden. Befragt wurden dazu
die Regionalen Planungsstellen sowie die Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen in den Metro-
polregionen Deutschlands. Die Ergebnisse dienen dazu, die Erkenntnisse aus den vorangegangenen
Kapiteln sowie die Forschungshypothesen zu untermauern, insbesondere im Hinblick auf die Einbin-
dung der Organisationen in konkrete Marketingaktivitaten fur Neubdrger zur Stabilisierung und Forde-
rung eines umweltvertraglichen Mobilitdtsverhaltens. Auch dienen die Erkenntnisse der Befragungen
dazu, den weiteren Handlungs- und Forschungsbedarf in Bezug auf ein Regionales Neuburgerpaket

aufzudecken.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen werden die Ergebnisse einer miindlichen Befragung von Neu-
blrgern in zwei Umlandgemeinden der Landeshauptstadt Miinchen in Kapitel 6 ndher dokumentiert.
Fragen zum Verkehrsmittelwahlverhalten aus retrospektiver Sicht der Befragten dienen zur Uberprii-
fung der These, ob ein Umzug tatsachlich Auswirkungen auf das routinegepragte Mobilitatsverhalten
hat und Mobilitatsgewohnheiten durch einen Wohnstandortwechsel aufgebrochen werden kénnen. Die
Einschatzung von Verkehrsproblemen im stédtischen, regionalen und lokalen Zusammenhang liefern
wichtige Hinweise zur Abschatzung individueller Verkehrsmittelwahldanderungen am neuen Wohnort
und damit zu den konzeptionellen Uberlegungen im Folgekapitel. Gleiches gilt fiir die inhaltlichen

Wiinsche der Befragten zur Gestaltung eines Neublrgerpakets zum Thema Mobilitat.

In Kapitel 7 werden die Erkenntnisse aus den vorangegangenen Kapiteln zusammengefihrt und ein
Umsetzungskonzept fir ein Regionales Neublrgerpaket sowie dessen inhaltliche und organisatori-

sche Einbindung auf gemeindlicher und regionaler Ebene dargestellt.

Zum Abschluss der Arbeit werden die wesentlichen Ergebnisse in Kapitel 8 zusammengefasst und die
Forschungshypothesen Uberprift. Daran anknipfend, wird der weitere Handlungs- und Forschungs-
bedarf in Bezug auf ein Regionales Neubiirgerpaket aufgezeigt und ein Ausblick auf kiinftige Entwick-

lungen gegeben.
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2 Fachliche Grundlagen

Verkehrliche Entwicklungen und siedlungsstrukturelle Gegebenheiten sind eng miteinander verknupft
und unterliegen vielfaltigen, sich gegenseitig bedingenden, komplexen Wirkungszusammenhangen.
Aus siedlungsstruktureller Sicht haben in der Vergangenheit vor allem das Siedlungswachstum im
Umland der Stadte und aus verkehrlicher Sicht die zunehmende private Motorisierung zu einer Zunah-
me der Wegelangen und damit insgesamt zu einer Steigerung der regionalen Verkehrsleistungen bei-
getragen. Beide Faktoren haben einen wesentlichen Einfluss auf die bis heute anhaltende Verkehrs-

problematik, die insbesondere in den prosperierenden Metropolregionen zu beobachten sind.

Zur Darstellung der fachlichen Diskussion werden vor diesem Hintergrund zentrale Aspekte einer
nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung herausgearbeitet. Dabei geht es zum einen um die
Wechselwirkungen zwischen Raumstruktur und Verkehrsentwicklung, ihre Auswirkungen auf das Ver-
kehrswachstum sowie um MafRnahmen des Mobilitdtsmanagements im Allgemeinen und zielgruppen-
orientierte MobilitatsmarketingmaRnahmen im Speziellen zur Reduzierung des Verkehrswachstums,
insbesondere in den prosperierenden Metropolregionen. Die Abgrenzung wesentlicher Begrifflichkei-
ten soll zum anderen eine einheitliche Begriffsgrundlage schaffen und damit zu einem besseren Ver-
stédndnis der dargestellten Thematik beitragen. Die Auseinandersetzung mit den fachlichen Grundla-
gen soll insgesamt auch Hinweise fiir die spateren konzeptionellen Uberlegungen zur Umsetzung ei-

nes Regionalen Neublrgerpakets liefern.

21 Grundlagen zur Raumstruktur und Verkehrsentwicklung

Die heutige Raumstruktur ist Folge komplexer gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Entwicklungen
und eng mit der Verbreitung neuer Verkehrstechnologien verbunden, die insgesamt zu einer Redukti-
on der Reisezeiten und gleichzeitig zu einer Veranderung des siedlungsstrukturellen Gefliges gefiihrt
haben (Lehner 1966: 10). Wahrend sich in der Vergangenheit die Siedlungsentwicklung in den Stadt-
en zundchst hauptsachlich entlang der radialen Schienenverbindungen vollzog, &nderte sich dies mit
der massenhaften Einfihrung des Autos ab den 1950er Jahren. Mit der wachsenden privaten Motori-

sierung nahm ebenfalls das Siedlungswachstum im Umland der Stadte zu. Geférdert wurde dieser
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Prozess unter anderem durch den Ausbau der Stralenverkehrswegenetze unter dem Leitbild der ,au-
togerechten Stadt‘ sowie den Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs bis in die Umlandberei-
che der GroRstadte. Diese Faktoren haben bis heute im Wesentlichen zum regionalen Siedlungs-
wachstum sowie zur Ausdifferenzierung der Raumstrukturen gefiihrt. Eine Folge ist die bis heute zu
beobachtende Trennung der Grunddaseinsfunktionen (Wohnen, Arbeit, Versorgung, Bildung, Erho-
lung), die zu einer Zunahme der Verkehrsstrome gefuhrt hat (UBA 2005: 9ff;, Beckmann 2000: 127ff).
Als weitere Folge der geschilderten Entwicklungen finden sich heutzutage in den unmittelbaren Um-
landbereichen der Stadte (aber auch in den landlichen Raumen) die héchsten Pkw-Dichten im Ver-
gleich zu den Kernstadten und grofieren Stadten (BBSR 2009).

Grinde fir die Verlagerung von Wohn- und Arbeitsstandorten in die Stadtumlandbereiche sind vor al-
lem die im Vergleich zu den Kernstadten niedrigeren Bodenpreise und die grofliere Verfigbarkeit von
Bauland. Daneben existiert eine Vielzahl weiterer Determinanten, die das stadtische und regionale
Verkehrswachstum beglinstigen bzw. begiinstigt haben, wie verénderte Lebensbedingungen oder
steuerliche Verglinstigungen (Eigenheimzulage, Entfernungspauschale); alle Faktoren sind zugleich

Ursache und Folge der Verkehrsentwicklung, die sich gegenseitig bedingen (z.B. UBA 2005: 9ff).

211 Einfluss der Raumstruktur auf das Verkehrswachstum

Um auf das Verkehrswachstum im regionalen Kontext vor dem Hintergrund siedlungsstruktureller Ge-
gebenheiten einwirken zu kénnen, bedarf es zunachst einer Auseinandersetzung mit den wesentli-
chen raumlichen Einflussfaktoren mit Relevanz fiir die Verkehrsentstehung einerseits sowie raumli-

chen Leitbildern zur Steuerung des Verkehrswachstums andererseits.

Bei der Diskussion um verkehrssparsame Siedlungsstrukturen spielt vor allem die Raumstruktur in
Deutschland eine wesentliche Rolle, die im Wesentlichen durch monozentrische und polyzentrische
Strukturen gepragt wird. Wahrend in monozentrischen Regionen wichtige Einrichtungen auf ein Zen-
trum ausgerichtet sind, konzentrieren sich diese in polyzentrischen Regionen auf mehrere Standorte.
Dieser Sachverhalt lasst sich beispielsweise anhand der Pendlerstrémes erkennen (s. Abb. 3). In mo-
nozentrisch gepragten Raumen sind die Pendlerstréme vorwiegend auf das Zentrum ausgerichtet,
weil sich hier in der Regel die Arbeitsplatze konzentrieren. Regionen wie Minchen, Hamburg oder
Berlin zeichnen sich vor diesem Hintergrund auch durch weitreichende Stadt-Umland-Verflechtungen
aus. In polyzentrischen Raumen (z.B. Region Rhein-Ruhr, Rhein-Main) sind die Pendeldistanzen da-
gegen vergleichsweise kurzer, allerdings finden sich hier vermehrt tangentiale Verkehrsverflechtungen
(Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008: 146; BBR 2005: 78ff).

8  Unter Pendler werden Personen zusammengefasst, deren Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz in einer anderen Gemeinde als
dem Wohnsitz liegt.
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Abb. 3  Pendlerverflechtungen in Deutschland
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Quelle: Einig/Pitz 2007: 76.

In der Diskussion um verkehrssparsame Siedlungsstrukturen spielt aber auch der Aspekt der Nut-
zungsmischung?® eine wichtige Rolle. So weisen verschiedene Studien nach, dass nutzungsgemischte
Siedlungsstrukturen den Verkehrsaufwand mindern (z.B. Gwiasda 1999: 25). Nutzungsgemischte
Quartiere finden sich demnach haufig in innerstadtischen Lagen, wahrend beispielsweise Wohnsied-
lungen und Gewerbegebiete am Stadtrand oder im Stadtumland oftmals durch eine monofunktionale
Struktur gepragt sind. Die Verteilung der Grunddaseinsfunktionen im Raum hat dabei auch Auswirkun-
gen auf die Verkehrsmittelnutzung: In nutzungsgemischten Stadtquartieren werden Wege fir be-
stimmte Wegezwecke bevorzugt mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln zurlickgelegt, wahrend in an-
deren Siedlungsbereichen aufgrund der Trennung der Grunddaseinsfunktionen vermehrt auf das Auto
zuruckgegriffen wird (Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008). Andere Studien und Untersuchungen
stlitzen ebenfalls diese These: So weisen Frehn und Holz-Rau (z.B. 1999: 10ff) in ihren Forschungen
nach, dass sich die durchschnittlichen Pkw-Distanzen in den Teilrdumen einer Grof3stadtregion deut-

lich unterscheiden und in Stadtquartieren, meist nutzungsgemischten Grinderzeitquartieren, die kir-

9 Man spricht in diesem Zusammenhang auch von der ,Stadt der kurzen Wege*, was zum Ausdruck bringt, dass sich die ver-
schiedenen Nutzungen bzw. Grunddaseinsfunktionen in raumlicher Nahe zueinander befinden. Aufgrund der angesproche-
nen Ausweitung der Aktionsrdume wird im regionalen Zusammenhang in Anlehnung an die ,Stadt der kurzen Wege" auch
von der ,Region der kurzen Wege* gesprochen.
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zesten Pkw-Distanzen von den Bewohnern zuriickgelegt werden. Sie stellen ebenfalls fest, dass mit
zunehmender Entfernung der Umlandgemeinden zur Kernstadt die zurlickgelegten Distanzen mit dem
Auto zunehmen. Weitere Studien (Gwiasda 1999: 33) belegen ebenfalls, dass bei einem ausgewoge-
nen Einwohner-Arbeitsplatz-Verhaltnis in einer stadtischen Umlandgemeinde die zurtickgelegten Dis-

tanzen fUr den Arbeitsweg geringer ausfallen als in Gemeinden, in denen dies nicht der Fall ist.

Einige Autoren gehen allerdings davon aus, dass die Pkw-Nutzung nicht nur durch die Raumstruktur
gepragt wird, sondern Ausdruck individueller Wohnstandortentscheidungen ist. Sie vermuten, dass
Personen mit bestimmten Mobilitdtsorientierungen, z.B. Pkw-affine Personen, eher gut an den Auto-
verkehr angeschlossene Standorte im Umland der Stadte wahlen, wahrend OPNV-affine Personen
Standorte aussuchen, die sich durch eine gute OPNV-Anbindung auszeichnen, und sich deshalb ten-
denziell in den Kernstadten ansiedeln. Sie schlielen aus ihren Erkenntnissen, dass demografische
Merkmale oder der individuelle Lebensentwurf einen gréReren Einfluss auf die private Motorisierung
haben als rdumliche Strukturen (z.B. Scheiner 2005; Frehn/Holz-Rau 1999: 12f, Gwiasda 1999: 25ff).
Ferner belegen verschiedene Studien, dass soziale Bindungen und bestimmte Einrichtungen (z.B. Fri-
seur, Arzte) nach einem Wohnstandortwechsel ins Umland fiir eine bestimmte Zeit beibehalten wer-
den, was fir die vergleichsweise hohen Verkehrsleistungen im Umland verantwortlich gemacht wird
(Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005: 276; Scheiner 2005; Geier/Holz-Rau/Krafft-Neuhduser 2001: 22ff).

21.2 Raumordnerische Leitbilder zur Steuerung des Verkehrswachstums

Auf Ebene des Bundes sowie der Lander und Regionen wird durch die Festlegung siedlungsstruktu-
reller und verkehrlicher Ziele und Grundsatze versucht, der Zersiedlung entgegenzuwirken und damit
die Verkehrsaufwande zu mindern. Im Mittelpunkt stehen die raumordnerischen Konzeptionen der

LZentralen Orte®, das ,Achsenkonzept” und das Modell der ,Dezentralen Konzentration®.

Das Konzept der Zentralen Orte zielt im Wesentlichen darauf ab, durch die Konzentration bestimmter
Funktionen an bestimmten Standorten die siedlungsstrukturelle Zersiedlung zu verhindern und damit
verkehrsvermindernd zu wirken. Sie zeichnen sich dadurch aus, dass sich dort Verwaltungs-, Dienst-
leistungs-, Verkehrs-, Kultur-, Bildungs- und Wirtschaftsfunktionen konzentrieren und damit eine ,zen-
trale” Stellung gegeniiber dem Umland wahrnehmen (ARL 2005: 1307ff).

Das Achsenkonzept ist darauf angelegt, die Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung entlang
Uberregionaler und regionaler Schienenverkehrsachsen zu konzentrieren, um dadurch einzelne Zen-
tren an den Haltepunkten zu starken, der Zersiedlung entgegenzuwirken und eine optimale Ausnut-
zung der Verkehrsachsen zu erzielen. Allerdings hat die Lagegunst an den Haltepunkten der Uberre-
gionalen und regionalen Schienenverkehrsachsen und den damit verbundenen hohen Bodenpreisen
bereits in der Vergangenheit dazu gefihrt, dass entgegen der Ziele des Achsenkonzepts der Sied-

lungsdruck in den Zwischenraumen fernab der Schienenachsen zugenommen hat (ARL 2005: 18ff).
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Das raumordnerische Leitbild der Dezentralen Konzentration versucht, eine ,Region der kurzen We-
ge“ umzusetzen: Die disperse Siedlungsentwicklung im Umland der Stadte soll dabei durch eine
raumliche Biindelung des Wachstums auf ausgewiesene Subzentren gesteuert werden. Das Konzept
richtet sich vor allem an Wachstums- und Grof3stadtregionen: Grof3raumig wird eine Dezentralisierung
angestrebt, kleinrdumig dagegen eine Konzentration durch Nutzungsmischung, Dichte und Polyzen-
tralitdt. Dadurch soll der Siedlungsdruck der grof3en Verdichtungsrdume kontrolliert auf Entlastungsor-
te umgelenkt werden (ARL 2005: 604).

Trotz der rechtlichen Verankerung des Zentrale-Orte-Konzepts und des Achsenkonzepts im Raumord-
nungsgesetz (ROG) (BMJ 2009a) zeigt die Planungspraxis, dass es nach wie vor an der konsequen-
ten Umsetzung dieser Leitbilder mangelt. Dies hangt vor allem mit der kommunalen Planungshoheit
zusammen, aber auch die Stadtebau- und Wohnbaupolitik beglnstigt gegenlaufige siedlungsstruktu-
relle Entwicklungen und wirkt damit verkehrsférdernd (z.B. SRU 2005: 288).

2.2 Begrifflichkeiten und Begriffsabgrenzungen

Neben raumordnerischen Bemiihungen zur Férderung verkehrsarmer Siedlungsstrukturen wird aus
verkehrlicher Sicht unter anderem durch MaRnahmen aus dem Bereich des Mobilititsmanagements
versucht, eine umweltvertragliche Mobilitdt durch die gezielte Ansprache der Verkehrsteilnehmer zu
fordern. Damit wird dem Aspekt Rechnung getragen, dass nicht nur siedlungsstrukturelle Aspekte,
sondern auch individuelle Mdglichkeiten und Praferenzen bei der Gestaltung einer nachhaltigen Mobi-

litatskultur bedeutsam sind.

Nachfolgend werden dazu zunachst wesentliche Begrifflichkeiten aus dem Handlungsfeld Mobili-
tatsmanagement beschrieben und definitorisch abgegrenzt, bevor néher auf den Mallhahmenbereich
selbst eingegangen wird. Wichtig ist dabei vorab die Unterscheidung zwischen den beiden Begrifflich-
keiten Mobilitat und Verkehr.

2.2.1 Die Begriffe Mobilitdt und Verkehr

Wahrend im alltédglichen Gebrauch die Begriffe Mobilitdt und Verkehr aufgrund ihrer engen Beziehung
zueinander oftmals gleichbedeutend verwendet werden, werden sie in der wissenschaftlichen Diskus-
sion klar voneinander abgegrenzt (Diewitz/Klippel/Verron 1998: 72). Hier sind in der Vergangenheit
eine Reihe unterschiedlicher Definitionen entstanden, denen haufig gemeinsam ist, dass mit Mobilitat
in der Regel positive und mit Verkehr eher negative Assoziationen verbunden werden (Gather/Kager-
meier/Lanzendorf 2008: 23).
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2211 Dimensionen der Mobilitat

Eine Annaherung an den Mobilitatsbegriff Iasst sich anhand der verschiedenen Dimensionen der Mo-
bilitdt vornehmen (s. Abb. 4). Im Wesentlichen wird dabei in der Fachliteratur zwischen raumlicher und

sozialer Mobilitat unterschieden.

Abb.4  Dimensionen der Mobilitat

Mobilitat
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physisch virtuell

Quelle: Eigene Darstellung. In Anlehnung an Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008.

Die soziale Mobilitdt beschreibt die Bewegung von Individuen zwischen den Positionen einer Gesell-
schaft. Sie kann differenziert werden in vertikale Mobilitdt zwischen gesellschaftlichen Schichten und
horizontale Mobilitdt zwischen den Positionen innerhalb einer Schicht (ARL 2005: 654). Die soziale
Mobilitat spielt im Rahmen dieser Arbeit insofern eine Rolle, als der soziale Auf- oder Abstieg bei-
spielsweise in der Wohnstandortwahl (und damit in einem besseren oder schlechteren Mobilitdtsange-

bot am neuen Wohnort) zum Ausdruck kommen kann.

Die raumliche Mobilitat beschreibt Positionsveranderungen von Personen innerhalb eines raumlichen
Systems. Sie kann differenziert werden nach ihrer zeitlichen Dimension: zum einen kurzfristige Mobili-
tat im Sinne von Alltagswegen und zum anderen langfristige Mobilitat im Sinne der Wanderungsmobi-
litdt von Personen (z.B. Thiesies 1998: 21). Wahrend unter Wanderungsmobilitdt der dauerhafte
Wechsel des Wohn- oder Arbeitsplatzstandortes verstanden wird, sind unter kurzfristiger Mobilitat tag-
lich wiederkehrende Ortsveranderungen zu verstehen (Grof3 2005: 37). Aufgrund des Wiederholungs-
charakters wird diese Form der Mobilitdt dem Alltagsverhalten zugerechnet und deshalb auch als All-
tagsmobilitat bezeichnet (Thiesies 1998: 21). Die Wohn- und Arbeitsplatzmobilitét ist deshalb von Be-
deutung, da die Motive von Wanderungsentscheidungen (mit den entsprechenden Auswirkungen der
Wohnstandortwahl bzw. des Arbeitsplatzes auf das Verkehrsmittelwahlverhalten) im Rahmen dieser
Arbeit betrachtet werden. Vor allem wird aber auf die Alltagsmobilitdt von Neubirgern eingegangen,
wobei es nicht um die Ermittlung einzelner Wegeketten (beispielsweise in Form von Wegeprotokollen)
geht, sondern vielmehr um die generelle Verkehrsmittelnutzung vor und nach einem Umzug vor dem

Hintergrund veranderter raumlicher und infrastruktureller Gegebenheiten.
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Die Alltagsmobilitdt umfasst neben physischen Ortsverédnderungen auch die virtuelle Mobilitat, die den
mediengebundenen Austausch von Informationen zwischen Personen beinhaltet. Gerade wenn es um
die Substitution bzw. Reduktion des physischen Verkehrs geht, z.B. im Bereich von Telematikanwen-
dungen, ist diese Art der Mobilitét von Interesse (z.B. Vallée/Kéhler 2000: 331f). Auf eine ausfihrliche
Diskussion, inwieweit die virtuelle Mobilitat zu einer Substitution des physischen Verkehrs fiihrt oder
ihn vielmehr induziert, soll an dieser Stelle allerdings verzichtet werden, da dieser Aspekt nicht im Mit-
telpunkt der Arbeit steht. Ein Hinweis auf die unterschiedlichen Auffassungen in der Forschungsland-

schaft soll an dieser Stelle gentigen (z.B. Zoche 2002).

2212 Der Begriff Mobilitat

Vom Wortursprung her leitet sich der Begriff Mobilitédt vom lateinischen Wort mobilitas ab, was Beweg-
lichkeit bedeutet. Der Begriff wurde zunachst in den Sozialwissenschaften verwendet, hat aber mittler-
weile auch Eingang in andere Fachdisziplinen gefunden, wie in die Verkehrswissenschaft, Stadtepla-

nung, Informatik, Psychologie oder Volkswirtschaftslehre (Brockhaus 1998: 746).

In der Verkehrsforschung und -praxis wird der Mobilitatsbegriff unterschiedlich eingegrenzt. So wird
von einigen Autoren die Zielerreichung als Definitionsabgrenzung herangezogen. Hier wird unterschie-
den zwischen der mdglichen, ,potenziellen Mobilitat“ und der tatsachlich verkehrserzeugenden Bewe-
gung, der ,realisierten Mobilitat", die jeweils auf ein bestimmtes Aktivitatsziel ausgerichtet ist. Die po-
tenzielle Mobilitat ist dabei abhangig von der Dichte des Aktivitdtsangebots, die realisierte Mobilitat
von der Zahl der tatsachlich aufgesuchten Aktivitatsziele. Topp (1994b: 488) spricht in diesem Zusam-
menhang von der Fahigkeit oder Freiheit zur Bewegung einerseits und der tatséchlich realisierten Be-
wegung andererseits. Nicht die Wegelange oder die Wegehaufigkeit sind demnach mobilitatsbestim-
mend, sondern die Zielerreichung, d.h., je mehr Aktivitdtsziele in einer bestimmten Zeit erreicht wer-
den kénnen, um so hoéher ist die potenzielle Mobilitat, je mehr tatsachlich erreicht werden, um so ho-
her ist die realisierte Mobilitat (z.B. UBA 2009b; Diewitz/Klippel/Verron 1998: 72f; Topp 1994b: 488).

Andere Autoren nahern sich dem Begriff Gber den Mobilitdtszweck. Nach ihrer Auffassung ist Mobilitat
entweder Mittel zum Zweck (z.B. Fahrt zur Arbeit, zum Einkaufen) oder dient dem reinen Selbstzweck
(z.B. Radfahren als Sport, Joggen). Die Vertreter dieser Denkrichtung argumentieren, dass beide As-
pekte unterschiedlichen Gesetzmaligkeiten unterliegen und ihre Beeinflussung jeweils andere Maf-
nahmen erfordert (Diewitz/Klippel/Verron 1998: 72). Der ADAC (1987: 6ff) spricht in diesem Zusam-
menhang auch von Zweckmobilitét einerseits und Erlebnismobilitdt andererseits. Auf der anderen Sei-
te wird von einigen Autoren die Auffassung vertreten, dass der Begriff Mobilitdt beide Aspekte vereint
und eine Unterscheidung nicht notwendig ist. So betrachtet beispielsweise Vogt (2002: 120f) die Er-

lebnismobilitat auch als zweckgebundene Mobilitat.

Ein weiterer Aspekt der Mobilitdtsabgrenzung deckt die Differenzierung nach der Art der zu transpor-

tierenden Einheiten ab. So erweitert Flade (1998: 345) die Begriffsbestimmungen um die individuelle
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Betrachtungsebene und verknlpft damit den Aspekt der tatsachlichen mit der potenziellen Zielerrei-
chung. Die individuelle Ebene der Mobilitat, sprich das Individuum als Handlungstrager, arbeitet auch
Franz (1984: 23f) in seinen Ausfihrungen heraus. Damit wird impliziert, dass der Begriff vor allem im
Personenverkehr Anwendung findet, wahrend er im Giterverkehr im Allgemeinen nicht gebrauchlich
ist, da Mobilitat nach Auffassung einiger Autoren die Fahigkeit zur selbstédndigen Fortbewegung vo-

raussetzt (Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008: 25).

Aufgrund der dargestellten qualitativen Vielschichtigkeit des Mobilitatsbegriffs Iasst sich Mobilitat als
Ganzes nicht ohne Weiteres quantitativ erfassen. In der Fachliteratur finden sich zur Quantifizierung
von Mobilitat vor allem die drei folgenden Kennziffern (Cerwenka 1999: 35f, 1989: 341; VDI 1991: 2f;
FGSV 1989; Gottardi/Hautzinger/Tassaux 1989: 10ff), die der Ausrichtung der Arbeit entsprechend den

Personenverkehr fokussieren:

(1) Mobilitatsrate Die Mobilitétsrate (= Wegehaufigkeit) ist die Anzahl der auferh&usli-

chen Wege je Person und Zeiteinheit At:

Anzahl aufierhauslicher Personenwege
At

Mobilitatsrate =

(2) Mobilitatsstreckenbudget Das Mobilitatsstreckenbudget umfasst die zuriickgelegte Wegstrecke

je Person und Zeiteinheit:

Wegstrecke je Person
At

Mobilitatsstreckenbudget =

(3) Mobilitatszeitbudget Das Mobilitatszeitbudget beschreibt die fur eine Ortsveranderung auf-

gewendete Zeit je Person und Zeiteinheit:

aufgewendete Zeit je Person

Mobilitatszeitbudget = A~

Da die vorangegangenen Ausfiihrungen keine allgemeingiltige Definition liefern, werden nachfolgend
die verschiedenen ,Anséatze“ zu einem Begriffsverstdndnis zusammengeflihrt. Dabei werden unter
Mobilitat sowohl potenzielle als auch realisierte Ortsveranderungen verstanden. Eine quantitative Ein-
grenzung erfolgt Gber die Anzahl der zurliickgelegten Wege. Mobilitdt umfasst dabei nicht nur zweck-,
sondern auch erlebnisorientierte Wege. Ferner wird die Ansicht unterstitzt, dass Mobilitat individuelle
Bewegungsablaufe beschreibt und nicht auf Giter zu Ubertragen ist. Aus diesen Uberlegungen wird

der Arbeit folgendes Begriffsverstdndnis zugrunde gelegt:

» Mobilitét ist die potenzielle oder tatsachliche Ortsverédnderung von Personen eines geografischen
Raums innerhalb einer zeitlichen Periode nach Anzahl der zuriickgelegten Wege bzw. erreichten
Aktivitatsziele. Dazu z&hlen sowohl zweck- als auch erlebnisorientierte Wege im Bereich des Per-

sonenverkehrs.
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2213 Der Begriff Verkehr

Wie der Mobilitatsbegriff wird auch der Begriff Verkehr in den verschiedenen Disziplinen unterschied-
lich verwendet. Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht wird darunter im Allgemeinen die Ortsverande-
rung von Personen, Gitern und Nachrichten verstanden (Cerwenka 1999: 36). Im engeren Sinne wird
unter Verkehr die meist zielgerichtete oder zweckbestimmte Bewegung von Personen und Gitern in
einem Oortlich oder zeitlich bestimmten Raum, in der Regel unter Zuhilfenahme eines Verkehrsmittels,
verstanden. Wie Cerwenka riickt auch Becker (2004: 149ff) in seiner Verkehrsdefinition die Umset-
zungsseite in den Vordergrund, fir die Ressourcen, Instrumente und Hilfsmittel notwendig sind. Eben-
so spricht Harloff (1994: 26) dann von Verkehr, wenn beim Transport von Menschen, Gitern oder
Nachrichten Hilfsmittel benutzt werden. Wie auch andere Autoren erweitert er seine Ausfiihrungen um
die Distanzkomponente: ,Verkehr entsteht, wenn ich das Fahrrad oder Auto nehme, um Distanzen zu

Uberbriicken.”

Neben der qualitativen Eingrenzung haben sich zur Quantifizierung des Verkehrsbegriffs in der Ver-
kehrsplanung folgende Indikatoren herausgebildet (Cerwenka 1999: 35f, 1989: 341):

(1) Verkehrsaufkommen Das Verkehrsaufkommen ist die Anzahl der Personenwege je Zeitein-
heit an einem bestimmten Verkehrswegequerschnitt oder in einem de-
finierten Gebiet:

Anzahl der Personenwege

Verkehrsaufkommen = At

(2) Fahrzeugaufkommen Das Fahrzeugaufkommen ist die Anzahl der Fahrzeugfahrten je Zeit-
einheit an einem bestimmten Verkehrswegequerschnitt oder in einem
definierten Gebiet:

Anzahl der Fahrzeugfahrten
At

Fahrzeugaufkommen =

(3) Verkehrsleistung Die Verkehrsleistung (= Verkehrsaufwand) umfasst die Personenkilo-
meter je Zeiteinheit an einem bestimmten Verkehrswegequerschnitt

oder in einem definierten Gebiet:

Personenkilometer

Verkehrsleistung = At

(4) Fahrleistung Die Fahrleistung beschreibt die Fahrzeugkilometer je Zeiteinheit an ei-
nem bestimmten Verkehrswegequerschnitt oder in einem definierten
Gebiet:

Fahrzeugkilometer

Fahrleistung = At
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Darlber hinaus zahlen zu den Indikatoren des Verkehrsablaufs in Anlehnung an die Forschungsge-
sellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV 2005):

(5) Verkehrsstarke Die Verkehrsstarke ist die Anzahl der Verkehrselemente eines Ver-
kehrsstroms je Zeiteinheit an einem bestimmten Verkehrswegequer-
schnitt. Fur die Verkehrsstarke g als Anzahl von Verkehrselementen

M je Zeitintervall At gilt:

_ M
97 M
(6) Verkehrsdichte Die Verkehrsdichte ist die Anzahl der Verkehrselemente eines Ver-

kehrsstroms je Wegeeinheit zu einem bestimmten Zeitpunkt. Die Ver-
kehrsdichte k kann als Quotient aus der Verkehrsstarke q und der

mittleren Reisegeschwindigkeit Vr beschrieben werden:

o
k = Verkehrsdichte [Verkehrselemente/Wegeinheit]
M = Anzahl der Verkehrselemente [Pkw], [Kfz], [Rad], [Personen]
q = Verkehrsstarke [Verkehrselemente/Zeiteinheit]
At = Zeitintervall [Zeiteinheit]

Vr = Reisegeschwindigkeit [Wegeeinheit/Zeiteinheit]

Fir die vorliegende Arbeit werden die oben dargestellten Begriffsverstandnisse Gbernommen, wobei
die Zuhilfenahme eines Verkehrsmittels (abgesehen vom Fuldverkehr) und die zuriickgelegten Distan-
zen (Verkehrsleistung/Fahrleistung) zentrale Aspekte der Begriffsbestimmung sind. In Anlehnung an
das Mobilitatsverstandnis werden unter dem Personenverkehr sowohl zweckgebundene als auch er-
lebnisorientierte Wege subsummiert. Entsprechend wird fir die weiteren Ausfihrungen nachfolgendes

Begriffsverstandnis gewahlt:

» Verkehr ist die tatsachliche Ortsveranderung von Personen, Giitern oder Nachrichten eines geo-
grafischen Raums innerhalb einer zeitlichen Periode nach Distanz der Wege. Dies geschieht in der
Regel unter Zuhilfenahme eines Verkehrsmittels und umfasst zweck- und erlebnisorientierte Wege

des Personenverkehrs sowie zweckgebundene Wege des Giiterverkehrs.
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222 Die Begriffe Mobilitats- und Verkehrsverhalten

Fur die Lésung von Verkehrsproblemen spielt das individuelle Mobilitdtsverhalten der Verkehrsteil-
nehmer eine wesentliche Rolle. Unter dem Begriff Verhalten werden im Allgemeinen alle Aktivitaten
eines Organismus zusammengefasst (Wiswede 2004: 583). Ubertragen auf das Mobilitéts- bzw. Ver-
kehrsverhalten bedeutet dies, dass hierunter alle Aktivitdten der Verkehrsteilnehmer im Rahmen ihrer

Verkehrsabwicklung verstanden werden kénnen.

Die Begriffe Mobilitatsverhalten und Verkehrsverhalten werden in der Regel synonym verwendet. So
versteht beispielsweise Kalwitzki (1994: 16) unter Verkehrsverhalten die rdumlich-zeitlich orientierte
Fortbewegung von Menschen, die sowohl die Verkehrsmittelwahl als auch die Verkehrsteilnahme um-
fasst. Vallée (1995: 99, 1994: 255f) versteht unter dem Begriff Verkehrsverhalten die ,Reaktion auf die
von den Verkehrsmitteln ausgelibten Reize, ndmlich deren Angebot®, das neben der Verkehrsmittel-
wahl und der Verkehrsteilnahme zusatzlich aus den Komponenten Ziel- und Routenwahl besteht.
Nach dem Verstandnis von Broég und Erl (z.B. 2004: 4) ist das Mobilitdtsverhalten die Resultante aus
,Kénnen®, das bestimmt wird durch individuelle Zwénge und vorhandene Angebote, sowie ,Wollen®,

das durch Information und subjektive Praferenzen bestimmt wird.

Das Mobilitdts- bzw. Verkehrsverhalten selbst wird durch eine Vielzahl von Faktoren beeinflusst (Hu-
necke 2006: 31ff; SRU 2005: 1), die insbesondere vor dem Hintergrund verhaltensbeeinflussender

MaRnahmen von Bedeutung sind. Zu den wesentlichen EinflussgréRen zahlen dabei:

» soziodemografische Faktoren (z.B. Geschlecht, Alter, Staatsangehdrigkeit, Bildungsstand, Berufs-

status, Einkommen, Lebensform, Haushaltsgréiie),
» soziogeografische Faktoren (z.B. Wohnort, Grofie des Wohnortes, Wohngegend, Wohnform),

» verkehrsbezogene Merkmale (z.B. Ausstattung der Haushalte mit Verkehrsmitteln, Pkw-Verflgbar-
keit, OV-Zeitkartenbesitz, Ndhe zur Haltestelle des Offentlichen Verkehrs, Abfahrtshaufigkeit 6f-

fentlicher Verkehrsmittel, Qualitdt von Ful®- und Radwegeverbindungen),

» individuelle Einstellungen und Werte (z.B. soziale Anerkennung, Spal¥faktor, Erfahrungen, Umwelt-

bewusstsein, Einstellungen, Gewohnheiten, Lebensstil, Problembewusstsein),
» verhaltensorientierte Merkmale (z.B. Preisorientierung, Wahl der Einkaufsstatte),
» Informiertheit (z.B. Gber Kosten, Zeitaufwand, Mobilitatsalternativen),

» Wegezweck (Arbeit, dienstlich/geschaftlich, Ausbildung, Einkauf, Holen/Bringen von Personen,

Freizeit, sonstige private Erledigungen),
» Verkehrsangebot (z.B. Reisezeit, Takizeit, Fahrtkosten/Fahrpreise, Bequemlichkeit/Komfort) oder

» Wahrnehmung und Bewertung (z.B. Kosten, Zeitaufwand, Sachzwange, Saisonalitat).
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Die Vielzahl der Faktoren, die sich teilweise Uberlagern und gegenseitig bedingen, macht deutlich,

dass menschliche Verhaltensmuster komplexe Vorgange sind und MaRRnahmen, die darauf abzielen,

Verhaltensénderungen bzw. -stabilisierungen zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu errei-

chen, eine umfassende Problemsicht verlangen.

Zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens finden sich in Anlehnung an die Studie Mobilitat in Deutsch-
land 2002 (infas/DIW 2003: 29ff) in Ergdnzung zu den Mobilitdtsindikatoren weitere Mobilitatskenn-

ziffern:

(1) Verkehrsmittelwahl

(2) Fahrzeugverfugbarkeit

(3) Hauptverkehrsmittel

(4) Wegezweck

Die Verkehrsmittelwahl (= Modal Split) beschreibt den Anteil der je-

weiligen Verkehrsmittel am Gesamtverkehrsaufkommen:

Anteil der Verkehrsmittel
Gesamtverkehrsaufkommen

Verkehrsmittelwahl =

Die Fahrzeugverfugbarkeit beschreibt die Verfugbarkeit von Verkehrs-
mitteln (Pkw, Fahrrad oder Motorrad). Dabei wird unterschieden zwi-
schen wabhlfreien Verkehrsteilnehmern (,choice riders“) und Verkehrs-
teilnehmern, die auf ein bestimmtes Verkehrsmittel angewiesen sind

(,captive riders®).

Das Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem die langste
Wegstrecke zuriickgelegt wird. Voraussetzung ist, dass ein Weg aus
mehreren Etappen besteht und fir jede Etappe ein anderes Fortbewe-
gungsmittel verwendet wird. Besteht ein Weg nur aus einer Etappe, so
ist das hierflir verwendete Verkehrsmittel gleichzeitig das Hauptver-

kehrsmittel.

Der Wegezweck beschreibt den Grund einer Fahrt. Unterschieden
werden Fahrten zur Arbeit oder zur Ausbildung, dienstliche/geschaftli-
che Wege, Fahrten zum Einkauf, Holen/Bringen von Personen oder
Fahrten fir Freizeitwege sowie Wege flr sonstige private Erledigun-

gen.

Im Rahmen der Arbeit werden die Begriffe Mobilitatsverhalten und Verkehrsverhalten synonym ver-

wendet, auch wenn die Auseinandersetzung mit den Begriffen Mobilitadt und Verkehr gezeigt hat, dass

beide Begriffe unterschiedliche Sachverhalte beschreiben:

» Unter Mobilitatsverhalten bzw. Verkehrsverhalten werden alle Handlungen von Personen im Rah-

men ihrer Verkehrsabwicklung verstanden.
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223 Eingrenzung des Personenverkehrs

Da sich die vorliegende Arbeit auf den Personenverkehr konzentriert, wird nachfolgend zur inhaltli-
chen Einordnung ein kurzer Uberblick iiber die verschiedenen Verkehrsmittel im Bereich des Perso-

nenverkehrs gegeben (s. Abb. 5).

Abb.5 Verkehrsmittel im Personenverkehr

Personenverkehr
Individualverkehr (1V) Offentlicher Verkehr (6V)
motorisierter Individual- nichtmotorisierter Offentlicher Personen- Offentlicher Personen-
verkehr (MIV) Individualverkehr (nMIV) nahverkehr (OPNV) fernverkehr (OPFV)

- Pkw, Motorrad - FuBverkehr - Stadtbahnen/Metros - Eisenbahn (tiberregional)

(selbstfahrend, mitfahrend) - Fahrradverkehr - StraRenbahnen, Busse - Flugverkehr
- Mietwagen, Car Sharing - Taxiverkehr - Fernbusverkehr

- S-Bahnen

- Regionalziige

Quelle: Eigene Darstellung. In Anlehnung an Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008; Kummer 2006: 310.

Der Personenverkehr unterteilt sich in den Individualverkehr (1V) und den Offentlichen Verkehr (OV).
Im Gegensatz zum OV kann der Verkehrsteilnehmer beim Individualverkehr frei iber Verkehrsmittel,
Zeiten und Wege verflgen. Der IV gliedert sich wiederum in den motorisierten Individualverkehr (MIV)
und nichtmotorisierten Individualverkehr (nMIV). Zum Ersteren zahlen z.B. Pkws und Motorrader, un-
abhéangig davon, ob man selbst fahrt oder nur mitfahrt. Zum nMIV z8hlen im Wesentlichen der Ful3-
und Fahrradverkehr. Der OV untergliedert sich in den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) mit
Reiseweiten bzw. —zeiten, die nach dem Regionalisierungsgesetz 50 km bzw. 1 Stunde (einfache Ent-
fernung) nicht tiberschreiten (BMJ 2009b: § 2), ansonsten spricht man vom Offentlichen Personen-
fernverkehr (OPFV) (Gather/Kagermeier/Lanzendorf 2008: 27f; Kummer 2006: 310).

2.3 Grundlagen zum Mobilititsmanagement

Zur Reduzierung der dargestellten Verkehrsprobleme und zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
haben sich in der Vergangenheit sehr unterschiedliche Strategien zur Beeinflussung des Personen-
verkehrs herausgebildet. Zu ihnen zahlen sogenannte Managementanséatze, die ihren Ursprung in den
USA haben. Hier wird bereits seit den 1970er Jahren versucht, Verkehrsprobleme durch verbesserte
Managementprozesse zu I6sen, insbesondere im Bereich des Berufsverkehrs. In den USA beziehen

sich Losungsstrategien bis heute schwerpunktmaRig auf das Management und die Beseitigung von
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Staus. Dabei geht es einerseits um die Steuerung des Verkehrsablaufs durch technische Systeme
(z.B. Zufahrtskontrolle an Autobahnauffahrten) und andererseits um eine Bevorrechtigung von 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln an Lichtsignalanlagen sowie von Fahrzeugen mit hoher Fahrgastbelegung auf
sogenannten High Occupancy Vehicle (HOV) Lanes (s. Abb. 6) (Topp 1993: 13).

Abb.6 HOV Lanes in den USA

SOUTH

HOV LANE 1 MILE w
5 -6 PM MON-FRI

OTHER WEEKDAY TIMES
& SATURDAYS

———— -
—

-

231 Der Begriff Mobilititsmanagement

Der Begriff Management ist wie der Mobilitatsbegriff mit verschiedenen Bedeutungen belegt. Verstan-
den wird darunter grundsatzlich ,eine zielgerichtete und nach ékonomischen Prinzipien ausgerichtete
Handlungsweise in allen Bereichen des menschlichen Lebens” (Neske/Wiener 1985: 760). In den Ver-
kehrsbereich wurde der Begriff ebenfalls tbernommen: Wesentliche Handlungsfelder sind hier das

Mobilitats- und das Verkehrsmanagement.

Auch fir das Wort Mobilitatsmanagement existiert kein einheitliches Begriffsverstandnis. In der Ver-
gangenheit haben sich allerdings zwei Ansatze herausgebildet: Zum einen der Ansatz der FGSV
(1995), dessen Arbeitskreis Mobilitdtsmanagement Mitte der 1990er Jahre das Arbeitspapier ,Mobili-
tatsmanagement — ein neuer Ansatz zur umweltschonenden Bewaltigung der Verkehrsprobleme® er-

stellt und im Jahre 2001 unter dem Titel ,Mobilititsmanagement — Checklisten-Sammlung“ (2001)
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fortgeschrieben hat. Auf der anderen Seite existiert der Ansatz auf Grundlage der EU-Projekte
MOSAIC™ und MOMENTUM?", deren Begriffsverstandnis auf den amerikanischen Managementan-
satzen basiert (ILS/ISB 2000).

Der FGSV-Ansatz betont vor allem die Koordination der Verfahrensabldufe zwischen den beteiligten
Akteuren: Mobilitdatsmanagement soll es den Verkehrsteilnehmern erleichtern, sich durch ,ein breitge-
fachertes Angebotsspektrum alternativer Beférderungsangelegenheiten einschlief3lich der notwendi-
gen Informationen [...] von Fall zu Fall fir oder wider die Benutzung des eigenen Autos zu entschei-
den.” Mobilitdtsmanagement soll ,die zum Teil unabgestimmten Aktivitdten der verschiedensten Insti-
tutionen zur besseren Beherrschung des starken Verkehrsaufkommens und zur Veranderung des
Verkehrsverhaltens [...] koordinieren“ (FGSV 1995: 6). Mobilitdtsmanagement initiiert und férdert An-
séatze, ,um die neuen Perspektiven einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung verwirklichen zu kénnen.
Es ist dabei als strukturierter, kontinuierlicher Abstimmungs- und Entscheidungsprozess mit allen Be-
teiligten (Verwaltung, Politik, Stralenbaulasttrager, Verkehrsunternehmen, Interessenvertretungen
usw.) zu begreifen [...]* (UBA 2001: 15). Als kommunikatives, ressortiibergreifendes Mittel soll Mobili-
tatsmanagement ,komplexe Aufgabenstellungen, die sich aus den Mobilitdtsanspriichen [...] ergeben,
schnell und effizient® 16sen. ,Es beinhaltet [...] die verpflichtende Kommunikation zwischen all denen,
die von dem anstehenden Projekt auch nur tangiert sind (Betroffene, Beteiligte, Nutzniel3er). Wesent-
liche Merkmale sind die kommunizierende Planung und Umsetzung sowie das politische Marketing*
(FGSV 2001; 1995: 6).

Der MOSAIC-/MOMENTUM-Ansatz beinhaltet zwar im Wesentlichen auch die im FGSV-Ansatz aufge-
fuhrten Aspekte, betont in diesem Zusammenhang aber die Nachfrage- und Angebotsseite: ,Mobili-
tatsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des Personen- und Gulterverkehrs,
der neue Kooperationen initiiert und ein Malhahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und
sozialvertragliche Mobilitéat (nachhaltige Mobilitat) anzuregen und zu férdern. Die MaRnahmen basie-
ren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation und Koor-
dination und bedurfen des Marketings® (ILS/ISB 2000: 15). Eine Neudefinition dieses Ansatzes wurde
auf der ECOMM?12 vorgenommen, die in starkerem Malle auch auf die Angebotsplanung eingeht:
~Mobilitdtsmanagement ermdglicht die Interaktion zwischen der Nachfrage- (,Partnerschaftsebene®)
und der Angebotsseite in einem kooperativen, nachhaltigen Politik- und Planungsprozess. Mobilitats-
management fordert die effektive Koordination von Akteuren und macht Gebrauch von entsprechen-

den Management-, Kommunikations- und Vermarktungstechniken“ (Zuallaert/Jones 2002: 14).

Auch wenn sich der Fokus der Ansatze leicht unterscheidet, so verfolgen beide das Ziel, durch besse-

re Koordination und Information der Verkehrsteilnehmer die Zahl der Fahrten im motorisierten Indivi-

10 MOSAIC = Mobility Strategy Applications in the Community. Europaisches Forschungsprojekt. Laufzeit 1996-1998.
1 MOMENTUM = Mobility Management for the Urban Environment. Europaisches Forschungsprojekt. Laufzeit 1996-1999.

12 ECOMM = European Conference on Mobility Management.
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dualverkehr zu verringern und gleichzeitig den FuRR- und Radverkehr sowie die Nutzung des OPNV zu

fordern.

Die Auseinandersetzung mit dem Begriff deutet darauf hin, dass aufgrund der Komplexitat des Aus-
drucks Mobilitdt und des vielfaltig verwendeten Wortes Management ein einheitliches Begriffsver-
standnis in seiner Zusammensetzung unmdglich erscheint. Insofern muss eine klare Definition stets
scheitern — und damit auch der Anspruch nach Langweg (2007: 46), durch eine Neudefinition zu einer
scharferen Profilierung und breiteren Anerkennung des Mobilititsmanagements beizutragen. Fir die
vorliegende Arbeit wird deshalb unter Verwendung der vorangegangenen Ausfiihrungen eine Definiti-
on entwickelt, die aber nicht im Gegensatz zum bisherigen Begriffsverstandnis steht, sondern ver-

sucht, die gangigen Begriffsbestimmungen zusammenzufiihren:

» Mobilititsmanagement ist eine libergeordnete Strategie vor allem im Bereich des Personenver-
kehrs, die einen wesentlichen Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme leistet. Es beinhaltet Mal3-
nahmen, die Informations- und Beratungsangebote sowie Anreizinstrumente zur freiwilligen, indivi-

duellen Veranderung des Mobilitédtsverhaltens in Richtung des Umweltverbunds einsetzen.

232 Abgrenzung des Mobilitditsmanagements zum Verkehrsmanagement

Ein weiterer Ansatz, der in der Verkehrsforschung und -praxis bereits langer als das Mobilitadtsmana-
gement etabliert ist, ist das sogenannte Verkehrsmanagement. Wahrend es beim Verkehrsmanage-
ment im Wesentlichen um die kurzfristige Beeinflussung der Verkehrsablaufe geht, zielen Mobilitats-
managementmalinahmen auf langfristige Veradnderungen des individuellen Mobilitatsverhaltens in
Richtung einer umweltfreundlichen Mobilitdt ab. MalRnahmen des Verkehrsmanagements sind eher
.hardware“-orientiert's und beziehen sich vor allem auf die Angebotsseite, Mobilitdtsmanagementmal}-
nahmen sind im Gegensatz dazu eher ,software“-orientiert und beziehen sich vor allem auf die Nach-
frageseite (ILS 2009; Klewe 1996: 38; Fiedler/Thiesies 1993: 224).

In der Praxis vermischen sich die beiden Ansatze jedoch zunehmend (ILS 2009). Dadurch bietet sich
die Mdglichkeit, zusammen mit Malnahmen des Verkehrsmanagements zu einer stéarkeren Profilie-
rung des Mobilitdtsmanagements beizutragen, z.B. durch die Umsetzung gemeinsamer Projekte, auch

auf Forschungsebene.

13 Hardware“-orientierte und ,software“-orientierte MaRnahmen werden auch als ,harte” und ,weiche“ Malhahmen bezeich-
net. Wahrend ,hardware“-orientierte MalRnahmen im Wesentlichen auf gesetzlichen, preispolitischen und infrastrukturellen
MaRnahmen basieren, die fir die Nutzer in der Regel verbindlich sind, werden unter ,software“-orientierten MaRnahmen
solche verstanden, die vor allem auf Information, Kommunikation, Organisation und Koordination basieren und freiwillig
bzw. fir den Nutzer nicht verbindlich sind (ILS/ISB 2000).
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233 Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements

Malnahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements sind vielféltig und lassen sich aufgrund des brei-
ten Begriffsverstandnisses nicht immer klar von anderen Mallnahmenbereichen abgrenzen, auch von
denen aus dem Bereich des Verkehrsmanagements. Eine Zuordnung erfolgt deshalb in Anlehnung an
das BMVBW (2004: 23). Danach werden Handlungsfelder unterschieden nach ihrer raumlichen Aus-
dehnung (standortbezogene oder stadtische/regionale Ebene) und thematischen Ausrichtung (z.B.

Fokussierung bestimmter Zielgruppen).

Den Handlungsfeldern im Bereich des Mobilitdtsmanagements werden entsprechend konkrete Maf3-
nahmenbereiche zugeordnet. Unterschieden wird in der Literatur haufig zwischen MalRnahmen mit so-
genannten ,push“-Effekten, die Beschrankungen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs ein-
setzen, und MafRnahmen mit ,pull“-Effekten, die die Nutzung umweltvertraglicher Verkehrsmittel for-
dern. Zu MaRnahmen mit ,push“-Effekten zahlen beispielsweise die Einschrankung von Parkmdglich-
keiten, die Erhebung von Parkgebiihren oder von StralRenbenutzungsgebiihren. Zu den ,pull“-Strategi-
en zur Foérderung des Umweltverbunds zdhlen MalRnahmen wie verbesserte Taktzeiten der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel, der Ausbau des Rad- und Fullwegnetzes oder die Optimierung der Fahrzeiten im
Bereich des Offentlichen Verkehrs. Zu den MaRnahmen mit besonderer Effizienz zéhlen solche, die
-push“- und ,pull“-Mallnahmen miteinander verbinden, wie beispielsweise die Durchfiihrung von Mar-
ketingmalRnahmen (z.B. Bereitstellung von Beratungs- und Informationsangeboten zu den verschiede-
nen Verkehrsmitteln des Umweltverbunds, Sensibilisierungskampagnen oder auch bewusstseinsbil-
dende MalRRnahmen) (z.B. Thiesies 1998: 43f).

234 Akteure im Bereich des Mobilitdtsmanagements

Auch wenn der Akteurskreis im Bereich des Mobilitdtsmanagements nicht klar abgegrenzt ist, so las-
sen sich Personenkreise identifizieren, die in diesem Feld aktiv sind, MaRnahmen initiileren bzw. an
deren Ausgestaltung mitwirken (ILS/ISB 2000). Im Folgenden wird dazu eine Auswahl wesentlicher
Akteure und deren Interessen in Anlehnung an Kemming (2009: 379f) zusammengestellt, die spater
fir die konzeptionellen Uberlegungen von Bedeutung sind. Allerdings sei darauf verwiesen, dass sich
die nachfolgend aufgeflihrten Akteursgruppen nicht immer exakt voneinander trennen lassen, d.h. es

gibt zwischen ihnen zahlreiche Uberschneidungen. Zu wichtigen Akteuren zéhlen:

» Verwaltung: Die Verwaltung arbeitet auf unterschiedlichen Ebenen im Bereich des Mobilitatsmana-
gements mit, zu denen insbesondere der Bund, die Lander, die Regionen, die Landkreise sowie
die Stadte und Gemeinden zahlen. Landkreise sowie Stadte und Gemeinden spielen deshalb eine
wichtige Rolle bei der Ausgestaltung und vor allem Umsetzung von Mobilitatsmanagementmal3-
nahmen, da auf dieser Ebene aufgrund des lokalen Bezugs in der Regel einfacher und effektiver

Netzwerke genutzt oder aufgebaut werden kénnen. Aufgrund der bereits angesprochenen Auswei-
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tung der Aktionsrdume gentgt es aber nicht nur, den Verkehrsproblemen in den Gemeinden zu be-
gegnen, sondern auch die regionale Ebene zu involvieren. Deshalb sind hier aus Verwaltungssicht
vor allem die Trager der Regionalplanung, aber auch die Lander, die beispielsweise Regionalma-
nagement-Initiativen unterstitzen, wichtige Akteure. Die Interessen der Verwaltungsebenen zur
Unterstiitzung oder Mitwirkung an Mobilititsmanagementmalnahmen sind vor allem darauf ausge-
richtet, dem Gemeinwohl entsprechend zu einer Verbesserung der nationalen, regionalen oder lo-

kalen Verkehrsverhaltnisse beizutragen.

» Wirtschaft: Aus dem Bereich der Wirtschaft sind es haufig die Mobilitatsdienstleister (z.B. Ver-
kehrsverbiinde und -unternehmen, Car Sharing-Anbieter, Fahrgemeinschaftsvermittiungsdienste
oder Fahrradhandler), die als wesentliche Akteure bei der Umsetzung von MalRnahmen aus dem
Bereich des Mobilititsmanagements auftreten. Sie bieten den Verkehrsteilnehmern eine Alternati-
ve zum Pkw oder die Mdglichkeit einer effizienteren Nutzung des Autos. Zu weiteren Akteuren der
Wirtschaft zahlen standortbezogene Einrichtungen wie Unternehmen, Freizeiteinrichtungen oder
Einkaufszentren, die durch MaRnahmen des Mobilititsmanagements einen wesentlichen Beitrag
zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens bei ihren Mitarbeitern, Besuchern oder Gasten leisten
kénnen. Weiterhin sind Institutionen von Bedeutung, die bei der Durchfiihrung und Umsetzung von
Projekten aktiv oder beratend den jeweiligen Projektverantwortlichen zur Seite stehen. Die Griinde
der Akteure aus der Wirtschaft zur Mitwirkung oder Umsetzung von Mobilitdtsmanagementmal-
nahmen sind in der Regel betriebswirtschaftlich motiviert, d.h. Kosten-Nutzen-Rechnungen werden
haufig als Erfolgsmalistab fir die Bewertung von Projekten herangezogen, da sie als private
Dienstleister auf finanzielle (Mehr-)Einnahmen angewiesen sind. Aber auch der Aspekt der Image-

verbesserung spielt eine Rolle, auch wenn dieser in der Regel nicht an erster Stelle steht.

» Politik: Auch die Politik zahlt zu den wichtigen Akteuren, da sie beispielsweise regional- oder kom-
munalpolitische Entscheidungen zur Umsetzung konkreter Mallnahmen aus dem Bereich des
Mobilitdtsmanagements trifft. Die Interessen aus den Reihen der Politik zur Unterstiitzung von
MaRnahmen zur Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel orientieren sich vor allem an partei-

internen und politischen Vorgaben.

» Verbdnde und Vereine: Verbande, Gewerkschaften, Kammern oder Genossenschaften wie der
ADAC, der Verband der Automobilindustrie, der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
der Verkehrsclub Deutschland (VCD), der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC), der Ful-
gangerschutzverein FUSS e.V., die Verkehrswacht, der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, die In-
dustrie- und Handelskammern (IHKs) oder die Wohnungsbaugenossenschaften zahlen zu wichti-
gen Akteursgruppen im Rahmen des Mobilititsmanagements. Burgerinitiativen, die sich speziell
mit dem Thema Mobilitdt auseinandersetzen, beispielsweise im Rahmen von Agenda-21-Prozes-
sen, werden ebenfalls diesem Teilnehmerkreis zugerechnet. Die Motive dieser Akteure zur Umset-
zung von Mobilitdtsmanagementmalnahmen sind sehr unterschiedlich, sie reichen von der Unfall-

pravention bis hin zur Verringerung von Umweltbelastungen.
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235 Ziele und Zielgruppen des Mobilitdtsmanagements

Die wesentlichen Ziele des Mobilitdtsmanagements bestehen auf der einen Seite darin, das Bewusst-
sein der einzelnen Verkehrsteilnehmer anzusprechen und zu einer freiwilligen Verhaltensanderung in
Richtung vermehrter Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu motivieren. Dadurch soll eine effi-
zientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur erzielt und insgesamt das Verkehrswachstum im Bereich
des motorisierten Individualverkehrs reduziert werden. Auf der anderen Seite geht es darum, Nutzer
umweltvertraglicher Verkehrsmittel in ihnrem Verhalten zu bestatigen und damit eine nachhaltige Mobi-
litdt zu sichern (ILS/ISB 2000: 17). Zu den wesentlichen Zielgruppen des Mobilititsmanagements zéh-

len in Anlehnung an Kemming (2009: 381) Verkehrserzeuger und Verkehrsteilnehmer:

» Verkehrserzeuger: Verkehrserzeuger sind nicht nur Teil der genannten Akteure, sondern gleichzei-
tig auch Zielgruppen des Mobilitdtsmanagements. So werden beispielsweise Unternehmen haufig
von kommunaler Seite angesprochen und auf finanzielle und organisatorische (Umsetzungs-)Mdog-
lichkeiten einer effizienteren Verkehrsabwicklung am jeweiligen Unternehmensstandort aufmerk-
sam gemacht (z.B. LHM 2009b).

» Verkehrsteilnehmer: Die genannten Akteure sind als Einzelpersonen betrachtet auch immer Ver-
kehrsteilnehmer. Zur Erhéhung der Effektivitdt von Mobilitdtsmanagementmalinahmen werden die
Verkehrsteilnehmer haufig segmentiert und bestimmten Gruppen zugeordnet, um eine zielgerichte-
te und damit effektive Ansprache zu ermdglichen. Dies geschieht beispielsweise anhand soziode-
mografischer Merkmale (z.B. Jugendliche, Senioren, Berufstatige oder Schiler). Auch Personen,
deren Mobilitatskontext sich gedndert hat, beispielsweise nach einem Wohnungsumzug, sind von
Interesse. Diese Personenkreise kdnnen dabei von den Stadten oder Gemeinden im Rahmen von
Neubirgerkampagnen direkt angesprochen werden. Mitarbeiter von Betrieben, Schiiler oder Mieter
kénnen auch Uber die Verkehrserzeuger wie Betriebe, Schulen oder Wohnungsunternehmen er-
reicht werden (Kemming 2009: 381; ILS/ISB 2000: 37).

24 Grundlagen zum Mobilitdtsmarketing

Um Mobilitatsdienstleistungen erfolgreich zu implementieren, spielt die Vermarktung dieser Leistun-
gen eine wesentliche Rolle. Eine fachliche Auseinandersetzung mit dem Themenfeld Mobilitdtsmarke-
ting findet auf verkehrswissenschaftlicher Ebene im Gegensatz zum Mobilitatsmanagement bisher nur
begrenzt statt. Zu nennen sind hier vor allem die Aktivitdten des Arbeitskreises Mobilitdtsmanagement
der Forschungsgesellschaft fir Stral’en- und Verkehrswesen (FGSV 2006), der sich seit einigen Jah-

ren ausfihrlich dem Thema Mobilitdtsmarketing widmet.
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241 Der Begriff Mobilitatsmarketing

Der Begriff Marketing wird als eine Art Beeinflussungstechnik verstanden, ,um bestimmte Ideen, die
einen gesellschaftlichen Nutzen (z.B. Aufklarungskampagnen [..]) stiften, zu verbreiten® (Meffert/Bur-
mann/Kirchgeorg 2008: 10).

Im betriebswirtschaftlichen Zusammenhang findet sich der Begriff Mobilitdtsmarketing unter anderem
im Marketinglexikon von Laakman (1999: 161): ,Damit 1aRt sich Mobilitdts-Marketing definieren als
das Marketing von Leistungen, die die Uberwindung raumlicher Distanzen bei privaten und geschéftli-
chen Austauschbeziehungen (erméglicht durch das Angebot von Verkehrsdienstleistungen, Anm. d.

Verf.) zwischen Personen zum Ziel haben.*

In der verkehrsbezogenen Fachdiskussion hat sich der Begriff (noch) nicht durchgesetzt, auch wenn
die Wichtigkeit eines effektiven Marketings fir das Mobilitdtsmanagement betont wird, ohne dass der
Begriff Mobilitdtsmarketing selbst verwendet wird (z.B. ILS/ISB 2000: 85f). Gepragt wurde der Begriff
aber bereits Ende der 1990er Jahre vom Arbeitskreis Mobilitdtsmanagement der FGSV (Hamann/Jan-
sen/Reinkober 2007: 42). Der Arbeitskreis definiert in seiner Mobilitdtsmanagement Checklisten-
Sammlung (FGSV 2001) das Mobilitatsmarketing als ein dienstleistungsbezogenes Handlungsfeld des
Mobilitatsmanagements. Es ,umfasst alle Bereiche, die den Verkehrsteilnehmern und Verkehrserzeu-
gern (z.B. Produktionsbetriebe, Veranstalter) bei der Umsetzung ihrer Mobilitatsbedirfnisse mittels
systemneutraler und unternehmensibergreifender Informationen und Beratungen behilflich sind“. Da-
zu gehort auch, Mobilitatsbedirfnisse zu recherchieren und zu analysieren sowie Mallnahmen zu er-
greifen, die auf eine ,intelligente Verkehrsmittelwahl* abzielen.“ Der FGSV-Arbeitskreis modifiziert in
seinem Arbeitspapier Mobilitdtsmarketing (FGSV 2006: 18) diese Definition: Mobilitdtsmarketing ist
demnach die ,Systematische Beeinflussung von Produkten, Preisen, Distribution und Kommunikation

dergestalt, dass sich eine aus der Perspektive des Gemeinwohls verantwortbare Mobilitat entwickelt.*

Eine Annaherung an den Begriff unternimmt auch das BMVBW (1999: 49). Es versteht unter Mobili-
tatsmarketing ein neues, integriertes Marketingkonzept, ,das VerkaufsmalRnahmen entwickelt und ein-
setzt mit dem Ziel einer Integration und Forderung des umweltvertraglichen Verkehrs zu Ful3, mit dem

Fahrrad, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und mit dem Auto, wie CarSharing.*

Die Landeshauptstadt Miinchen hat fiir ihren gesamtstadtischen Mobilitdtsmanagementansatz folgen-
de Definition beschlossen: ,Das Marketing nachhaltiger (ressourcenschonender) Mobilitdt umfasst alle
MaRnahmen, die durch systematische und gezielte Information, Beratung, Motivation und Bildung
Birger, Gaste und Unternehmen besser in die Lage versetzen, ihre individuellen Mobilitadtsbedrfnisse
mit weniger Aufwand an KFZ-Verkehr zu organisieren. Es ist grundsatzlich verkehrsmittellibergreifend
(multimodal) angelegt” (Schreiner 2009: 398).

Die zuriickhaltende Verbreitung des Begriffs kann damit begrindet werden, dass mit Mobilitats-

marketing in der Regel betriebswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Erwagungen verbunden werden. Dem
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Verstandnis des Mobilitdtsmanagements zufolge soll dieser Aspekt allerdings nicht im Vordergrund
stehen, auch wenn dieser Sachverhalt je nach Akteursbeteiligung (z.B. Mobilitdtsdienstleister) nicht
vollkommen ausgeschlossen werden kann. Vor diesem Hintergrund wird als definitorische Grundlage
das Versténdnis des BMVBW Ubernommen, aber leicht modifiziert und erganzt um die zielgruppen-

orientierte Umsetzung:

» Mobilititsmarketing als Teilstrategie des Mobilititsmanagements setzt zielgruppenorientierte Infor-
mations- und Beratungsangebote sowie Anreizinstrumente ein mit dem Ziel, Nutzer umweltfreundli-
cher Verkehrsmittel in ihrem Verhalten zu bestétigen und potenzielle Kunden von der Nutzung um-

weltvertraglicher Mobilitdtsangebote zu Giberzeugen.

242 Akteure des Mobilitdtsmarketings

Die Akteure im Bereich des Mobilitdtsmarketings decken sich im Wesentlichen mit den unter dem

Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement aufgeflihrten Personenkreisen (s. Kap. 2.3.4).

Kommunale Gebietskdrperschaften treten aufgrund ihres Aufgabenverstdndnisses in diesem Teil-
markt weniger in Erscheinung. Da viele Kommunen flir die Bereitstellung &ffentlicher Verkehrsdienst-
leistungen Verkehrsunternehmen beauftragen, die vertraglich festgelegte Leistungen zu erbringen ha-
ben, wird das Mobilitatsmarketing oftmals als unwichtig oder als originare Aufgabe der Verkehrsunter-
nehmen angesehen (FGSV 2006: 7). Diese Einstellung deckt sich im Wesentlichen mit den Aussagen
der Regionalen Planungsstellen, die im Rahmen dieser Arbeit zum Themenfeld Neuburgermarketing
befragt wurden (s. Kap. 5). Das Mobilititsmarketing wird demnach haufig den 6ffentlichen Mobilitats-
dienstleistern Uiberlassen, die Marketingkampagnen zur Nutzung und Férderung ihrer Mobilitatsdienst-
leistungen durchfiihren. Die Gefahr besteht allerdings darin, dass Projekiziele haufig eher betriebswirt-
schaftlich motiviert sind und in der Regel kurzfristiges Renditedenken dominiert, auch deshalb, weil

haufig keine langfristige Planungssicherheit besteht.

Neben den 6ffentlichen Mobilitdtsdienstleistern wird Mobilitatsmarketing auch seit langer Zeit intensiv
von seiten der Automobilindustrie betrieben, die im Rahmen von Marketingkampagnen erfolgreich fur
den motorisierten Individualverkehr wirbt (Aurich/Konietzka 2000: 203).

243 Ziele und Zielgruppen des Mobilitdtsmarketings

Wesentliches Ziel des Mobilitdtsmarketings ist es, den bestehenden Nutzern des Umweltverbunds In-
formationen Uber Mobilitdtsangebote zur Verfligung zu stellen und sie in ihrem Mobilitdtsverhalten zu
bestatigen. Darliber hinaus geht es darum, potenzielle Nutzer von den (personlichen) Vorteilen um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel zu Giberzeugen (FGSV 2006: 5).
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Zielgruppen des Mobilitdtsmarketings sind die unter Kapitel 2.3.5 aufgefiihrten Verkehrserzeuger und
Verkehrsteilnehmer, d.h. alle Nutzer des nichtmotorisierten, des motorisierten Individual- und des Of-
fentlichen Verkehrs. Das BMVBW (1999: 49) geht dabei von der Annahme aus, dass Individuen ihre
Verkehrsmittelwahl in Richtung umweltfreundlicher Verkehrsmittel nur dann andern, wenn sie durch
Information, Beratung oder Anreize dazu motiviert werden oder wenn durch eine Verhaltensanderung
der personliche Nutzen erkennbar wird. Zweitens kann eine Nachfrage nach Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds ihrer Ansicht nach nur dann erfolgen, wenn tberhaupt Alternativen zum MIV zur Ver-
fugung stehen. Die Zielgruppen zur Stabilisierung und Férderung einer nachhaltigen Mobilitat sind da-
bei, wie auch beim Mobilititsmanagement, vielfaltig. Zu ihnen zahlen beispielsweise Schiiler, Senio-

ren, Pendler oder Neublrger.

244 Neubirgermarketing als spezielle Form des Mobilitdtsmarketings

Eine spezielle Form des Mobilitdtsmarketings ist das sogenannte Neublrgermarketing, das sich aus-
schlielich an Umzugler richtet. Marketingmafnahmen fur Neubirger sind deshalb von Bedeutung, da
davon ausgegangen wird, dass diese Personen aufgrund der veranderten verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen besonders empfanglich fir eine umweltvertragliche Verkehrsmittelwahl sind, was auch

durch Erkenntnisse aus Forschung und Praxis unterstitzt wird (s. Kap. 3 und 4).

Dabei ist zu berlcksichtigen, dass sich im Falle eines Wohnstandortwechsels der Umzugsprozess
selbst in mehrere Phasen aufgliedern I&sst: vom Umzugsgedanken uber die Umzugsentscheidung,
die Wohnstandortsuche, die Wohnstandortwahl bis hin zum tatsachlichen Umzug, was wiederum Aus-
wirkungen auf die Entwicklung verkehrsbezogener Ma3nahmen hat. Die vorliegende Arbeit konzen-

triert sich schwerpunktmaRig auf die letzte Phase, in der der Umzug bereits vollzogen ist.

Da eine Definition des Begriffs Neublrgermarketing in der Fachliteratur weitestgehend fehlt, wird in

Anlehnung an den Begriff Mobilitatsmarketing folgende Definition verwendet:

» Neubirgermarketing setzt Informations- und Beratungsangebote sowie Anreizinstrumente ein, die
sich speziell an Zuziigler richten mit dem Ziel, Nutzer umweltfreundlicher Verkehrsmittel in ihrem
Verhalten zu bestatigen und potenzielle Kunden von der Nutzung umweltvertraglicher Mobilitdtsan-

gebote zu liberzeugen.
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2.5 Grundlagen zu Metropolregionen

Die vorangegangenen Ausfihrungen haben gezeigt, dass Mobilitdtsmanagementmalnahmen auf un-
terschiedlichen rdumlichen Ebenen eingesetzt werden kénnen. Auch hat die Auseinandersetzung mit
der Thematik bereits darauf hingedeutet, dass eine nachhaltige Losung der Verkehrsprobleme eine
weitrdumige Betrachtung notwendig macht. Vor diesem Hintergrund konzentriert sich die vorliegende

Arbeit auf die Ebene der Metropolregionen.

251 Der Begriff Metropolregion

Der Begriff der Metropolregionen gewann in Deutschland vor allem durch den Raumordnungspoliti-
schen Handlungsrahmen der Ministerkonferenz fiir Raumordnung (MKRO) an Bedeutung: ,Die Minis-
terkonferenz fiir Raumordnung sieht in den europaischen Metropolregionen raumliche und funktionale
Standorte, deren herausragende Funktionen im internationalen Maf3stab iber die nationalen Grenzen
hinweg ausstrahlen. [...]. Die MKRO sieht es als notwendig an, das Konzept der europdischen
Metropolregion innerhalb Deutschlands [...] weiter zu entwickeln [...]* (BMRBS 1995: 27). Bis heute

hat die MKRO insgesamt elf sogenannte Europédische Metropolregionen ausgewiesen (s. Abb. 7).

In der deutschen Planungspraxis werden Metropolregionen vor allem Uber ihre Funktion definiert: So
werden sie als Wachstums- und Innovationsmotoren Deutschlands bezeichnet und es wird ihnen ne-
ben der Innovationsfunktion auch Entscheidungs- und Kontrollfunktion, Wettbewerbs- sowie Gateway-
funktion zugewiesen. Aus Sicht der Landesplanung wird ihnen eine Impulsfunktion fiir das Umland
und die peripheren Rdume zugeschrieben (z.B. BBSR/BBR 2009: 4). Strukturell betrachtet setzen sich
Metropolregionen aus einem oder mehreren stadtischen Kernen, den sogenannten Metropolkernen,
und dem damit in Beziehung stehenden, engeren und weiteren Verflechtungsbereich zusammen. Da-
zu zahlen auch weite Teile l1andlicher Raume (Geschéftsstelle der MKRO im BMVBS 2006: 14).

Eine quantitative Abgrenzung unternimmt z.B. das Netzwerk der europaischen Ballungs- und Grof3-
radume METREX™ (2009): Nach ihrer Definition betragt die Mindesteinwohnerzahl fir das Metropol-

zentrum ca. 500.000 Einwohner, fir die gesamte Metropolregion etwa 1 bis 1,5 Millionen Einwohner.

Aufgrund des eher groRrdumigen Charakters von Metropolregionen erscheint eine quantitative Ab-
grenzung fur die vorliegende Arbeit nicht sinnvoll. Deshalb erfolgt eine begriffliche Annaherung tber

die funktionale Ebene:

» Metropolregionen sind wachstumsorientierte Ballungsgebiete, die durch {iberregionale Kooperatio-
nen lokale Potenziale mobilisieren und damit zur Entwicklung der Regionen beitragen.

14 METREX = Network of European Metropolitan Regions and Areas.
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Abb. 7

252

Die Abgrenzungen der Metropolregionen selbst unterscheiden sich zum Teil von den jeweiligen Fest-
legungen in Programmen und Planen der Raumordnung und Landesplanung sowie von anderweitigen
administrativen Grenzen und sind stéandigen Veranderungen unterworfen. Auch stof3en die ,Grenzen”

der Metropolregionen zum Teil aneinander oder Uberlappen sich.

Die Metropolregionen ,konstituieren sich entsprechend ihrer eigenen Abgrenzung, ihrer spezifischen
Organisationsstruktur und ihrer jeweiligen Kooperationsraume.“ Diese Vielfalt ist gewollt, ,um erfolgrei-

che Modelle stadtregionaler Selbstorganisation durchzuflhren (IKM/BBR 2008: 5; Geschéftsstelle der
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2.6 Fazit

Die fachliche Diskussion verdeutlicht zum einen, dass raumordnerische Konzepte und Leitbilder, die
auf verkehrsreduzierende Siedlungssstrukturen abzielen, zwar kein Garant fir geringere Verkehrsauf-
kommen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs sind, aber dennoch eine wesentliche Grund-
voraussetzung zur Auslbung einer umweltgerechten Mobilitdt darstellen. Deshalb ist es wichtig, ne-
ben konkreten MafRnahmen die Siedlungsentwicklung in Richtung verkehrsreduzierender Strukturen
auf Ebene der Raumordnung weiter zu steuern, beispielsweise durch entsprechende Ausweisungen in

den verschiedenen Programmen und Planen.

Zum anderen zeigt die fachliche Auseinandersetzung, dass es bislang bezogen auf das Themenfeld
Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen und Mobilitats- bzw. Neubilrgermarketing im Speziellen an ei-
nem einheitlichen Begriffsverstandnis mangelt. Deshalb wurde in diesem Kapitel zunachst ein einheit-
liches Grundversténdnis verschiedener Begrifflichkeiten geschaffen, das sowohl fur die weiteren Ana-
lysen und konzeptionellen Uberlegungen in den Folgekapiteln als auch fiir die fachliche Diskussion

von Bedeutung ist.
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3 Theoretische Grundlagen

Das menschliche Verhalten ist von einer Vielzahl von Faktoren abhangig. Theoretische und modell-
hafte Ansatze haben sich intensiv mit der Frage auseinandergesetzt, was Individuen dazu veranlasst,
sich in einer bestimmten Art und Weise zu verhalten. Diese Erklarungsansatze liefern wiederum wich-
tige Hinweise zur Beeinflussung des individuellen Verhaltens. Dabei geht es einerseits um die Veran-
derung von Verhaltensweisen, die in der Regel ein bestimmtes, von AuRenstehenden erwiinschtes
Verhalten von Individuen erwarten. Andererseits ist aber auch von Interesse, wie bereits ,angepasste”
Verhaltensweisen stabilisiert und aufrechterhalten werden kénnen. Hierzu werden vor allem Theorien
und Modelle der Verhaltens- und Sozialwissenschaften sowie aus dem Bereich der Psychologie her-
angezogen. Die Erkenntnisse der theoretischen Auseinandersetzung dienen ebenfalls als wichtige

Grundlage fiir die konzeptionellen Uberlegungen im Schlussteil der Arbeit.

3.1 Theorien und Modelle zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens

Um Verhalten im Allgemeinen und Verhaltensanderungen im Speziellen zu verstehen, bedienen sich
die Wissenschaften unterschiedlicher theoretischer und modellhafter Konzepte. Sie lassen sich im
Wesentlichen unterscheiden zwischen Herangehensweisen, die versuchen, das menschliche Verhal-
ten im Allgemeinen und das Mobilitatsverhalten im Speziellen anhand objektiver Faktoren zu erklaren,

und solchen, die eher subjektive oder emotionale Faktoren als Argumentationsgrundlage nutzen.

3.1.1 Objektive Faktoren zur Erklérung des Mobilitétsverhaltens

Ansétze, die objektive Faktoren zur Erklarung menschlicher Verhaltensweisen heranziehen, betrach-
ten das Individuum als rein rational handelndes Wesen und lehnen subjektive oder emotionale Aspek-
te in der Regel ab. So gehen in der Psychologie erste Versuche zur Erklarung des Verhaltens davon
aus, dass Stimuli (Bedingungen, die Verhalten auslésen) und Reaktionen (tatsachliches Verhalten) die

einzigen direkt beobachtbaren Faktoren des Verhaltens sind (Lefrancois 2006: 20). Wie diese soge-
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nannten behavioristischen Ansatze nutzen auch ékonomische Modelle objektive Kenngré3en zur Be-
schreibung des Verhaltens. Sie gehen im Allgemeinen von einem rationalen menschlichen Verhalten
aus, mit dem Ziel der individuellen Nutzenmaximierung, die von den objektiven Kenngréfen Kosten-
und Zeitaufwand sowie Bequemlichkeit abhangig gemacht werden. Theoretisch bauen diese Ansétze

vor allem auf sogenannten Rational-Choice-Modellen auf.

Rational-Choice-Modelle wurden auch auf den Verkehrsbereich Ubertragen und als theoretische
Grundlage herangezogen, um den Zusammenhang zwischen objektiven Kennzahlen und normativen
Ansprichen, d.h. einem umweltvertraglichen Verkehrsmittelwahlverhalten, zu untersuchen. So stellt
Franzen (1997: 48) in seinen Studien fest, dass die tagliche Verkehrsmittelwahl zum Ausbildungs-
oder Arbeitsort vom Zeitaufwand, den direkten Kosten und der Bequemlichkeit abhangt und weder
das Umweltbewusstsein noch Einstellungen zum Autoverkehr einen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wahl haben. Auch Briderl und Preisendoérfer (1995: 69ff) weisen mit hilfe des Rational-Choice-Ansat-
zes im Rahmen einer Befragung in der Stadt Miinchen nach, dass die Bequemlichkeit den starksten
Effekt auf die Verkehrsmittelwahl hat, gefolgt vom Zeitaufwand. Fir Geldkosten und das Umweltbe-
wusstsein zeigt sich hingegen kein signifikanter Effekt. Zu &hnlichen Ergebnissen kommt Diekmann
(19995) in einer Studie von Erwerbstatigen in der Region Bern: Die Bequemlichkeit und der Zeitauf-
wand haben seinen Erkenntnissen nach einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl, wéah-

rend der Geldfaktor und das Umweltbewusstsein von sekundéarer Bedeutung sind.

Ein ebenfalls an objektiven Kriterien ausgerichtetes theoretisches Modell entwickelten Diekmann und
Preisenddrfer (1998). Nach ihrer sogenannten Low-Cost-Hypothese verhalten sich Konsumenten nur
dann umweltfreundlich, wenn es sie nichts oder vergleichsweise wenig kostet. Das persénliche Um-
weltbewusstsein bt nur dann einen Effekt auf das Verkehrshandeln aus, wenn die Kosten 6kologi-
schen Handelns vergleichsweise gering ausfallen. Ubertragen auf den Verkehrsbereich bedeutet dies,
dass Umwelteinstellungen nur dann die Verkehrsmittelwahl beeinflussen, wenn beispielsweise im Ver-
gleich zur Autonutzung die Nutzung alternativer Verkehrsmittel nicht mit allzu groen Unannehmlich-
keiten und Kosten verbunden ist. So weisen Preisendorfer et al. (1999: 130) nach, dass das verkehrs-
bezogene Umweltbewusstsein einen signifikanten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Ihre Studie
belegt, dass sich Uber das Umweltbewusstsein Verhaltensénderungen erzielen lassen, diese im Ver-
kehrsbereich aber wesentlich weniger ausgepragt sind als in anderen umweltrelevanten Verhaltensbe-
reichen (wie z.B. in der Abfall- oder Energiewirtschaft). Fir zweckgebundene Wege zeigen sie dari-
ber hinaus, dass das Umweltbewusstsein dann einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat, wenn
ein Wechsel zu umweltvertraglichen Verkehrsmitteln mit geringeren Kosten verbunden ist. Die Auto-
ren schlieBen aus ihren Erkenntnissen, dass ein Appell an das Umweltbewusstsein gerade dann Er-
folg versprechend ist, wenn gute Alternativen zum eigenen Pkw vorhanden sind, wie ein gut ausge-

bautes OPNV-Netz oder Radwegenetz.
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3.1.2 Subjektive Faktoren zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens

Im Gegensatz zu den Theorien und Modellen, die vor allem objektive KenngréRen zur Beschreibung
des Mobilitatsverhaltens heranziehen, riicken subjektive Erklarungsansatze das Individuum in den Mit-
telpunkt der Betrachtungen. Diese Theorien und Modelle fokussieren vor allem den Einfluss von Ein-
stellungen auf das menschliche Verhalten. Einstellungen werden dabei verstanden als ,psychologi-
sche Tendenz, die dadurch zum Ausdruck kommt, dass man einen bestimmten Gegenstand mit ei-

nem gewissen Grad an Zustimmung oder Ablehnung bewertet* (Stroebe/Jonas/Hewstone 2003: 267).

So besagt beispielsweise das Dreikomponentenmodell der Einstellung (z.B. Stroebe/Jonas/Hewstone
2003: 267), dass Einstellungen auf Erfahrungen beruhen und dabei die drei folgenden Ebenen von

Relevanz sind:

» die affektive Komponente, die Emotionen und Geflihle beinhaltet (z.B. die persénliche Einstellung

gegeniber einer bestimmten Automarke),

» die kognitive (Kopf-)Komponente (z.B. die Ansicht, dass ein Auto in der Anschaffung zu teuer ist)
und

» die konative (Verhaltens-)Komponente, die sowohl Handlungs- als auch Verhaltensabsichten um-

fasst (z.B. die Absicht, kein Auto zu kaufen).

Damit wird deutlich, dass Einstellungen das Verhalten nicht unbedingt beeinflussen missen. Ver-
schiedene Studien weisen auch flir den Verkehrsbereich eine Diskrepanz zwischen Umwelteinstellun-
gen und Umwelthandeln nach. So zeigen Praschl und Risser (1995: 23ff, 1994: 209ff) in ihren Studi-
en, dass Griinde flr diese Diskrepanz vor allem Aspekte wie Bequemlichkeit, Gewohnheit, Informati-

onsdefizite, Verdrangungsmechanismen oder zu hohe umweltbezogene Selbsteinschatzung sind.

3.1.21 Theorie des geplanten Verhaltens

Zentraler theoretischer Bezugsrahmen zur Erklarung menschlichen Verhaltens ist die Theorie des ge-
planten Verhaltens (bzw. Theory of Planned Behaviour, kurz TPB) des Sozialspsychologen Ajzen
(1991: 179ff). Wie in der 6konomischen Verhaltenstheorie wird auch nach dieser Theorie das Verhal-
ten des Menschen durch rationale Entscheidungsprozesse gepragt. Nach der Theorie stellt die Ab-
sicht (Intention) zur Durchflhrung eines bestimmten Verhaltens den zentralen Bezugsrahmen
menschlichen Verhaltens dar. Die Intention selbst wird dabei im Wesentlichen durch die drei nachfol-

genden Sachverhalte bestimmt:

» die Einstellung gegenuber einer Verhaltensoption; dabei ist die Einstellung das Ergebnis der Be-
wertung personlicher Konsequenzen, die im subjektiven Nutzen zum Ausdruck kommt (z.B.: mit

dem Pkw komme ich schneller und billiger zu meinem Ziel);
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» die subjektive Norm, die den subjektiv wahrgenommenen sozialen Erwartungsdruck von Aulen-
stehenden, ein bestimmtes Verhalten ausfihren zu miissen, beschreibt (z.B. den Erwartungen von

AuRenstehenden gerecht zu werden, den OPNV zu nutzen) sowie

» die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, die den subjektiv wahrgenommenen Handlungsspiel-
raum darstellt, d.h. wie einfach oder schwierig die Umsetzung einer bestimmten Verhaltensoption
ist.

Verschiedene empirische Untersuchungen liefern auf Grundlage der Theorie des geplanten Verhal-
tens Erklarungen zur individuellen Nutzung des Pkw und des OPNV (Bamberg/Rélle/Weber 2003;
Heath/Gifford 2002; Harland/Staats/Wilke 1999; Bamberg 1996). Sie kommen zu dem Schluss, dass
die Intention die zentrale psychologische Determinante menschlichen Verhaltens darstellt und dass
die drei Komponenten Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle dabei
einen signifikanten Einfluss auf die Intention haben. Allerdings variiert die Einflussstarke der drei As-

pekte auf das Verkehrsmittelwahlverhalten in den verschiedenen Studien.

3.1.2.2 Norm-Aktivations-Modell

Einige Autoren erweitern die Verhaltensdeterminante ,subjektive Norm* um die ,6kologische Norm®,
die das moralische Geflihl beschreibt, sich umweltvertraglich verhalten zu mussen. Intensiv setzt sich
Schwarz (z.B. 1977) in seinem Norm-Aktivations-Modell mit der Frage auseinander, wie das Gefiihl

moralischer Verpflichtung das Verhalten beeinflusst.

Bezogen auf die Verkehrsmittelwahl stellen verschiedene Studien einen mehr oder weniger grof3en
Effekt der 6kologischen Norm auf die Intention fest, umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen (z.B.
Hunecke et al. 2001; Harland/Staats/Wilke 1999; Tanner/Foppa 1996). Hunecke et al. (2001) zeigen
in ihren Untersuchungen, dass die Aktivierung der dkologischen Norm neben der subjektiven Norm

und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle von zwei weiteren Variablen abhangig ist:

» dem Problembewusstsein (kognitive und emotionale Einschatzung der Bedeutung von Umweltpro-

blemen, z.B. Klimaerwarmung durch die Nutzung des Autos) und

» der Bewusstheit von Handlungskonsequenzen (Wissen lber das eigene Verhalten, dass z.B. Auto-

fahren zu Umweltbelastungen wie Larm oder Schadstoffemissionen fiihrt).

Berlcksichtigung finden in dem Modell auch objektive Merkmale der Verkehrssysteme (z.B. Fahrtkos-
ten fiir die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel). Ubertragen auf den Verkehrsbereich bedeutet dies,
dass das Bewusstsein beispielsweise im Hinblick auf die vom Autoverkehr verursachten Probleme
(Staus, Larm, Umweltverschmutzung etc.) und die Notwendigkeit, einen persénlichen Beitrag zur Ver-
ringerung der Verkehrsprobleme zu leisten, eine wesentliche Voraussetzung ist, um erfolgreich Maf}-

nahmen zur Forderung einer umweltvertraglichen Mobilitdt durchzufiihren. Konkret bedeutet dies,
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dass Verkehrsprobleme vom Individuum als solches bewusst erkannt werden mussen. Allerdings gilt
es zu berlcksichtigen, dass beispielsweise im Rahmen von SensibilisierungsmaRnahmen zur Einlei-
tung eines Problemwahrnehmungsprozesses (z.B. angekiindigter Verkehrsinfarkt) und tatsachlichen
(positiven, gegenteiligen) Erfahrungen die Gefahr besteht, dass das Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer, Auto zu fahren, bestarkt wird und nicht das Gegenteil eintritt. Diesen Aspekt belegen Briiderl und
Preisenddrfer (1995: 85) in einer ihrer Studien: ,Wer trotz angeblichen Infarkts téglich problemlos mit
dem Auto zum Arbeitsplatz gelangt und dort auch einen Parkplatz findet, wird sich als besonders
-kompetenter Autolenker im Verkehrsdschungel” sehen, und diese Kompetenzeinschatzung dirfte das
praktizierte Verhalten eher bestarken.“ Auch ist der Aspekt der Problemwahrnehmung keine notwendi-
ge Bedingung fir Verhaltensanderungen, sofern die Probleme von den Verkehrsteilnehmern bereits

wahrgenommen werden und/oder bereits umweltvertragliche Verkehrsmittel genutzt werden.

3.1.2.3 Gewohnheiten und frilheres Verhalten

Den Aspekt ,automatisierter Verhaltensweisen® greifen z.B. Verplanken und Aarts (1999) auf und be-
trachten Verhalten als gewohnheitsmaRigen Prozess. lhrer Ansicht nach wird Verhalten dann habi-
tuell, wenn es haufig, regelmaflig und unter stabilen Umgebungsbedingungen ausgefiihrt wird. So be-
sagen bereits friihe Theorien der Verhaltensforschung, dass ein zu einem bestimmten Anlass gezeig-
tes Verhalten tendenziell bei demselben Anlass wieder durchgefuhrt wird. Nach dem behavioristi-
schen Gesetz von Guthrie aus dem Jahr 1935 (Lefrancois 2006) werden Gewohnheiten nicht verges-
sen, kénnen aber durch andere ersetzt werden. Auch die ,Theory of Interpersonal Behavior® von
Triandis (1977) besagt, dass Verhalten durch gewohnheitsmafige Ablaufe gepragt wird. Er geht da-
von aus, dass bewusste Absichten als verhaltensbestimmend irrelevant werden, wenn das Verhalten
durch wiederholende Aktivitdten zur Gewohnheit geworden ist. Seiner Hypothese zufolge beeinflussen
sich Absicht und Gewohnheiten gegenseitig in Bezug auf die Vorhersage spateren Verhaltens. Bezo-
gen auf die Verkehrsmittelwahl bedeutet dies, dass die Tendenz besteht, fir gleiche Wege immer die
gleichen Verkehrsmittel zu nutzen, und dass eine ausgepragte Autonutzungsgewohnheit dazu fiihrt,
dass alternative, umweltfreundliche Verkehrsmittel nicht gewahlt werden (z.B. Bamberg/Rdlle/Weber
2003; Verplanken/Aarts 1999).

Damit werden persuasive MaRnahmen, die auf eine Verhaltensédnderung abzielen, nach Ansicht eini-
ger Autoren fast unméglich. In diesem Zusammenhang stellen Verplanken, Arts und van Knippenberg
(z.B. 1997) fest, dass bei gewohnheitsmafRiger Autonutzung neue Informationen zu alternativen Mobi-
litdtsangeboten weniger beachtet werden. Verplanken und Wood (2006) identifizieren als einen Haupt-
grund fur das Scheitern persuasiver MalRnahmen zur Beeinflussung gewohnheitsméaRigen Verhaltens
sogenannte ,selektive Informationsbeschaffungsprozesse®, d.h. Individuen holen sich bevorzugt Infor-
mationen ein, die sie in ihrem Verhalten bestatigen. Auch nach Held (1980) fiihrt gewohnheitsmaRiges
Verhalten zu einer reduzierten Wahrnehmung von Umweltinformationen, gekoppelt mit einem vermin-

derten Nachdenken Uber Handlungsalternativen.



42

Die Theorie des ,Goal-Directed-Behavior® von Bagozzi erweitert die Theoriebildung um den Aspekt
der Zielerreichung, d.h. Verhalten ist demnach zumeist zielorientiert im Sinne einer bewussten Ent-
scheidung (z.B. Bagozzi/Dholakia 2005: 21ff). Dieser Prozess wird durch Erfahrungen der Vergangen-
heit beeinflusst und Uber kognitive, motivierende oder gewollte Prozesse erreicht. In der Konsequenz
bedeutet dies, dass sich Gewohnheiten und vergangenes Verhalten gegenseitig bedingen und dass
eine grollere Stabilitédt dieser Kriterien Verhaltensabsichten schwacht. Damit ergibt sich ein zusatzli-
cher Grund, warum Gewohnheiten bzw. vergangene Verhaltensweisen stabile Konstrukte sind, die

beispielsweise die Offenheit gegentiber neuen Informationen reduzieren.

3.1.24 Subjektive Wahrnehmung

Auch die subjektive Wahrnehmung bt den Erkenntnissen der Wissenschaft zufolge einen wesentli-
chen Einfluss auf das Verkehrsverhalten aus, wobei die subjektive Wahrnehmung nicht notwendiger-
weise mit der Realitat ibereinstimmen muss. So ist nach Aussagen von infas/DIW (2003: 22) die sub-
jektive Sicht der Individuen verhaltensentscheidend, beispielsweise in Bezug auf die Verflgbarkeit 6f-
fentlicher Verkehrsmittel am Wohnort. Auch Brég und Erl (z.B. 2004: 5) gehen davon aus, dass die
subjektive Wahrnehmung das Verhalten steuert. So stellen sie in zahlreichen Studien fest, dass die
Alternativen zum Auto schlechter wahrgenommen werden, als die realen Gegebenheiten zeigen. Ins-
besondere werden ihren Studien nach die Reisezeiten und Fahrkosten des Offentlichen Verkehrs im
Vergleich zum Auto iberschatzt. Auch weisen sie nach, dass bei den Birgern haufig Informationsdefi-
zite in Bezug auf vorhandene OPNV-Angebote vorherrschen, was Auswirkungen auf das Verkehrsmit-
telwahlverhalten hat. Sie schlie3en aus ihren Studien, dass die subjektive Wahrnehmung eine wichti-
ge KenngréRe zur Beeinflussung der individuellen Verkehrsmittelwahl ist. Ihrer Meinung nach kann die
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel dazu flhren, dass schlechte Erfahrungen aufgebrochen werden.
So zeigt beispielsweise eine Marktanteils- und Potenzialstudie der Miinchner Verkehrs- und Tarifver-
bund GmbH (MVV), dass sich rund die Halfte der Bevoélkerung ,nicht gut‘ und rund 20% ,kaum® oder
,gar nicht* (iber das OPNV-Angebot informiert fiihlen (infas 2006). Andere Studien belegen ebenfalls,
dass bei den Verkehrsteilnehmern zum Teil erhebliche Informationsliicken vorherrschen: Viele Birger,
die alternative Verkehrsmittel nutzen kénnten, sind nicht Uber vorhandene Angebote des Umweltver-
bunds informiert oder sie Uberschatzen Reisezeit und Fahrtkosten erheblich, d.h. die subjektive Wahr-
nehmung der Alternativen zum Auto ist schlechter als das reale Angebot (Brog/Erl 2004: 5; Praschl/
Risser 1994: 223).

Die subjektive Wahrnehmung betrifft aber nicht nur das individuell wahrgenommene Verkehrsangebot,
sondern bezieht sich auch auf die Wahrnehmung von Problemen, die durch den Verkehr entstehen
(z.B. Umweltprobleme). Diese mangelnde Problemsicht wird in der Wissenschaft auch mit dem ,Opti-
mism Bias®“ umschrieben, d.h. das Ergebnis einer Handlung wird optimistischer eingeschéatzt, als dies
tatsachlich der Fall ist (z.B. wenn Individuen davon ausgehen, dass die Nutzung des Autos nicht mit

negativen Konsequenzen auf die Umwelt verbunden ist). Es besteht in diesem Fall also eine Diskre-
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panz zwischen der subjektiven Wahrnehmung des individuellen Verkehrshandelns und der objektiven
Bewertung des durch den Autoverkehr verursachten CO2-Anstiegs. Auch wenn statistische Zahlen
klare Aussagen treffen, so sehen diese aus subjektiver Sicht der Verkehrsteilnehmer zumeist weniger
schlecht aus. Wichtig ist deshalb, ein Bewusstsein von objektiven Fakten und Bewertungen zu schaf-
fen, um die subjektive Bewertung zu verandern und damit zu einer Verhaltensanderung beizutragen
(Gelau/Pfafferott 2009: 91).

Zwischenfazit

Insgesamt liefern die auf objektiven und subjektiven Kriterien gerichteten Theorien und Modelle wichti-

ge Erkenntnisse zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens.

Allerdings besteht ein wesentlicher Nachteil der Theorien und Modelle, die lediglich objektive Faktoren
zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens heranziehen, darin, dass das Individuum als rein rational han-
delndes Wesen betrachtet wird. Es liegt aber die Vermutung nahe, dass Verkehrsmittelwahlentschei-
dungen nicht nur aufgrund rationaler Faktoren erfolgen, sondern diese von weiteren, eher subjektiv

bestimmten, Kriterien beeinflusst werden.

Subjektive Faktoren zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens sind deshalb von Relevanz, da es bei der
Frage um Verhaltensdnderungen auch immer darum geht, ob auf das Verhalten Uber Einstellungsan-
derungen eingewirkt werden kann oder umgekehrt. Fir die vorliegende Arbeit wird die These unter-
stitzt, dass Einstellungen zwar einen Einfluss auf bestimmte Verhaltensweisen haben, konkrete Inter-
ventionsmalinahmen aber zunachst vor allem auf Verhaltensanderungen abzielen sollten, da sich
Verhaltensweisen im Gegensatz zu Einstellungen besser und schneller beeinflussen lassen. Auch
wenn davon ausgegangen werden kann, dass Einstellungsédnderungen ein erwlnschtes Verhalten
stabiler bzw. langfristiger gestalten, so wird die These vertreten, dass Verhaltensweisen selbst zu-
nachst einfacher zu beeinflussen sind. Bezogen auf die Theorie des geplanten Verhaltens lasst sich
festhalten, dass die Verhaltensabsicht zur Erklarung des menschlichen Verhaltens voraussetzt, dass
Menschen im Einklang mit ihren Absichten handeln. Jedoch hat sich bereits gezeigt, dass oftmals Dis-
krepanzen zwischen Einstellungen und Verhalten bestehen, was sich auch auf die Verhaltensabsicht
Ubertragen lasst (z.B. die Absicht, 6fter mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren und trotzdem das Auto
zu nutzen). Auch klammert die Theorie Handlungen aus, die beispielsweise moralisch beeinflusst
sind. Wie die Theorie des geplanten Verhaltens konzentriert sich auch das Norm-Aktivations-Modell
auf absichtliche Verhaltensweisen und klammert damit Handlungen aus, die beispielsweise aufgrund
von Gewohnheiten oder friitheren Verhaltensweisen vollzogen werden. Diesen Aspekt greifen Theori-
en und Modelle auf, die gewohnheitsmaRige Ablaufe und deren Verédnderung als entscheidende
StellgréRe zur Beeinflussung in Richtung einer erwiinschten Handlung ansehen, auch im Hinblick auf

die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel.
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Insgesamt wird die Ansicht unterstitzt, dass je nach Betrachtungszusammenhang sowohl objektive
als auch subjektive Kriterien bei der Verkehrsmittelwahl eine Rolle spielen. Als entscheidende Ein-
flussgrélRe auf das Verkehrshandeln werden allerdings Gewohnheiten gesehen. Auch wird die These
unterstutzt, dass die subjektive Wahrnehmung eine wichtige Determinante darstellt und dass das Ver-
kehrsmittelwahlverhalten durch Vorurteile bestimmt wird, die es durch Information, Ausprobieren alter-

nativer Verkehrsmittel zum Auto oder bewusstseinsbildende MaRnahmen zu beeinflussen gilt.

3.2 Theorien und Modelle zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens

Auch wenn die zuvor aufgeflihnrten Theorien und Modelle wichtige Hinweise zur Erklarung des
menschlichen (Mobilitats-)Verhaltens liefern, so besteht ein Nachteil darin, dass die dargestellten De-
terminanten immer in ihrer Gesamtheit Gberprift werden, ohne den personlichen Hintergrund der ein-
zelnen Personen naher zu beleuchten. Damit bleiben bestimmte Merkmalsauspragungen auf der Indi-
vidualebene unberiicksichtigt und erschweren individuelle MalRnahmen, die auf die Veranderung eines
unerwiinschten Verhaltens abzielen. Die soziologische und psychologische Verkehrsforschung hat
diese Licke aufgegriffen und Konzepte entwickelt, die sich mit bestimmten Zielgruppen auseinander-
setzen, um individuelle Verhaltensweisen zu erklaren und darauf aufbauend MaRnahmen fir Verhal-

tensanderungen auf die spezifischen Bedurfnisse bestimmter Personengruppen abzustimmen.

So beschafitigen sich einige Ansatze mit bestimmten Schllsselereignissen im individuellen Lebensab-
lauf. Sie stltzen sich auf die zuvor dargestellte Annahme, dass das Mobilitédtsverhalten aufgrund von
Gewohnheiten Uber den Zeitverlauf relativ stabil ist (und damit ein routinegepragter Prozess ist), aber
in bestimmten Umbruchsituationen im Lebensablauf die Mdglichkeit besteht, gewohnheitsmaRige Ab-
l&ufe der Verkehrsmittelwahl aufzubrechen (z.B. Heirat, FUhrerscheinerwerb, Veranderung des Wohn-

oder Arbeitsorts). Diese Ansatze zeichnen sich durch eine hohe Interventionsorientierung aus.

Vor diesem Hintergrund beschéftigt sich eine Reihe von Autoren mit den Auswirkungen von Lebenser-
eignissen auf die Verkehrsmittelwahl und den Erfolgsfaktoren von Verkehrsmittelwahlanderungen. So
kommt Held (1980: 269) in seinen Uberlegungen zu dem Schluss, dass vor allem dann eine Verande-
rung der gewohnheitsmafigen Verkehrsmittelnutzung zu erwarten ist, wenn grof3e Verdnderungen im
Verkehrssystem zugunsten eines Verkehrsmittels mit Umbrtchen im Lebenszyklus, etwa mit einem
Umzug, zusammentreffen. Seiner Meinung nach sind Umzugler relativ offen firr eine andere Verkehrs-
mittelwahl, weniger festgelegt und noch mehr im Such- und Informationsaufnahmeprozess. Auch
Harms (2003: 303f) sowie Harms und Truffer (2005: 21) belegen die Bedeutung wesentlicher Veran-
derungen im Mobilitdtskontext fir die Akzeptanz innovativer Mobilitdtsangebote. Briiche in habituali-
sierten Lebensablaufen (z.B. durch Umzug oder Arbeitsplatzwechsel) schwachen ihren Untersuchun-
gen zufolge Autonutzungsroutinen bzw. stdrken die Offenheit fir alternative Verkehrsangebote. Die-
sen Sachverhalt belegen sie in einer Untersuchung zum Car Sharing, in der vor allem die Anderung

des Lebenskontexts als Grund fir die Nutzung von Car Sharing-Angeboten angegeben wird. Van der
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Waerden, Timmermans und Borgers (2003) und Verhoeven et al. (2007a, 2005) identifizieren in einer
ihrer Studien ebenfalls den Erwerb des Fihrerscheins, einen Wechsel der Arbeitsstelle, den Erwerb
eines Pkw sowie einen Umzug als die vier einflussreichsten Faktoren auf die Veranderung der Ver-
kehrsmittelwahl. Diese These unterstitzt auch Kléckner (2005a; 2005b: 28ff), der die Bedeutung von
verkehrsmittelrelevanten Lebensereignissen retrospektiv untersucht und als subjektiv einflussreichste
Faktoren Umzug, Beginn des Studiums bzw. der Ausbildung, Fihrerscheinerwerb, Schulwechsel und
Kauf eines Pkws identifiziert. Er zeigt, dass die zeitliche Nahe von als wichtig bewerteten Lebenser-

eignissen und ein kurzlich erfolgter Umzug die Starke der Pkw-Nutzungsgewohnheit verringert.

Allerdings gehen einige Studien davon aus, dass der Erfolg von Verhaltensanderungen bei Umzigler-
haushalten an bestimmte Rahmenbedingungen gekoppelt ist. So weist Bamberg (z.B. 2006, 2007)
nach, dass mit zunehmenden strukturellen Unterschieden zwischen altem und neuem Wohnort die
Wahrscheinlichkeit steigt, dass gewohnheitsmaRige Mobilitdtsmuster aufgebrochen werden. Seinen
Untersuchungen zufolge flhrt ein Umzug vom Land in die Stadt zu einer signifikant héheren Autore-
duktion als bei einem Wohnstandortwechsel von einer Stadt in eine andere Stadt. Allerdings weist er
in diesem Zusammenhang darauf hin, dass unterschiedliche siedlungsstrukturelle Rahmenbedingun-
gen kein Garant fir die Veranderung von Autonutzungsroutinen sind. Auch Franke (2001: 174f) belegt
diesen Sachverhalt in ihren Untersuchungen. Bamberg et al. (2008) weisen in ihren Untersuchungen
zum Munchner Neuburgerpaket (s. Kap. 4.3.6.1) dartber hinaus nach, dass die Verdnderungseffekte
bei Personenkreisen, die ihren neuen Wohnort vor ihrem Umzug bereits gut kannten, weniger grof3

sind als bei Haushalten, die die neue Heimat vorher nicht kannten.

Weitere Erfolgsbedingungen werden in der Wissenschaft neben den siedlungsstrukturellen Rahmen-
bedingungen auch im Zeitpunkt der Ansprache gesehen. So belegen Studien, dass im Rahmen des
Umzugsprozesses Zeitfenster existieren, in denen Interventionen zur Férderung alternativer Verkehrs-
mittel besonders Erfolg versprechend sind. Diese These arbeitet auch Kléckner (2005a, 2005b: 28ff)
heraus, der in seinen Untersuchungen davon ausgeht, dass es bestimmte Zeitfenster um verkehrsmit-
telbezogene Lebensereignisse gibt, die von aktiven Entscheidungsfindungsprozessen gepragt sind
und weniger von gewohnheitsmaRigen Abldufen, und deshalb beispielsweise Umzligler offener fiir
Interventionen sind. Diesen Aspekt greifen auch Standbridge, Lyons und Farthing (2004) auf. Sie
kommen zu dem Ergebnis, dass in den meisten Fallen bewusst Uber die Auswirkungen der Verkehrs-
mittelwahl an einem oder mehreren Punkten des Umzugsprozesses nachgedacht wird und dass wah-
rend bestimmter Phasen der Umzugsplanung Zeitfenster existieren, in denen die Verkehrsteilnehmer
besonders sensibel fir Interventionen sind. Auch Franke (2001: 174f) identifiziert in ihren Untersu-
chungen, &hnlich wie Kléckner und Standbridge, Lyons und Farthing, dass es Mdglichkeitsfenster fur
Verhaltensanderungen in Richtung einer anderen Verkehrsmittelwahl gibt, bevor wieder auf routini-
sierte Mobilitédtsverhaltensmuster zurlickgegriffen wird. Dazu mussen ihrer Ansicht nach die Mobilitats-
angebote bekannt sein, um wahrgenommen und angenommen zu werden. Die zeitliche Komponente
greifen auch Verhoeven et al. (2007b: 13ff) auf: Sie interpretieren diese als Anpassungs- bzw. Lern-

prozess und sehen damit ihre Hypothese bestétigt, dass das Verkehrsmittelwahlverhalten ein dynami-
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scher Prozess ist. Sie belegen, dass nach einem erfolgten Umzug zunachst das Auto flr alle Ziele
genutzt wird und dass nach einem gewissen zeitlichen Anpassungs- und Lernprozess (aufgrund der
besseren Kenntnis der neuen Umgebung) haufiger ,langsame Verkehrsmittel (Ful-, Radverkehr elek-

trische Fahrrader und Scooter/Roller) genutzt werden.

Zwischenfazit

Insgesamt besteht der Vorteil der vorgestellten Ansatze, die sich auf bestimmte Schlisselereignisse
im Leben beziehen, darin, dass sie sich an den Bediirfnissen von Teilgruppen orientieren und sich
deshalb besonders fiir die wirkungsvolle Umsetzung interventionsorientierter Strategien im Verkehrs-
bereich eignen. Vor diesem Hintergrund wird die allgemeine These unterstitzt, dass ein Wohnstand-
ortwechsel einen wesentlichen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten ausibt und die Mdglichkeit eroff-
net, gewohnheitsmaRige Mobilitdtsmuster aufzubrechen (da beispielsweise ein anderes Mobilitatsan-
gebot die Mdéglichkeit erdffnet, andere Verkehrsmittel zu nutzen) und Interventionen besonders Erfolg
versprechend sind. Auch wird die Einschdtzung unterstitzt, dass innerhalb des Umzugsprozesses
Zeitfenster bestehen, in denen Personen besonders empfanglich fiir eine andere Verkehrsmittelwahl
sind. Diese kdnnen je nach Individuum unterschiedlich ausfallen: Wéhrend sich fur bestimmte Perso-
nenkreise Veranderungsmadglichkeiten in einem kleinen Zeitfenster abspielen, besitzt fir andere der
Ansatz von Verhoeven et al. Giltigkeit, nach dem der Anpassungsprozess zeitlich verzégert stattfindet
und diese Personen nur langsam auf die Wohnumfeldveranderungen reagieren (Umzugsstress, an-
fangs bequemer, mit dem Auto zu fahren). Die Schwéche der Ansatze, die sich auf Schlisselereignis-
se im Leben konzentrieren, besteht allerdings darin, dass Zielgruppen wie Neubirger keine merkmals-
oder verhaltenshomogene Gruppe darstellen. Auch bleiben die aufgefiihrten Faktoren, wie z.B. Ein-
stellungen, subjektive Wahrnehmung, Erwartungen anderer an das eigene Handeln, Mobilitatsge-

wohnheiten oder Verhaltensabsichten, unberticksichtigt.

3.21 Lebenszyklen-, Lebensstil- und Mobilitatsstilgruppen

Der Nachteil, dass es sich beispielsweise bei Neubirgern nicht um eine merkmals- oder verhaltens-
homogene Gruppe handelt, kann allerdings durch zielgruppenorientierte Modelle aufgefangen werden,
indem eine weitere Segmentierung von Teilgruppen vorgenommen wird und damit Malnahmen noch
zielgerichteter durchgefiihrt werden kénnen. Zu unterscheiden sind hier Zielgruppenmodelle, die sich
im Wesentlichen an personen- oder mobilitdtsbestimmenden Faktoren orientieren, und solchen, die
nicht die dulReren Rahmenbedingungen betrachten, sondern vertieft das Individuum mit seinen Ver-

haltensabsichten in das Zentrum ihrer theoretischen Uberlegungen stellen.

Zur ldentifizierung von Zielgruppen haben sich vor diesem Hintergrund unterschiedliche Formen der

Segmentierung in der Wissenschaft herausgebildet. Einige Ansatze orientieren sich am realisierten
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Verkehrsverhalten und betrachten z.B. die Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln, die Verkehrsmit-
telverfigbarkeit und die Erreichbarkeit von Zielen mit verschiedenen Verkehrsmitteln. Diese Art der

Segmentierung wird z.B. in der Studie ,Mobilitét in Deutschland® vorgenommen (infas/DIW 2004).

In eine ahnliche Richtung geht das Individualisierte Marketing nach Brog (z.B. Brog/Erl 2004: 7), das
neben mobilitdtsbestimmenden Kriterien eine Unterscheidung anhand des Interesses an Mobilitatsin-
formationen zum Umweltverbund sowie Verhaltensabsichten vornimmt und dabei vier verschiedene

Gruppen identifiziert:

» Gruppe ,I* (interessante/interessierte Haushalte),

» Gruppe ,R mit* (Haushalte mit mindestens einem regelmafRigen Nutzer des Umweltverbunds und

Informationswiinschen),

» Gruppe ,R ohne* (Haushalte mit mindestens einem regelmaRigen Nutzer des Umweltverbunds oh-

ne Informationswiinsche) und

» Gruppe ,N“ (nicht-interessierte/nicht-interessante Haushalte).

Weitere Anséatze fokussieren Einstellungen und Wertorientierungen. Zu nennen sind hier Konzepte zu
Lebensstilen, Mobilitatsstilen oder einstellungsbasierten Mobilitédtstypen. Bei den sogenannten Le-
bensstilgruppen erfolgt eine reine Typisierung anhand individueller Wert-, Einstellungs- und Verhal-
tensmuster (z.B. Beckmann et al. 2006), ohne das mobilitdtsbestimmende Kriterien herangezogen
werden. Lebensstilgruppen in Kombination mit mobilitdtsbestimmenden Kriterien werden im Konzept
der Mobilitatsstile erfasst (z.B. Ohnmacht/Gétz/Schad 2009), um insbesondere auch zielgruppenspe-
zifische Strategien im Bereich der Verkehrsplanung entwickeln zu kénnen (Go6tz 1999: 299ff). Eine Er-
weiterung dieser beiden Zielgruppenansatze stellen sogenannte einstellungsbasierte Mobilitatstypen
dar, die vor dem Hintergrund der ,Theorie des geplanten Verhaltens“ entwickelt wurden und aus-
schlieBlich auf mobilitatsbezogenen Einstellungen und allgemeinen Wertorientierungen basieren
(Hunecke/Haustein 2007: 42f; Hunecke/Schubert/Zinn 2005: 26ff). Die Typisierung nach diesem Mo-
dell setzt allerdings eine Primarerhebung zur Erfassung von mobilitatsbezogenen Einstellungen und

Werten voraus.

3.2.2 Phasenmodelle

Im Gegensatz zu den zuvor dargestellten Zielgruppenmodellen steht bei den Phasenmodellen die
Verhaltensabsicht zur Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitdt im Vordergrund. Diese dienen als An-
knipfungspunkte fir Interventionsstrategien. Phasenmodelle gehen davon aus, dass Individuen ver-

schiedene Phasen durchlaufen, bis sie eine bestimmte, von auflen erwilinschte, Handlung ausfihren.
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Im Folgenden werden dazu zwei Modelle naher betrachtet, die wichtige Hinweise flr Verhaltensénde-
rungen auch fir den Verkehrsbereich liefern. Dazu zahlt zum einen das Sieben-Stufen-Modell der
Verhaltensdnderung und zum anderen das Transtheoretische Modell der Verhaltensdnderung. Im
Kern beziehen sich die Aussagen der beiden Modelle auf die Allgemeinheit und sind nicht spezifisch
fur bestimmte Zielgruppen ausgelegt. Dennoch liefern sie fiir die nachfolgenden Ausflihrungen wichti-

ge Hinweise flr individualisierte Interventionsmalinahmen.

3.2.2.1 Sieben-Stufen-Modell der Verhaltensanderung

Das Sieben-Stufen-Modell der Verhaltensdnderung wurde im Rahmen eines europaischen For-
schungsprojekts namens INPHORMM?*S entwickelt und im Nachfolgeprojekt TAPESTRYs modifiziert
(z.B. Jones/Sloman 2003: 7; Transport Studies Group et al. 1999: 21). Es basiert zwar nicht auf theo-
retischen Grundkonzeptionen, zeichnet sich aber durch eine hohe Interventionsorientierung aus. Ziel
der Projekte war es, auf Grundlage des Modells effektive Bewusstseinsbildungskampagnen durchzu-
fihren. Das Modell unterscheidet insgesamt sieben Phasen, von denen insbesondere die erste als

entscheidend angesehen wird. In dieser Phase geht es darum, ein

1) ,Problembewusstsein“ zu schaffen, insbesondere in Bezug auf die durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr verursachten Verkehrsprobleme (z.B. Larm, Staus). Erst wenn Probleme als solche
erkannt werden und Lésungen notwendig sind, kann ein Problemlésungsprozess eingeleitet wer-

den.
Die weiteren Stufen umfassen

2) das ,Akzeptieren von Verantwortung®,
3) die ,Wahrnehmung von Optionen® im Sinne der Wahrnehmung alternativer Verkehrsmittel,
4) das ,Bewerten von Optionen®, d.h. die Bewertung alternativer Verkehrsmittel,

5) das ,Treffen einer Entscheidung®, d.h. die Absicht, flir bestimmte Wege alternative Verkehrsmittel

zu nutzen,
6) das ,experimentelle Verhalten® durch versuchsweises Testen alternativer Verkehrsmittel und

7) das ,gewohnheitsmaRige Verhalten®, das durch den Aufbruch von Mobilitdtsgewohnheiten und

einem neuen Verhalten gepragt ist.

15 INPHORMM = Information and Publicity Helping the Objective of Reducing Motorised Mobility. Europaisches For-
schungsprojekt. Laufzeit 1997-1999.

16 TAPESTRY = Travel Awareness Publicity and Education Supporting a Sustainable Transport Strategy in Europe. Europai-
sches Forschungsprojekt. Laufzeit 2000-2003.
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Das Modell berticksichtigt auch Ruckfélle in vorherige Stufen, insbesondere in der vorletzten Phase,

wenn beispielsweise negative Erfahrungen mit alternativen Verkehrsmitteln gemacht worden sind.

3.222 Transtheoretisches Modell

Grundlage des Transtheoretischen Modells ist die Zusammenfiihrung unterschiedlicher psychothera-
peutischer Theorien, die vor allem im Gesundheitsbereich Anwendung finden (z.B. Keller 1999). Auch
wenn sich das Verhalten im Gesundheitsbereich auf die direkten kérperlichen Auswirkungen eines be-
stimmten Verhaltens bezieht, lassen sich wesentliche Aspekte auch auf den Verkehrsbereich Ubertra-
gen. Das Modell setzt allerdings voraus, dass ein unerwinschtes Verhalten verédndert werden muss.
Fur Personen, die bereits ein umweltvertragliches Mobilitatsverhalten zeigen, geht es deshalb nicht
um die Veranderung, sondern vielmehr um die Stabilisierung ihres Mobilitatsverhaltens. Dieser Aspekt
wird in dem Phasenmodell ebenfalls aufgegriffen. Als Problemverhalten wird hier die Nutzung des Au-

tos verstanden, die als ein fehlangepasstes Verhalten interpretiert wird.

Ausgangspunkt ist die These, dass Verhaltensveranderungen prozessuale Ablaufe darstellen, die sich
durch unterschiedliche, aufeinander aufbauende Stadien beschreiben lassen. Das Modell berticksich-
tigt dabei rational-kognitive, affektive und verhaltensbezogene Aspekte sowie soziale und biologische
Kriterien als externe Einflisse, ,deren Wirkung durch subjektive Wahrnehmung und Informationsverar-

beitung modifiziert wird“ (Keller 1999: 18ff). Folgende sechs Phasen lassen sich unterscheiden:

1) Ausgangspunkt ist die ,Phase der Prakontemplation®, in der Individuen nicht die Absicht haben,
ein fehlangepasstes Verhalten zu verédndern. Grund ist der Mangel an Informationen oder man-
gelndes Problembewusstsein hinsichtlich der Konsequenzen eines bestimmten Verhaltens (z.B.

Unwissenheit Giber die negativen Auswirkungen des zunehmenden Autoverkehrs).

2) In der ,Kontemplationsphase® setzt sich das Individuum bewusst mit seinem Verhalten auseinan-

der, ohne dass eine tatsachliche Veranderung des Verhaltens stattfindet.

3) Die ,Phase der Vorbereitung“ beinhaltet die Absicht des Individuums, etwas an seinem Verhalten

zu verandern.

4) Die ,Handlungsphase” zeichnet sich dadurch aus, dass Uber einen bestimmten Zeitraum (an min-
destens einem Tag oder flir maximal sechs Monate) das Verhalten erfolgreich verandert wurde

(z.B. mit dem Offentlichen Verkehr zur Arbeit gefahren wurde).

5) Die ,Phase der Aufrechterhaltung“ beginnt, wenn ein Individuum langer als sechs Monate das ge-

anderte Verhalten beibehalten hat.

6) Fur bestimmte Verhaltensweisen wird eine zuséatzliche Phase ergénzt, die sogenannte Stabilisie-
rungsphase. Sie ist dadurch gekennzeichnet, dass von seiten des Individuums eine 100%tige Zu-

versicht besteht, das veranderte Verhalten beizubehalten.
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Ruckfalle in friihere Phasen werden bei diesem Modell allerdings berlcksichtigt, d.h. es wird davon
ausgegangen, dass Personen in eine friihere Phase zuriickfallen kénnen. Der Prozess der Verande-

rung wird somit als spiralférmiges Geschehen verstanden.

Das Modell wurde auch auf den Verkehrsbereich bertragen, unter besonderer Beriicksichtigung von
Umziiglern (Bamberg 2006). Getestet wurden die Effekte kostenloser Schnuppertickets fiir den OPNV
sowie personliche Informationen zum OPNV bei Neubiirgerhaushalten. Die Ergebnisse zeigen, dass
sich Interventionen auf Neublrger beziehen sollten, die sich bereits in der Kontemplationsphase befin-
den. Welche Interventionsstrategien nach einem Umzug in welcher Phase besonders erfolgreich sind,
wird in einem Projekt des BMBF unter dem Titel ,Lebensereignisse als Gelegenheitsfenster fiir eine

Umstellung auf nachhaltige Komsummuster” (Laufzeit 2008-2011) erforscht (Schafer/Bamberg 2008).

Zwischenfazit

Zielgruppenmodelle liefern im Gegensatz zu kollektiv orientierten Erklarungsmodellen wichtige Hinwei-
se fir individualisierte InterventionsmaRnahmen, die insbesondere vor dem Hintergrund der zu Anfang
gestellten Forschungshypothesen von Bedeutung sind. Die Beriicksichtigung zielgruppenspezifischer
Merkmale wird entsprechend als wesentlicher Aspekt fur den Erfolg von MalRhahmen angesehen, da
diese besser auf spezifische Bedirfnisse von Nutzergruppen zugeschnitten werden kénnen. Auch die
vorgestellten Phasenmodelle bieten gute Anknipfungspunkte hinsichtlich Interventionsmalinahmen
fir Neubiirger, allerdings bleiben soziodemografische Faktoren oder Motivationen fir Verhaltensande-
rungen bei diesen Modellansatzen unberticksichtigt. Auch vernachlassigen die Modelle raumliche Un-
terschiede, beispielsweise die Effekte von Neubirgeraktivitdten im stddtischen oder regionalen Zu-

sammenhang.

3.3 Interventionsstrategien zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Fir die theoretische Auseinandersetzung ist es schlieRlich notwendig herauszuarbeiten, welche Er-
kenntnisse theoretische und modellhafte Ansatze hinsichtlich konkreter Interventionsmalinahmen lie-
fern. Dazu wird im Folgenden ein kurzer Uberblick (iber verschiedene Mobilititsangebote (Anreize und
Informationen) gegeben und dargestellt, welchen Einfluss diese auf individuelle Verhaltensanderun-

gen in Richtung einer umweltvertraglichen Mobilitat haben.

Insgesamt bieten Wohnungsumziige privater Haushalte die Mdglichkeit, innerhalb bestimmter Zeit-
fenster gewohnheitsmafRige Mobilitédtsverhaltensmuster aufzubrechen. Konkret sind in dieser Phase
unterschiedliche Formen von Interventions- und Kommunikationsstrategien moglich. Die Fachliteratur
liefert dazu vielfaltige Erfolgsfaktoren zur Férderung und Stabilisierung eines umweltschonenden

Verhaltens (Homburg/Matthies 2005: 350). In Anlehnung an die dargestellten Erklarungsansatze zum
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Mobilitatsverhalten mit seinen vielféltigen Variablen und Erkldrungsparametern stellt sich in der Wis-
senschaft die Frage, wie Individuen dazu motiviert werden kdnnen, dass sie ein von auf’en erwiinsch-

tes Verhalten langfristig adaptieren — in diesem Fall ein umweltfreundliches Mobilitatsverhalten.

Im Allgemeinen richten sich Interventionen, die auf eine Verhaltensdnderung in Richtung einer um-
weltfreundlichen Mobilitét abzielen, auf Strategien der Uberzeugung und der Bereitstellung von Anrei-
zen.'” Verschiedene theoretische und praktische Ansatze belegen, dass das Mobilitdtsverhalten von
Umzlglerhaushalten in Richtung vermehrter Nutzung des Umweltverbunds verédndert werden kann,
wenn entsprechende InterventionsmafRnahmen (z.B. Informationsbereitstellung, Anreize zur Nutzung
des Umweltverbunds) durchgefiihrt werden (z.B. Nallinger 2007; Rolle/Weber/Bamberg 2002b).

3.31 Anreize

Negative Verstarkungen in Form von Bestrafungen oder positive Verstarkungen mittels Belohnungen
kdénnen dazu beitragen, bestimmte Verhaltensweisen zu verandern bzw. zu stabilisieren. Positive und
negative Anreize spielen bei der Veranderung und Aufrechterhaltung von menschlichen Verhaltens-
weisen eine wesentliche Rolle. Diese Anreize zielen direkt auf eine Verhaltensanderung ab und ste-
hen im Gegensatz zu MalRihahmen, die zunachst Einstellungen beeinflussen, um dadurch eine Verhal-
tensanderung herbeizufihren. Der Nachteil von Belohnungen und Bestrafungen besteht allerdings da-
rin, dass beim Wegfall dieser Anreize moglicherweise ein bestimmtes Verhalten ganz oder teilweise

wieder aufgegeben wird (Tewes/Wildgrube 1999).

Neben Bestrafungen und Belohnungen gibt es noch weitere Verstarker. Die Motivationsforschung
unterscheidet zwischen der sogenannten intrinsischen und extrinsischen Motivation. Intrinsisch moti-
viert ist ein Verhalten dann, wenn die Ausfiihrung ,um seiner selbst willen® erfolgt und damit in der Re-
gel stabiler ist. Im Gegensatz dazu ist die extrinsische Motivation nur Mittel zum Zweck und wird
haufig nur ausgefiihrt, wenn eine duere Belohnung zu erwarten ist. Die Forschungen zur Wirkung ex-
trinsischer Motivation zeigen, dass die Ausflihrung einer intrinsisch motivierten Handlung unwahr-
scheinlicher wird, wenn Individuen einmal eine Belohnung fir die Ausfihrung einer bestimmten Ver-
haltensweise erhalten haben. Von Bedeutung ist weiterhin der Zeitraum zwischen Verstarkung und
Verhalten, da davon ausgegangen werden kann, dass eine dem Verhalten direkt folgende Belohnung
besonders Erfolg versprechend ist, da sich die Verstarkung dem Verhalten direkt zuordnen lasst (Lep-
per/Greene 1978).

Empirische Befunde, die die Wirksamkeit von Anreizen zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens

bzw. zur Veranderung der Einstellungen gegenlber alternativen Mobilitdtsangeboten belegen, liegen

17 Man spricht auch von ,Incentives”. Sie umfassen die Gesamtheit der materiellen und immateriellen Anreize, um bestimmte
Ziele zu erreichen. Durch Anreize oder Incentives sollen im Bereich des Verkehrswesens die Verkehrsteilnehmer motiviert
werden, umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen (Geml/Lauer 2008: 129; Bruhn/Homburg 2004: 322).
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auch fur den Verkehrsbereich vor (z.B. Fuijii/Géarling 2005: 585ff; Brog/Erl 2004: 8; Bamberg/Rolle/We-
ber 2003: 97ff; Heller 1997; Bachmann/Katzev 1982: 103ff).

Anreize kdnnen aber auch eingesetzt werden, um Nutzer umweltfreundlicher Verkehrsmittel in ihrem
Verhalten zu bestarken. Sie dienen in diesem Fall der Kundenbindung. So erhalten beispielsweise im
Rahmen von verschiedenen Projekten regelmaRige Nutzer des Offentlichen Verkehrs oder umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel auf Wunsch ein kleines Geschenk als Dankeschon fir die Nutzung des
Umweltverbunds. Die Wirkung l&sst sich hier vor allem qualitativ anhand der positiven AuRerungen
von seiten der regelmaRigen Nutzer ausmachen (z.B. Brog/Erl 2004; Gronau/Voss 2004: 241f). Insge-
samt kdnnen Anreize dazu beitragen, Verhalten zur Gewohnheit zu machen, wenn beispielsweise

positive Erfahrungen gemacht worden sind (Verplanken/Aarts 1999).

3.3.2 Informationen

Die Bereitstellung von Informationen zielt darauf ab, mit hilfe persuasiver Botschaften Individuuen da-
von zu Uberzeugen bzw. dazu zu motivieren, ihr Verhalten zu &ndern. Informationen zu umweltfreund-
lichen Mobilitdtsdienstleistungen sind dabei eine wichtige Voraussetzung, um Einstellungs- und Ver-
haltenséanderungen in Richtung einer umweltfreundlichen Mobilitét zu erzielen. Dabei kann davon aus-
gegangen werden, dass bei den Verkehrsteilnehmern das entsprechende Wissen vorhanden sein
muss, damit umweltvertragliche Verkehrsmittel genutzt werden. So weist Bamberg (1996) in seinen
Studien nach, dass ein héherer Wissensstand zum Offentlichen Verkehr zu einer besseren Einschat-
zung und Akzeptanz fihrt. Ferner wird in zahlreichen wissenschaftlichen Untersuchungen die Wirk-
samkeit von Informationspaketen und den darin enthaltenen Informationsmaterialien nachgewiesen
(Nallinger 2007; Brog/Erl 2004: 8; Loose 2004).

In diesem Zusammenhang sei auf die bereits angedeutete ,einstellungsbedingte Selektivitat® hinge-
wiesen, die sich mit der Wirkung von Einstellungen auf die Auswahl und Verarbeitung neuer Informa-
tionen beschaftigt. Die Hypothese der selektiven Informationsaufnahme stiitzt dabei auch die Disso-
nanztheorie, nach der Menschen sich die Informationen suchen, die sie in ihren Entscheidungen (z.B.
mit dem Auto zur Arbeit zu fahren) und ihren Einstellungen (ich fahre gerne mit dem Auto) unterstit-
zen. Informationen, die den Entscheidungen und Einstellungen nicht entsprechen, werden hingegen

aktiv vermieden (Frey/Rosch 1984).

Die Bereitstellung von Informationen ist jedoch ebenfalls keine ausreichende Bedingung zur Verande-
rung des Mobilitdtsverhaltens oder der Einstellungen gegenlber umweltfreundlichen Verkehrsmitteln.
Es kann davon ausgegangen werden, dass Informationen gekoppelt werden missen mit attraktiven
Mobilitatsalternativen (z.B. einem guten OPNV-Angebot) und Handlungsanreizen (z.B. giinstigen Ti-
cketangeboten im Offentlichen Verkehr). Daneben spielt zusétzlich die Riickmeldung zu den Erfolgen

des veranderten Mobilitatsverhaltens eine entscheidende Rolle (UBA 2009c).
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34 Fazit

Die Verhaltensforschung hat sich in den unterschiedlichen Disziplinen ausfiihrlich mit Erklarungs- und
Beeinflussungsmadglichkeiten menschlichen Verhaltens beschéaftigt und vielfaltige Faktoren und Pra-
diktoren zusammengestellt. Die theoretischen und modellhaften Ansatze belegen die Komplexitat hin-
sichtlich der verschiedenen KenngréRen und Wirkungszusammenhange, was eine Erklarung des
menschlichen Verhaltens im Allgemeinen und des Mobilitatsverhaltens im Speziellen erschwert. Dass
dabei nicht nur quantifizierbare Merkmale eine Rolle spielen, sondern auch Faktoren, die subjektiv
bedingt sind und sich in ihrer Gesamtheit nicht klar voneinander separieren lassen, erschwert eine kla-

re Favorisierung einer der Theorien und Modelle.

Vor dem Hintergrund, dass die These vertreten wird, dass Verkehrsmittelwahlentscheidungen von
vielfaltigen, komplexen Faktoren (objektiven Faktoren, Werten, Einstellungen, Gewohnheiten, sozio-
demografischen Merkmalen, soziogeografischen Merkmalen, Informationen etc.) und vom individuel-
len, zeitlichen und rdumlichen Handlungskontext abhangig sind, kann keine der dargestellten Theorien
und auch keines der Modelle ein hinreichendes Abbild der Verhaltensrealitét liefern. Insofern kénnen
diese immer nur einen Teilausschnitt menschlicher Verhaltensdeterminanten bzw. -pradiktoren dar-
stellen. Dennoch wird die Ansicht unterstitzt, dass Mobilitdtsverhalten durch gewohnheitsmafige Ab-
ldufe gepragt wird, das durch einen Wohnortwechsel aufgebrochen werden kann. Dabei gilt es, den
individuellen Handlungskontext der Zielgruppen sowie deren Interessen und Anderungsabsichten zu

berlcksichtigen, um dem Aspekt der freiwilligen Verhaltensdnderung Rechnung zu tragen.

Allerdings mangelt es bisher an theoretischen und modellhaften Ansatzen, die sich mit unterschiedli-
chen raumlichen Strukturbedingungen und ihren Auswirkungen auf das Mobilitadtsverhalten von Neu-
blrgern beschéftigen, auch vor dem Hintergrund der beschriebenen Phasen, die im Rahmen von Ver-
anderungsprozessen durchlaufen werden. Insbesondere in diesem Bereich werden Forschungsliicken
gesehen. Dies trifft auch auf eine weitere Differenzierung von Neubtirgern zu. Das ist deshalb von Be-
deutung, weil diese Teilgruppe in ihrem neuen Mobilitdtskontext umfassend und zielgerichtet tber

Mobilitatsalternativen informiert werden soll.
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4 Mobilitatsmanagement in Forschung und Praxis —
das Beispiel der Metropolregion Munchen

Nachfolgend werden wichtige Forschungs- und Praxisanwendungen im Bereich des Mobilitatsmana-
gements im Allgemeinen und des Mobilitadtsmarketings bzw. Neubiirgermarketings im Speziellen dar-
gestellt. Darauf aufbauend, wird am Beispiel der Metropolregion Miinchen die Bedeutung dieser Mal}-
nahmenbereiche fir eine nachhaltige regionale Verkehrs- und Siedlungsentwicklung betrachtet. Zum
besseren Verstandnis der gegenwartigen regionalen Verkehrspolitik in der Metropolregion Miinchen
wird ein Uberblick (iber die Miinchner Verkehrs- und Siedlungsentwicklung gegeben. Die Integration
des Handlungsfelds Mobilitdtsmanagement in organisatorischer und institutioneller Hinsicht sowie auf
Plan- und Programmebene am Beispiel der Metropolregion Minchen soll zeigen, inwieweit sich die
Raumplanung bzw. konkret die Regionalplanung dem Mobilitdtsmanagement zur Fdrderung einer re-
gional nachhaltigen Mobilitét bereits angenommen hat. Die Ergebnisse dienen als wichtige Grundlage

fur spatere Handlungsvorschlage zur Integration der MalRnahme auf Plan- und Programmebene.

4.1 Mobilitdtsmanagement in Forschung und Praxis

Das Mobilitdtsmanagement gewinnt in Deutschland seit den 1990er Jahren an Bedeutung. Fiedler und
Thiesies (1993: 223f) bezeichnen bereits die Einfihrung von Sammeltaxen Ende der 1970er Jahre als
Beginn des Mobilitditsmanagements in Deutschland: ,Dies war eigentlich die Geburtsstunde des Mobi-
litdtsmanagements [...] — wenn auch damals noch nicht so bezeichnet® (Fiedler 1999: 150). Der Begriff
Mobilitdtsmanagement selbst taucht erstmals im Jahre 1992 in der deutschen Fachdiskussion auf
(Fiedler 2002: 23). Von einem Paradigmenwechsel innerhalb der Verkehrspolitik sprechen Faltlhauser
und Schreiner (2001: 420) knapp zehn Jahre spater: ,Dieser Ansatz (das Mobilititsmanagement,
Anm. d. Verf.), der die Mobilitdtsbedirfnisse von Menschen und Unternehmen in den Mittelpunkt kinf-
tiger Konzepte fir eine mobile Gesellschaft riickt, stellt einen Paradigmenwechsel der Verkehrspolitik
dar.“ Auch Beckmann (2002: 23) unterstutzt diese Ansicht, was er vor allem an der zunehmenden An-
erkennung von seiten der Akteure aus der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik festmacht. Der Be-

deutungsgewinn des Mobilitdtsmanagements wird allerdings vor allem von den Akteuren gesehen, die
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sich verstarkt dem Themenfeld in Forschung und Praxis widmen. Ob tats&chlich ein Paradigmenwech-
sel in der deutschen Verkehrspolitik stattgefunden hat, soll im Folgenden geprift werden. Dazu wer-
den abgeschlossene und laufende Forschungsprojekte sowie die (planungs-)rechtliche und personelle
Integration des Themenfeldes genauer betrachtet, um herauszuarbeiten, inwieweit sich innerhalb der

Verkehrspolitik und konkret der Raumplanung tatsachlich ein Paradigmenwechsel vollzogen hat.

411 Mobilitdtsmanagement in der Forschung

Forschungsaktivitaten im Bereich des Mobilititsmanagements werden seit Mitte der 1990er Jahre auf

Ebene der EU, des Bundes sowie auf regionaler und kommunaler Ebene durchgefihrt.

Auf europaischer Ebene zahlt zu wichtigen Forschungsaktivitaten unter anderem das bereits erwahnte
Projekt MOMENTUM (NEA 2000), in dem es im Wesentlichen um eine europaweite Bestandsaufnah-
me von Maflinahmen im Bereich Mobilitdtsmanagements sowie die Entwicklung von Standards, Me-
thoden und MaRRnahmen ging. Ferner wurden im Projekt MOSAIC (ISB 1999) wesentliche Elemente
des Mobilitatsmanagements konzeptionell erfasst und in mehreren europaischen Pilotprojekten prak-
tisch erprobt. Im Forschungsprojekt MOST '8 wurden aufbauend auf diesen Projekten weitere Malinah-
men im Bereich des Mobilitdtsmanagements entwickelt und getestet (FGM-AMOR 2003). Wahrend es
in den drei genannten Projekten im Wesentlichen um grundsétzliche Rahmenbedingungen des Mobili-
tatsmanagements ging, wurden in anderen Forschungsinitiativen bewusstseinsbildende Mallnahmen
zur Stabilisierung und Férderung einer nachhaltigen Mobilitdt in den Fokus der Forschungen gertckt.
So zielten z.B. das Forschungsprojekt INPHORMM sowie das Nachfolgeprojekt TAPESTRY darauf
ab, das Wissen und das Verstandnis fir effektive Kommunikationsprogramme und -kampagnen zur
Forderung eines nachhaltigen Verkehrsverhaltens in Europa zu steigern (Transport and Travel Re-
search Ltd 2003; Transport Studies Group et al. 1999).

Neben zahlreichen europaischen Forschungsprojekten wurden in Deutschland von seiten des Bundes
ab Mitte der 1990er Jahre ebenfalls verschiedene Projekte mit Bezug zum Mobilitdtsmanagement ge-
fordert. Regionale Zusammenhange wurden dabei im Forschungsverbund CITY:mobil'® betrachtet
und neue Konzepte und Handlungsperspektiven fiir die Gestaltung einer 6kologisch und sozial ver-
traglichen Mobilitat in den Stadten und Ballungsraumen erarbeitet (CITY:mobil 1999). Ein wichtiges
Projekt war das durch das Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) geférderte Leitpro-
jekt ,Mobilitat in Ballungsraumen®. Wesentliches Ziel war es, das Verkehrswachstum in Ballungsrau-
men durch eine Kombination unterschiedlicher MalRnahmenbereiche (,harte” und ,weiche® Mallnah-

men) zu reduzieren. Zu den Beispielstadten zahlten Frankfurt am Main, Koéin, Stuttgart, Dresden und

18 MOST = Mobility Management Strategies for the Next Decades. Zukiinftige Mobilitatsmanagement-Strategien fir Europa.
Européisches Forschungsprojekt. Laufzeit 2000-2003.

19 CITY:mobil. Forschungsverbund, geférdert vom BMBF im Forschungsschwerpunkt ,Stadtdkologie”. Laufzeit 1994-1998.
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Munchen (in Mlnchen lief das Forschungsprojekt unter dem Titel ,MOBINET*®). Auch das For-
schungsprogramm Stadtverkehr (FoPS) des BMVBS zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in
den Gemeinden konnte in den vergangenen Jahren einen wichtigen Beitrag zur Weiterentwicklung
und Etablierung von MaRnahmen aus dem Bereich des Mobilitdtsmanagements leisten. Zu wesentli-
chen Projekten mit Bezug zur vorliegenden Arbeit zahlen das Projekt ,Schnuppertickets flir Umzlgler*
in der Region Stuttgart (Rolle/Weber/Bamberg 2002b) oder die ,Evaluation von Dialogmarketing mit
Neubirgern“ in der Landeshauptstadt Miinchen (z.B. Bamberg et al. 2008; Nallinger 2007). Im Jahr
2009 wurde dartber hinaus ein Programm auf Bundesebene gestartet, dass speziell das Handlungs-
feld Mobilitatsmanagement fokussiert: Das Aktionsprogramm ,Effizient Mobil: Das Aktionsprogramm
fur Mobilitatsmanagement® des Bundesumweltministeriums und der Deutschen Energie-Agentur (de-
na) férdert dabei das Mobilititsmanagement in Kommunen und Betrieben im Rahmen der Klima-
schutzinitiative der Bundesregierung Uber einen Zeitraum von zwei Jahren. Ziel des Programms ist es,
Kommunen und Betriebe Uber die Mdglichkeiten des Mobilitdtsmanagements zu informieren und zur
Umsetzung eigener MalRnahmen zu motivieren. Der Regionsbezug spielt dabei eine wesentliche Rolle
(dena 20009).

41.2 Mobilitdtsmanagement in der Praxis

Auch auf Programm- und Planebene findet sich zum Teil das Thema Mobilitatsmanagement. Dabei
wird das Mobilitaitsmanagement entweder als eigenstandiger MalRnahmenbereich aufgefiihrt, wie bei-
spielsweise im Masterplan Mobilitat der Stadt Dortmund (2004: 80ff) und im Verkehrsentwicklungsplan
der Landeshauptstadt Disseldorf (2007: 24), oder zusammen mit dem Verkehrsmanagement als ein
Punkt zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse aufgenommen, z.B. im Verkehrsentwicklungsplan
der Landeshauptstadt Miinchen (LHM 2006a: 43f); zum Teil wird es als untergeordneter Mallnahmen-
bereich des Verkehrsmanagements aufgefiihrt, wie im Luftreinhalteplan der Landeshauptstadt Mun-
chen (StMUGV 2004: 66f). Die Aufnahme des Handlungsfelds in unterschiedliche Programme und
Plane zeigt, dass dieser Mallnahmenbereich als einer von vielen Mdglichkeiten zur Lésung der Ver-
kehrsprobleme von Politik und Verwaltung wahrgenommen wird. Einen eigenstandigen Plan erstellt
die Landeshauptstadt Munchen, den sogenannten Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplan (LHM
2006d). Allerdings zeigt die Analyse fur die Metropolregionen Deutschlands, dass sich der Maf-
nahmenbereich vorwiegend in stadtischen, informellen Programmen und Planen wiederfindet, auf re-
gionaler Ebene fehlt bislang eine &hnliche Integration. Eine Ausnahme bildet unter anderem der Regi-
onalplan Miinchen (RPV 2009a) (s. Kap. 4.3.5).

In rechtlicher Hinsicht zeigt die Praxis gerade auf Bundes- und Landerebene, dass das Mobilitdtsma-

nagement bislang noch nicht den Stellenwert erreicht hat wie beispielsweise das Verkehrsmanage-

20 MOBINET = Mobilitat im Ballungsraum Minchen. Forschungsprojekt des BMBF. Laufzeit 1998-2003.
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ment oder die klassische Infrastrukturplanung. Ein Beleg hierflr ist die nach wie vor fehlende rechtli-
che Verpflichtung zur Durchfiihrung von MobilititsmanagementmalRnahmen, wie dies in anderen eu-
ropaischen Landern bereits der Fall ist (ILS/ISB/ivm 2007: 96). Daruber hinaus fehlt bislang eine lang-
fristige finanzielle Forderung von MobilititsmanagementmalRnahmen, z.B. auf Ebene des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)2'; hier sind derzeit nur Infrastrukturmafinahmen férderfahig
und keine ,weichen“ MaRnahmen (BMJ 2009c: § 2).

Die eher selten praktizierte personelle Verankerung in Form von Haushaltsstellen fir den Bereich Mo-
bilitatsmanagement, insbesondere bei den Gebietskdrperschaften, belegt ebenfalls, dass das Thema
noch nicht den Stellenwert erreicht hat, wie oftmals in den entsprechenden Fachkreisen verbreitet. Ei-
ne Ausnahme bildet z.B. die Landeshauptstadt Minchen, die neben einem ,Koordinator Mobilitadtsma-
nagement” in den letzten Jahren Mittel fir weitere Stellen speziell fir das Themenfeld Mobilitdtsmana-

gement bereitgestellt hat. Die Aktivitaten beschranken sich aber auch hier auf die stadtische Ebene.

Eine Erklarung fir die im Vergleich zu Infrastrukturmaflnahmen oder anderen Maflnahmenbereichen
eher zuriickhaltende Férderung auf Bundes- und Landerebene, insbesondere was die langfristige fi-
nanzielle Unterstitzung oder rechtliche Verankerung anbetrifft, kann auch damit begriindet werden,
dass Uber die Wirkungen von Mobilitdtsmanagementmalinahmen nur wenige Untersuchungen vorlie-
gen. Schwierigkeiten bereiten vor allem die Erfassung sowie die Separation von Effekten, die auf Mo-
bilitdtsmanagementmalnahmen zurlickzufihren sind, und solchen, die durch andere Einflisse verur-
sacht werden. Dies gilt vor allem fiir gesamtstadtische und regionale Ansatze. Problematisch ist auch,
dass Anderungen und Effekte des individuellen Mobilititsverhaltens oftmals erst mittel- bis langfristig
feststellbar sind und entsprechend langfristige Studien erforderlich sind. Methodische Anséatze zur Wir-
kungsmessung von MalRnahmen des Mobilititsmanagements sind deshalb ein wichtiges Forschungs-
feld. Dazu wurden verschiedene Anwenderleitfaden entwickelt, z.B. das Handbuch zur Bewertung von
MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements ,MOST-MET Monitoring and Evaluation Toolkit* (ISB 2003),
das darauf aufbauende ,SUMO System for Evaluation of Mobility Projects® (Hyllenius 2004) und deren
Modifizierung im Evaluationsleitfaden ,maxSUMO* (Welsch/Haustein 2008: 88).

Die dargestellten Schwierigkeiten dirften ein Grund dafiir sein, dass die Rahmenbedingungen und der
Erfolg von Mallnahmen des Mobilitatsmanagements aus Expertensicht ebenfalls haufig eher kritisch
eingeschatzt werden. So kommen &ltere Untersuchungen zur Bedeutung und zu Rahmenbedingun-
gen des Mobilitdtsmanagements in Deutschland zu dem Schluss, dass die Bedeutung des Mobilitats-
managements fir den Verkehrsbereich in Deutschland als ,eher mittel“ eingestuft wird und die Rah-
menbedingungen ,schlecht” bis ,mittel* sind (ILS 2003a). Eine weitere Expertenbefragung, die ver-
kehrspolitische MalRnahmen hinsichtlich ihrer Verhaltenswirksamkeit, zeitlichen Umsetzbarkeit und

den Gesamtkosten untersucht, kommt zu dem Schluss, dass die Verhaltenswirksamkeit von informa-

21 Durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gewahrt der Bund den Léndern Finanzhilfen fir Investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden.
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torischen MaRnahmen zwar insgesamt im Vergleich zu infrastrukturellen und preispolitischen Maf3-
nahmen eher gering einzuschatzen ist. MaRnahmen wie individualisierte Marketingformen, aktive Mo-
bilitdtsberatung flr Umzigler oder Mobilitatsberatung fir Biirger zu Hause liegen aber leicht Gber dem
Durchschnitt aller abgefragten MalRnahmen (Bamberg/Rdlle/Weber 2002: 19ff).

4.2 Neubirgermarketing in Forschung und Praxis

Aktivitaten, die sich an Neublrger richten, sind in vielen Gemeinden etabliert. Zu nennen sind hier z.B.
Informationsbroschiiren zu verschiedenen Themenbereichen, Gutscheinhefte fiir Neublrger etc. Die
Wirkungsmessung von Aktivitdten des Neublrgermarketings erfolgt auf kommunaler Ebene allerdings
eher selten oder gar nicht. Eine Ausnahme stellt das Minchner Neublirgerpaket dar, dessen Wirkun-
gen intensiv evaluiert wurden (s. Kap. 4.3.6.1). Die Analyse der Aktivitaten in den Umlandgemeinden
Minchens belegt allerdings, dass trotz vielfaltiger MalRnahmen fiir Neubirger in der Regel keine Wir-
kungsmessung erfolgt (s. Kap. 4.3.6.3). Grund dirften die vergleichsweise geringen finanziellen Mittel
sein, die den Gemeinden in der Regel fur die Evaluation oder das Monitoring von MalRnahmen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse zur Verfligung stehen — aufder es handelt sich um MalRnah-

men, die innerhalb von Forschungstatigkeiten realisiert werden.

Wahrend auf stédtischer oder gemeindlicher Ebene Neuburgermarketing in unterschiedlicher Intensi-
tat durchgefiihrt wird, sind sie mehrheitlich nicht in eine regionale Gesamtstrategie eingebunden. Die
Einfihrung eines Regionalen Neublrgerpakets ist bisher in keiner deutschen Metropolregion erfolgt,
erste Schritte zur Ubertragung des stadtischen Ansatzes auf einzelne Umlandgemeinden im Rahmen

von Pilotprojekten sind nur fiir die Region Miinchen bekannt (s. Kap. 4.3.6.2).

In der Schweiz wurden allerdings bereits Ende der 1990er Jahre im Rahmen des angesprochenen
EU-Forschungsprojekts MOMENTUM Neubirgerpakete auch in Umlandgemeinden getestet: Hier
wurde sowohl in der Stadt Zurich als auch in zwei seiner Umlandgemeinden das Verkehrsmittelwahl-
verhalten von Neubirgern nach einem Umzug untersucht. Sie erhielten bei ihrer Anmeldung Informa-
tionsunterlagen zu den Verkehrsangeboten am neuen Wohnort, insbesondere zum Offentlichen Ver-
kehr und Fahrradverkehr. Im Ergebnis zeigte sich, dass die Befragten am liebsten selber entscheiden,
wann und wie sie die gewiinschten Informationen erhalten. Bezogen auf den Modal Split konnte eine
Verhaltensénderung in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel nachgewiesen werden, insbeson-
dere in der Kernstadt Zirich. In den beiden Umlandgemeinden konnte zwar ebenfalls eine Verande-
rung gemessen werden, allerdings war der Anteil der Personen mit unverandertem Verkehrsverhalten
mit 69% gréRer im Vergleich zu 45% in der Kernstadt Zurich (Tiefbauamt der Stadt Zurich, Verkehrs-
planung 1999).
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Zwischenfazit

Insgesamt zeigt sich, dass insbesondere die jungsten Aktivitdten von seiten des Bundes im Rahmen
des Aktionsprogramms ,Effizient Mobil“ darauf hindeuten, dass das Thema Mobilitdtsmanagement
nicht an Aktualitat verloren hat, auch wenn die Férdervolumen nicht mit Finanzierungshilfen, beispiels-
weise fir Infrastrukturmal®nahmen, zu vergleichen sind. Insofern kann noch nicht von einem Paradig-
menwechsel in der Verkehrspolitik in Bezug zum Mobilitdtsmanagement gesprochen werden. Die Er-
kenntnisse aus Forschung und Praxis zeigen auch, dass es bislang keinen strategischen Ansatz auf
regionaler Ebene zur Integration dieses Handlungsfeldes gibt. Auch fehlt es in der Mehrheit an der
entsprechenden Wirkungsmessung oder Beurteilung von Erfolgsfaktoren, die die Einfiihrung von Mo-

bilitatsmanagementmalinahmen erleichtern bzw. Hemmschwellen abbauen.

Deshalb sollten Forschungsprogramme weiterhin als Impulsgeber, gerade auch vor dem Hintergrund
regionaler Betrachtungszusammenhange, verstanden und genutzt werden, um Kooperationen aufzu-
bauen, Praxisanwendungen zu férdern und letztendlich die Bedeutung des Mobilitdtsmanagements fir

eine nachhaltige Verkehrsabwicklung weiter voranzutreiben.

4.3 Mobilitatsmanagement in der Metropolregion Minchen

Mobilitdtsmanagement wird in der Metropolregion Miinchen — wie bereits erwdhnt — schon seit einigen
Jahren erfolgreich zur Verbesserung der regionalen Verkehrsverhaltnisse angewendet. Grund ist die
vergangene und gegenwartige positive Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung, die mit negativen

Auswirkungen des Verkehrs einhergeht.

Bevor auf das Mobilitdtsmanagement in der Metropolregion Miinchen eingegangen wird, erfolgt zu-
néchst ein Uberblick (iber die rdumliche Abgrenzung der Metropolregion und die dortigen strukturellen

Entwicklungen.

4.3.1 Abgrenzung der ,Region Miinchen®

Wenn von der ,Region Miinchen® gesprochen wird, so werden darunter unterschiedliche Gebietsab-
grenzungen verstanden. Vor diesem Hintergrund ist es zunachst notwendig, ein klares Begriffsver-
standnis zu schaffen. Dies ist auch deshalb notwendig, um eine Kommunikation der ,Region® nach au-
3en, beispielsweise in Richtung Politik oder Biirger, zu erleichtern, insbesondere in Bezug auf die Um-
setzung regionaler MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse. In der Diskussion um die
.Region Minchen“ haben sich im Wesentlichen die folgenden drei Abgrenzungen herausgebildet: die
Metropolregion Miinchen, die Planungsregion Miinchen und der Verbundraum des Offentlichen Ver-

kehrs. Fir die vorliegende Arbeit ist zusatzlich die Umlandregion von Bedeutung (s. Abb. 8).
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Abb. 8 Die ,Region Minchen*
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» Die Metropolregion Miinchen: Die Metropolregion Miinchen ist dem allgemeinen Versténdnis von
Metropolregionen nach eher weitrdumig angelegt und deckt im Wesentlichen den sudlichen Teil
Bayerns ab (s. Abb. 7). Zunachst wurde die Metropolregion mit der Planungsregion Minchen
gleichgesetzt, wie die Abgrenzungsbereiche des Initiativkreises Europaischer Metropolregionen
(IKM) aus dem Jahre 2006 (IKM 2006: 3) oder die Ausfiihrungen im Regionalplan (RPV 2009a) be-
legen. Mit der Institutionalisierung der Metropolregion im Jahre 2007 wurde die Metropolregion
dann eher groRraumig definiert: Sie bestand aus einem fest abgegrenzten Kernbereich, der sich
aus den Oberzentren Miinchen, Augsburg, Ingolstadt, Landshut und Rosenheim sowie den sie um-
gebenden Landkreisen zusammensetzte. Der Ausstrahlungsbereich wurde nicht genau abgegrenzt
und war eher weitrdumig angelegt (EMM 2007: 3). Gegenwartig gibt es einen klaren raumlichen
Bezugsrahmen, der sich an administrativen Grenzen orientiert und sich aus den kreisfreien Stadten
Munchen, Augsburg, Ingolstadt, Landshut, Rosenheim und Kaufbeuren sowie den sie umgeben-

den Landkreisen zusammensetzt.

» Die Planungsregion Miinchen: Die Planungsregion Minchen stellt den Kernraum der Metropolregi-
on Minchen dar und umfasst rdaumlich betrachtet die Landeshauptstadt Minchen sowie die acht
Landkreise Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Furstenfeldbruck, Landsberg am Lech, Minchen
und Starnberg (s. Abb. 9) (RPV 2009a).
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Abb.9  Die Planungsregion Miinchen
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= Grenze der Planungsregion Minchen Kartographie: 5. Wappelhorst, Januar 2011.

Darstellungen

==Cm= Autobahn mit Anschlussstelle
S-Bahn Strecke/Regionalzug-Strecke

» Der OPNV-Verbundraum: Der OPNV-Verbundraum der Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund
GmbH (MVV) beschreibt das Einzugsgebiet entlang der S-Bahn-Achsen. Er bezieht sich raumlich
auf die Planungsregion Minchen, allerdings nur mit Teilen des Landkreises Landsberg am Lech
und zusatzlich mit einigen Gemeinden der Landkreise Bad Tolz-Wolfratshausen und Miesbach
(MVV 2007a).

» Die Umlandregion: Zur Vervollstdndigung der Regionsabgrenzungen wird zusétzlich noch die Um-
landregion definiert, die im Wesentlichen die Gemeinden abdeckt, die an die Landeshauptstadt
Munchen grenzen bzw. in rAumlicher Nahe zu ihr liegen. Laut dem Regionalplan handelt es sich
hierbei um den ,Stadt- und Umlandbereich im Verdichtungsraum® (RPV 2009a). Wenn im Folgen-

den vom Minchner Umland die Rede ist, sind diese Bereiche damit gemeint.
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43.2 Strukturelle Entwicklung der Planungsregion Miinchen

Die nachfolgenden Ausflihrungen beziehen sich im Wesentlichen auf die Planungsregion Minchen,
die den Kernraum der Metropolregion Minchen darstellt. Genauer wird auf vergangene, gegenwartige
und zukinftige Entwicklungen in den Bereichen Bevdlkerung, Siedlung, Wirtschaft und Verkehr einge-
gangen, um den Handlungsbedarf zur Reduzierung des Verkehrswachstums in der Planungs- bzw.

Metropolregion Miinchen zu untermauern.

43.2.1 Bevdlkerung

In der Planungsregion Minchen leben gut 2,6 Millionen Einwohner, davon gut 1,3 Millionen in der Lan-
deshauptstadt Miinchen (Stand 31.12.2008). Damit zahlt die Region zu den bevdlkerungsreichsten im
suddeutschen Raum (LHM, Statistisches Amt 2009; PV 2008). In den Jahren von 1998 bis 2008 konn-
te in den Minchner Umlandgemeinden weiterhin ein deutlicher Anstieg der Bevolkerung festgestellt
werden (PV 2008). Wesentlichen Anteil an der Bevdlkerungsentwicklung haben Bevoélkerungsbewe-
gungen im Sinne von Fort- und Zuzigen. Fir die vorliegende Arbeit sind vor allem Zuziige von Inte-

resse.

Die absoluten mittleren Zuziige der vergangenen finf Jahre in die Gemeinden der Planungsregion
Minchen zeigt Abbildung 10. Danach sind die Zuzlge in den direkten Umlandgemeinden der Landes-
hauptstadt Miinchen und entlang der norddstlichen Flughafenachse am hdéchsten. Alle Gbrigen Ge-
meinden haben zum Teil sehr niedrige Zuzugszahlen. Dabei wird deutlich, dass bei der Wohnstand-
ortwahl die Nahe zum Schnellbahnnetz (S-Bahn und Regionalbahn) eine wichtige Rolle spielt, aber
auch die Nahe zur Landeshauptstadt Miinchen bzw. zum Flughafen, die wiederum Arbeitsplatzschwer-

punkte darstellen.

Bevolkerungsprognosen fiir die Planungsregion Minchen gehen davon aus, dass die Bevoélkerungs-
zahlen in den Umlandbereichen weiter ansteigen werden (PV 2008). Ebenfalls deuten sowohl die ab-
soluten Zahlen als auch die prozentualen Steigerungen der Bevolkerungsvorausberechnungen des
Bayerischen Landesamts fur Statistik und Datenverarbeitung bis zum Jahr 2028 (Basisjahr 2008) da-
rauf hin, dass insbesondere die Planungsregion Miinchen mit ,zunehmenden* bzw. ,stark zunehmen-
den® Bevdlkerungszahlen zu rechnen hat. Die starksten Zuwachse werden fir den Landkreis Erding
erwartet, mit einer Zunahme der Bevdlkerung um 15,5%, gefolgt von den Landkreisen Landsberg am
Lech und Minchen mit jeweils 13,0% (Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung
2009e). Zu ahnlichen Ergebnissen kommt auch die Raumordnungsprognose 2025/2050 des BBR
(2009). Die prognostizierten absoluten Zuziige je 1.000 Einwohner fir das Jahr 2025 (Basisjahr 2006)
bestatigen den Trend der Vergangenheit (s. Abb. 11): Weiterhin werden Zuziige vor allem in den di-
rekten Umlandgemeinden der Landeshauptstadt Minchen erwartet, vor allem in den Landkreisen Er-

ding und Manchen (Bertelsmann Stiftung 2011).
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Abb. 10 Mittlere Zuziige in die Gemeinden der Planungsregion Miinchen 2004-2009
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4.3.2.2 Siedlung

Laut Aussagen des Regionalplans Minchen soll die monozentrisch-radiale Raumstruktur der Pla-
nungsregion im Sinne einer dezentralen Konzentration ergadnzt und weiterentwickelt werden. Dabei
soll ,eine ausgewogene Funktionsmischung von Wohnstétten, Arbeitsplatzen und Versorgungseinrich-
tungen® angestrebt werden, unter enger ,Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit dem o&ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV), insbesondere mit dem Schienenpersonennahverkehr* (RPV 2009a).
Die im Regionalplan ausgewiesenen zentralen Orte und Nahbereiche (s. Abb. 10) konzentrieren sich

entsprechend an den Bahnlinien. Trotz der Grundséatze und Ziele des Regionalplans, die Siedlungs-
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entwicklung entlang der Siedlungsachsen zu konzentrieren, werden weiterhin auch die Achsenzwi-
schenrdume besiedelt (z.B. LHM 2003a: 11), was nicht zuletzt auch auf die bereits angesprochene
kommunale Planungshoheit zurtickzuftihren ist. Dass allerdings noch erhebliche Flachenpotenziale im
Umfeld der Bahnhaltepunkte des MVV-Verbundraums vorhanden sind, belegt eine Studie der Arbeits-
gemeinschaft ,Nachhaltige Siedlungsentwicklung® (2008).

Abb. 11 Zuziige im Jahr 2025 fir Gemeinden mit mehr als 5.000 Einwohner
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4323 Wirtschaft

Die wirtschaftliche Starke der Planungsregion Miinchen wird in diversen Studien belegt. So liegen bei-
spielsweise laut Zukunftsatlas der Prognos AG und dem Handelsblatt (2007) von den acht Regionen
Deutschlands der Spitzengruppe mit ,Top-Zukunftschancen® vier in der Region Minchen (Landes-
hauptstadt Miinchen, Landkreis Miinchen, Landkreis Starnberg, Landkreis Freising). Auch im Regio-
nalranking der Initiative Neue Soziale Marktwirtschaft (2009) erzielt die Planungsregion im deutsch-
landweiten Vergleich sehr gute Werte. 409 Kreise und kreisfreie Stadte wurden in dieser Untersu-
chung anhand 39 ékonomischer und struktureller Indikatoren wie Kaufkraft, Bruttoinlandsprodukt und
Ausbildungsplatzdichte untersucht und bewertet. Dabei liegen die beiden Landkreise Minchen und

Starnberg auf den ersten beiden Platzen.

Die wirtschaftliche Dynamik spiegelt sich auch in der Arbeitsplatzentwicklung wider, die in der Ver-
gangenheit durch starkes Wachstum gekennzeichnet war. Insbesondere die Umlandbereiche der Lan-
deshauptstadt Minchen haben von diesen Entwicklungen profitiert. So zeigt die Entwicklung der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten von 1997 bis 2007, dass die Planungsregion Miinchen (ohne
Landeshauptstadt Miinchen) absolut gesehen die héchsten Zuwachse im Vergleich zur Landeshaupt-
stadt Mlnchen verzeichnen konnte. Prozentual stieg zwischen 1997 und 2007 die Zahl der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten in der Umlandregion um mehr als 20% an, in der Landeshauptstadt

Minchen waren es im gleichen Zeitraum nur etwas mehr als 5% (PV 2008).

Auch fir die Zukunft wird die Zahl der Erwerbspersonen den Prognosen zufolge in der Region Miin-
chen weiterhin wachsen (z.B. BBR 2009).

4324 Verkehr

Vor allem die zunehmenden Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzahlen der Vergangenheit haben maf3-

geblich zum Verkehrswachstum in der Region Miinchen beigetragen.

Statistiken belegen, dass bereits in der Vergangenheit gerade die Umlandbereiche von den beschrie-
benen Verkehrszuwéachsen betroffen waren. Bereits im Jahre 1965 wurde festgestellt, dass der Kraft-
fahrzeugbestand pro 1.000 Einwohner bezogen auf Gesamtbayern in den Landkreisen fast immer ho-
her ausfiel als in den Stadtkreisen (Bayerisches Statistisches Landesamt 1965: 186). Weitere statisti-
sche Auswertungen zeigen, dass im Jahre 1970 die Anzahl der Pkw pro 1.000 Einwohner in der Regi-
on Minchen bereits hdher ausfiel als die in der Landeshauptstadt Miinchen (Bayerisches Staatsminis-
terium des Innern, Oberste Baubehdrde 1977: 40). Daran hat sich bis heute nichts verandert, wie Ab-
bildung 12 veranschaulicht. Insgesamt ergibt sich daraus fiir die Pkw-Dichte je 1.000 Einwohner ein
eher heterogenes Bild. Sehr niedrige (447 bis 500 Pkw je 1.000 Einwohner) und niedrige (501 bis 550
Pkw je 1.000 Einwohner) Motorisierungsgrade finden sich in der Regel in den Gemeinden hdéherer

Zentralitdtsstufe und/oder direkter Nachbarschaft zur Landeshauptstadt Mlnchen. Viele dieser Ge-
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meinden liegen auch an den Schnellbahnachsen des Offentlichen Verkehrs. Hohe bis sehr hohe Pkw-
Dichten (601 bis 650, 651 bis 844 Pkw je 1.000 Einwohner) finden sich allerdings auch in den Ge-
meinden hoherer Zentralitdtsstufe in unmittelbarer Nahe zur Landeshauptstadt Minchen, trotz An-
schluss an das Schnellbahnnetz des Offentlichen Verkehrs. Der Anschluss an das Schnellbahnnetz
lasst damit allein keine direkten Rickschlisse auf dessen Nutzung bzw. den Verzicht auf einen Pkw
zu. Maf¥geblich sind auch Erreichbarkeitsoptionen durch leistungsfahige Stralen oder ein hoher Moto-
risierungsgrad in Verbindung mit einem hohen Einkommen.

Abb. 12 Pkw-Dichte in den Gemeinden der Planungsregion Miinchen
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Auch der regionale Pendlerverkehr, der einen mafigeblichen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen
bildet, hat zwischen 1997 und 2007 kontinuierlich zugenommen. So ist die regionale Pendler-Gesamt-
mobilitdt (ohne Binnenpendler der Landeshauptstadt Miinchen) der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten zwischen 1998 und 2008 von insgesamt 603.862 auf 761.656 gestiegen (PV 2008: 54).

Fir die Zukunft wird auch aufgrund der zunehmenden Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen von weite-
ren Steigerungen im Verkehrsaufkommen sowie Verkehrsaufwand ausgegangen. So geht beispiels-
weise das acatech Verkehrsszenario (2006) fir die Planungsregion Miinchen bis zum Jahr 2020 (Ba-
sisjahr 2002) von einer Steigerung des Verkehrsaufkommens (in Kfz-Fahrten) um 33% und der mittle-
ren Fahrweiten um 4% aus. Diese Entwicklungen werden nach ihren Erkenntnissen in der Planungs-
region Miinchen flachendeckend zum Tragen kommen. Auch im Verkehrsentwicklungsplan der Lan-
deshauptstadt Minchen wird von zunehmenden Verkehrsstrémen in den Netzen des Stralten- und

Schienenverkehrs, insbesondere in den Umlandbereichen, gesprochen (LHM 2006a).

Vor dem Hintergrund zunehmender Umlandverflechtungen ist dartiber hinaus die Erschliefungsstruk-
tur des offentlichen Schnellbahnnetzes in der Planungsregion Miinchen entscheidend: Dieses ist radi-
al auf die Landeshauptstadt Miinchen ausgerichtet, leistungsfahige Tangentialverbindungen existieren
nicht. Dieser Mangel wird zum Teil durch Buslinienverkehr zwischen den Gemeinden ausgeglichen,

wenn auch nicht vollstandig.

Zwischenfazit

Insgesamt deuten vergangene und zukiinftige strukturelle Entwicklungen weiterhin auf Wachstum in
der Planungsregion Munchen hin. Fir die Verkehrsabwicklung im regionalen Zusammenhang sind da-
bei nicht nur die absoluten Zahlen bezlglich Bevdlkerungs- und Erwerbstatigenentwicklung entschei-
dend, sondern auch deren rdumliche Standortverteilung. So kann davon ausgegangen werden, dass
sich unter den derzeitigen Rahmenbedingungen die angesprochene Diskrepanz zwischen raumplane-
rischen Zielen und der realen Siedlungsentwicklung weiterhin fortsetzen wird. In der Konsequenz be-
deutet dies, dass die Verkehrsleistungen weiter steigen werden. Problematisch sind auch die zumeist
fehlenden tangentialen OPNV-Verbindungen im Umland, die zum Teil die Nutzung des Pkw notwendig

machen.

Auch erfordern die geschilderten Trends eine deutlichere Abstimmung zwischen der Siedlungs- und
Verkehrsplanung. Zum anderen sind neben Angebotsverbesserungen alternativer Mobilitatsdienstleis-
tungen auch Maflinahmen erforderlich, die zu einer effizienteren Abwicklung des Gesamtverkehrs bei-

tragen, wie Informations- und BeratungsmalRnahmen aus dem Bereich des Mobilititsmanagements.
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43.3 Lésungen zur Reduzierung des Verkehrs in der Planungsregion Miinchen

Die geschilderten Entwicklungen in der Planungsregion Mlnchen sind die Folge komplexer verkehrli-
cher und siedlungsstruktureller Prozesse der Vergangenheit. Im Folgenden wird dazu ein Uberblick
Uber wesentliche Entwicklungsprozesse gegeben und dargestellt, welche MalRhahmen und Instrumen-
te in der Vergangenheit zur L6sung der Verkehrsprobleme in der Planungsregion Minchen eingesetzt

wurden.

Die dynamische wirtschaftliche Entwicklung Minchens setzt bereits kurz nach dem Zweiten Weltkrieg
ein, mit der Ansiedlung zahlreicher Unternehmen und der damit verbundenen Bevoélkerungszunahme.
Daneben filhrte die Massenmotorisierung des Autos zwischen 1955 und 1960 zu einer Verdopplung
des privaten Motorisierungsgrads und nahm jahrlich weiterhin zu. Raumlich siedelten sich die Bevdl-
kerung und die neuen Betriebe vor allem im Umland der Stadt Miinchen an. Zusammen mit dem zu-
nehmenden Motorisierungsgrad stiegen auch die Pendlerzahlen kontinuierlich an und fihrten zu
wachsenden Verkehrsproblemen. So kamen bereits Anfang der 1960er Jahre taglich 100.000 Pendler
aus dem Umland in die Stadt (Schmucki 2001).

Auch wenn bereits der Regionalplan Minchen aus dem Jahre 1956 die Bedeutung von Verkehrspla-
nungen und deren Durchfiihrung zur Abwendung ,des drohenden Verkehrszusammenbruches® her-
ausstellt (Schitz 1956: 9), blieben planerische oder verkehrliche Instrumente in den 1960er Jahren
noch weitgehend ohne grof3e Wirkung im Hinblick auf eine effiziente Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung. Um aber dem zunehmenden Bevolkerungs-, Arbeitsplatze- und Verkehrswachstum gerecht zu
werden, wurde 1963 der erste Stadtentwicklungsplan einschliellich Gesamtverkehrsplan verabschie-
det, der erstmalig eine Planungsgrundlage fiir eine langerfristige Verkehrsentwicklung schuf. Grundle-
gende Zielrichtung des Plans war es, die Stadt zu einer wachstumsorientieren Metropole mit Schnell-
strallen und Schnellbahnen zu entwickeln. Die Losung verkehrlicher Fragen wurde als eine Grundvo-
raussetzung stadtischen Lebens gesehen. Dazu standen der Ausbau des Altstadtrings und der stern-
formigen AusfallstraRen sowie der Bau einer U-Bahn (Baubeginn 1965), einer S-Bahn (Baubeginn
1967) und allgemeine Erweiterungen zugunsten der Verkehrsflache im Vordergrund der planerischen
Aktivitaten. Fir die Umlandbereiche wurde beziiglich des Individualverkehrs festgestellt: ,Anders als in
der Innenstadt sind dagegen dem Individualverkehr in den peripheren Bereichen zunachst keine

Schranken gesetzt (Stadtplanungsamt der Landeshauptstadt Minchen 1963: 32).

In den spaten 1960er Jahren und zu Beginn der 1970er Jahre wurde die Siedlungs- und Verkehrs-
struktur maRgeblich durch die Olympischen Sommerspiele im Jahre 1972 in der Landeshauptstadt
Munchen beeinflusst. Im Vorfeld der Eréffnung wurde der Bau leistungsfahiger schienengebundener
Massenverkehrsmittel (U-Bahn und S-Bahn) und der Ausbau von Schnellstralen (s. Abb. 13) voran-
getrieben. In den Folgejahren wurde der Ausbau des Strallenverkehrsnetzes im Sinne der ,verkehrs-
gerechten Stadt" fortgesetzt, aber auch der Offentliche Verkehr wurde weiter ausgebaut (LHM 1974;
Munchner Forum 1974). So hie es im Stadtentwicklungsplan: ,Im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs

wird unterstellt, dal das S-Bahnnetz auch aufierhalb der Stadt [...] verbessert wird. Die volle Wirk-
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samkeit dieser Verbesserungen i.S. einer zunehmenden Verlagerung von Stralenverkehr auf die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel setzt aber [...] eine gute Anbindung der Umlandgemeinden an die S-Bahn
[...] voraus® (LHM 1974: IX-24). Auch die Bedeutung der regionalen Ebene wurde zum Ausdruck ge-
bracht und analog zur ,Stadt im Gleichgewicht” eine ,Region im Gleichgewicht® gefordert. Ziel war ei-
ne partnerschaftliche Zusammenarbeit der Region, wobei die Ausfihrungen aus Sicht der Landes-
hauptstadt Miinchen dargestellt wurden. Unter der Kapitellberschrift ,Regionale Verflechtungen® wur-
de bereits auf die Schwierigkeit der gemeindelibergreifenden Zusammenarbeit hingewiesen. So hief3
es: Es ,wird zu prifen sein, ob unter den heutigen Verhaltnissen die 1971 geforderte Verwaltungsre-
gion oder andere Organisationsformen in der Lage sind, die noch unbefriedigende interkommunale
Zusammenarbeit auf der Vollzugsebene zu verbessern“ (LHM 1974: X-9). Den Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur in Form des U-Bahn-Ausbaus, Leistungsverbesserungen der S-Bahn in den Aul3enberei-
chen der Stadt sowie die Erhéhung des Park & Ride Stellplatzangebots im Umland forderte dariiber
hinaus auch ein Gutachten aus dem Jahre 1977 unter dem Titel ,Verkehrsuntersuchung Grof3raum

Minchen® (Bayerisches Staatsministerium des Innern, Oberste Baubehdrde 1977: 65).

Abb. 13 Ausbau von Schnellstraken in Miinchen — Olympiageldnde im Jahre 1972
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Die zunehmende Sensibilisierung der Offentlichkeit gegeniiber stadtplanerischen Verkehrsprojekten

und die Kritik an der autogerechten Stadt filhrten im Jahre 1983 zu einer erneuten Uberarbeitung des

Stadtentwicklungsplans. Leitbild war nunmehr eine ,menschengerechte Stadt”, in der es weiterhin da-
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rum ging, zu einer Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse beizutragen. Auch das Thema Umwelt-
schutz wurde vermehrt als wichtiges Handlungsfeld beriicksichtigt: ,Die Starkung des OPNV ist Vor-
bedingung dafiir, dal die Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr wirksam reduziert werden
kann [...]* (LHM 1983: 29). Ziele der Verkehrspolitik wurden unter anderem im Ausbau und der Forde-
rung des OPNV sowie des FuRgénger- und Fahrradverkehrs gesehen. Die private Motorisierung
nahm in dieser Zeit weiterhin zu und flhrte zu Zuwachsen im Berufspendlerverkehr. So hatte in den
1980er Jahren der einpendelnde Verkehr zum ersten Mal einen héheren Anteil am Verkehrsaufkom-
men als der stadtische Binnenverkehr. Diese Entwicklungen stellten die Stadt- und Verkehrsplanung
vor neue Herausforderungen, gerade auch im regionalen Kontext. So hiel3 es: ,Bei der Lésung der re-
gionalen Probleme ist mit dem Umland gemeinsam und solidarisch vorzugehen: Dafiir ist es nétig,
dal die betroffenen Gebietskdrperschaften die in der Landeshauptstadt Minchen und im Umland vor-
handenen Probleme mit Gberdrtlicher Bedeutung als gemeinsame Probleme anerkennen.” Und weiter:
-Ein konkurrierendes Bemiihen um Einwohner und Arbeitsplatze zwischen der Landeshauptstadt, dem
naheren Stadtumland und den landlichen Bereichen der Region geht an den wirklichen Problemen der
Raumordnungspolitik vorbei und schwécht die Position der Gesamtregion [...]* (LHM 1983: 73). Die
Lésung der Verkehrsprobleme wurde vor allem bis Ende der 1980er Jahre im Wesentlichen mit hilfe

der Verkehrsleittechnik und integrierten Verkehrssteuerung angestrebt.

Ab Mitte der 1990er Jahre ging die Planung dazu Uber, eher umsetzungsorientierte Vorhaben auf
stadtischer und regionaler Ebene zu verfolgen. Unter dem Schlagwort ,Kooperatives Verkehrsmana-
gement fir die Region Minchen“ wurde versucht, die Verkehrsprobleme der Stadt und der Region
durch weitere Verbesserungen der Nahverkehrsangebote, mehr Park & Ride Méglichkeiten und ver-
kehrslenkende Malinahmen mittels moderner Informationssysteme zu mindern (Oberste Baubehérde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern 2002; Janssen/Kirchhoff 1998; Freistaat Bayern et al.
1997; Frank 1994 75ff). Ende der 1990er Jahre riickten dann vermehrt weiche MaRnahmen aus dem
Bereich des Mobilitdtsmanagements in das Interesse der Stadt- und Verkehrspolitik. So wurden in den
Jahren 1998 bis 2003 im Rahmen des BMBF-Forschungsprojekts ,MOBINET — Mobilitat im Ballungs-
raum Minchen“ erste Ansatze des Mobilititsmanagements (in Kombination mit ,hardware“-orientier-
ten MalBnahmen) umgesetzt und evaluiert (LHM 2003b). Im Nachfolgeprojekt arrive22 wurden die be-
stehenden Ansétze weiterentwickelt mit dem Ziel der ,Erhaltung und Férderung der Mobilitat, Lebens-
qualitat und Wirtschaftskraft in der Region Miinchen durch MalRnahmen und Angebote zur effiziente-

ren Nutzung [...] der Verkehrsangebote® (Kooperationspartner arrive 2008).

Die heutige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt Miinchen steht unter dem
Motto ,Integriertes, multimodales Verkehrsmanagement® und verbindet ,hardware®- und ,software-
orientierte MaRnahmen. Der Fokus liegt auf den Bereichen Verkehrsmanagement/Telematik, Mobili-
tatsberatung sowie Verkehrsmarketing (LHM 2009a). Gerade auch vor dem Hintergrund der Klimadis-

kussion ist die Losung der Verkehrsprobleme weiterhin ein zentrales Thema der Minchner Stadt- und

22 arrive = Nachfolgeprojekt von MOBINET. Laufzeit 2005-2008.
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Verkehrsentwicklung. So zeigt eine Studie zu Wegen in eine COz-freie Zukunft (Siemens AG 2009),
dass durch Verkehrsverminderung und -verlagerung auf den Umweltverbund im Bereich des Perso-
nenverkehrs bis zum Jahr 2058 (Basisjahr 2008) eine Reduktion der CO2-Emissionen um 458 Tonnen

erreicht werden kann; diese Werte beziehen sich allerdings nur auf die Landeshauptstadt Miinchen.

Zwischenfazit

Insgesamt zeigen die Entwicklungen der Siedlungs- und Verkehrsstruktur in der Region Miinchen,
dass die gegenwartigen Verkehrsprobleme bereits seit vielen Jahrzehnten im Fokus der Stadt- und
Regionalentwicklung stehen. Auch wird deutlich, dass schon sehr friih erkannt wurde, dass der Einbe-
zug der Region eine entscheidende Rolle bei der Minderung der Verkehrsprobleme darstellt. Als Kon-
sequenz wurde schon frilh damit begonnen, regionale Fragen in stadtische Programme und Pléane zu
integrieren sowie bei Forschungsprojekten die regionale Ebene mit einzubinden. Trotz dieser Ansatze
stofRen regionale Bemiihungen immer wieder an ihre Grenzen, was nicht zuletzt auch auf die institutio-
nellen Rahmenbedingungen der ,Region® zurlickzufiihren ist, auf die nachfolgend naher eingegangen

wird.

434 Regional agierende Organisationen und Institutionen

In der Planungsregion Minchen arbeitet eine Reihe von Organisationen an der Lésung der zuneh-
menden regionalen Verkehrsprobleme. Diese sind zum Teil fest institutionalisiert, teilweise basieren
sie auf freiwilligen Kooperationen. Fir die Umsetzung konkreter Mobilitdtsmanagementmalnahmen

interessiert vor allem der Handlungsspielraum der einzelnen, regional agierenden Gruppierungen.

» Regionaler Planungsverband Miinchen (RPV): Der RPV ist der gesetzlich vorgesehene Zusam-
menschluss der Gemeinden, Landkreise und kreisfreien Stadte der Planungsregion Miinchen. Als
Koérperschaft des 6ffentlichen Rechts tritt er an die Stelle seiner Mitglieder, soweit sie nach dem
Bayerischen Landesplanungsgesetz (BayLplG) an der Aufstellung von Zielen der Raumordnung
und Landesplanung zu beteiligen sind. Der RPV koordiniert als Tréger der Regionalplanung die
raumliche Entwicklung der Region und beschliet den Regionalplan, der den Rahmen fir die
kommunale Entwicklung der Region vorgibt. Zusatzlich stellt er eine Plattform fiir die Diskussion
regionaler Themen dar (RPV 2009b). Organisatorisch besteht der RPV aus einer Verbandsver-
sammlung mit 194 Verbandsmitgliedern (Vertreter der Landeshauptstadt Miinchen, der Gemeinden
und der 8 Landkreise). Neben der Verbandsversammlung existiert ein Planungsausschuss mit 30
Vertretern (Vertreter der Landeshauptstadt Minchen, der Landkreise und Gemeinden) (RPV
2009b). In der Praxis sind die Befugnisse des RPV begrenzt, weil ein operativer Geschaftsbereich
fehlt und die finanziellen Mdéglichkeiten limitiert sind. Die Finanzen beschranken sich weitgehend

auf den notwendigen Verwaltungsaufwand. Den Gemeinden kénnen entsprechend keine Gelder,
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z.B. fur konkrete Projekte, zur Verfugung gestellt werden. ,Hinzu kommt die personelle, fachliche
und technische Unterstiitzung durch die Regierung von Oberbayern, den von der Regierung be-
stellten Regionsbeauftragten und die Fachbehdrden, die Fachbeitrage zur Fortschreibung des Re-
gionalplans beisteuern (RPV 2009b; Breu et al. 2008: 113). Um zwischen den verschiedenen re-
gional agierenden Akteuren den Informationsaustausch zu verbessern, hat der RPV in der Vergan-

genheit regionale Verkehrskonferenzen durchgefihrt.

Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen (PV): Im Gegensatz zum RPV ist der PV ein
freiwilliger kommunaler Zweckverband und nicht gesetzlich vorgeschrieben. Er besteht derzeit aus
143 Stadten und Gemeinden, die Gberwiegend in der Region Miinchen liegen. Wahrend der RPV
eine gesetzlich und politisch verankerte Plattform ist, Gbernimmt der PV Servicefunktion fir seine
Mitglieder, indem er ihnen Informationen und Beratung in Fragen der rdumlichen Entwicklung (z.B.
Verkehrsplanung) zur Verfigung stellt. Der politische Einfluss ist im Vergleich zum RPV geringer
(Planungsservice zur Verfliigung stellen im Gegensatz zur Koordination der Planung) und er ist kei-
ne Entscheidungsinstanz. Aus finanzieller Sicht muss der PV vermehrt selbst Geld verdienen, was
seine strategische Rolle limitiert. Hauptfinanzierer ist die Landeshauptstadt Miinchen; damit kann
sie auch als Hauptakteur bezeichnet werden, auch wenn die anderen Mitglieder eine nicht weniger
bedeutende Rolle spielen (Breu et al. 2008: 133).

Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV): Aus verkehrlicher Sicht tritt insbesondere der
MVV auf regionaler Ebene in Erscheinung. Der Verbund plant, organisiert und koordiniert den
OPNV (S-Bahn, U-Bahn, Trambahn und Bus) im GroRraum Miinchen. Die Verkehrsleistungen im
Verbundgebiet des MVV erbringen die von den Aufgabentrégern jeweils beauftragten Verkehrsun-
ternehmen. Zu den Aufgabenbereichen gehdren unter anderem die Konzeption von Verkehrspla-

nen, die Markt- und Verkehrsforschung sowie die Kundeninformation (MVV 2007a).

Inzell-Initiative: Die Inzell-Initiative ist eine freiwillige Initiative, die Lésungen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse in der Region Minchen mit Akteuren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft,
Verwaltung und anderen betroffenen Organisationen entwickelt. Gegriindet wurde die Initiative
1995 von der Landeshauptstadt Miinchen und der BMW Group. In regelmaRigen Abstanden (in der
Regel alle 1 bis 3 Jahre) findet ein Workshop statt, bei dem mobilitatsrelevante Themen und kon-
krete Projekte formuliert und weiterentwickelt werden. In Foren zwischen den Workshops wird im
Wesentlichen die Projektumsetzung begleitet. Das Thema Mobilititsmanagement ist dem Forum
,Verkehrsmanagement* zugeordnet. Das Forum ,Offentlicher Verkehr* bearbeitet auch das The-
menfeld ,MVV-Neubirger — Mobilitatsberatung in der Region® (BMW Group/LHM 2009).

Europaische Metropolregion Miinchen e.V. (EMM): Die Europaische Metropolregion Miinchen zahlt
seit 1995 zu einer der elf Metropolregionen in Deutschland. Institutionalisiert sind die Prozesse in-
nerhalb des Vereins Europaische Metropolregion Minchen e.V. (EMM), der im Jahre 2009 ent-
stand. Die Initiative Europaische Metropolregion Miinchen wurde 2007 durch die kreisfreien Stadte

Munchen, Augsburg, Ingolstadt, Landshut und Rosenheim, der Bayerischen Staatsregierung, der
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beiden IHKs Miinchen und Oberbayern, privaten Unternehmen sowie dem RPV und PV ins Leben
gerufen. Dabei ging es darum, auf bestehenden Organisationsstrukturen aufzubauen und diese zu
vernetzen. Die Verantwortlichkeiten sollen entsprechend dort (iberlassen bleiben, wo sie traditionell
verankert sind (Breu/Jahnz/Schulz 2009: 99, 102). Ziel des Vereins ist es, als eine freiwillige, Gber-
regionale Kooperation bestehend aus Vertretern der Wirtschaft, Politik, Bildung, Kultur und Verwal-
tung durch gemeinsame Projekte einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung in der Metropolregion
Minchen zu leisten (EMM 2009a). Schwerpunkt des Vereins ist die Arbeit an konkreten Projekten,
auch zum Handlungsfeld Mobilitdt. Die Arbeitsgruppe Mobilitdt arbeitet dabei in sechs Unterar-
beitsgruppen an der Realisierung besserer und ibergreifender Informationen tber die OPNV-An-
gebote in der Metropolregion Miinchen und MalRnahmen zur Reduzierung des nicht notwendigen
motorisierten Individualverkehrs (EMM 2009b). Die Projektarbeit in den Arbeitsgruppen wird dabei
in der Regel von den jeweiligen Akteuren finanziert (Breu/Jahnz/Schulz 2009: 103). Bereits umge-
setzt wurde ein metropolitaner Fahrschein, die sogenannte AboPlusCard fiir den EMM-Raum, die
die Mdglichkeit bietet, den gesamten Raum der Metropolregion mit einem Fahrschein zu bereisen
(EMM 2009b). Einmal jahrlich findet zusatzlich eine Metropolkonferenz statt, die im Wesentlichen
dazu beitragen soll, neue Projektideen zu sammeln sowie Kooperationen zu férdern. Aulderdem
wurden im Rahmen des bereits erwahnten Aktionsprogramms ,Effizient Mobil“ bereits drei ,Regio-

nalkonferenzen Mobilitdtsmanagement* durchgefihrt (EMM 2011).

» Interkommunale Kooperationen: In der Vergangenheit haben sich vereinzelt gemeindelbergreifen-
de Zusammenschllsse in der Planungsregion Miinchen herausgebildet, die unterschiedliche Ziele
und Themenschwerpunkte verfolgen. Fir die vorliegende Arbeit ist insbesondere die Arbeitsge-
meinschaft ,Nachhaltige Siedlungsentwicklung“ von Interesse. Hierbei handelt es sich um einen
freiwilligen Zusammenschluss der Stddte und Gemeinden Garching bei Munchen, Germering,
Haar, Karlsfeld, Neubiberg, Oberhaching, Oberschleilheim, Pullach, Unterschleifheim und der
Landeshauptstadt Miinchen, der im Rahmen eines Modellvorhabens der Raumordnung (MORO)
entstand. Ziel der Arbeitsgemeinschaft ist unter anderem die Entwicklung von rdumlichen Konzep-
ten im Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung, z.B. Konzepte, die die Konzentration von Sied-
lungsentwicklungen in der Nahe der S-Bahn-Achsen unterstitzen (Arbeitsgemeinschaft ,Nachhal-

tige Siedlungsentwicklung“ 2008).

Zwischenfazit

Insgesamt Iasst sich festhalten, dass sich freiwillige Initiativen (Inzell-Initiative, Verein Europaische
Metropolregion Miinchen) anbieten, um die umsetzungsschwache Regionalplanung aufzufangen, da
beide Initiativen nicht nur eine Vielzahl unterschiedlicher Akteure blndeln, sondern auch projektbezo-

gen und umsetzungsorientiert arbeiten.
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Da viele Projekte einen konkreten lokalen Bezug haben, sollten weiterhin interkommunale Kooperati-
onen gestarkt werden. Solche ,Bottom-up-Ansatze* kdnnen einen wichtigen Beitrag dazu leisten, Ver-
kehrsprobleme gemeinschaftlich anzugehen, da diese in der Regel nicht an der Gemeindegrenze en-
den bzw. nicht immer durch die Bewohner der Gemeinde selbst hervorgerufen werden. Bereits eta-
blierte Kooperationen wie die Arbeitsgemeinschaft ,Nachhaltige Siedlungsentwicklung“ kénnen dabei
als Vorbild fir andere Gemeinden dienen. Deren Aktivitaten sollten in den entsprechenden Gremien
(z.B. Verbandsversammlung des Regionalen Planungsverbandes, Inzell-Initiative) kommuniziert wer-

den.

Ein wichtiger Aspekt ist auch die Vernetzung der verschiedenen regional agierenden Akteure und de-
ren Aktivitdten. Neben den aufgefiihrten Institutionen existieren auf den verschiedenen raumlichen
Ebenen weitere Arbeitsgruppen, die sich mit der Lésung der Verkehrsprobleme auseinandersetzen.
Dies macht eine klare Trennung der Aktivitaten nicht immer deutlich und es besteht die Gefahr, dass
Synergien nicht genutzt werden. Insofern ist ein Austausch notwendig, um dadurch die Effektivitat von
MaRnahmen zu erhéhen und auch Transparenz zu schaffen. Auf die Notwendigkeit der Abstimmung
von Aktivitdten weist beispielsweise auch die Inzell-Initiative hin: ,Die Aktivitdten des Forums ,Stadt
und Umland“ und der sich gerade konstituierenden Europaischen Metropolregion Miinchen sind auf-
einander abzustimmen® (BMW Group/LHM 2009).

435 Verankerung des Mobilitdtsmanagements in Planen und Programmen

Vor dem Hintergrund der zu Anfang formulierten Forschungshypothesen ist es von Interesse, inwie-
weit auf formeller und informeller Ebene das Themenfeld Mobilititsmanagement sowie konkrete Maf3-
nahmen fir Neubirger bereits in formelle und informelle Plane und Programme Eingang gefunden

haben.

4.3.5.1 Formelle Instrumente

Formelle Pléane und Programme finden sich auf Ebene des Landes, der Region sowie auf kommunaler
Ebene. Daneben werden einzelne Plane und Programme von den jeweiligen Fachplanungen erstellt.
Auf Uberdrtlicher Ebene werden die gesetzlichen Grundlagen fir Ziele, Leitvorstellungen und Aufga-
ben der Raumordnung und Landesplanung im Bundesraumordnungsgesetz (ROG) und dem bayeri-
schen Landesplanungsgesetz (BayLplG) formuliert. Die raumbedeutsamen fachlichen Planungen wer-
den im Rahmen von planerischen Gesamtkonzeptionen mit hilfe von Programmen und Plénen koordi-
niert: das Landesentwicklungsprogramm (LEP) fiir den gesamten Freistaat Bayern sowie die Regio-
nalplane fir die 18 Planungsregionen in Bayern. Im Regionalplan werden die Festlegungen des LEP
konkretisiert und ergéanzt. Zu unterscheiden sind die Plane im Hinblick auf ihre Bindungswirkungen: So

sind nach dem Raumordnungsgesetz ,Ziele der Raumordnung zu beachten sowie Grundsatze und
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sonstige Erfordernisse der Raumordnung in Abwagungs- oder Ermessensentscheidungen zu bertick-
sichtigen” (BMJ 2009a: § 4, Abschnitt 1, Absatz 1 und 2). Auf kommunaler Ebene sind grundséatzlich
die Gemeinden fir die rdumliche Planung verantwortlich. Die im Grundgesetz verankerte Selbstver-
waltungshoheit gibt den Gemeinden das Recht, die bauliche Entwicklung im Gemeindegebiet im Rah-
men der Bauleitplanung durch Plane zu gestalten. Hierzu zahlen der Flachennutzungsplan und der

Bebauungsplan, die an die Ziele der Landesentwicklung und der Regionalpldne anzupassen sind.

Im Landesentwicklungsprogramm Bayern (s. Abb. 14) werden zunachst vor allem allgemeine Aussa-
gen zur Foérderung bzw. Starkung umweltvertraglicher Verkehrsmittel als Alternative zum Auto getrof-
fen (StIMWIVT 2006: 48ff). Konkret wird das Thema Mobilitdtsmanagement im Regionalplan Miinchen
unter einer eigenen Uberschrift ,Verkehrsmanagement/Mobilititsmanagement* aufgefiihrt, allerdings
beziehen sich die Malinahmen vor allem auf Ausbaumalnahmen und weniger beispielsweise auf In-
formations- oder Beratungsangebote (RPV 2009a). Im Rahmen der kommunalen Bauleitplanung wer-
den im Flachennutzungsplan Verkehrsflachen dargestellt, im Bebauungsplan kann zusatzlich bei-
spielsweise Uber einen Stellplatzschlissel indirekt auf den Modal Split eingewirkt werden und damit

eine nachhaltige Verkehrsabwicklung geférdert werden.

4352 Informelle Instrumente

In Ergdnzung zu den formellen Planwerken werden auf den verschiedenen raumlichen Ebenen infor-
melle Instrumente eingesetzt, auch mit Bezug zum Offentlichen Verkehr. Auf kommunaler Ebene zéh-
len zu den informellen Instrumenten beispielsweise Stadtentwicklungsplane oder Verkehrsentwick-
lungsplane. Diese haben in der Regel keine unmittelbare Rechtsverbindlichkeit, sondern sind haufig

als Leitlinien oder strategische Plane und Programme zu verstehen.

Das Thema Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen und Neublrgermarketing im Speziellen wird vor
allem auf informeller Ebene behandelt (s. Abb. 15 und 16). MaRnahmen fir Neubirger werden kon-
kret im Regionalen Nahverkehrsplan erwahnt (MVV 2007a: 113ff), im Nahverkehrsplan der Landes-
hauptstadt Miinchen werden vor allem Qualitatsstandards fir den OPNV definiert (LHM 2005b). Die
Stadtentwicklungskonzeption ,Perspektive Minchen“ formuliert allgemeine Leitlinien zur Férderung
von Malinahmen, die auf Verkehrsverminderung und -verlagerung abzielen (LHM 2005a: 58ff). Diese
werden im Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Miinchen um konkrete MaRnahmen er-
ganzt. Unter dem Kapitel ,Mobilitdts- und Verkehrsmanagement“ werden auch MaRnahmen fiir Neu-
birger aufgelistet, eine Ubertragung auf regionale Ebene zur Potenzierung von Wirkungschancen wird
ausdricklich gefordert (LHM 2006a). Als strategischer Plan existiert der Verkehrs- und Mobilitdtsma-
nagementplan, der speziell auch Ma3nahmen fir Neuburger auflistet (LHM 2006d). Ein weiterer Plan,
der insbesondere verkehrliche MaRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat auffihrt, ist der
Luftreinhalteplan der Landeshauptstadt Minchen. Konkrete MaRnahmen beziehen sich auch hier un-
ter anderem auf die Zielgruppe der Neubiirger (StMUGV 2004: 66f).
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Abb. 14 Formelle Instrumente

Landesentwicklungsprogramm Bayern

Regionalplan Minchen

kommunale Bauleitplanung

Aufgabe/inhalt

Dient als Richtschnur fir die
réaumliche Entwicklung des
Landes Bayern.

Dient der Konkretisierung,
der fachlichen Integration

Zustandigkeit

Wird von der Obersten Lan-
desplanungsbehorde im
Bayerischen Staatsministeri-
um fiir Wirtschaft, Infra-
struktur, Verkehr und Tech-
nologie (StMWIVT) aufge-
stellt.

Dem Regionalen Planungs-
verband Miinchen obliegt

und Umsetzung der land
planerischen Ziele.

Er wird aus dem Landesent-
wicklungsprogramm Bayern
entwickelt und enthalt Ziele
und Grundsitze der Raum-
ordnung fiir die Region
Miinchen.

Sie dient der Lenkung und
Ordnung der stadtebauli-
chen Entwicklung einer Ge-
meinde.

Es wird unterschieden zwi-
schen vorbereitender Bau-
leitplanung (Flachennut-
zungsplanung) und verbind-
licher Bauleitplanung (Be-
bauungsplanung).

die Aufstellung und Fort-
schreibung des Regional-
plans.

Fiir die Aufstellung der Bau-
leitpldne sind die Gemein-
den zustandig, sie sind aber
den Zielen der Raumord-
nung anzupassen.

Bindungswirkung/
Umsetzung

Die Grundsatze sind allge-
meine Aussagen zur Ent-
wicklung, Ordnung und
Sicherung des Raumes und
sind bei Abwagungs- und
Ermessensentscheidungen
zu beriicksichtigen.

Die Ziele stellen zwingende
rechtliche Regelungen dar,
die bei raumbedeutsamen
Planungen zu beachten
sind.

Festsetzungen sind grund-
satzlich von allen 6ffentli-
chen Stellen zu beriicksich-
tigen/beachten und zum
Teil auch fir private Pla-
nungstrager verbindlich.

Die formulierten Grundsat-
ze und Ziele haben die
gleichen Verbindlichkeiten
wie beim Landesentwick-
lungsprogramm Bayern.

Der Regionale Planungsver-
band Miinchen besitzt im
Hinblick auf die dargestell-
ten Ziele und Grundsétze
keine unmittelbare Umset-
zungskompetenz. Die Um-
setzung der aufgefilhrten
MaRnahmen obliegt im
Wesentlichen den Fachpla-
nungstragern und den
Kommunen im Rahmen
ihrer kommunalen
Planungshoheit.

Fiir die kommunale Bauleit-
planung gilt Beachtungs-
pflicht gemadPk § 4 Abs. 1
ROG bzw. Anpassungpflicht
gemdR § 1 Abs. 4 BauGB
(BMJ 2009d).

Der Flachennutzungsplan
enthilt nur behérdenver-
bindliche Darstellungen
iber die Bodennutzung.

Im Bebauungsplan regeln
Festsetzungen die bauliche
und sonstige Nutzung von
Grund und Boden detailliert
und allgemeinverbindlich.

Aussagen zum Mobilitats-
management

Als mobilititsbezogene
Grundsatze werden die
Starkung umweltfreundli-
cher Verkehrstriger und die
Verlagerung eines groft-
moglichen Anteils des Ver-
kehrszuwachses auf Offent-
liche Verkehrsmittel aufge-
fiihrt.

Ziel ist unter anderem die
Starkung des OV und nMIV,
der Ausbau und die Férde-
rung des OPNV als Alterna-
tive zum MIV sowie die For-
derung des Radverkehrs und
die weitere Entwicklung
eines lUiberregionalen Rad-
wegenetzes (StMWIVT 2006:

: 48ff).

Als Grundsatz soll der Anteil
des MIV gemessen am Ge-
samtverkehrsaufwand im
Stadt- und Umlandbereich
Minchens reduziert, der des
OPNV und des nMIV erhéht
werden.

Das Thema Verkehrsmana-
gement und Mobilitatsma-
nagement wird unter einer
eigenen Uberschrift aufge-
griffen, die MaBnahmen
beziehen sich unter ande-
remn auf den Ausbau von
Park & Ride- und Bike &
Ride-Anlagen (RPV 2009a).

Im Flachennutzungsplan
werden Verkehrsflichen
dargestellt.

In den Bebauungsplanen
kénnen beispielsweise
Aussagen zur Anzahl der
Stellpldtze und zu Abstell-
platzen fiir Fahrrader
getroffen werden. Uber den
Stellplatzschlissel oder die
Ausweisung von Rad- und
FuRwegen kann im Rahmen
der Bebauungsplanung z.B.
indirekt auf den Modal Split
eingewirkt werden.

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abb. 15

Regionaler Nahverkehrsplan

Nahverkehrsplan
der Landeshauptstadt Miinchen

Stadtentwicklungskonzeption

Verkehrsentwicklungsplan
der Landeshauptstadt Miinchen

fiir das Gebiet des MVV

. Perspektive Minchen®

Informelle Instrumente

Aufgabe/Inhalt

Ist nach dem Gesetz Gber
den &ffentlichen Personen-
nahverkehr in Bayern erfor-
derlich, wenn zwischen
mehreren Gebietskdrper-
schaften Verkehrsbeziehun-
gen "in wesentlichem Um-
fang" bestehen.

Er zeigt Verkniipfungspunkte
und Schnittstellen zwischen
den einzelnen lokalen Nah-
verkehrspldnen auf und trifft
grundsatzliche Aussagen zur
verkehrlichen Situation in
der gesamten Region.

Er enthilt geplante Infra-
strukturmaBnahmen und
definiert Qualitatsstandards
fiir den Offentlichen Nahver-
kehr.

Sie bietet einen flexiblen
Orientierungsrahmen fir die
Entwicklung der Stadt
Muinchen.

Sie zeigt Perspektiven fir die
wirtschaftliche, soziale,
rdumliche und regionale
Entwicklung Miinchens auf
und formuliert Leitlinien zu
Richtung und Zielen der
Stadtentwicklung sowie
Leitprojekte, in denen neue
Wege der Stadtentwicklung
und des Zusammenlebens in
der Stadt erprobt werden.

Er ist ein Leitprojekt der
JPerspektive Miinchen”.

Er ist ein konzeptionelles,
ibergeordnetes Steuerungs-
instrument, in dem Ziele,
Strategien und MalRnahmen
zur Sicherung und Verbesse-
rung einer stadtvertragli-
chen Mobilitat festgelegt
sind.

Zustdndigkeit

Erstellt wird der Regionale
Nahverkehrsplan von der
Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH.

Die Landeshauptstadt Min-
chen ist verpflichtet, einen
Nahverkehrsplan aufzustel-
len.

Sie wird vom Miinchner
Stadtrat beschlossen und
kontinuierlich durch das
Referat fir Stadtplanung
und Bauordnung der
Landeshauptstadt Minchen,
unter Beteiligung der
tangierten Fachreferate,
fortgeschrieben.

Er wird durch den Stadtrat
der Landeshauptstadt
Miinchen verabschiedet.

Bindungswirkung/
Umsetzung

Der Regionale Nahverkehrs-
plan hat keine unmittelbare
Rechtsverbindlichkeit, er ist
als Leitlinie zu verstehen.

Die Festlegungen zu den
Qualitatsstandards im
OPNV sind im Genehmi-
gungsverfahren zu beriick-
sichtigen.

Er bindet das stadtische
Verkehrsunternehmen
(MVG) zwar nicht unmittel-
bar, er stellt aber einen
Rahmen dar, innerhalb
dessen die MVG den OPNV
gestalten kann.

Informelle Konzeption ohne
rechtliche Bindungswirkung.

Er ist als Fachplan und Vor-
stufe zur Bauleitplanung zu
verstehen, der fur die
verschiedenen Verwaltungs-
stellen verbindlich ist; eine
Bindungswirkung fir Blrger
oder Investoren ergibt sich
aber erst auf Ebene der
Bebauungsplanung.

Aussagen zum Mobilitats-
management

Ziel ist es, die Verkehrsver-
héltnisse in den Verdich-
tungsrdumen durch eine
Optimierung des OPNV und
eine Verdnderung des Modal
Split zugunsten des OV zu
verbessern.

Konkrete MaBnahmen des
Mobilitdtsmanagements
werden unter dem Kapitel
Weiche MaRnahmen" auf-
gefuhrt, z.B. Fahrgastinfor-
mation oder multimodales
Mobilitdtsmanagement mit
dem Teilaspekt Neublrger-
beratung (MVV 2007a:
113ff).

Er definiert Qualitatsstan-
dards des Netzes, Haltestel-
leneinzugsbereiche, Fahr-
zeugauslastungen und
Standards zu Fahrzeugen,
Personal, Haltestellen,
Anschlusssicherung sowie
Betriebs- und Servicequalitat
(LHM 2005b).

Die Leitlinie ,Mobilitat fir
alle erhalten und verbessern
— stadtvertragliche Verkehrs-
bewdltigung” zielt auf MaR-
nahmen zur Verkehrsvermin-
derung und Verkehrsverlage-
rung auf umweltgerechte
Verkehrsmittel ab.

Als Leitprojekte werden
unter anderem der Verkehrs-
entwicklungsplan und der
Nahverkehrsplan der Lan-
deshauptstadt Minchen
genannt (LHM 2005a: 58ff).

Die in der ,,Perspektive Miin-
chen” formulierten verkehr-
lichen Ziele werden hier um
konkrete MaBnahmen
erganzt.

Das Kapitel ,,Mobilitats- und
Verkehrsmanagement” listet
unter anderem Neubirger
als Zielgruppe auf. Die
Ausweitung des stadtischen
Mobilitditsmanagements auf
die regionale Ebene zur
Potenzierung der Wirkung-
schancen wird ausdriicklich
gefordert (LHM 2006a).

Quelle: Eigene Darstellung.
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Verkehrs- und Mobili-

Luftreinhalteplan
der Landeshauptstadt Miinchen

tatsmanagementplan

Aufgabe/Inhalt

Der Plan konkretisiert die
verkehrspolitischen Vorga-
ben aus dem Verkehrsent-
wicklungsplan fir das Hand-

lungsfeld ,Verkehrs- und Mo-

bilitatsmanagement” und

bereitet entsprechende Um-

setzungen vor (LHM 2006d).

Laut EU-Luftqualitatsrah-

menrichtlinie des Bundesim-

missionsschutzgesetzes

(BImSchG) muss ein Luftrein-

halteplan fir ein Gebiet auf-
gestellt werden, in dem die
Summe von Grenzwert und
Toleranzmarge fiir einen
oder mehrere betroffene
Schadstoffe Uberschritten
wird.

Der Luftreinhalteplan
beinhaltet alle erforderli-
chen MaRnahmen zur
Einhaltung der Grenzwerte.

Zwischenfazit

Insgesamt zeigt die Analyse der formellen und informellen Plédne und Programme, dass das Thema
Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen und Neublrgermarketing im Speziellen vor allem auf informel-
ler und rdumlich auf stadtischer Ebene angesiedelt ist, was nicht zuletzt auch mit den verschiedenen
Verbindlichkeiten der Plane und Programme zusammenhéangt. Konkrete MalRnahmenvorschlage auf
stadtischer Ebene greifen allerdings zum Teil die regionale Ebene mit auf (z.B. im Verkehrsentwick-

lungsplan). Verpflichtungen zur Durchfihrung entstehen aus den MaRhahmenvorschlagen aber nicht.

Auf formeller Ebene wird das Thema Mobilititsmanagement nur im Regionalplan aufgegriffen, aller-
dings beziehen sich die Ausfiihrungen vor allem auf verkehrliche Ausbaumalinahmen. Eine Aufnahme
bzw. Verankerung des Handlungsfeldes auf Landesebene und insbesondere kommunaler Ebene soll-

te deshalb zuséatzlich erfolgen, um zu einer stéarkeren Profilierung des Mobilitdtsmanagements beizu-

tragen.

Informelle Instrumente (Fortsetzung)

Zustandigkeit

Er wird unter Leitung des

Miinchner Kreisverwaltungs-

referats (KVR) der Landes-
hauptstadt Miinchen
aufgestellt.

Er wird von der Regierung
von Oberbayern unter
Beteiligung des Bayerischen
Landesamtes fir Umwelt-
schutz und den betroffenen
Fachstellen der Landes-
hauptstadt Miinchen
erstellt.

Bindungswirkung/
Umsetzung

Er ist ein strategischer Plan
ohne rechtliche Bindungs-
wirkung.

Er ist kein planungsrecht-
liches Instrument, sondern
ein verwaltungsinterner
Plan, der nur die beteiligten
Verwaltungsbereiche bindet
und keine bestehenden
Rechtsgrundlagen oder
Verwaltungsverfahren fur
die Realisierung der MaR-
nahmen ersetzt.

Die Umsetzung der MaBnah-
men selbst obliegt den dafir
zustandigen Behérden bzw.
Fachstellen.

Aussagen zum Mobilitéts-
management

Als Gbergeordnetes Ziel wird
unter anderem die Siche-
rung und Verbesserung der
Erreichbarkeit von Stadt und
Region formuliert.

Die aufgefiihrten MaBnah-
men zur Verbesserung der
Luftqualitdt betreffen
insbesondere den Verkehrs-
bereich.

Als konkrete MaBnahmen
werden z.B. Mobilitatsbera-
tung fiir Neubtirger und
Dialogberatung fur bestimm-
te Zielgruppen genannt
(StMUGV 2004: 66f).

Quelle: Eigene Darstellung.
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436 Neubiirgermarketing auf stadtischer und regionaler Ebene

Neubtrger stellen im Rahmen verkehrsbeeinflussender MalRnahmen auf stadtischer und regionaler
Ebene eine wichtige Zielgruppe dar. Auf stadtischer Ebene hat die Landeshauptstadt Miinchen eines
ihrer Leitprojekte, das Minchner Neuburgerpaket, mittlerweile als festen Bestandteil ihrer verkehrli-
chen MaRnahmen zur Verbesserung der stadtischen Verkehrsverhaltnisse etabliert. DarGber hinaus
bestehen Bemihungen, die positiven Wirkungen der Malinahme fiir die regionale Ebene zu nutzen

und gleichsam ein Regionales NeubUrgerpaket umzusetzen.

4.3.6.1 Das Miinchner Neubirgerpaket

Als Leitprojekt des Minchner Mobilitditsmanagements wurde das Munchner Neublrgerpaket in den
Jahren 2005 bis 2006 unter Federfiihrung der Landeshauptstadt Minchen und des stadtischen Ver-
kehrsunternehmens, der Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG), im Rahmen einer Pilotanwen-

dung getestet.

Ziel des Pilotprojekts war es aus Sicht der Stadt Minchen, den StralRenverkehr in der Landeshaupt-
stadt vom MIV zu entlasten und gleichzeitig MalRnahmen zugunsten des Umweltverbunds zu férdern,
um dadurch eine Reduktion des MIV-Verkehrsaufwandes um 5% zu erreichen. Fir die MVG standen
vor allem die Kundenbindung und Neukundengewinnung im Offentlichen Verkehr an erster Stelle. Ihr
Ziel war eine Steigerung der Erlése um 5% bei den Einnahmen aus der Gruppe ,Neubirger mit Info-

paket®im Vergleich zur Kontrollgruppe ,Neubiirger ohne Infopaket* (LHM 2009c).

Im Rahmen des Pilotprojekts erhielten insgesamt 5.000 Neumiinchner ein sogenanntes Neubirgerpa-
ket zum Thema Mobilitat (s. Abb. 17). Dieser Mobilitatsordner enthielt unter anderem Informationen
zum OV, Fahrradverkehr, FuBverkehr und Car Sharing. Neben wichtigen Servicenummern, Adressen
und Internetadressen war dem Informationspaket auch eine Servicekarte beigefugt, mit der individuel-
le und detaillierte Informationen eingeholt werden konnten wie z.B. Minifahrplane der ndchsten Busli-
nie oder Haltestellenpléane. Ein weiterer wesentlicher Bestandteil des Neubilrgerpakets war ein
Schnupperticket, mit dem der Offentliche Verkehr in Miinchen Uber einen Zeitraum von einer Woche
kostenlos getestet werden konnte. Eingebettet war die MalRnahme in einen intensiven Dialogmarke-
tingprozess (LHM/MVG 2005).

Teil des Pilotversuchs war eine Evaluationsstudie im Post-Test-Kontrollgruppen-Design, um unter an-
derem zu belegen, dass informationsgestiitzte Marketingmalinahmen wahrend der Phase des Um-
zugs einen messbaren Einfluss auf das alltagliche Mobilitdtsverhalten der Muinchner Neuburger ha-
ben. Dazu wurden 6.200 vom Einwohnermeldeamt zur Verfligung gestellte Adressen auf eine Experi-
mental- (5.000 Adressen) und eine Kontrollgruppe (1.200 Adressen) unterteilt, von denen lediglich die
5.000 Adressen aus der Experimentalgruppe an der Marketingkampagne teilnahmen. Kurz nach Be-

endigung der Kampagne wurde eine Evaluationsstudie gestartet (Marz bis Juni 2006). Hier wurden
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aus einer zuféllig gezogenen Bruttostichprobe von 1.900 Adressen insgesamt 632 Neublirger person-
lich befragt. Zur Messung der Alltagsmobilitdt wurden zusatzlich fiir die Kontroll- und Experimental-

gruppe detaillierte Wegeprotokolle fiir drei Stichtage verwendet (Bamberg et al. 2008: 74f).

Abb. 17 Neubirgerpaket fiir Zuzigler in die Landeshauptstadt Miinchen (Pilotphase)

Als Ergebnis zeigte sich aus verkehrlicher Sicht unter anderem eine Verschiebung des Modal Split
zugunsten des OV: Neubiirger, die an der Marketingkampagne teilgenommen hatten, nutzten diesen
um 7,6% haufiger als Neubiirger, die keine Informationen erhalten hatten.23 Gleichzeitig reduzierte
sich die Pkw-Nutzung um 3,3% und auch beim Fuf3- und Fahrradverkehr verringerte sich der Anteil
um insgesamt 3,5%24. Die Wirkung der Mallnahme war bei Personenkreisen, die die Landeshaupt-
stadt Miinchen vor ihrem Umzug nicht gut kannten, noch héher: Hier stieg der Anteil der OV-Nutzung
um 9,3% im Vergleich zur Kontrollgruppe an, beim MIV verringerte sich der Anteil um 5,5%, der Anteil
des Ful3- und Fahrradverkehrs blieb konstant. Bei der verkehrlichen Wirkung (Verkehrsaufwand) be-
zogen auf die 5.000 Neubiirger zeigte sich eine Reduktion der jahrlichen Pkw-Kilometer um 4,7 Millio-
nen, eine CO2-Reduktion um 700 Tonnen sowie eine Einsparung volkswirtschaftlicher Kosten um
940.000 Euro (LHM 2006e€). Als Grund fir die Verhaltensanderungen wurde vor allem die telefonische

Beratung, also der direkte Kundenkontakt, identifiziert, weniger der Mobilitdtsordner mit seinen Mate-

23 Bei einer statistischen Signifikanz von 95%.

24 Allerdings sind die Ergebnisse aus statistischer Sicht sowohl fiir den MIV als auch fiir den FulR- und Fahrradverkehr nicht
signifikant.
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rialien und dem Schnupperticket. Diese Erkenntnis wurde aus der operativen Durchflihrung und dem
direkten Kundenkontakt gewonnen (Schreiner 2009: 406). Okonomisch betrachtet, konnten aus Sicht
des OPNV pro Neubiirger und Jahr Mehreinnahmen in Héhe von 22 Euro erreicht werden. Ein we-
sentlicher Teil davon ergab sich aus Mehreinnahmen durch den héheren Verkauf von Zeitkarten. Posi-
tive Auswirkungen hatte die Mallnahme auch auf das Image der MVG und der Stadt Miinchen. So
hielten 94,6% der Neubirger das Engagement der beiden federfihrenden Organisationen fir gut oder
sehr gut. Der Neubirgerordner selbst wurde sehr gut bewertet und entsprechend genutzt (LHM
2006€).

Aufgrund der positiven Resonanz von seiten der Neublrger sowie der deutlichen Verlagerung des Au-
toverkehrs auf den Umweltverbund wurde vom Miinchner Stadtrat im Dezember 2006 beschlossen,
die Mobilitadtsberatung fortzusetzen und auf alle Neubulrger der Landeshauptstadt Minchen auszuwei-
ten (ca. 85.000 Neubtrger pro Jahr). Seit Oktober 2007 erhalt nun jeder Biirger, der neu in die Lan-
deshauptstadt Minchen zieht, ein Neubirgerpaket (Schreiner 2009: 404ff).

4.3.6.2 Das Regionale Neubiirgerpaket

Die positiven Erfolge auf stédtischer Ebene waren ein wesentlicher Grund, die Malnahme auf die Re-
gion zu Ubertragen. Im Stadtratsbeschluss der Landeshauptstadt Miinchen vom Dezember 2006 wur-
de deshalb festgelegt, die Neublrgerberatung auf die gesamte Region Miinchen (ohne Landeshaupt-
stadt Miinchen) auszudehnen (LHM 2006e).

Federfluhrend fiir das Regionale Neublirgerpaket ist der MVV, unter Mitfinanzierung der Landeshaupt-
stadt Minchen. Ziel des Pilotprojekts ist es aus Sicht des MVV, die Gesamteffekte der kommunalen
MaRnahme zu erweitern. Dabei soll der Modal Split in der Region Miinchen zugunsten umweltvertrag-
licher Verkehrsmittel, vor allem offentlicher Verkehrsmittel, verdndert werden und der MIV-Anteil ge-
senkt werden. Daneben spielt auch die Kundenbindung und Neukundengewinnung eine wesentliche
Rolle (Krietemeyer 2007).

Unter Federfiihrung des MVV wurde Ende 2007 eine Marktstudie zu den Anforderungen eines Regio-
nalen Neubirgerpakets in Auftrag gegeben. Eine Pilotanwendung selbst wurde vom MVV Ende Okto-
ber 2008 in den Minchner Umlandgemeinden Erding, Germering und Garching gestartet, die nach
Ansprache durch den MVV Interesse an der Umsetzung gezeigt hatten. Ziel war es, die Erkenntnisse
aus den Pilotversuchen fir die spatere Einflihrung eines Neubirgerpakets auf regionaler Ebene zu
nutzen. Die Umsetzung des Neuburgerpakets gestaltete sich im Vergleich zum Minchner Projekt
deutlich schwieriger, da im Gegensatz zur Landeshauptstadt Minchen von den Gemeinden keine
Adressdaten aus datenschutzrechtlichen Griinden zur Verfigung gestellt wurden und damit kein Dia-
logmarketingprozess gestartet werden konnte. Dieser Sachverhalt wurde als Hauptgrund fir die ge-
ringen Rickmeldungen verantwortlich gemacht, insbesondere bezliglich des Interesses an dem einta-

gigen Schnupperticket (Strasser 2009). Im 3. Quartal 2009 startete ein weiterer Pilotversuch in der
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Gemeinde Planegg. Hier trat die Gemeinde an den MVV heran und bekundete ihr Interesse, ein Neu-
birgerpaket in ihrer Gemeinde unter Federfiihrung des MVV umzusetzen. Im Gegensatz zu den ers-
ten drei Pilotprojekten stellt die Gemeinde Planegg Adressdaten fiir das Projekt zur Verfigung und er-

scheint in Briefen u.A. als Verantwortlicher der MaRnahme (Gemeinde Planegg 2011).

Die Wirkungsmessung und Evaluierung der Malinahme spielen im Rahmen des Regionalen Neubir-
gerpakets ebenfalls eine wichtige Rolle, um unter anderem nachzuweisen, dass Neuburger, die an der
Marketingkampagne teilnehmen, ein anderes Mobilitatsverhalten haben als diejenigen, die nicht an
der Kampagne teilnehmen. Eine vergleichsweise umfassende Evaluation wie in der Landeshauptstadt

Munchen, die die Erfolge auch in den Umlandgemeinden bestétigt, fehlt allerdings weiterhin.

Zwischenfazit

Die positiven Wirkungen des Neubirgerpakets, insbesondere bezogen auf die Veranderung des Mo-
dal Split in Richtung des Umweltverbunds, konnten in der Landeshauptstadt Minchen nachgewiesen
werden, vor allem bei den Personenkreisen, die die Stadt Miinchen vor ihrem Umzug nicht gut kann-

ten.

Die Rolle der Verkehrsunternehmen im Rahmen der Projektumsetzung sollte allerdings genauer ge-
pruft werden, damit wahrend des Dialogmarketingprozesses bei den Neubirgern z.B. nicht der Ein-
druck entsteht, dass vor allem die (Neu-)Kundengewinnung im Offentlichen Verkehr im Vordergrund
der MaRRnahme steht. Gleiches gilt fur die Umsetzung eines Regionalen Neubirgerpakets. Auch hier
sollte geprift werden, inwieweit die Federfihrung des Verkehrsverbunds tatsachlich zielfihrend ist,

insbesondere im Sinne der Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel.

DarUber hinaus wird auch im Rahmen des Regionalen Neuburgerpakets die Dominanz der Landes-
hauptstadt Minchen bei regionalen Fragestellungen deutlich. Konkret ist hier der Beschluss von sei-
ten des Stadtrats zu nennen, das Muinchner Neublrgerpaket auf die Region zu Ubertragen. Auch
wenn auf stadtischer Ebene die Schwéche der regionalen Instanz zum Teil mit aufgefangen wird, ist
eine regionale Instanz notwendig, die diesen MaRnahmenbereich mit aufgreift und in eine regionale
Strategie einbindet. Die Initiative von seiten der Stadt kann auch so gedeutet werden, dass es vor al-
lem um die Verkehrsreduzierung des stadtischen Verkehrs geht, der durch die Umlandbewohner ver-
ursacht wird. Vielmehr sollte aber die Reduzierung der gesamtregionalen Verkehrsleistungen im Vor-

dergrund stehen und dies auch in institutioneller Hinsicht zum Ausdruck kommen.
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4.3.6.3 Weitere Aktivitaten fiir Neubiirger in den Kommunen der Region Miinchen

Neben den zuvor dargestellten Aktivitdten setzen sich die Stadte und Gemeinden auf3erhalb der Lan-
deshauptstadt Minchen unterschiedlich mit dem Thema auseinander. Informationen fir Neubirger
werden zumeist zusammen mit anderen Informationen bereitgestellt und decken den Bereich Mobilitat

als Teilaspekt mit ab.

Eine Auswertung der Internetseiten (Stand 2011) ausgewahlter Stadte und Gemeinden zeigt, dass
beispielsweise Broschiiren herausgegeben werden, wie z.B. der Informationsfolder fiir Neubiirger der
Gemeinde Ottobrunn, die Neublrger-Broschire der Stadt Starnberg, die Neubtlrgerbroschire der
Gemeinde Puchheim oder das Stadtadressbuch der Stadt Landsberg am Lech. Auch werden spezielle
Veranstaltungen durchgefiihrt (Informationsbérse fir Neubiirger der Gemeinde Neubiberg, Neubdir-
gerempfang in der Gemeinde Puchheim, Informationsbérse der Stadt Furstenfeldbruck, Herbstfest in
der Gemeinde Pullach fir Nachbarn und Neubtrger, NeubiirgerbegriiBungstag in der Gemeinde Fel-
dafing, Neublrger-Spaziergang in der Gemeinde Planegg) oder Links im Internet angeboten mit spe-
ziellen Informationen fir Neubilrger (Gemeinde Forstinning oder Gemeinde Marzling). Auch gibt es
Stammtische (z.B. Newcomer-Stammtisch fir Neubtirger/innen in Freising und Umgebung). Institutio-
nell betrachtet, erfolgen die Aktivitdten im Wesentlichen von seiten der Gemeinden, aber auch die Kir-

chengemeinden, lokale Vereine oder Privatinitiativen flihren Aktionen durch.

Ein umfangreiches Monitoring oder eine Evaluation der MaRnahmen auf Gemeindeebene findet je-
doch nicht statt. Inwieweit die Beratungsangebote bei den Blrgern ankommen bzw. genutzt werden
und beispielsweise zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl in Richtung umweltvertraglicher Ver-

kehrsmittel fihren, bleibt in der Regel offen.

44 Fazit

Insgesamt untermauern die Analysen, dass in der Praxis die Rahmenbedingungen des Mobilitdtsma-
nagements, insbesondere hinsichtlich der (planungs-)rechtlichen Verankerung und finanziellen Forde-
rung, in Deutschland nach wie vor unbefriedigend sind. Zwar beweist die vorherrschende Planungs-
praxis auf allen rdumlichen Ebenen auf der einen Seite, dass dem Thema vermehrte Aufmerksamkeit
geschenkt wird und gerade auf kommunaler Ebene konkrete Mallnahmen umgesetzt und etabliert
werden. Auf der anderen Seite zeigt sich aber auch, dass Mobilititsmanagement noch nicht den Stel-
lenwert erreicht hat wie beispielsweise infrastrukturelle oder preispolitische MalRnahmen zur Reduzie-
rung des Verkehrswachstums. Dies bedeutet im Umkehrschluss aber nicht, dass Mobilitdtsmanage-
mentmalnahmen weniger Erfolg versprechend sind. Vielmehr dirfte die Unsicherheit gegeniber in-
formatorischen Mallnahmen darin begriindet liegen, dass sich ihre Wirkungen nur schwer abschatzen
und von anderen Einflussfaktoren auf das Verkehrsgeschehen klar trennen lassen. Neben einer weite-

ren Verbesserung der Wirkungsmessung ist deshalb weiterhin zu klaren, welche finanziellen und
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rechtlichen Moglichkeiten zur Forderung und Integration des Mobilitdtsmanagements auf Bundes-
bzw. Landesebene sowie regionaler und kommunaler Ebene bestehen. Darlber hinaus sind erfolgrei-
che Ansatze auf lokaler Ebene, wie das Beispiel der Landeshauptstadt Miinchen zeigt, oder Aktions-
programme (Aktionsprogramm ,Effizient Mobil“) zu nutzen, um Kooperationen aufzubauen und das
Thema in der (Fach-)Offentlichkeit weiter zu verbreiten, die Akzeptanz weicher Instrumente zu erhé-
hen und damit letztendlich als festen Bestandteil der Planungspraxis zu etablieren, auch innerhalb der

verschiedenen Programme und Plane.

Aus Akteurssicht ist die in der Praxis oftmals fehlende Vernetzung von Aktivitdten und Beteiligten als
kritisch anzusehen. Haufig werden MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds von Mobilitats-
dienstleistern oder der Privatwirtschaft durchgefiihrt, deren Ziele in der Regel vor allem betriebswirt-
schaftlich motiviert sind. Im Gegensatz dazu stehen die 6ffentlichen Trager der verschiedenen raumli-
chen Ebenen, die sich oftmals nicht fir die integrierte Vermarktung alternativer Mobilitatsdienstleis-
tungen zustandig flihlen bzw. denen es an personellen Kapazitaten und Zustandigkeiten fehlt. Vor
diesem Hintergrund ist zu vermuten, dass eine auf das Allgemeinwohl ausgerichtete Planung im Sinne
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung haufig zu kurz kommt. Eine Vernetzung und Abstimmung der
Mafnahmen und Akteure ist deshalb notwendig. Hier besteht weiterer Handlungsbedarf, sowohl in or-
ganisatorischer Hinsicht bezogen auf die strategische Einbindung des Themenfeldes auf regionaler
Ebene als auch in der Praxis bezlglich Kooperationen, Zielfestlegungen und konkreter Malnahmen.
Aus institutioneller Sicht ist deshalb die Federfihrung zur Umsetzung eines Neublrgerpakets von den
Gemeinden selbst in einer regional abgestimmten Weise zu Gibernehmen, um nicht den Eindruck zu
erwecken, dass es lediglich um die Vermarktung 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen geht und dass
bei geringen bzw. unter den Erwartungen anfallenden Erlésen Projekte mdglicherweise eingestellt

werden.

Fur die Praxis gilt es dartber hinaus bei der Umsetzung konkreter Projekte zu bertcksichtigen, dass
davon ausgegangen werden kann, dass Mallnahmen in den Umlandgemeinden weniger grofie Wir-
kung zeigen als im stadtischen Bereich, beispielsweise im Hinblick auf die Veranderung des Modal
Split, Umweltverbesserungen oder Wirtschaftlichkeitsrechnungen. Dennoch ist die Ubertragung erfolg-
reicher stadtischer Aktivitaten sinnvoll, um somit langfristig auf stadtregionaler Ebene die Verkehrs-

verhaltnisse zu verbessern.
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5 Mobilitatsmarketing fir Neuburger in den Metro-
polregionen Deutschlands — eine Untersuchung
zum Stand der Praxis

Um zu prifen, welche MaRnahmen des Neublrgermarketings in den Metropolregionen Deutschlands
existieren und wie diese inhaltlich, organisatorisch und institutionell eingebunden sind, wurde eine
schriftlich-postalische Befragung durchgefihrt, die sich in einer ersten Welle an die Regionalen Pla-
nungsstellen der Metropolregionen richtete. In einer zweiten Stufe wurden zusatzlich die 6ffentlichen

Verkehrsdienstleister befragt.

Ferner galt es, die Hypothese zu Uberprifen, ob sich die Raumplanung bereits hinreichend dem Mobi-
litdtsmanagement im Allgemeinen und dem Neublrgermarketing im Speziellen gewidmet hat. Die Fra-
ge war, ob die fir die regionale Entwicklung zustdndigen Regionalen Planungsstellen in diesem Zu-
sammenhang aktiv an einer nachhaltigen regionalen Verkehrsentwicklung mitwirken oder ob es viel-
mehr andere Institutionen sind, die die rdumlichen Entwicklungsprozesse steuern. Die nachfolgenden
Ausfilhrungen geben einen Uberblick {iber die wesentlichen Ergebnisse und Erkenntnisse der Unter-

suchung.

5.1 Methodische Vorgehensweise

Vor dem Hintergrund, dass verkehrliche Entwicklungsprozesse im regionalen Gesamtzusammenhang
zu betrachten sind, war es zunachst von Interesse, die Thematik aus Sicht der Regionalen Planungs-
stellen als Trager der Regionalplanung, die die regionalen Entwicklungsziele vorgibt und die Ent-
wicklungsprozesse in den Regionen mitgestaltet, zu beleuchten. Dazu wurden die Regionalen Pla-
nungsstellen in den Metropolregionen kontaktiert. Zur Abgrenzung der Metropolregionen wurden die
nach dem Initiativkreis Europaische Metropolregionen (IKM) festgelegten Abgrenzungen zum Stichtag
31. Mai 2006 herangezogen (IKM 2006: 3). Adressaten waren je nach Bundesland die Senatsverwal-
tungen, Ministerien, Regierungsprasidien, Bezirksregierungen, Regionalen Planungsstellen, Regiona-

len Planungsverbande, Regionalen Arbeitsgemeinschaften, Planungsverbande, Regionalverbande,
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Zweckverbinde oder Landkreise. Uber das Internet wurden im Vorfeld gezielt die jeweiligen An-
sprechpartner recherchiert. Da zielgruppenspezifische Marketingaktivitdten zu den zentralen Auf-
gabenbereichen der Verkehrsverbliinde und -unternehmen zahlen, wurden diese in einer zweiten Stu-
fe zusatzlich einer leicht modifizierten Befragung unterzogen, um das Bild der Aktivitdten im Bereich
des Neublrgermarketings zu vervollstandigen. Als Ansprechpartner wurden die Personen angeschrie-
ben, die von den Regionalen Planungsstellen in der ersten Befragungsstufe als Kontakte genannt
wurden. Darliber hinaus wurden (ber das Internet weitere Ansprechpartner der 6ffentlichen Verkehrs-
dienstleister ermittelt.

Fir die Befragung wurde ein Fragebogen?5 erarbeitet, der Fragen zur jeweiligen Metropolregion, zur
regionalen Verkehrspolitik, zu Marketingmaflinahmen zur Férderung des Umweltverbunds, zu spe-
ziellen Mobilitadtsdienstleistungen, deren Ausrichtung auf die Zielgruppe der Neuburger und zur raumli-

chen Verbreitung dieser Mobilitatsdienstleistungen enthielt (s. Abb. 18).

Abb. 18 Befragungsinhalte der Untersuchung zum Neubiirgermarketing

Metropolregion regionale Verkehrspolitik

- raumliche Abgrenzung
- Einwohnerzahl

- verkehrsbezogene Plane
- Forderung des Umweltverbunds

allgemeine MaBnahmen zur
Forderung des Umweltverbunds

- Werbekampagnen, sonstige
Marketingaktivitdten

- spezielle Mobilitatsdienstleistun-
gen (Beratungs-/Informations-
angebote, Anreizinstrumente)

Neubiirgermarketing

- weitere Strategien, Konzepte, |deen

MaBnahmen zur Férderung des
Umweltverbunds, mit Fokus
Zielgruppe Neubiirger

- spezielle Mobilitatsdienstleistungen
(Beratungs-/Informations-
angebote, Anreizinstrumente)

- spezielle beratende und

informatorische Mobilitatsdienstlei-

stungen (Informationspakete/Mo-
bilitatspakete, persénliche Mobi-
litdtsberatung etc.)

- spezielle Anreizinstrumente
(Schnuppertickets, Gutscheine etc.)

Verbreitung von MaBnahmen zur
Forderung des Umweltverbunds,
mit Fokus Zielgruppe Neubiirger

- in der Kernstadt/den Kernstadten

der Metropolregion

- auRerhalb des Metropolkerns/der

Metropolkerne

- involvierte Stellen, Kontaktpersonen

Quelle: Eigene Darstellung.

25 Der Fragebogen zur Befragung der Regionalen Planungsstellen findet sich im Anhang (s. Anhang, Abb. 53).
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Die Befragung der Regionalplanungsstellen fand im Zeitraum von Juni 2006 bis August 2006 statt, die
der Verkehrsverbiinde und -unternehmen von Oktober bis Dezember 2006. Insgesamt kamen von den
43 kontaktierten Regionalen Planungsstellen?8 nach einmaliger Erinnerung 24 Fragebdgen zurtick
(Rucklaufquote 60%). Die restlichen Fragebdgen wurden nicht beantwortet, was vor allem mit raumli-
chen Abgrenzungsschwierigkeiten und fehlenden inhaltlichen oder institutionellen Zustandigkeiten be-
grundet wurde. Von den Verkehrsdienstleistern wurden insgesamt 51 Stellen angeschrieben, hier ka-
men nach einmaliger Erinnerung 30 Fragebdgen zuriick (Ricklaufquote 59%). Das insgesamt sehr

gute Antwortverhalten lasst erkennen, dass dem Thema eine hohe Bedeutung beigemessen wird.

Abbildung 19 gibt einen Uberblick {iber die Teilnehmer der Befragung. Insgesamt ergibt sich fiir fast
alle Metropolregionen ein vollstdndiges Bild Uber die Aktivitditen des Mobilitatsmarketings fiir Neu-
blrger, fir neun der elf Metropolregionen liegen Aussagen sowohl von den Regionalen Planungsstel-
len als auch von den Verkehrsverbiinden bzw. -unternehmen vor. Die Aussagequalitat der folgenden

Ergebnisse kann somit als gut bezeichnet werden.

5.1 Ergebnisse der Befragungen

Grundlage fiir die folgenden Ausfiihrungen bilden die 24 beantworteten Fragebdgen der Regionalen

Planungsstellen sowie die 30 zuriickgesendeten Fragebdgen der 6ffentlichen Verkehrsdienstleister.

5.1.1 MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds

Grundsatzlich zielt die Verkehrspolitik nach Ansicht der Mehrheit der Regionalen Planungsstellen
(83%) sowie Verkehrsverbinde und -unternehmen (87%) in ihrer Metropolregion darauf ab, die Nut-

zung umweltvertraglicher Verkehrsmittel zu férdern.

Die Frage, ob Werbekampagnen oder sonstige Marketingaktivitdten zur Férderung des Umweltver-
bunds in den Metropolregionen durchgefiihrt werden, wird von den meisten befragten Regionalen
Planungsstellen bejaht (71%), 4% weisen darauf hin, dass dies noch nicht geschieht, 12% beantwor-
ten diese Frage mit ,nein“ oder machen keine Angaben (13%). Anmerkungen und Hinweise beziehen
sich dabei zum einen auf Institutionen, die nach Ansicht der Regionalplanungsstellen flr diesen Auf-
gabenbereich zustandig sind (6ffentliche Verkehrsdienstleister, Kommunen, kreisfreie Stadte, Verban-
de, Beirate sowie in geringem MaRe die Planungsverbande selbst), und zum anderen auf konkrete
MalRnahmen, die sich fast ausschlieRlich auf Aktivitdten der offentlichen Verkehrsdienstleister bezie-

hen.

26 Aus der bereinigten Nettostichprobe von n=43 ergab sich eine Bruttostichprobe von n=40, da ein Fragebogen von zwei und
einer von drei Regionalen Planungsstellen gemeinsam ausgefllt wurde.
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Abb. 19 Teilnehmer der Befragung

Teilnehmer der Befragung

I:l Regionale Planungsstelle

I:l Verkehrsverbund/-unternehmen

l:l Regionale Planungsstelle sowie
Verkehrsverbund/-unternehmen

|:| keine Angaben

Zusatzliche Darstellungen

Grenzen der Bundeslander

Grenzen der Kreise und
kreisfreien Stadte

@  Metropolkern

0 50 100 km

Abgrenzung der Metropolregionen im Jahr 2006.
Kartengrundl @ Bund fiir Kartographie
und Geodasie, Frankfurt am Main (2010).
Kartographie: 5. Wappelhorst, Januar 2011,

Problematisiert wird auch die Gré3e und Heterogenitat der Metropolregionen. Ausnahmen bilden al-
lerdings regions- bzw. metropolbezogene Angebote wie sogenannte Verbund- oder Kombitickets.
Vereinzelt existieren aber auch Aktivitdten unter Federfiihrung der Regionalen Planungsverbande, die
zusammen mit anderen Akteuren Aktionen bzw. Kampagnen zur Férderung des Umweltverbunds
durchfiihren, dies stellt aber eher die Ausnahme dar. Da die Vermarktung speziell von OPNV-Dienst-
leistungen zu den wesentlichen Aufgabenfeldern der Verkehrsverbiinde und -unternehmen zahlt, ver-
wundert es nicht, dass der Anteil derer, die die Frage, ob Werbekampagnen oder sonstige Marketing-
aktivitaten zur Férderung des Umweltverbunds in den Metropolregionen durchgefiihrt werden, mit ,ja“
beantworten (83%), im Vergleich zu den Regionalen Planungsstellen (71%) wesentlich héher ausfallt.
Einschrankend wird aber von fast allen 6ffentlichen Verkehrsdienstleistern darauf hingewiesen, dass
sich die Marketingaktivitaten auf den OPNV beziehen, nicht oder nur bedingt auf den gesamten Um-

weltverbund. Hierin liegt auch der Anteil derjenigen begriindet, der diese Frage mit ,nein“ beantwortet
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(13%). Andere Institutionen, die fir die Vermarktung umweltfreundlicher Mobilitédtsdienstleistungen zu-
standig sind, werden im Gegensatz zu den Regionalplanungsstellen von den Verkehrsverblinden und
-unternehmen nicht aufgefiihrt. Allerdings zahlen auch sie vielféltige MalRnahmen zur Férderung des
Umweltverbunds auf (beispielsweise Offentlichkeitsarbeit, Informationsveranstaltungen, Fahrgastin-
formationen, ermaRigte Ticketangebote, Schnuppertickets und -tage oder vereinzelt auch der Einsatz
ehrenamtlicher Mobilitatsberater??). Als Beispiele von Marketingaktivitdten zur Férderung des gesam-
ten Umweltverbunds werden von den Verkehrsverblinden und -unternehmen Tickets genannt, die
verschiedene Mobilitdtsangebote kombinieren oder Mobilitdtsdienstleistungen, die Car Sharing und
OPNV bzw. Fahrrad und OPNV vernetzen.

Zwischenfazit

Insgesamt wird deutlich, dass einerseits die Regionalen Planungsstellen in der Mehrheit nicht fir den
Themenbereich zusténdig sind und dandererseits Marketingaktivitdten zur Férderung des Umweltver-
bunds ihrer Ansicht nach von den OPNV-Aufgabentragern abgedeckt werden. Weitere Mobilitats-
dienstleister, die den Ful3- oder Radverkehr fordern, werden nur am Rande erwahnt und spielen damit
aus Sicht der befragten Regionalen Planungsstellen eine untergeordnete Rolle. Im Gegensatz zu den
Regionalplanungsstellen fiihlen sich die Verkehrsverbiinde und -unternehmen aufgrund ihres Aufga-
benspektrums in der Mehrheit fiir die Vermarktung von Mobilitadtsdienstleistungen verantwortlich, vor

allem fur den Offentlichen Verkehr.

51.2 Mobilitatsdienstleistungen zur Férderung des Umweltverbunds

Die Ergebnisse zeigen, dass Beratungs- und Informationsangebote sowie Anreizinstrumente wichtige
Mobilitatsdienstleistungen zur Féderung des Umweltverbunds darstellen. So geben 79% der befragten
Regionalen Planungsstellen an, dass Beratungs- und Informationsangebote zur Férderung des
Umweltverbunds in ihrer Metropolregion existieren, 63% weisen darauf hin, dass Anreize angeboten
werden (s. Abb. 20). Verwiesen wird wiederum auf die Aktivitaten der Verkehrsverblinde und -unter-
nehmen. Die Verkehrsverbliinde und -unternehmen benennen fast ausnahmslos (97%) Beratungs-
und Informationsangebote als eine ihrer wesentlichen Mobilitatsdienstleistungen, was vor dem Hinter-
grund ihrer Aufgaben nicht lGberrascht. Ebenfalls 63% geben an, dass sie Anreize zur Nutzung des

Offentlichen Verkehrs anbieten.

27 Ehrenamtliche Mobilitatsberater sind Birger, die ihre Mitblrger per Telefon, E-Mail, persoénlich oder im Rahmen von Veran-
staltungen o.A., iber den OPNV informieren. Trager sind vor allem die &ffentlichen Mobilititsdienstleister.
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Abb. 20 Mobilitatsdienstleistungen zur Férderung des Umweltverbunds

Frage: Werden in lhrer Metropolregion/von lhnen folgende Mobilitatsdienstleistungen zur Férderung des Umweltverbunds angeboten?

79%
Beratung/Informationen zum Umweltverbund
97%

63%
Anreize zur Nutzung des Umweltverbunds
63%

17%
keine Angabe
7%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Regionale Planungsstellen Verkehrsverbiinde und -unternehmen

Basis: Angaben von 24 Regionalen Planungsstellen und 30 Verkehrsverbiinden und -unternehmen.
Mehrfachnennungen méglich. Quelle: Eigene Darstellung.

Genau die Halfte der Regionalen Planungsstellen gibt an, dass sich mindestens eine der beiden ge-
nannten Mobilitdtsdienstleistungen (Informations- und Beratungsangebote und/oder Anreizinstrumen-
te) an Neuburger richtet. Explizit werden hier Maflnahmen von seiten der Kommunen oder spezieller
Einrichtungen (z.B. Mobilitdtszentralen) aufgefihrt. Raumlich konzentrieren sich die Aktivitdten des
Neubirgermarketings nach Ansicht der Regionalplanungsstellen nicht auf ganze Metropolregionen,
sondern finden in der Regel auf lokaler Ebene statt. Die Aussagen sind fiir Teilregionen allerdings
stellenweise kontrar, was beispielsweise auf Unkenntnis oder mangelnde Beteiligung zurlickgefiihrt
werden kann. Diesen Sachverhalt bestatigten auch die Angaben in den Fragebdgen: Fast jeder funf-
ten Regionalen Planungsstelle ist dieser MalRnahmenbereich nicht bekannt oder es werden keine An-
gaben gemacht. Bei den Verkehrsverbiinden und -unternehmen liegt der Anteil derer, die mindestens
eine der beiden genannten Mobilitatsdienstleistungen auf Neublrger ausrichten, etwas héher (57%),

wobei die MalRnahmen auch andere Zielgruppen ansprechen.

Eine genauere Betrachtung ausgewanhlter beratender und informatorischer Mobilitdtsdienstleistungen,
die sich speziell an Neuburger richten, lasst aus Sicht der Regionalen Planungsstellen sowie der Ver-
kehrsverbiinde und -unternehmen eine klare Dominanz von Telefondiensten (67% bzw. 71%) sowie
Internet- und SMS-Diensten (67% bzw. 65%) erkennen. Hier decken sich im Wesentlichen die Aussa-
gen der beiden Institutionen. Die Ausgabe von Informations- und Mobilitdtspaketen steht bei den
offentlichen Verkehrsdienstleistern mit 77% an erster Stelle, von den Regionalen Planungsstellen wer-
den diese nur zu 58% benannt. Eine wichtige Rolle spielen neben den Beratungs- und Informations-
angeboten auch personliche Mobilitdtsberatungsangebote in Einrichtungen wie z.B. in Mobilitatszen-

tralen. Auch hier fallt der Anteil der Nennungen bei den Verkehrsdienstleistern mit 59% im Vergleich
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zu den Regionalplanungsstellen (33%) hoher aus, was nicht Uberrascht, zahlen doch gerade die Ver-
kehrsunternehmen zu den wichtigsten Betreibern von Mobilitatszentralen (ILS 2003b: 28). Persoénliche
Mobilitatsberatungsangebote zu Hause sowie Vortrage/Ausstellungen sind von eher untergeordneter

Bedeutung; Kursangebote existieren in keiner Metropolregion.

Ausgewahlte Anreizinstrumente zur Férderung des Offentlichen Verkehrs sowie des Fahrradverkehrs
werden im Vergleich zu den beratenden und informatorischen Mobilitdtsdienstleistungen, abgesehen
von Schnuppertickets, weniger haufig eingesetzt. Als Anreize werden nach Aussagen der Regionalen
Planungsstellen im Bereich des Offentlichen Verkehrs vor allem Schnuppertickets fir den OV bzw.
kostenlose Testfahrten mit dem OV angeboten (33%); bei den Verkehrsverbiinden und -unternehmen
dominiert dieses Angebot ebenfalls (71%). Ginstige Fahrradtarife und kostenlose Fahrradmitnahme-
méglichkeiten im Bereich des Offentlichen Verkehrs spielen in beiden Befragungen ebenfalls eine
wichtige Rolle. Vergiinstigungen beim Fahrradkauf oder Gutscheine fiir Fahrrad-Check und ahnliche
Angebote zur Férderung des Radverkehrs werden von den befragten Regionalen Planungsstellen
nicht aufgefihrt. Die wenigen Angaben (jeweils 6%) der offentlichen Mobilitatsanbieter zeigen, dass

diese MaRnahmen kaum eingesetzt werden, allenfalls in Kombination mit speziellen Ticketangeboten.

Zwischenfazit

Insgesamt zeigt sich, dass beratende und informatorische Mobilitdtsdienstleistungen eine wichtige
Rolle zur Férderung des Umweltverbunds spielen und zusatzlich Anreizinstrumente ebenfalls haufig
zur Anwendung kommen. Der vergleichsweise hohe Anteil der Regionalplanungsstellen, die keine An-
gaben machen, kann auf Wissensdefizite oder fehlende Zusténdigkeit zurtickgefihrt werden. Die ge-
nannten Mobiltdtsdienstleistungen richten sich dabei haufig auch an Neublrger, wenn auch nicht

immer explizit.

Auch belegen die Ergebnisse, dass aus Sicht der Regionalen Planungsstellen insbesondere techni-
sche und rdumlich unabhéngige beratende und informatorische Medien eingesetzt werden, um Neu-
birger Gber umweltvertragliche Verkehrsmittel zu informieren. Auch stehen vor allem solche Mobili-
tatsdienstleistungen im Vordergrund, bei denen der (potenzielle) Kunde von sich aus aktiv werden und
die notwendigen Informationen selbst beschaffen muss, was aber auch damit zusammenhangt, dass
fast alle abgefragten Mobilitatsdienstleistungen auf einer Holschuld der Kunden basieren. Aus Sicht
der Verkehrsverbiinde und -unternehmen zeigt sich ein etwas anderes Bild. Hier Iasst sich eine klare
Dominanz von Angeboten wie Informationspaketen/Mobilitdtspaketen erkennen, also Angeboten, die
von seiten der Unternehmen den Neublirgern zur Verfiigung gestellt werden. Eine wichtige Rolle spie-

len aber auch aus ihrer Sicht technische und raumlich unabhéangige Medien.

Anreizinstrumente sind vor allem im Bereich des Offentlichen Verkehrs zu finden bzw. werden durch
die 6ffentlichen Verkehrsdienstleister gesteuert. Es gibt allerdings auch vereinzelt Ansatze multimoda-

ler Angebote bzw. Verkniipfungen (insbesondere bei Ticketangeboten).
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513 Raumliche Verbreitung des Neubiirgermarketings

In einem weiteren Schritt wurde untersucht, ob sich die abgefragten Mobilitatsdienstleistungen und
MaRnahmen zur Nutzung und Férderung des Umweltverbunds fiir Neublrger hauptsachlich auf die
Kernstadte der Metropolregionen konzentrieren (s. Abb. 21). Jede fiinfte Regionale Planungsstelle be-
jaht diese Frage (20%), bei tUber der Halfte fallt die Beantwortung negativ aus (53%). Damit kommt ein
GroRteil der genannten Mobilitdtsdienstleistungen auch auRerhalb der Kernstadte zum Einsatz. Uber
ein Viertel der Regionalen Planungsstellen macht keine Angaben, was wiederum auf einen unzurei-
chenden Informationsstand zurlickgeflihrt werden kann. Die Mobilitatsdienstleister bejahen diese
Frage ebenfalls mehrheitlich (59%). Im Gegensatz zu den Regionalplanungsstellen herrscht bei ihnen

keine Unsicherheit dartiber, wie die MaRnahmen raumlich verbreitet sind.

Abb. 21 Neubiirgermarketing zur Férderung des Umweltverbunds in den Kernstadten

Frage: Werden die zuvor genannten Mobilitdtsdienstleistungen und MaRnahmen zur Nutzung und Férderung des
Umweltverbunds fur Neuburger hauptsachlich in den Kernstadten der Metropolregionen durchgefihrt?

ja

keine Angabe 20%
27%
nein
41%
Regionale Verkehrsverbiinde
Planungsstellen und -unternehmen
(n=24) (n=30)

ja
59%

nein
53%

Quelle: Eigene Darstellung.

Aulerhalb der Metropolkerne werden vor allem rdumlich unabhangige Mobilitdtsdienstleistungen wie
Telefon-, Internet- und SMS-Dienste eingesetzt. Diese liegen aus Sicht der Regionalen Planungsstel-
len mit jeweils 67% der Nennungen deutlich vor den restlichen Mobilitédtsdienstleistungen. Allerdings
spielen auch die Vergabe von Informations- und Mobilitatspaketen sowie Beratungsangebote in Mobi-
litatszentralen eine wichtige Rolle. Ahnlich duRern sich die &ffentlichen Verkehrsdienstleister, auch
wenn der Prozentsatz im Vergleich zu den Regionalplanungsstellen etwas geringer ausfallt, was Tele-
fondienste sowie Internet- und SMS-Serviceangebote betrifft. Informations-/Mobilitdtspakete und die
persoénliche Mobilitatsberatung in einer Mobilitdtszentrale spielen aber auch ihren Angaben zufolge
eine wichtige Rolle. Bei den Anreizinstrumenten sind erwartungsgemaR vor allem OPNV-orientierte
MaRnahmen von Bedeutung (Schnuppertickets/kostenlose Testfahrten mit dem OV) bzw. Anreizin-

strumente, die zusatzlich angeboten werden (gilinstige Fahrradtarife/kostenlose Fahrradmithnahme).
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Zwischenfazit

Deutlich wird, dass insgesamt Uneinigkeit dariiber herrscht, wie sich Neuburgeraktivitdten rdumlich
tatsachlich verteilen, wobei davon ausgegangen werden kann, dass die Verkehrsdienstleister die Situ-
ation aufgrund ihres Aufgabenverstandnisses und Tatigkeitsfeldes realistischer und damit besser ein-

schatzen kénnen als die Regionalen Planungsstellen.

In den AuRenbereichen der Metropolenkerne zeigt sich eine klare Dominanz der informatorischen und
beratenden Mobilitatsdienstleistungen (auf den ersten vier Rangen stehen Telefonauskunft, Internet/
SMS-Dienste, Informationspakete/Mobilitatspakete und persdnliche Mobilitatsberatung in einer Mobili-
tatszentrale) im Vergleich zu den Anreizinstrumenten. Einig sind sich die befragten Institutionen hin-
sichtlich fahrradbezogener Anreize, Kursangeboten oder der persénlichen Mobilitdtsberatung im haus-
lichen Kontext, die nicht als Mobilitdtsdienstleistungen auRerhalb der Metropolkerne angeboten wer-
den.

514 Strategien und involvierte Stellen des Neublrgermarketings

Im Anschluss an die vorangegangenen Fragen wurden konkrete Strategien und Konzepte ermittelt,
die in den jeweiligen Metropolregionen darauf abzielen, Neuburgermarketing auerhalb der Kernstad-
te zu implementieren (s. Abb. 22). Fast ein Drittel der Regionalen Planungsstellen macht keine Anga-
ben (29%) oder hat keine Kenntnis dariber (13%). Diese Unsicherheit besteht bei den 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistern nicht. Die Regionalen Planungsstellen geben als geplante MaRnahmen bei-
spielsweise die Einrichtung eines Internetportals fiir Pendler (Mitfahrzentrale) oder die Entwicklung
neuer Ticket-Medien fiir den OPNV an (elektronische Tarifberater und Ticketverkauf per PC). Die Ver-
kehrsverbiinde und -unternehmen nennen als geplante MalRnahmen unter anderem Neubdrgerpro-
gramme, gezielte MarketingmaBnahmen in Neubaugebieten oder Informationsmappen inklusive
Schnuppertickets, wobei eine Zusammenarbeit mit Wohnungsbaugesellschaften, SPNV-Aufgabentra-

gern oder Gebietskorperschaften angestrebt wird.

Daruber hinaus sollten andere Stellen und Institutionen benannt werden, die sich mit der untersuchten
Thematik auseinandersetzen. Es zeigt sich, dass sowohl die Regionalen Planungsstellen (62%) als
auch die offentlichen Mobilitadtsdienstleister (38%) die Verkehrsverblinde und -unternehmen als Haupt-
ansprechpartner ansehen. Aber auch Aktivitdten von seiten der Regionen/Kreise/Stadte und der Ver-
kehrsvereine werden genannt, eine eher geringe Rolle spielen die restlich genannten Akteure (Mobili-
tatszentralen/Kundencenter, Fachhochschulen/Universitaten, Stadtwerke, Gesellschaften mit Fokus

Verkehr, ehrenamtliche Mobilitdtsberater und Umweltverbande).

Angaben in den Fragebdgen und telefonische Gesprache belegen, dass in der Mehrheit die Regional-
planungsstellen nicht die Notwendigkeit sehen, im Bereich Neuburgermarketing aktiv zu werden.

Grinde hierfiir liegen vor allem in der fehlenden fachlichen Zuordnung und Kompetenz auf regionaler
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Ebene, zum Teil mangelt es aber auch an der personellen Ausstattung. Auch Iasst sich erkennen,
dass die Qualitat der Aussagen sowohl vom persdnlichen Engagement der Befragten als auch dem

Interesse an der untersuchten Thematik abhangig ist.

Abb. 22 Strategien zur Umsetzung des Neubiirgermarketings auerhalb der Kernstadte

Frage: Gibt es Strategien, Konzepte oder Ideen, Beratungs- und MarketingmaRBnahmen zur Férderung des
Umweltverbunds auBerhalb der Kernstadte fir die Zielgruppe der Neubirger umzusetzen?

keine Angabe
. 7%
ja
. 21%
keine Angabe

29% ja
33%
Regionale Verkehrsverbiinde
Planungsstellen und -unternehmen
(n=24) (n=30)
nichtbekannt .
13% nein
nein 60%

37%

Quelle: Eigene Darstellung.

Zwischenfazit

Insgesamt gibt es nur wenige Ansatze, Neubirgermarketing auRerhalb der Kernstadte umzusetzen.
Das Mobilitdtsmarketing flir Neubtirger wird gerade von den Verkehrsverbiinden und -unternehmen
als eines ihrer klassischen Aufgabenfelder gesehen und ihrer Ansicht nach weniger durch Personen
anderer Stellen oder Institutionen reprasentiert. Die Regionalplanungsstellen bestatigen diese Auffas-
sung, wobei auch andere Institutionen — wenn auch nur am Rande - aufgefiuihrt werden. Damit zeigt
sich, dass die o6ffentlichen Verkehrsdienstleister das Themenfeld beherrschen, sowohl aus eigener als

auch aus Sicht der Regionalplanungsstellen.

5.2 Fazit

Die Befragung der Regionalen Planungsstellen sowie der Verkehrsverbliinde und -unternehmen besta-
tigt die eingangs formulierte These, dass sich die Raumplanung bzw. die Trager der Regionalplanung
noch nicht hinreichend dem Themenfeld gewidmet haben und dass aus institutioneller Sicht es nicht
die fir die Gestaltung der regionalen Entwicklungsprozesse zustandigen regionalen Institutionen sind,
die das Themenfeld in der Praxis dominieren. Gesteuert werden die Prozesse und Projekte vielmehr

von den Offentlichen Mobilitatsdienstleistern. Konkrete Marketingaktivitaten sind entsprechend vor-
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nehmlich auf die Férderung des OPNV ausgerichtet. Vereinzelt werden die Dienstleistungen anderer

Verkehrstrager mit OPNV-Angeboten kombiniert.

Der Vergleich zwischen den beiden Mobilitatsdienstleistungen Beratungs-/Informationsangebote und
Anreizinstrumente zur Nutzung und Férderung des Umweltverbunds zeigt, dass vor allem Erstere ein-
gesetzt werden, um fiir umweltvertragliche Verkehrsmittel bzw. fiir den OPNV zu werben. Anreizin-
strumente spielen zwar auch eine wichtige Rolle, werden aber vergleichsweise weniger haufig ge-
nutzt. FUr beide Mobilitatsdienstleistungen gilt, dass sich eine Vielzahl ihrer Aktivitdten auch bzw. spe-
ziell an Neuburger richtet. Rdumlich betrachtet, konzentrieren sich diese MalRnahmen insgesamt star-

ker auf die Kernstadte der Metropolregionen als auf die Umlandgemeinden.

Insgesamt bestehen noch erhebliche Potenziale zur Ausweitung der Malnahmen aufierhalb der Me-
tropolkerne, um langfristig zu einer nachhaltigen regionalen Mobilitdt beizutragen. Darlber hinaus gilt
es, fur die Zukunft zu klaren, wer fir die Erbringung von Mobilitatsdienstleistungen zustandig sein
sollte. Zur Lésung der regionalen Verkehrsprobleme sollten vermehrt auch die Trager der Regional-
planung in laufende Aktivitaten eingebunden werden. Dies setzt neben der institutionellen Starkung

allerdings auch das personale Engagement von seiten der Regionalplanungsstellen voraus.
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6 Mobilitatsmarketing flir Neubilrger aul3erhalb der
Metropolkerne — eine Untersuchung in zwei Um-
landgemeinden der Metropolregion Munchen

Das folgende Kapitel stellt die wesentlichen Ergebnisse einer miindlichen Befragung von Neubiirgern
in zwei Umlandgemeinden der Landeshauptstadt Miinchen dar, die im Rahmen der vorliegenden Ar-
beit durchgefiihrt wurde. Wesentliches Ziel der Untersuchung war es herauszufinden, welche Auswir-
kungen ein Umzug in den Umlandbereich einer Metropole auf das Mobilitdtsverhalten privater Haus-
halte hat, wie die Verkehrsprobleme einer Metropolregion von Neubiirgern eingeschatzt und wahrge-
nommen werden und welche Anforderungen, Wiinsche und Bedirfnisse Neubirger speziell in Bezug
auf Mobilitdtsinformationen an ihrem neuen Wohnort haben. Auch sollte gepriift werden, ob Umbruch-
situationen im Leben eine gute Moglichkeit bieten, um Verhaltensdnderungen bei der Verkehrsmittel-
wahl herbeizufiihren. Die zentralen Erkenntnisse werden am Ende dieses Kapitels zusammengefiihrt

und Anknlpfungspunkte fur die in Kapitel 7 folgende Konzepterstellung dargestellt.

6.1 Vorbereitung der Befragung

Der Fokus der vorliegenden Arbeit auf die Zielgruppe der Neublirger geschah neben dem fachlichen
und theoretischen Hintergrund auch aufgrund der geschilderten Aktivitdten in der Landeshauptstadt
Minchen zur Einfihrung eines Neublrgerpakets. Ziel war es, sich an gegenwartigen Projekten zu ori-

entieren und damit eine fir die Praxis relevante Fragestellung zu bearbeiten.

Bereits zu Beginn des Pilotprojekts von seiten der Landeshauptstadt Minchen wurde die Frage auf-
gegriffen, wie eine derartige Ma3nahme zu einem spateren Zeitpunkt in der Region umgesetzt werden
koénnte. Diese Fragestellung wurde deshalb auch in den Mittelpunkt der vorliegenden Arbeit gestellt.
Dazu wurden zunachst Sondierungsgesprache mit dem Regionalen Planungsverband Minchen als
Tréager der Regionalplanung und dem Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen gefiihrt,

die sich allerdings nicht direkt fir diese MaRnahme zustandig fuhlten.
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Deshalb wurde, nachdem der Minchner Stadtrat im Jahre 2006 die Ausweitung der Mallnhahme auf
die Region beschlossen hatte, der Kontakt zur federfiihrenden Organisation zur Umsetzung eines
Regionalen Neublrgerpakets, dem MVV, hergestellt. Die vorliegende Untersuchung fand entspre-
chend parallel zu den dargestellten Aktivitdten des MVV zur Umsetzung eines Regionalen Neuburger-
pakets statt. Um Synergien zu nutzen und Ergebnisse vergleichen zu kédnnen, wurde die vorliegende
Befragung in Abstimmung mit dem MVV entwickelt. Dazu wurde folgende methodische Vorgehens-
weise festgelegt: Neben den Gemeinden, die vom MVV untersucht wurden, wurden im Rahmen der
Dissertation zwei weitere Gemeinden genauer betrachtet. Adressdaten sollten urspriinglich von den
entsprechenden Einwohnermeldeamtern zur Verfligung gestellt werden. Die Fragen der telefonischen
Befragung von Neublirgern des MVV wurden in die vorliegende Untersuchung zum Teil mit aufgenom-
men und um weitere Fragen erganzt. Ziel war es, Synergien der beiden Befragungen zu nutzen und
zusatzliche Informationen fir effiziente und zielgerichtete Neublrgeraktionen auf regionaler Ebene im

Vorfeld einer Pilotanwendung zu eruieren.

Da fiir die vorliegende Untersuchung keine Drittfinanzierung erfolgte und nur begrenzte personelle
Ressourcen zur Verfiigung standen, war es nicht méglich, fir die Befragung mehrere, unterschiedlich
strukturierte Gemeinden, beispielsweise im Hinblick auf verschiedene Lagekriterien, zu erfassen. Des-
halb wurde im Rahmen dieser Arbeit nur ein Teilaspekt herausgegriffen. Da aus Sicht der Forschung
zunachst gerade die Gemeinden Aussicht auf erfolgreiche Pilotanwendungen haben, die Gber ein gu-
tes OV-Infrastrukturangebot verfiigen, wurde der Fokus auf zwei Umlandgemeinden gelegt, die (iber-

einen Anschluss an das leistungsfahige Schnellbahnnetz verfiigen (S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn).

6.2 Auswahl der Untersuchungsgemeinden
Zur Auswahl der zwei Untersuchungsgemeinden wurden folgende Kriterien herangezogen:

» Zunachst war es wichtig, dass sich die Gemeinden im nd&heren Umland der Landeshauptstadt
Munchen befinden sowie Uber ein gutes offentliches Verkehrsangebot verfligen, d.h. mindestens
eine leistungsfahige Schnellbahnverbindung in das Zentrum der Landeshauptstadt Minchen be-
steht. Auf eine Untersuchung von Gemeinden in den OV-Achsenzwischenrdumen wurde aus den
bereits erwahnten Griinden verzichtet. Da keine Erfahrungswerte vergleichbarer Studien vorlagen,
bestand daruber hinaus die Gefahr, im anvisierten Befragungszeitraum aufgrund der vergleichs-
weise geringen jahrlichen Zuzugszahlen keine hinreichend groRe Personenstichprobe ziehen zu
kénnen. Die Werte der absoluten jahrlichen Zuzugszahlen in den OV-achsenfernen Gemeinden
zeigen auch, dass diese im Jahr 2006 (dem Jahr vor der Befragung) lediglich zwischen 35 und 635
Zuziglern je 1.000 Einwohnern pro Jahr lagen. Im Vergleich dazu lagen die Werte in den Gemein-
den an den OV-Achsen zwischen 75 und 4.594 Zuziiglern je 1.000 Einwohner und Jahr (Bayeri-
sches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung 2010c). Die Wahl von OV-achsennahen Ge-

meinden erfolgte auch deshalb, weil davon ausgegangen werden kann, dass hier aufgrund einer
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besseren OV-Qualitat zum Auto InterventionsmaRnahmen zunachst Erfolg versprechender sind im

Sinne einer Verlagerung des MIV auf den Umweltverbund.

» Ferner sollte in den Gemeinden eine vergleichsweise hohe Motorisierungsrate vorliegen, um Verla-

gerungspotenziale in Richtung des Umweltverbunds erschlieen zu kénnen.

» Wesentlich war daneben die rdumliche Nahe der Gemeinden, um auf der einen Seite zeitlich flexi-
bel auf Interviewtermine reagieren zu kdnnen und auf der anderen Seite der dieser Arbeit zugrunde
liegenden Forderung Rechnung zu tragen, umweltvertragliche Verkehrsmittel fir Alltagswege zu

nutzen (in diesem Fall fir Wege zu Interviewterminen).

» Aulerdem sollte in einer der beiden Gemeinden bereits ein Neublrgerordner etabliert sein, um ab-

schéatzen zu kdnnen, wie ein derartiges Angebot von Neuburgern angenommen und genutzt wird.

» Ein weiterer, nicht unbedeutsamer Aspekt waren das Interesse und die Unterstiitzung von seiten

der Gemeindeverwaltungen und deren Mitarbeitern.

Auf Grundlage dieser Kriterien wurden die siiddstlich der Landeshauptstadt Miinchen gelegenen Ge-

meinden Ottobrunn und Unterhaching als Untersuchungsgemeinden ausgewahlt (s. Abb. 23).

Abb. 23 Lage der zwei Untersuchungsgemeinden Ottobrunn und Unterhaching

e “\ oldinge Nt A | ¥en) | \ Vi
| Fnrn: N E;,_r}'*: M;\\x,ﬁr LA \
Darstellungen @
0 5 10 km
==Ce== Autobahn mit Autobahnabfahrt
—{ 73— 5-Bahn-Strecke mit Haltepunkt Kartengrundlage: © Bayerische Ver

verwaltung (2010).
‘ Untersuchungsgemeinden (Ottobrunn und Unterhaching) Kartographie: 5. Wappelhorst, Januar 2011.
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6.3 Methodische Vorgehensweise

Abbildung 24 gibt einen Uberblick tiber das Erhebungsdesign, das der Befragung in den beiden Unter-

suchungsgemeinden zugrunde gelegt wurde.

Abb. 24 Erhebungsdesign

Personen, die in die Gemeinden Ottobrunn bzw. Unterhaching ziehen, ihren Haupt- oder

Grundgesamtheit Nebenwohnsitz dort anmelden und 18 Jahre und alter sind

Gemeinde Ottobrunn n =15 Personen (Nettostichprobe)

StichprobengroRe
P € Gemeinde Unterhaching n = 25 Personen (Nettostichprobe)

Gemeinde Ottobrunn Hinweisschreiben bei der Gemeinde, personliche
Auswahlverfahren Ansprache bei der Gemeindeverwaltung

Gemeinde Unterhaching Telefonbuchabgleich, Hinweisschreiben bei der Gemeinde

Face-to-Face-Tiefeninterviews in deutscher/englischer Sprache anhand eines durchgangig

Art der Befragung strukturierten Fragebogens

Dokumentation als Paper-Pencil-Befragung
Erhebungsunterlagen Fragebogen mit insgesamt 68 Fragen
bei der Befragungsperson zu Hause, in einem Café, bei der Interviewerin im Biro, bei der
Befragungsort h
Gemeinde
Interviewdauer rund 60 Minuten
Interviewer Sandra Wappelhorst

Gemeinde Ottobrunn Ende November 2007 bis Mitte April 2008

Befragungszeitraum ) . . .
Gemeinde Unterhaching  Ende November 2007 bis Anfang Marz 2008

Quelle: Eigene Darstellung.

Befragt wurden Personen, die in die Gemeinde Ottobrunn bzw. Unterhaching gezogen waren und dort
ihren Haupt- oder Nebenwohnsitz angemeldet hatten. Die StichprobengréRe wurde urspriinglich auf
25 Personen je Gemeinde festgelegt. Als Berechnungsgrundlage wurde davon ausgegangen, dass
bei einer 22-monatigen Adresserfassung und jahrlichen Zuzugsraten von mindestens 1.500 Personen
im Durchschnitt 313 Haushalte in diesen 22 Monaten erfasst werden kdnnten. Bei einer durchschnitt-
lichen Personenzahl von 2,2 pro Haushalt wiirden sich damit 142 potenzielle Befragungspersonen er-
geben. Da keine wissenschaftlich fundierten Standardwerte fiir Ricklaufquoten miindlicher Befragun-
gen ausgemacht werden konnten, wurde ein Wert von 20% zugrunde gelegt. Damit ergab sich ein

Wert von 28 Personen.
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Die Befragung der Neuburger selbst erfolgte mindlich im Rahmen von Face-to-Face-Tiefeninterviews,
da die Interviewteilnehmer unter anderem zu einer Mobilitatsdienstleistung, d.h. dem Neuburgerpaket,
befragt wurden, die in Deutschland nicht flachendeckend existiert und damit davon ausgegangen wer-
den konnte, dass den meisten Befragungsteilnehmern diese Art der Informationsbereitstellung nicht
bekannt war. Beim Interview handelte es sich um ein stark strukturiertes Interview, das auf Grundlage

eines vorgegebenen standardisierten Fragebogens (s. Anhang, Abb. 55) durchgefiihrt wurde.

Da von den beiden Untersuchungsgemeinden aus datenschutzrechtlichen Griinden keine Adressen
von Neublrgern zur Verfiigung gestellt wurden, wie urspriinglich angedacht, wurde zunachst ver-
sucht, durch einen Telefonbuchabgleich Haushalte zu erfassen. Da sich diese Methode als sehr zeit-
intensiv verbunden mit einer geringen Resonanz herausstellte, wurde in beiden Gemeinden ein Hin-
weisschreiben hinterlegt (s. Anhang, Abb. 54). Bei Interesse konnte jeder Neublrger bei seiner An-
meldung seinen Namen, Adresse und Telefonnummer in dem Formular eintragen. Die ausgefillten
Formulare wurden dann von der Gemeinde an die Interviewerin weitergeleitet. AnschlieRend wurde
seitens der Interviewerin telefonischer Kontakt zu der Person des Haushalts aufgenommen, die ihren
Namen in dem Formular eingetragen hatte, und anschlielend ein Interviewtermin vereinbart. Zuséatz-
lich wurden bei der Gemeinde Ottobrunn nach Ablauf der Auslagefrist des Hinweisschreibens Perso-
nen bei ihrer Anmeldung im Einwohnermeldeamt direkt angesprochen. Insgesamt erwies sich das
Hinweisschreiben im Vergleich zu den beiden anderen Arten der Adresserfassung als am effektivsten,
dennoch stellt dies fir groRer angelegte Befragungen und Pilotanwendungen keine optimale Lésung
dar, da der Erfolg von MalRnahmen auch immer an die Datenqualitdt und Datenbereitstellung ge-

koppelt ist.

Der Befragungszeitraum erstreckte sich in der Gemeinde Ottobrunn von Ende November 2007 bis
Mitte April 2008. Die Hinweisschreiben wurden bei der Gemeindeverwaltung im Zeitraum von Mitte
November 2007 bis Ende Februar 2008 ausgelegt?8. Zusatzlich wurden Ende Februar und Anfang
Marz 2008 von der Interviewerin Personen bei deren Anmeldung direkt vor dem Einwohnermeldeamt
Ottobrunn angesprochen. Insgesamt konnten in dem Befragungszeitraum 15 der anvisierten 25 Inter-
views durchgefiihrt werden. Die Ansprache ber die Gemeindeverwaltung Unterhaching erfolgte von
Mitte November 2007 bis Anfang Januar 200829, der Interviewzeitraum erstreckte sich bis Anfang
Marz 2008. Im Vorfeld (Anfang November 2007) wurde versucht, Uber einen Telefonbuchabgleich
bezogen auf alle Haushalte, die neu im Telefonbuch Herbst 2007 im Vergleich zur Ausgabe Frihjahr
2007 standen, Personen fir die Befragung zu gewinnen, was allerdings mit einem geringen Ricklauf
verbunden war. Insgesamt konnten in dem beschriebenen Zeitraum 25 der geplanten 25 Interviews

realisiert werden.

28 Die Hinweisschreiben wurden zunachst bis Ende Januar 2008 ausgelegt. Aufgrund des zuriickhaltenden Riicklaufs wurde
das Schreiben einen Monat langer bis Ende Februar 2008 ausgegeben.

29 Die Hinweisschreiben wurden nicht wie angekiindigt bis Ende Januar 2008 ausgegeben, sondern nur bis Anfang Januar
2008, da aufgrund des guten Riicklaufs in diesem Zeitraum die anvisierte Nettostichprobe von 25 Personen befragt werden
konnte.
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Einen Uberblick (iber die Befragungsinhalte gibt Abbildung 25. Neben personenbezogenen Fragen
wurden auch Fragen zum Haushalt getrennt nach altem und neuem Wohnort erhoben, um spéter im
Rahmen der Auswertung Aussagen zum Mobilitdtsverhalten vor (retrospektiv) und nach dem Umzug

treffen zu kénnen.

Abb. 25 Inhalte der Neubiirgerbefragung

vor Umzug

- Fahrerlaubnisse

- Pkw-Verflgbarkeit

- allgemeine Verkehrsmittelnutzung
(Nutzungshaufigkeit, Hauptver-
kehrsmittel)

- Entfernung zwischen Wohnung
und Arbeits-/Ausbildungsplatz
(Distanz, Dauer)

- Ort Arbeits-/Ausbildungsplatz

- OV-Haltestellen (fuRliufige
Erreichbarkeit, Verkehrsmittelnut-
zung zur Haltestelle, Abfahrtshiu-
figkeiten)

- Fahrkartennutzung

- OV-Zeitkartenbesitz/Abo

Personenebene

nach Umzug

- Geschlecht

- Alter

- Staatsangehdrigkeit
- Schulausbildung

- Berufsstatus

- Wohndauer

- Umzugsgriinde
- Kenntnis Region Miinchen

- Fahrerlaubnisse

- Pkw-Verfiigbarkeit

- allgemeine Verkehrsmittelnutzung
(Mutzungshaufigkeit, Hauptver-
kehrsmittel)

- Entfernung zwischen Wohnung
und Arbeits-/Ausbildungsplatz
(Distanz, Dauer)

- Ort Arbeits-/Ausbildungsplatz

- OV-Haltestellen (fuRléufige
Erreichbarkeit, Verkehrsmittelnut-
zung zur Haltestelle, Abfahrtshau-
figkeiten)

- Fahrkartennutzung

- OV-Zeitkartenbesitz/Abo

Haushaltsebene

vor Umzug

h 4

- Wohnort (PLZ, Name, Einwohner)
- HaushaltsgréRe
- Kinder unter 18 Jahren

- Wohnungstyp

- Fahrzeugausstattung

Quelle: Eigene Darstellung.

nach Umzug

Y

- Wohnort (PLZ, Name, Einwohner)
- HaushaltsgriRe

- Kinder unter 18 Jahren

- Wohnungstyp

- Einkommen

- Telefon, Handy, Computer, Internet

- Fahrzeugausstattung

Verkehrsprobleme

- Einschatzung
- Beschrankung des Kfz-Verkehrs

Informationsbeschaffung

- Verkehrsmittel/Verkehrsangebote
- Informationsquellen

- Informationsstand zu Verkehrsmitteln/
Verkehrsangeboten

- Informationsliicken

Leistungsangebot OV

- Zufriedenheit/Unzufriedenheit

Neubiirgerpaket

- Bekanntheitsgrad, Wunsch zur
Einfihrung, Wirksamkeit

- Einfluss auf Verkehrsmittelnutzung

- gewiinschte Inhalte: Informationsma-
terialien und Anreizinstrumente



105

Darlber hinaus war ein wesentliches Element der Befragung die Einschatzung der Verkehrsprobleme
in der Landeshauptstadt Miinchen, der Region sowie auf Gemeindeebene. Zusatzlich wurden Fragen
zum Informationsbedarf zu verschiedenen Mobilitdtsangeboten, den Leistungsangeboten im Offentli-
chen Verkehr sowie dem geplanten Neuburgerpaket gestellt. Hinsichtlich des Neublrgerpakets war es
wichtig herauszufinden, wie das Potenzial zur Einfihrung der Malinahme aus Sicht von Neubiirgern
ist. Unterschieden wurde zwischen der Einfiihrung auf Gemeindeebene sowie auf regionaler Ebene,
d.h. eine Einfliihrung in den Gemeinden einer Region, in denen eine erfolgreiche Umsetzung eines

Neubtrgerpakets zu vermuten ist (s. Kap. 7.2.5.1).

Pro neu zugezogenen Haushalt wurde nur eine Person befragt (es handelte sich also um eine Perso-
nenbefragung). Die Stichprobe selbst kann aufgrund ihrer GréRRe und Zusammensetzung nicht als re-
prasentativ angesehen werden, genuigt aber dem Anspruch, Tendenzen bezlglich des Befragungs-

themas aufzudecken und vor allem qualitative Aspekte herauszuarbeiten.

6.4 Strukturelle Entwicklung der Untersuchungsgemeinden

Um die Ergebnisse der Befragung auch vor dem Hintergrund des wirtschaftlichen und strukturellen
Kontextes interpretieren zu kdnnen, werden nachfolgend zunachst die Bevdlkerungs- und Siedlungs-
entwicklung, wirtschaftlichen Gegebenheiten sowie die Verkehrsstruktur der beiden Untersuchungsge-

meinden herausgearbeitet.

6.4.1 Die Gemeinde Ottobrunn

Die Gemeinde Ottobrunn liegt im Landkreis Miinchen und befindet sich im stiddstlichen Umland der
Landeshauptstadt Miinchen, etwa 12 km von dessen Stadtzentrum entfernt (s. Abb. 23). Sie erstreckt
sich Uber eine Flache von 5,24 km?. Bis auf die westliche Gemeindegrenze Richtung Unterhaching
verlauft die Grenze Ottobrunns zu seinen librigen Nachbargemeinden durch liberwiegend dichte Sied-
lungsbereiche (s. Abb. 26).

6.4.1.1 Bevdlkerung

Ottobrunn zahlt mit 19.923 Einwohnern (Stand 31.12.2008) zur drittgréRten Gemeinde im Landkreis
Minchen (Landkreis Miinchen 2009c). Wahrend im Jahr 1925 die Bevolkerung noch bei 641 lag, stieg
die Zahl bis zum Jahre 1970 auf 13.413 Einwohner an, vor allem bedingt durch Zuzugsgewinne sowie
die zunehmende Suburbanisierung seit den 1960er Jahren. Nach der Abspaltung von der Gemeinde

Unterhaching im Jahre 1955 nahm die Bevokerung weiter zu, auch bedingt durch die Anbindung Otto-
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brunns an die S-Bahn im Jahre 1972. In den letzten 10 Jahren (seit 1998) ist die Bevdlkerungsent-
wicklung mehrheitlich positiv verlaufen (+7,2%). Seit 2002 (abgesehen vom Jahr 2006) Ubersteigen
die Geburten die Sterbefélle und nach negativen Wanderungssalden in den Jahren 2002 und 2003
sind seit 2004 wieder positive Entwicklungen zu verzeichnen (Bayerisches Landesamt fur Statistik und
Datenverarbeitung 2009b: 2). Auch fir die Zukunft wird von wachsenden Bevdlkerungszahlen ausge-
gangen (z.B. Bertelsmann Stiftung 2011; Kef3ler 2009).

Abb. 26 Steckbrief der Gemeinde Ottobrunn

Ottobrunn
)

A L\ B
S

Zacherlhof
=
-

Lage Wanderungen (2007)

Bundesland Bayern Zuziige 1.750 Personen

Landkreis Miinchen Fortziige 1.712 Personen
Wanderungssaldo 38 Personen

Bevilkerung (31.12.2008)

Einwohner 19.923 Flidche (30.06.2009, 31.12.2008)

Bevélkerungsdichte 3.802 Einwohner pro km? Gemeindeflachengrofe 5,24 km?

Siedlungs- und Verkehrsfliche 85,9%

natiirliche Bevilkerungsbewegung (2007)

Lebendgeborene 213 Personen Verkehr (30.06.2009)
Gestorbene 162 Personen Fahrzeugbestand 15.234 Kfz
saldo insgesamt 51 Personen Fahrzeugdichte 768 Kfz pro 1.000 Einwohner
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64.1.2  Siedlung

Der Siedlungs- und Verkehrsflachenanteil liegt in Ottobrunn bei 85,9% (Stand 31.12.2008). Damit
zahlt die Gemeinde zur am dichtesten besiedelten Gemeinde im Landkreis Minchen (Landkreis Min-
chen 2009c).

Der Regionalplan Minchen weist Ottobrunn als Siedlungsschwerpunkt aus (RPV 2009a). Aufgrund
des hohen Siedlungs- und Verkehrsflachenanteils sind der weiteren Siedlungsentwicklung und damit
der Neuerrichtung von Gebduden Grenzen gesetzt. Dies zeigt sich auch in der vergleichsweise hohen
Bevdlkerungsdichte: Sie liegt bei 3.802 Einwohner/km?, im Vergleich dazu liegt der Wert der Landes-
hauptstadt Miinchen nur etwas hoher bei 4.355 Einwohner/km? (Stand 2008) (Bayerisches Landesamt
fur Statistik und Datenverarbeitung 2009b).

Zahlen der Baufertigstellungen belegen, dass wegen der geringen Flachenressourcen vor allem Nach-
verdichtung betrieben wird: So wurden zwischen 2004 und 2007 insgesamt 137 neue Wohngebaude
errichtet sowie 251 Wohnungen in Wohn- und Nichtwohngebauden. Die Zahl fertiggestellter neuer
Wohnungen je 1.000 Einwohner lag fir das Jahr 2008 mit 1,6 unter dem Wert von Unterhaching mit
4,6 (Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung 2009b).

6.4.1.3 Wirtschaft

Die wirtschaftliche Entwicklung Ottobrunns ist stark mit den Wirtschaftsclustern Luft- und Raumfahrt
und Satellitennavigation verbunden. Diese Cluster tragen in Ottobrunn selbst sowie in den sudlichen
und stidéstlichen Umlandgemeinden der Landeshauptstadt Miinchen wesentlich zu der positiven wirt-
schaftlichen Dynamik bei, die sich beispielsweise in der Bevoélkerungsstruktur mit einem vergleichs-
weise hohen Qualifikationsniveau widerspiegelt. Aullerdem ziehen die Cluster einen hohen Anteil
hoch qualifizierter Arbeitskrafte an, die ihren Lebensmittelpunkt oftmals in rdumlicher Nahe zum Ar-
beitsort ansiedeln. Entsprechend der wirtschaftlichen Dynamik und dem hdéheren Ausbildungsstand
der Bevdlkerung im Landkreis Miinchen ist die Arbeitslosenquote in der Gemeinde Ottobrunn ver-
gleichsweise gering. Die Quote auf Landkreisebene (3,4% im Juni 2009) spiegelt sich auch in der Ar-
beitslosenquote auf Gemeindeebene wider: Sie betrug im vierten Quartal 2007 3,79% und lag damit
unter der der Landeshauptstadt Minchen (7,61%). Dies entspricht dem Trend in den sidlichen Min-
chner Umlandgemeinden und hangt stark mit den geschilderten soziodemografischen Aspekten, wie

z.B. dem hoéheren Bildungsniveau, zusammen (Landkreis Minchen (2009a).
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6.4.1.4 Verkehr

Die Gemeinde Ottobrunn ist sehr gut an das Ubergeordnete StralRennetz angebunden und liegt an der
S-Bahn-Achse Richtung Miinchner Zentrum. Ferner verfiigt die Gemeinde Uber ein gut ausgebautes
Rad- und Fullwegenetz. Auf den Internetseiten der Gemeinde wird unter anderem die Ldsung der
Verkehrsprobleme als wichtiger Aufgabenbereich der Gemeindeentwicklung genannt (Gemeinde Otto-
brunn 2009). Nachfolgend werden vor diesem Hintergrund die verschiedenen Verkehrstrager und

Mobilitdtsangebote genauer betrachtet.

» Motorisierter Verkehr

An den StraBenfernverkehr ist Ottobrunn Uber zwei Anschlussstellen der Autobahn A8 Richtung Miin-
chen/Salzburg und eine Anschlussstelle der Autobahn A99 (Autobahnring Munchen Nord/Minchen
Sid) angeschlossen (s. Abb. 23). Innerhalb der Gemeinde erfolgt die Hauptverkehrserschlielung tber
eine StaatsstralRe (St 2078) und zwei Kreisstraflen (M 12 Rosenheimer Landstrale und M 22 Unter-
hachinger Stralle/Putzbrunner Straf3e) (s. Abb. 26).

Verkehrszahlen zwischen den Jahren 1973 bis 2005 belegen fir ausgewahlte Zahistellen an den
KreisstraRen quantitativ leichte Rickgénge der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV)
(Landratsamt Miinchen 2007: 39). So lag die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im Jahr 2005
an den beiden Zahlstellen im Ortszentrum bei 12.232 Kfz/Tag bzw. 13.152 Kfz/Tag. Grund fur die wei-
terhin hohen Verkehrszahlen ist auch der nach wie vor zunehmende Motorisierungsgrad der Ottobrun-
ner Bevdlkerung. So lag die Fahrzeugdichte Mitte 2009 bei 768 Kfz je 1.000 Einwohner (Landkreis
Munchen 2009b). Damit liegt Ottobrunn im Vergleich zu den 29 Stadten und Gemeinden des Land-
kreises Miinchen im Mittelfeld.

Auch der hohe Pendlersaldo in die Gemeinde tragt gerade auf den Hauptverkehrsachsen und zu den
Hauptverkehrszeiten zur Belastung des Stral3enverkehrs bei. So zeigt der Pendlersaldo in der Ge-
meinde, dass sich der Trend gleichbleibend hoher Einpendleriiberschiisse der vergangenen Jahre
fortgesetzt hat: So lag der Pendlersaldo im Jahre 2007 bei +5.682 Personen, d.h. es gab mehr Ein-
pendler als Auspendler (Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung 2009b: 4). Damit
belegte Ottobrunn auf Landkreisebene Platz 5 der Gemeinden mit den hdchsten Einpendlerzahlen

(Stand Juni 2007), was auch ein wesentlicher Indikator fir die hohe Wirtschaftskraft der Gemeinde ist.

» OPNV

Die Gemeinde Ottobrunn ist gut an den OPNV angebunden. Eine S-Bahn-Linie fiihrt durch die Ge-
meinde und verbindet sie im 20-Minuten-Takt mit der Landeshauptstadt Miinchen und dem Minchner
Umland (s. Abb. 23 und Abb. 26). Auf dem Gemeindegebiet befindet sich die S-Bahn-Haltestelle Otto-

brunn, die S-Bahn-Haltestelle Neubiberg derselben Linie grenzt unmittelbar an die nérdliche Ge-
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meindegrenze. Daneben dienen diverse Buslinien dem lokalen Nahverkehr und verbinden Ottobrunn

mit den Nachbarorten und Minchen.

Der 1.000 m Luftlinieneinzugsbereich zur nachsten S-Bahn-Haltestelle zeigt, dass aufgrund der raum-
lichen Ausdehnung des Gemeindegebietes und der Lage der S-Bahn-Stecke die Siedlungsgebiete im
Westen nicht in fuBlaufiger Erreichbarkeit zur S-Bahn gelegen sind. Die Nutzung ist fir die Mehrheit
der dortigen Haushalte mit mindestens einer Umsteigebeziehung des Offentlichen Verkehrs verbun-

den, was auch Auswirkungen auf die Nutzungsattraktivitat laut Aussagen der Befragten hat.

» FuB- und Radverkehr

Neben der Einbindung in das Uberdrtliche Full- und Radwegesystem verfiigt Ottobrunn Gber ein gut
ausgebautes innerortliches FulR- und Radwegenetz. Das drtliche Radwegeleitsystems kennzeichnet
diese Wege; darliber hinaus hat die Gemeinde zur besseren Orientierung einen Radwegenetzplan

speziell fir Ottobrunn erstellt (Gemeinde Ottobrunn 2009).

» Weitere Mobilitatsangebote

Zu den weiteren Mobilitdtsangeboten z&hlen ein nachtlicher Disco-Shuttle an den Wochenenden, ein
Anruf-Sammel-Taxi (AST) vom S-Bahnhof Ottobrunn sowie eine virtuelle Mitfahrzentrale (MIFAZ), die
an die Ubergeordnete Internetplattform der Mitfahrzentrale der Region Miinchen angeschlossen ist. An
der S-Bahn-Haltestelle Ottobrunn steht ferner ein Park & Ride Parkplatz mit 42 Stellplatzen zur
kostenlosen Nutzung zur Verfliigung, an der S-Bahn-Haltestelle Neubiberg sind es weitere 146
Stellplatze. Bike & Ride Stellplatze befinden sich ebenfalls an den S-Bahn-Haltestellen, in Ottobrunn
sind es 414, an der Neubiberger S-Bahn-Haltestelle weitere 298 Stellplatze. In der Planungsregion
Minchen existieren dariber hinaus in einzelnen Umlandgemeinden Car Sharing-Stationen, die sich
aber nicht in rdumlicher Nahe zur Gemeinde Ottobrunn befinden. Die nachste Station liegt ca. 3 km
vom Ottobrunner Zentrum entfernt, auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Miinchen. In Ottobrunn
selbst besteht kein derartiges Angebot, d.h. eine Nutzung im direkten lokalen Umfeld ist nicht méglich.
Es kann davon ausgegangen werden, dass das vorhandene Angebot von der Ottobrunner Bevdlke-

rung nur in geringem Mal3e genutzt wird, falls es Uberhaupt als Alternative wahrgenommen wird.

» Informationsangebote

Informationen zu den beschriebenen Mobilitatsangeboten werden in der Gemeinde Ottobrunn auf un-
terschiedliche Art und Weise zur Verfiigung gestellt. So erhalt beispielsweise jeder Neubirger bei der
Anmeldung im Einwohnermeldeamt eine Informationsmappe, die unter anderem Informationen zum
Thema Mobilitat enthalt (s. Abb 27). Im Einwohnermeldeamt liegen darlber hinaus weitere Informati-

onsbroschiiren aus, beispielsweise zum Offentlichen Verkehr (s. Abb. 50).
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Ferner informieren die Internetseiten der Gemeinde Ottobrunn im Abschnitt Umwelt/Verkehr unter der
Uberschrift ,Férderung der Alternativen zum Auto® umfassend (iber das Thema Mobilitét und Verkehr
(Gemeinde Ottobrunn 2009).

Abb. 27 Mobilitatsinformationen fiir Neubiirger der Gemeinde Ottobrunn

6.4.2 Die Gemeinde Unterhaching

Die 10 km stddstlich vom Minchner Stadtzentrum entfernte Gemeinde Unterhaching (s. Abb. 23 und
28) erstreckt sich Uber eine Flache von 10,37 km? (Landkreis Miinchen 2009c). Die Gemeinde Unter-

haching zahlt ebenfalls zum Landkreis Miinchen.

6.4.2.1 Bevélkerung

Unterhaching ist mit 22.098 Einwohnern (Stand 31.12.2008) die zweitgroRte Gemeinde im Landkreis
Minchen (Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung 2009c: 2). Seit Beginn des letz-
ten Jahrhunderts ist die Bevolkerung kontinuierlich gewachsen (Gemeinde Unterhaching 2003: 4ff). In

den vergangenen 10 Jahren stieg die Bevolkerung von 19.964 auf 22.098 an (Bezugsjahr 1998). Auch
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wenn seit dem Jahr 2002 die Sterbefalle zum Teil leicht hdher ausfielen als die Geburten, so konnte
dieses Defizit durch stetige Wanderungsgewinne ausgeglichen werden, die ab dem Jahr 2002 zwi-
schen 27 und 522 Personen pro Jahr lagen (Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbei-
tung 2009c). Auch in Zukunft wird mit Steigerungen gerechnet (z.B. Bertelsmann Stiftung 2011; KeR-
ler 2009).

Abb. 28 Steckbrief der Gemeinde Unterhaching

Unterhaching
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Lage Wanderungen (2007)

Bundesland Bayern Zuzlge 2.115 Personen

Landkreis Miinchen Fortziige 1.858 Personen
Wanderungssaldo 257 Personen

Bevélkerung (31.12.2008)

Einwohner 22.098 Fldche (30.06.2009, 31.12.2008)

Bevélkerungsdichte 2.192 Einwohner pro km? Gemeindeflachengrofe 10,37 km?

Siedlungs- und Verkehrsfliche 47,1%
natiirliche Bevilkerungsbewegung (2007)
Lebendgeborene 193 Personen Verkehr (30.06.2009)
Gestorbene 218 Personen Fahrzeugbestand 14.722 Kfz
Saldo insgesamt -25 Personen Fahrzeugdichte 666 Kfz pro 1.000 Einwohner
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6422  Siedlung

Eng verbunden mit der Bevdlkerungsentwicklung ist die Siedlungsentwicklung in Unterhaching. Mit ei-
nem Siedlungs- und Verkehrsflachenanteil von 47,1% (Stand 31.12.2008) besitzt die Gemeinde noch
Baulandpotenziale. Im Vergleich zu Ottobrunn zeigen sich vor diesem Hintergrund auch deutliche Un-
terschiede bei den Baufertigstellungen: Zwischen 2004 und 2007 lag die Anzahl der neu errichteten
Wohngebaude mit 125 zwar unter dem Wert von Ottobrunn, allerdings fiel die Anzahl fertiggestellter
Wohnungen in Wohn- und Nichtwohngebauden mit 720 deutlich héher aus. Auch die Zahl fertigge-
stellter neuer Wohnungen je 1.000 Einwohner lag im Jahr 2008 mit 4,6 hoher als in Ottobrunn (Baye-

risches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung 2009c).

Die Siedlungsentwicklung der Vergangenheit hat auch die Trennung von Wohnen, Arbeiten und Ein-
kaufen forciert, nicht zuletzt auch durch den Bau zweier Gro3wohnsiedlungen ab dem Jahre 1968 mit
einer standardisierten Grundversorgung (Lebensmittelmarkt, Bank, Apotheke, Friseur), ohne dass ein
langfristiges Verkehrskonzept entwickelt wurde (BMW AG/LHM 1998: 7).

6.4.2.3 Wirtschaft

Vergleichbare Wirtschaftcluster, wie in der Gemeinde Ottobrunn, existieren in der Gemeinde Unterha-
ching nicht, auch wenn einige grofkere Unternehmen ihren Firmenhauptsitz dort bzw. auch angren-
zend zur Gemeinde Unterhaching haben. Die Arbeitslosenquote der Unterhachinger Bevolkerung lag
Ende 2007 mit 3,87% ebenfalls weit unter der Miinchens mit 7,61%. Dies entspricht der generellen
Entwicklung in den sidlichen Umlandgemeinden, verbunden mit einem héheren Ausbildungsstand der

Bevdlkerung im Landkreis und in der Gemeinde (Landkreis Minchen (2009a).

6.4.2.4 Verkehr

Wie die Gemeinde Ottobrunn ist auch die Gemeinde Unterhaching gut an das StralRennetz angebun-

den und verfiigt liber ein gut ausgebautes FuR-, Radwege- und OV-Netz.

» Motorisierter Individualverkehr

An das Ubergeordnete StralRennetz ist Unterhaching Uber zwei Anschlussstellen der Autobahn A8
Richtung Minchen/Salzburg und uber zwei Anschlussstellen der A995/E54 (Siidzubringer Miinchen)
angeschlossen (s. Abb. 23 und Abb. 28).

Die Hauptverkehrsachsen bilden eine Staatsstralle (St 2368 Unterhachinger Stral3e/Biberger Stra-
Re/HauptstralRe/Tolzer Stralle) sowie zwei Kreisstrallen (M 2 Minchner Stral3e/Leipziger Strale, M 22
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Ottobrunner Stralle). Verkehrszahlungen aus den Jahren 1973 bis 2005 zeigen, dass die taglichen
Verkehrsstarken an den genannten Straflen zugenommen haben (Landratsamt Miinchen 2007: 39).
Grund fur diese Entwicklungen sind unter anderem die durch den Berufsverkehr bedingten Auspend-
lerquoten. Aber auch die Konzentration von Einkaufsgelegenheiten am Ortsrand (z.B. das Gewerbe-
gebiet im stddstlichen Gemeindegebiet Unterhachings), die weitere Verdichtung der Siedlungsgebiete
oder die Ansiedlung von Gewerbeneubauten tragen zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen in der
Gemeinde bei. Daneben spielt die Fahrzeugdichte der Unterhachinger Bewohner eine nicht unbedeu-
tende Rolle. Sie lag Mitte 2009 bei 666 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner (Landkreis Minchen 2009b).
Dass dieser Wert unter dem Landkreisdurchschnitt von 773 Kfz/1.000 Einwohner liegt und im Ver-
gleich zu den 29 Gemeinden des Landkreises einen der unteren Range einnimmt, kann unter ande-
rem auf die direkte Nahe zur Landeshauptstadt Miinchen und das gute OPNV-Angebot (z.B. Qualitét,

Taktfrequenz der S-Bahn) zuriickgefihrt werden.

Der Ziel- und Quellverkehr wird vor allem durch die Unterhachinger Bevdlkerung selbst verursacht.
Bereits im Rahmen der Inzell-Initiative aus dem Jahre 1998 wird diese Problematik verdeutlicht:
»1rotzdem leidet der Ort (Unterhaching, Anm. d. Verfassers) unter dem zu rund 85 Prozent selbstver-
ursachten Ziel- und Quellverkehr [...]* (BMW AG/LHM 1998: 7).

Bezogen auf den Pendlerverkehr ist in der Gemeinde Unterhaching im Vergleich zu Ottobrunn auf-
grund der weniger dynamischen wirtschaftlichen Entwicklung der Anteil der Beschéftigen, die taglich
Uber die Gemeindegrenze hinweg pendeln, hoch: So lag der Pendlersaldo im Jahre 2007 im negati-
ven Bereich (-1.300 Personen), d.h. Unterhaching verzeichnete einen Auspendleriiberschuss (Bayeri-
sches Landesamt flr Statistik und Datenverarbeitung 2009c). Mit diesem Wert lag die Gemeinde auf
Landkreisebene an drittletzter Stelle. Damit zahlt Unterhaching zu den Gemeinden, die im Wesentli-

chen als Wohnort dienen, wahrend sich der Arbeitsplatz hdufig aulerhalb der Gemeinde befindet.

» OPNV

Unterhaching verfligt tGber eine Anbindung an die S-Bahn (s. Abb. 23 und Abb. 28). Sie bindet die Ge-
meinde an den Miinchner Nahverkehr an und wird im 20-Minuten-Takt und zu den Hauptverkehrszei-
ten im 10-Minuten-Takt angefahren. Auf dem Gemeindegebiet befindet sich die S-Bahn-Haltestelle
Unterhaching, die ndrdlich gelegene S-Bahn-Haltestelle Fasanenpark liegt auf dem Gebiet der Ge-
meinde Neubiberg, grenzt aber direkt an den Unterhachinger Siedlungsbereich. Die S-Bahn-Haltestel-
le Taufkirchen liegt in der Nahe der sidlichen Gemeindegrenze. Diverse Buslinien dienen auch hier

der Anbindung an die Nachbarorte und die Landeshauptstadt Minchen.

Die Qualitat der S-Bahn-Haltepunkte in einer Luftlinienentfernung von 1.000 m ist als gut zu bewerten.
Lediglich die Gebiete im dufiersten Osten und Westen der Gemeinde liegen nicht im 1.000 m Ein-
zugsbereich der S-Bahn-Haltepunkte, was die Nutzung fiir die Bewohner dieser Siedlungsbereiche

laut Angaben der befragten Neuburger unattraktiv macht.
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» Ful- und Radverkehr

Unterhaching verfligt Uber ein gut ausgebautes innerdrtliches Ful3- und Radwegenetz mit Wegweisun-
gen und bietet damit gute Mdglichkeiten zur Nutzung der Infrastruktur. Auch ist die Gemeinde gut in

das Ubergeordnete Radwegenetz eingebunden.

» Weitere Mobilitatsangebote

An der S-Bahn-Haltestelle Unterhaching befindet sich eine Park & Ride Anlage, die 71 Stellplatze zur
Verfligung stellt, an der S-Bahn-Haltestelle Taufkirchen sind es weitere 152 Platze. Ferner befinden
sich 310 Bike & Ride Stellplatze an der S-Bahn-Haltestelle Unterhaching, 96 an der Haltestelle Fasa-
nenpark und in Taufkirchen sind es weitere 316 Stellplatze. Die nachsten Car Sharing-Stationen befin-
den sich auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Miinchen. Die nachste vom Unterhachinger Zentrum
gelegene Station ist gut 5 km entfernt. Die Stationen in den sidlichen Stadtteilen der Landeshaupt-
stadt Muinchen sind noch weiter entfernt, befinden sich nicht in unmittelbarer S-Bahn-Nahe und stellen
keine attraktive Mobilitdtsalternative dar. Dartber hinaus ist auch Unterhaching in das Netzwerk der
Mitfahrzentrale (MIFAZ) eingebunden.

» Informationsangebote

Informationen zu den Mobilitdtsangeboten werden in der Gemeinde Unterhaching kaum zur Verfu-
gung gestellt. Eine aktuelle Broschiire mit Informationen zu wichtigen Themen in der Gemeinde Unter-
haching, z.B. zum Themenbereich Mobilitét, gibt es derzeit nicht. Eine Broschire aus dem Jahre 2003
(Gemeinde Unterhaching 2003) wurde nur zweimal aufgelegt und danach aus Kostengriinden nicht
mehr aktualisiert. Auch auf den Internetseiten der Gemeindeverwaltung finden sich keine speziellen
Informationen zum Thema Verkehr oder Links zu entsprechenden Mobilitdtsangeboten wie beispiels-
weise in Ottobrunn. Lediglich unter der Rubrik ,Interessante Links* findet sich ein Hinweis auf die Mit-
fahrzentrale Unterhaching. Auch erhalten Neubirger keine speziellen (Mobilitats-)Informationen von
der Gemeinde und am Einwohnermeldeamt sind vergleichsweise wenige Mobilitatsinformationen hin-
terlegt. Hier sind noch Verbesserungspotenziale zu erkennen, insbesondere auch bezogen auf die In-

ternetprésenz der Gemeindeverwaltung.

6.4.3 Vergleich der beiden Untersuchungsgemeinden

Die vorangegangene Analyse der beiden Gemeinden zeigt, dass sie sich trotz rdumlicher Nahe zum
Teil wesentlich in ihren strukturellen Rahmenbedingungen unterscheiden. Dieser Sachverhalt ist fiir
die spatere Interpretation der Analyseergebnisse von Bedeutung, da er wesentliche Erklarungsansat-

ze fur die zum Teil unterschiedlichen Ergebnisse der Neubirgerbefragung (s. Kap. 6.5) liefert, bei-
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spielsweise was das Mobilitédtsverhalten oder die Einschatzung der Verkehrsprobleme betrifft. Zusam-

menfassend lassen sich folgende wesentliche Unterschiede bzw. Charakteristika festhalten:

» Wohn- und Arbeitssituation: Wahrend Unterhaching vor allem Haushalte aus der ndheren Umge-
bung anzieht, die die Gemeinde als Wohnstandort nutzen, ist Ottobrunn vielfach auch fiir Personen
von aullerhalb der Region als Wohnort von Interesse, was vor allem mit seiner wirtschaftlichen
Auspragung als Hochtechnologiestandort zusammenhé&ngt. Wahrend Ottobrunn tber hochwertige,
spezialisierte Arbeitsplatzangebote mit Uberregionaler Anziehungskraft verfugt, ist Unterhaching

eher eine ,Schlafstadt” vor den Toren Mlinchens.

» Pendleranteile: Entsprechend der Unternehmensstruktur pendeln viele Unterhachinger Uber die
Gemeindegrenze zur Arbeit, wahrend in Ottobrunn ein Einpendleriiberschuss vorherrscht. So kann
man Unterhaching als ,Wohngemeinde® bezeichnen, wéhrend es sich bei Ottobrunn aufgrund des

hohen Einpendleranteils vornehmlich um eine ,Arbeitsplatzgemeinde* handelt.

» OV-Angebot: Das Angebot im Offentlichen Verkehr stellt sich in Unterhaching bezogen auf die Er-
reichbarkeit der S-Bahn-Haltestellen und Taktfrequenz im Vergleich zu Ottobrunn als besser dar.
Hier liegen die meisten Siedlungsbereiche innerhalb von 1.000 m zur nachsten S-Bahn-Haltestelle,
wahrend in Ottobrunn aufgrund der Gemeindeausdehnung ein vergleichsweise geringer Teil in die-
sem Radius wohnt. Auch dirfte sich der 10-Minuten-Takt der S-Bahn in Unterhaching zu den mor-
gendlichen und abendlichen Spitzenzeiten positiv auf die Nutzung auswirken, wahrend in Otto-

brunn die S-Bahn nur tber einen 20-Minuten-Takt verfiigt.

6.4.4 Strukturmerkmale der Befragten

Fir die Interpretation der Befragungsergebnisse ist ebenfalls von Bedeutung, welche soziodemografi-
schen und soziogeografischen Merkmale die Befragungsteilnehmer aufweisen und wie sich die beiden

Untersuchungsgemeinden in diesen Punkten unterscheiden.

Die Struktur der Befragten ist fir beide Gemeinden relativ homogen, Unterschiede ergeben sich in der
Altersstruktur der Befragten sowie einem hdheren Anteil von Personen mit abgeschlossenem Studium
in Ottobrunn (s. Anhang, Abb. 56 und 57). Insgesamt weist die Stichprobe einen grofen Anteil von
Personen mit hohem Bildungsniveau aus, was zum einen dem bereits angesprochenen hohen Ausbil-
dungsstand der Bewohner in den stdlichen Minchner Umlandgemeinden entspricht. Zum anderen be-
legt auch eine Miinchner Studie zur Stadt-Umland-Wanderung, dass das Bildungsniveau der aus der
Stadt Miinchen ins Umland fortgezogenen Haushalte héher ausfallt als das der Minchner Gesamtbe-
volkerung (LHM 2002b: 47).
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Bei den Merkmalen Wohnungstyp, Wohnort und Gemeindegré3enklasse (vor Umzug), Kenntnis der
Region Miinchen, Arbeitsplatzstandort, Arbeitsplatzwechsel und Wanderungsmotive ergeben sich flr
die beiden Gemeinden vor allem Unterschiede beim alten Wohnort und damit zusammenhangend der
GemeindegroRe des alten Wohnortes: Wahrend gut drei Viertel (76%) der Neu-Unterhachinger vor ih-
rem Umzug in Minchen oder der Region lebten, waren es von den Neu-Ottobrunnern lediglich 40%.
Damit verbunden ist auch der Arbeitsplatzstandort, der gerade bei den Neu-Unterhachingern (weiter-

hin) in der Landeshauptstadt Miinchen liegt und damit auch die hohen Auspendlerquoten erklart.

Die befragten Neuburger, die vor ihrem Umzug in der Landeshauptstadt Miinchen gewohnt haben,
hatten dort vor allem in den stdlichen bzw. siiddstlichen Stadtteilen ihren Wohnsitz (s. Abb. 29). Dies
bestatigt die Erkenntnis aus der Forschung, dass Stadt-Umland-Wanderer Gemeinden bevorzugen,
die an ihren Stadtteil grenzen oder in der gleichen Himmelsrichtung liegen, um z.B. bestehende sozia-
le Kontakte besser aufrecht erhalten zu kénnen (BMVBS/BBR 2007b: 10). Auch kann davon ausge-
gangen werden, dass Verhaltensanderungen bei der Verkehrsmittelwahl aufgrund der rdumlichen N&-
he nach einem Umzug weniger ausgepragt sind als bei Personen, die von weiter her in die Gemein-

den ziehen, wie z.B. die Ergebnisse zum Munchner Neuburgerpaket belegen (s. Kap. 4.3.6.1).

Abb. 29 Herkunftsorte der Ottobrunner und Unterhachinger Neubiirger

T T 7 1
Queligebist Zislgebiet | Teilraumausschnitt Minchen L'k Freisin g
@ Umzug nach Ottob -r inde Ottob o Lo
= ; @
@ Umazug nach Unterhaching  [[] Gemeinde Unterhaching E_’( /"{ \FJ
Lkr. Dachau Lkr.
Erding
®
Lkr.
Firsten-
foid= o :
S kreisfr. Stadt Miinchen @
_ L4
<& -
®
& =1 Lkr!
@
—T ® Ebers-_|
® @ A : be r‘g
o B ©
) (5 -
- -{'
Lkr?
Starn- : Gem. Ottobrunn
bé'rg Gem/Unterhaching
@
[ ]
Bundeslandgrenze L 1 i Lf| = Kreisgrenze Ly Lkr. Minchen
Hilometer ! }‘I'l
——— Gemeindegrenze
Datenquelle: Eigene Erhebung (Verortung nach PLZ) Stadtteilgrenze Minchens
Entwurf: Sandra Wappelhorst B N s o
Kartographie: Sandra Wappelhorst und Thomas Blaser H
Institut fur Verkehrswesen und Raumplanung.
Universitat der Bundeswehr Minchen, Juli 2009 Kilometer
I 71




117

6.5 Analyse und Interpretation der Befragungsergebnisse

Grundlage fir die folgende Auswertung bilden die insgesamt 40 ausgewerteten Fragebdgen der
mindlichen Befragung. Fur die Datenauswertung und -interpretation sei darauf verwiesen, dass auf-
grund der Stichprobengréfle sowohl fiir die Gesamtbetrachtung als auch fiir die beiden Untersu-
chungsgemeinden keine eindeutigen Aussagen zur statistischen Signifikanz getroffen werden kénnen.
Die Ergebnisse kdnnen immer nur Tendenzen abbilden, was fir die vorliegende Fragestellung aber
hinreichend ist. Ein wichtiger Punkt spielt neben der quantitativen Auswertung die qualitative Ebene,
d.h. die Aussagen, die von den Befragten zu den verschiedenen Fragestellungen getroffen wurden.
Aufgrund der Schwierigkeiten bei der Adresserfassung und den vergleichsweise geringen Zuzugszah-
len (z.B. im Vergleich zur Landeshauptstadt Minchen) waren einer gréReren Stichprobenausschdp-

fung in dem geplanten Befragungszeitraum ohnehin Grenzen gesetzt.

Daruber hinaus ist bei der Ergebnisdarstellung zu beachten, dass die Summen der Prozent-Anteile der

Merkmalsauspragungen rundungsbedingt von 100% abweichen kénnen (+/-1%).

6.5.1 Statistische Auswertung der Daten

Die Auswertung der Daten erfolgte anhand des Statistik-Programms SPSS. Fir die Analyse wurden

sowohl bivariate als auch multivariate Analysemethoden herangezogen.

Zunéachst wurden Haufigkeitstabellen ausgewertet, um die Verteilung bestimmter Merkmale zu erfas-
sen. Diese umfassten im Wesentlichen soziodemografische und soziogeografische Aspekte sowie
mobilitdtsbestimmende Kriterien. Ziel war es, deren Verteilung fir die Gesamtstichprobe zu erfassen
sowie die Unterschiede bestimmter Kennzahlen fiir die Gemeinden Ottobrunn und Unterhaching he-

rauszuarbeiten.

Darlber hinaus wurde der Zusammenhang zwischen zwei und mehr kategorialen Variablen getestet
und darauf aufbauend mit hilfe von Signifikanztests Uberprift, inwieweit die beobachteten Zusam-
menhange Ruckschlisse auf die Gesamtheit der Bevdlkerung zulassen. Aufgrund der Stichproben-

gréRRe konnten hier allerdings keine zuverlassigen Ergebnisse produziert werden.

Vor dem Hintergrund, dass Neubilrgerhaushalte keine merkmals- und verhaltenshomogene Gruppe
darstellen, wurden ebenfalls Clusteranalysen durchgefihrt, um zu prifen, ob sich mit hilfe der vorhan-
denen Daten bereits Neubirgercluster identifizieren lassen. Weitere statistische Methoden wie Korre-
lations- und Faktorenanalyse sowie Regressions-, Varianz- und Diskriminanzanalyse wurden eben-
falls durchgeflhrt, konnten aber vor dem Hintergrund der bereits mehrfach angesprochenen kleinen
Stichprobe keine eindeutigen Aussagen liefern. Insbesondere ein Vergleich der beiden Untersu-

chungsgemeinden lie® keine gesicherten Riickschlisse zu.
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Die folgenden Ausflhrungen basieren im Wesentlichen auf bivariaten Analysemethoden. Fir die vor-
liegende Arbeit waren neben der quantitativen Erfassung bestimmter Sachverhalte vor allem qualitati-
ve Aspekte von Bedeutung. Diese lassen sich allerdings in der Mehrheit nicht empirisch prifen, son-

dern erschlief3en sich vor allem aus den einzelnen Interviews selbst.

Um zukiinftig gesicherte Aussagen fiir den untersuchten Themenbereich treffen zu kénnen, sind hier
weitere Forschungen notwendig, die eine gréfiere Anzahl von Neublrgern in das Zentrum empirischer

Untersuchungen stellen.

6.5.2 Analysegrundlagen

Bei der Auswertung der Befragungsergebnisse ist zu beachten, dass diese die Sicht der befragten In-
terviewteilnehmer widerspiegeln. Die Analyse und Interpretation der Befragungsergebnisse selbst kon-

zentrieren sich dabei im Wesentlichen — in Anlehnung an den Fragebogen — auf folgende Punkte:

» Einfluss eines Umzugs sowie Einfluss soziodemografischer/-geografischer und mobilitatsbestim-

mender Faktoren auf das Mobilitatsverhalten.

» Einschatzung von Verkehrsproblemen in der Landeshauptstadt Minchen, Region Minchen (ohne
Landeshauptstadt Miinchen) und in der neuen Wohngemeinde der Befragten (Ottobrunn, Unterha-

ching) sowie Handlungsbedarf zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse (nach Umzug).
» Informationsbeschaffung zum Thema Mobilitdt (nach Umzug).
» Zufriedenheit mit den Leistungen der OPNV-Verkehrsdienstleister.

» Neublrgerpaket zum Thema Mobilitat: Bekanntheitsgrad, Wunsch zur Einflihrung, Wirksamkeit,
Einfluss auf die personliche Verkehrsmittelnutzung sowie bevorzugte bzw. gewtlinschte Informati-

onsmaterialien.

Dabei ist beim Einfluss eines Umzugs auf das Mobilitdtsverhalten auf der einen Seite zu beachten,
dass bestimmte soziodemografische und soziogeografische Merkmale unabhangig vom Umzug sind
und unverandert bleiben bzw. nur fiir den Befragungszeitpunkt abgefragt wurden (Geschlecht, Alter,
Haushaltsnettoeinkommen, Berufsstatus, alter Wohnort, Grél3e des alten Wohnortes). Auf der anderen
Seite gibt es personen- bzw. haushaltsbezogene Aspekte, die sich nach dem Umzug geéandert haben
(z.B. HaushaltsgrofRe, Lebensform, Wohnungstyp). Die mobilitdtsbestimmenden Kriterien (z.B. Pkw-
Ausstattung, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln) wurden im Gegensatz dazu sowohl fir die Zeit
vor (retrospektiv) als auch fiir die Zeit nach dem Umzug erhoben. Dies gilt es zu bericksichtigen, ins-
besondere, wenn personen- bzw. haushaltsbezogene Faktoren mit ausgewéhlten Mobilitdtsparame-
tern in Zusammenhang gebracht werden. Darlber hinaus ist bei retrospektiven Fragen, in diesem Fall

zu mobilitatsbestimmenden Faktoren, zu beachten, dass die Antworten durch Erinnerungsliicken oder
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-fehler verzerrt werden kdnnen, beispielsweise was die Haufigkeiten vergangener Tétigkeiten (z.B.

Nutzungshaufigkeit bestimmter Verkehrsmittel) betrifft.

6.5.3 Einfluss eines Umzugs auf das Mobilitatsverhalten

Ein Umzug in eine neue Gemeinde geht einher mit tief greifenden Veranderungen, die sich nicht nur
auf den rdumlichen Kontext beziehen, sondern auch Auswirkungen haben kénnen auf mobilitatsbe-
stimmende Faktoren, die Haushaltsstruktur (z.B. VergrolRerung oder Verkleinerung des Haushalts),
die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln (Anzahl von Verkehrsmitteln im Haushalt), die verkehrstechni-
schen und infrastrukturellen Gegebenheiten (z.B. Anschluss an das Fernstralennetz, OPNV-Angebot)
oder den individuellen Handlungskontext (beispielsweise die Néhe oder Erreichbarkeit von Zielen).
Diese Veranderungen haben einen entscheidenden Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten von Neubr-
gern. lhre komplexen Wirkungszusammenhange, die sich mit individuellen Entscheidungsmustern
Uberlagern, haben auf der einen Seite unterschiedliche Auswirkungen auf die personliche Verkehrs-
mittelwahl am neuen Wohnort, bieten auf der anderen Seite gleichzeitig die Chance, im neuen Hand-
lungskontext auf die individuellen Mobilitatsbediirfnisse der Haushaltsmitglieder und damit auf die Ver-

kehrsmittelwahl im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat einzuwirken.

6.5.3.1 Umzugsmotive

Der Ergebnisse der Befragung zeigen, dass der Umzug ins Minchner Umland mafgeblich durch per-
sonliche Anldsse und wohnungsbezogene Griinde bestimmt wird. Wahrend Erstere sich im Wesentli-
chen auf die Vergroferung (Geburt eines Kindes, Zusammenziehen mit Partner) oder die Verkleine-
rung des Haushalts (Trennung vom Partner, Scheidung, Auszug bei den Eltern/der Kinder) beziehen,
betreffen wohnungsbezogene Faktoren die GréRe, Kosten und Ausstattung der alten bzw. neuen
Wohnung. Dagegen sind wohnumfeldbezogene und verkehrsbezogene Griinde von untergeordneter
Bedeutung. Bei den beruflichen Anlassen dominiert der Wechsel des Arbeitsplatzes als Hauptum-

zugsgrund.

Die These, dass bei innerregionalen Wanderungen (d.h. Wanderungen innerhalb der Region Min-
chen) vor allem personliche sowie wohnungsbezogene Griinde dominieren und bei Uberregionalen
Wanderungen (Wanderungen von aufderhalb in die Region Minchen) berufliche Grinde im Vorder-
grund stehen, bestatigen auch die Aussagen der Befragten. So wiinschen sich 53% der innerregiona-
len Umzlgler eine Verbesserung der Wohnsituation, mehr als jeder Dritte nennt personliche Anlasse
fir den Wohnstandortwechsel. Dagegen geben mehr als die Halfte der Interviewteilnehmer von auler-
halb der Region Miinchen an, dass eine berufliche Verdnderung Grund fur die Verlagerung des Wohn-

standorts war. Wohnumfeld- und verkehrsbedingte Faktoren sind von sekundarer Bedeutung.
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Fir 53% der Neu-Ottobrunner ist der Wechsel des Arbeitsplatzes Grund fir den Umzug in die Ge-
meinde, 20% geben an, dass die VergroRerung des Haushalts (Zusammenziehen mit einem Partner)
ebenfalls eine wichtige Rolle gespielt hat. Dieses Ergebnis Uberrascht nicht, da 60% der befragten
Personen von aulerhalb der Region Minchen nach Ottobrunn gezogen sind und berregionale Wan-
derungen oftmals aus beruflichen Griinden erfolgen. Weitere Aussagen bestatigen, dass auch das

OPNV-Angebot bei der Wohnstandortwahl eine Rolle gespielt hat.

Dass die meisten Haushalte vor ihrem Umzug nach Unterhaching in der Landeshauptstadt Minchen
oder in der Region gewohnt haben (76%), spiegelt sich auch in den Umzugsgriinden wider: Diese
werden einerseits gepragt durch wohnungsbezogene Faktoren wie Unzufriedenheit mit der alten
Wohnsituation (Wohnung/Haus zu klein, zu teuer) und personliche Anlasse (Verkleinerung bzw. Ver-
gréRerung des Haushalts). Andererseits spielt aber auch der Wechsel des Arbeitsplatzes bzw. der
Ausbildungs-/Arbeits-/Studienbeginn eine Rolle. Dies trifft vor allem auf die Personen zu, die von au-

Rerhalb der Region Miinchen nach Unterhaching gezogen sind.

Zwischenfazit

Insgesamt bestétigen die Wanderungsmotive der Interviewteilnehmer, dass innerregionale Wande-
rungen vornehmlich aus persoénlichen oder wohnungsbezogenen Griinden stattfinden, wahrend Uber-
regionale Wanderungen oftmals beruflich motiviert sind. Bei der Durchfiihrung von Interventionsmal}-
nahmen zur Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel spielt es allerdings nicht nur eine Rolle, von
wo die Personen hergezogen sind, sondern auch die Veranlassung des Wohnstandortwechsels. Ge-
rade bei Personenkreisen, die von aullerhalb in die Region ziehen, bestehen grofle Potenziale zur
Veranderung des gewohnheitsmaRigen Mobilitatsverhaltens, da noch keine habitualisierten Verhal-

tensmuster in der neuen Wohnumgebung eingeubt worden sind.

6.5.3.2 Einfluss soziodemografischer und -geografischer Faktoren

Inwiefern ausgewahlte soziodemografische und soziogeografische Faktoren Einfluss auf das Mobili-
tatsverhalten der Befragungsteilnehmer nach ihrem Umzug ausiiben, wird nachfolgend kurz betrach-

tet. Die Erkenntnisse werden mit dem Mobilitdtsverhalten vor und nach erfolgtem Umzug verglichen.

» HaushaltsgroRe

Die Ergebnisse zeigen, dass die Haushaltsgrée einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Die
Vermutung, dass beispielsweise mit zunehmender HaushaltsgréRe die Anzahl der Autos pro Person
abnimmt, bestatigt sich auch fir die vorliegende Befragung: Wahrend 75% der Personen in 1-Perso-

nen-Haushalten vor ihrem Umzug Uber mindestens einen Pkw verfigen konnten, sind es in 2-Perso-
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nen-Haushalten 64%, in 3-Personen-Haushalten 50% und in 4-Personen-Haushalten 38%. Nach dem

Umzug bleiben die Werte im Wesentlichen konstant.

Die Hauptverkehrsmittelnutzung fir Arbeitswege zeigt sowohl Unterschiede zwischen den verschiede-
nen HaushaltsgrofRenklassen als auch fir die Phase vor und nach dem Umzug: Wahrend Personen in
groRen Haushalten beispielsweise fir Arbeitswege vor dem Umzug vor allem das Auto nutzen, kehrt
sich das Verhaltnis nach dem Umzug um: Je grél3er der Haushalt, desto weniger bis gar nicht wird der
Pkw zur Arbeit genutzt, gleichzeitig nimmt der Anteil der Personen zu, die auf 6ffentliche Verkehrsmit-

tel zurlickgreifen.

» Wohndauer

Mit zunehmender Wohndauer am neuen Wohnort dndern sich auch die Mobilitdtsmuster. Dieser Sach-
verhalt lasst sich am Beispiel des MVV-Abonnements (IsarCardAbo, IsarCard9Uhr im Abo, IsarCard60
im Abo) belegen: Personen, die weniger als einen Monat an ihrem Wohnort leben, haben zu 10% ein

MVV-Abonnement, und wer langer als drei Monate dort lebt, besitzt zu 43% eine Zeitkarte.

Hingegen zeigt die Verkehrsmittelnutzung fiir Wege zur Arbeit, dass mit zunehmender Wohndauer der
Anteil derer, die fur den Weg zu ihrer Arbeitsstatte mit dem Auto fahren, ansteigt. Dieser Zuwachs

geht zulasten des Offentlichen Verkehrs.

» Wohnort und GemeindegréfRenklasse

Eine genauere Differenzierung des Wohnortes nach Gemeindegréfienklasse in Abhangigkeit zum Mo-
bilitatskriterium Hauptverkehrsmittelnutzung zeigt, dass gerade in grofieren Gemeinden die Einwohner
einfacher auf einen Pkw verzichten kénnen, weil unter anderem gute 6ffentliche Verkehrsangebote
bereitgestellt werden und mehr Aktivitatsziele (Einkaufsmaoglichkeiten, Freizeiteinrichtungen etc.) in
Wohnumfeldnéhe zu erreichen sind als in kleineren Gemeinden. Je kleiner also die Gemeinde ist,

desto eher wird auf das Auto zurlickgegriffen.

Diese These bestatigen auch die Ergebnisse der Befragung, hier exemplarisch dargestellt an der
Hauptverkehrsmittelnutzung fir Arbeitswege, wobei klare Aussagen nur fiir Grof3stadtbewohner ge-
macht werden kdnnen: Vor dem Umzug ist der Anteil von Personen, die in der Grof3stadt das Auto zur
Arbeit nutzen, im Vergleich zu Personen aus kleineren Gemeinden am geringsten. Nach dem Umzug
ins Minchner Umland andert sich an dem Mobilitatsverhalten der ehemaligen Gro3stadter wenig,
vielmehr findet lediglich eine Verschiebung innerhalb des Umweltverbunds statt, bei allen anderen
Personenkreisen lassen sich — aufgrund der geringen Fallzahlen — zwar nur vage Tendenzen erken-
nen, allerdings sind die Veranderungen vergleichsweise groRer und es wird vermehrt der Offentliche

Verkehr nach dem Umzug genutzt.
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6.5.3.3 Einfluss mobilitatsrelevanter Kriterien

Aspekte wie die Ausstattung mit Verkehrsmitteln, die Pkw-Verfligbarkeit oder der Zeitkartenbesitz fur
den Offentlichen Verkehr entscheiden im Wesentlichen (ber die Verkehrsmittelwahl durch die Nutzer
am neuen Wohnort. Vor diesem Hintergrund ist es von Interesse, inwiefern ein Wohnungsumzug zu
Veranderungen flihrt, um entsprechend zielgerichtete MaRnahmen zur Férderung des Umweltver-

bunds am neuen Wohnort umzusetzen.

» Ausstattung mit verschiedenen Verkehrsmitteln

Die Ausstattung eines Haushalts mit verschiedenen Verkehrsmitteln (z.B. verkehrstiichtigen Fahrra-
dern, Privat-Pkw) lasst Riickschlisse auf das Mobilitatsverhalten zu, da der Besitz im Allgemeinen

auch deren Nutzung férdert.

So besitzt ein Grol¥teil der befragten Personen mindestens 1 verkehrstlichtiges Fahrrad in seinem
Haushalt, sowohl vor als auch nach erfolgtem Umzug (s. Abb. 30). Die leichten Zuwéachse der Haus-
halte ohne Fahrrad lassen sich laut Aussagen der Befragten damit begriinden, dass der Umzug bei ei-
nigen Personen zum Befragungszeitpunkt noch nicht komplett vollzogen war. Die Rickgénge sind
unter anderem aber auch auf die veranderte Haushaltssituation, d.h. die Verkleinerung der Haushalte,

zurUckzufihren.

Abb. 30 Anteil von Haushalten mit verkehrstiichtigen Fahrradern vor und nach Umzug

vor Umzug gesamt (n=40) 13% 20% 40% - -
nach Umzug gesamt (n=40) 15% 30% 38% - -

vor Umzug nach Ottobrunn (n=15) 20% 20% 33% - -
nach Umzug nach Ottobrunn (n=15) 20% 20% 40% --
vor Umzug nach Unterhaching (n=25) 8% 20% 44% -_
nach Umzug nach Unterhaching (n=25) 12% 36% 36% l-
T 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ohne Fahrrad 1 Fahrrad 2 Fahrrader = 3 Fahrrader = 4 Fahrrader und mehr

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.
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Die durchschnittliche Anzahl verkehrstichtiger Fahrrdder auf Personenebene zeigt, dass im Schnitt
jede Person auf 1 Fahrrad zurtckgreifen kann, sowohl vor als auch nach dem Umzug. Eng verbunden
mit der Anzahl der Fahrrader ist auch deren Nutzungshaufigkeit: Personen, deren Haushalt Giber viele
Fahrrader verfiigt, nutzen diese auch regelmaflig (mindestens 1 x pro Woche), auch nach dem Umzug
verandern sich diese Mobilitdtsmuster nicht. Lediglich in Haushalten, denen weniger Fahrrader zur

Verfligung stehen, verringert sich auch deren Nutzung.

Bezogen auf die Pkw-Ausstattung zeigt die Untersuchung, dass der Anteil von Haushalten ohne Pkw
und mit 1 Pkw nach dem Umzug deutlich ansteigt. Diese Entwicklung geht zulasten der Haushalte mit
2 Pkw, diese nehmen deutlich ab, was im Wesentlichen auf die Verkleinerung der Haushalte zurtck-
zuflihren ist. Die Haushalte ohne Pkw setzen sich dabei zusammen aus Haushalten, die auch vor ih-
rem Umzug nicht im Besitz eines Autos waren (kein Fuhrerschein 10%, kein Auto am alten Wohnort
3%) und Haushalten, die vor ihrem Umzug im Besitz eines Pkw waren und aufgrund der Verkleinerung
des Haushalts (Auszug der Kinder/Auszug bei den Eltern 5%) oder finanzieller Griinde (Unterhal-
tungskosten, Geldnot 5%) am neuen Wohnort nicht mehr tber einen Pkw verfiigen. Auch die Zahl der
Haushalte mit 1 Pkw steigt leicht an, wahrend Haushalte mit 2 Pkw rlicklaufig sind. Grund hierfir sind
ebenfalls vor allem haushaltsspezifische Faktoren, d.h. aufgrund der Verkleinerung der Haushalte
nimmt auch hier die Pkw-Ausstattung ab. Die durchschnittliche Anzahl der Pkw pro Person verandert

sich nach dem Umzug allerdings kaum, weiterhin steht jeder zweiten Person 1 Auto zur Verfiigung.

Dass aber der Besitz die Nutzung des Autos fordert, zeigt auch die generelle Nutzungshaufigkeit: Vor
dem Umzug sind Personen, die in Haushalten mit 1 Pkw leben, in 78% der Falle Haufignutzer (Nut-
zung mindestens 1 x pro Woche), 9% sind Gelegenheitsnutzer und die Ubrigen 13% Selten- oder
Nienutzer. Sobald mehr als 1 Auto im Haushalt zur Verfiigung steht, wird es immer mindestens 1 x pro
Woche genutzt, davon in 92% der Falle (fast) taglich. Nach dem Umzug bleiben die Relationen anna-
hernd gleich. Es kann also davon ausgegangen werden, dass Haushalte, die Uber mindestens 1 Auto

verfligen, dieses auch regelmafig nutzen.

» OV-Zeitkartenbesitz

Der Besitz einer Zeitkarte (darin enthalten sind alle Arten von Wochenkarten, Monatskarten, Jahres-
karten, Jobtickets sowie speziell fiir die Region Miinchen das MVV-Abonnement) fiir den Offentlichen
Verkehr steigert auch dessen Nutzung, da eine Zeitkarte in der Regel nur dann angeschafft wird,

wenn davon ausgegangen wird, dass 6ffentliche Verkehrsmittel regelmafig genutzt werden.

Den Vergleich eines Zeitkartenbesitzes fiir den Offentlichen Verkehr vor und nach Umzug veranschau-
licht Abbildung 31. Obwohl die Befragten aus unterschiedlichen Orten in die Region Miinchen gezogen
sind, bleibt der Anteil der Stammkunden unverandert. Der Anteil der Zeitkartennutzer fallt insgesamt
relativ hoch aus (40%), insbesondere auch in Unterhaching, wo fast jeder zweite Befragte eine Zeit-

karte besitzt. Bei 88% der Zeitkartenbezieher ergeben sich nach dem Umzug keine Veranderungen,
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es existieren lediglich Verschiebungen beim Zeitkartentyp aufgrund der veranderten Fahrkartenstruk-

tur am neuen Wohnort.

Abb. 31 QV-Zeitkartenbesitz vor und nach Umzug

vor Umzug gesamt (n=40) 40%
nach Umzug gesamt (n=40) 40%
vor Umzug nach Ottobrunn (n=15) 27%
nach Umzug nach Ottobrunn (n=15) 27%
vor Umzug nach Unterhaching (n=25) 48%
nach Umzug nach Unterhaching (n=25) 48%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Zeitkarten beinhalten alle Arten von Wochenkarten, Monatskarten, Jahreskarten, Jobtickets sowie speziell fiir die
Region Miinchen das MVV-Abonnement. Zum MVV-Abonnement zdhlt wiederum das IsarCardAbo, die
IsarCard9Uhr im Abo und die IsarCard60.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Auch zeigt sich, dass ein Zusammenhang besteht zwischen den Auspendleranteilen nach Minchen
und den OPNV-Zeitkarten-Anteilen: Je groRer der Auspendleranteil nach Miinchen ist (Unterhaching
75%, Ottobrunn 31%), desto hoher fallt auch der Anteil der Zeitkartenbezieher aus, in Unterhaching
liegt dieser bei 48%, in Ottobrunn bei 27%.

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch zu erwahnen, dass vor dem Umzug 32% der Zeitkar-
tenbezieher jederzeit Uber einen Pkw verfiigen konnten, am neuen Wohnort &ndert sich dieser Sach-
verhalt nur geringfluigig (29%). D.h. knapp ein Drittel dieser sogenannten Wahlfreien nutzen 6ffentliche
Verkehrsmittel. Dass fast ein Drittel der Zeitkartenbesitzer auch jederzeit tGber einen Pkw verfliigen

kann, zeigt, dass auch das Auto alternativ zum OV genutzt werden kénnte.

Auch die Ticketform I&sst Riickschlisse auf das Mobilitatsverhalten zu: Vollzeiterwerbstatige, die 6f-
fentliche Verkehrsmittel haufig nutzen, kaufen bevorzugt Wochen-/Monatskarten, Abonnements/Jah-
reskarten oder Jobtickets/Semestertickets (s. Abb. 32). Nach dem Umzug ist der Anteil der Zeitkarten-
bezieher geringer, was damit zusammenhangt, dass die Angebote laut Aussagen der Interviewteil-

nehmer zum Befragungszeitpunkt zum Teil noch nicht bekannt waren.
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Abb. 32 Gewihlte Ticketform Vollzeiterwerbstétiger OV-Haufignutzer

vor Umzug gesamt (n=12) 25% 17% 25% - 17%

nach Umzug gesamt (n=12) 8% 50% 8% 17% - 8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Einzelfahrkarte Mehrfahrtenkarte/Streifenkarte Wochenkarte/Monatskarte
Abonnement/Jahreskarte = Jobticket/Semesterticket sonstige Fahrkarte

Angaben von Vollzeiterwerbstitigen (> 35 Stunden pro Woche und mehr), die OV-Haufignutzer sind (OV-Nutzung mindestens

1x die Woche). Wochenkarte/Monatskarte (inkl. IsarCard Woche, IsarCard Monat), Abonnement/Jahreskarte (inkl. IsarCardAbo,
IsarCard9Uhr im Abo, IsarCard60 im Abo), Jobticket/Semesterticket (inkl. IsarCardJob/MVV-Firmenticket), sonstige Fahrkarte
(Single-Tageskarte, Familienticket, Kombi-Ticket, IsarCard9Uhr, IsarCard60).

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

6.5.34 Hauptverkehrsmittelnutzung

Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Verkehrsmittelwahl ist die Betrachtung der Hauptverkehrsmittel-
nutzung von Neublrgern, die wiederum stark von den entsprechenden Aktivitdten abhangig ist. Nach-
folgend werden dazu verschiedene Wegezwecke betrachtet. Dabei wird der Fokus auf Arbeitswege

gelegt, da das hohe Pendleraufkommen besonders zu den regionalen Verkehrsproblemen beitragt.

» Arbeits- und Ausbildungswege

Insgesamt zeigt die Analyse, dass bei Wegen zur Arbeit das Auto dominiert (s. Abb. 33). Damit besta-
tigen sich auch Ergebnisse aus anderen Studien, die die Dominanz des Autos fiir die Aktivitat Arbeit
belegen (BMVBS/BBR 2007b, Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005: 275). Allerdings erhéhen sich die An-
teile des Offentlichen Verkehrs nach dem Umzug erheblich, sodass dieser zu fast gleichen Anteilen
genutzt wird wie das Auto. In Ottobrunn steigt der OV-Anteil fiir Arbeitswege um 17%, in Unterhaching
um 23%. Dieser Zuwachs geht vor allem zulasten des Fahrradverkehrs, was laut Aussagen der Befra-
gungsteilnehmer saisonal zu begriinden ist. Zu Fuld gelangt nach dem Umzug niemand mehr zu sei-
nem Arbeitsplatz, da keiner der Befragten seine Arbeitsstatte in fullaufiger Reichweite zur Wohnstétte
hat.

Die selbst geschatzten mittleren Wegeldngen (s. Abb. 34) vom Wohnort zum Arbeits-/Ausbildungs-
platz der Personen, die berufstatig sind und ihre Wirkungsstatte auflierhalb der Wohnung haben, neh-
men nach dem Umzug deutlich ab, insgesamt um 6,8 km, in der Gemeinde Ottobrunn um 4,7 km, in
der Gemeinde Unterhaching um 8,4 km. Bei den mittleren Wegedauern andert sich hingegen kaum

etwas: Diese bleiben trotz kiirzerer Wege in der Wahrnehmung der Befragten zeitlich etwa gleich.
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Abb. 33 Hauptverkehrsmittelnutzung fiir Wege zur Arbeit

0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
= Auto (als Fahrer) = Auto (als Mitfahrer) - oV * Fahrrad © zuFuB
Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.
Abb. 34 Selbst geschétzte mittlere Wegeldngen und -zeiten zur Arbeit/Ausbildung
. . . |
1 1 ]
] ] |
nach Umzug nach Ottobrunn (n=12) _ .
' ' |
nach Umzug nach Unterhaching (n=18) _ ‘ ‘
0 5 10 15 20 25 30 35
“ mittlere Wegelange (in km) @ mittlere Wegedauer (in Minuten)

Basis: Angaben von 40 Personen. Werte beziehen sich auf die Personen, die berufstatig oder in Ausbildung sind und

eine feste, auBerhdusige Wirkungsstatte haben.
Quelle: Eigene Darstellung.
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Auch &ndern sich nach dem Wohnstandortwechsel die auf Distanz und Zeit bezogenen Spannweiten:
Wéhrend vor dem Umzug die Pendeldistanzen insgesamt zwischen 100 m und 180 km und die
Unterwegszeiten zwischen 1 Minute und 2 Stunden lagen, verandern sich die Parameter nach dem
Umzug maRgeblich. Die Pendeldistanzen liegen am neuen Wohnort zwischen 3 km und 40 km, die
Zeiten bewegen sich in einer Zeitspanne von 7 Minuten bis 1,5 Stunden. Nach dem Umzug ins
Minchner Umland konzentrieren sich die Verkehre der Arbeits- und Ausbildungswege ausschlieflich
auf die Landeshauptstadt Miinchen (insgesamt 58%) und die Region Miinchen (42%). Der Anteil de-
rer, die in der Stadt Miinchen arbeitet, ist in Unterhaching besonders hoch, sowohl vor als auch nach
dem Umzug (68% und 75%). Damit bestétigt sich, dass in den ndheren Umlandgemeinden hohe Aus-
pendleranteile nach Minchen zu finden sind. In Unterhaching selbst arbeiten 5% der Unterhachinger
Befragten nach erfolgtem Umzug, 20% im Umland. In Ottobrunn konzentrieren sich die Arbeitsstatten
der Neu-Ottobrunner nach dem Umzug auf das Minchner Umland (69%). Von diesen 69% arbeiten
23% in Ottobrunn selbst und 46% in Miinchner Umlandgemeinden, was die These bekraftigt, dass Ot-

tobrunn als Wohn- und Arbeitsort genutzt wird, wahrend man in Unterhaching vornehmlich wohnt.

Vor dem Hintergrund der Verlagerungsmoglichkeiten des Autoverkehrs auf den Umweltverbund ist es
auch von Interesse, welche Distanzen mit dem Auto zur Arbeit/Ausbildung zurlickgelegt werden.
Abbildung 35 zeigt die Entfernungen zwischen Wohnstatte und Arbeits-/Ausbildungsplatz am alten und
neuen Wohnort. Griin dargestellt sind die Distanzen, die zu Ful® bzw. mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden konnten (0 bis 5,0 km), rot die Entfernungen ab 5,1 km, die alternativ auch mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln bewaltigt werden kdnnten. Dass in Ottobrunn fast jeder Vierte im Ort selbst arbeitet,
spiegelt sich auch in den Pendeldistanzen nach dem Umzug wieder: Insgesamt 50% der Beschéftig-
ten fahren 1,1 bis 5,0 km mit dem Pkw zur Arbeit/Ausbildung. Die Neu-Unterhachinger legen dagegen
weitere Distanzen zurlck: Lediglich 6% bewegen sich in einem Umkreis von 3,1 bis 5,0 km, alle tbri-
gen fahren mehr als 5,1 km, fast die Halfte fahrt mehr als 10 km, um zur Arbeit/Ausbildung zu gelan-

gen.

» Einkaufswege und sonstige private Erledigungen

Fir die vorliegende Stichprobe werden Einkdufe vor allem mit dem Auto erledigt, die Verdnderungen
nach dem Umzug sind allerdings nur geringfiigig bzw. bleiben konstant. Der Offentliche Verkehr ist fiir
Einkaufswege zu vernachlassigen. Vielmehr wird neben dem Auto auch zu Fu® gegangen oder auf
das Fahrrad zurlckgegriffen, je nach Art des Einkaufs (z.B. Abdeckung des taglichen Bedarfs, Grof3-
einkauf). Der hohe Anteil der FuR- und Fahrradnutzung hangt auch laut Aussagen der Befragten mit
der engen Einzelhandelsdichte in den beiden Untersuchungsgemeinden und der guten Erreichbarkeit
der Einkaufsstatten im Nahbereich zusammen, vor allem in der Gemeinde Unterhaching. Diese Er-
gebnisse decken sich mit Studien, wonach je nach zentraldrtlicher Funktion bzw. Infrastrukturausstat-
tung insbesondere tagliche Einkdufe nach einem Umzug in der jeweiligen Umlandgemeinde selbst ge-
tatigt werden (Wulfhorst/Hunecke 2000).



128

Abb. 35 Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz

vor Umzug gesamt (n=31) 10% _ . 10% 29% 10% -
nach Umzug gesamt (n=30) l_ 31% 22% 18% l
vor Umzug nach Ottobrunn (n=13) 15% _- 23% 15% -

vor Umzug nach Unterhaching (n=18) 6% _. 17% 33% 6% -

nach Umzug nach Unterhaching (n=18) . 42% 29% 24%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
bis 1,0 km = 1,1 bis 3,0 km = 3,1 bis 5,0 km 5,1 bis 10,0 km
10,1 bis 20,0 km 20,1 bis 30,0 km = mehr als 30,0 km

Werte beziehen sich auf die Personen, die berufstitig oder in Ausbildung sind und eine feste, auRerhé&usige
Wirkungsstéitte haben.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Sonstige private Erledigungen, wie z.B. der Besuch beim Arzt oder der Gang zur Bank, werden eben-
falls vornehmlich mit dem Auto vorgenommen. Vermehrt wird auch hier zu Ful gegangen oder Rad
gefahren. Allerdings merken einige Befragte an, dass sie gewohnte Ziele (wie Arzte, Bank, Friseur)
nach dem Umzug noch beibehalten haben. In diesem Fall bleibt der Einfluss der konkreten Wohnum-
gebung auf das Mobilitadtsverhalten zunachst geringer bzw. verandert sich zeitlich verzégert. Dies trifft
vor allem auf die Personenkreise zu, die Uberwiegend aus dem nahen Umfeld in die Gemeinden
gezogen sind. Damit bestétigt sich der Sachverhalt, dass Umlandwanderer kurz- und mittelfristig ihre
Aktivitatsstandorte in den Stédten beibehalten und beispielsweise Arzte liber einen langen Zeitraum
nicht aufgegeben werden. Die erhdhte Nutzung des Umweltverbunds nach dem Umzug lasst aller-
dings darauf schlieRen, dass sonstige private Erledigungen haufig auch ohne Zeitverzégerung im
Nahbereich abgewickelt werden. Eine genaue Betrachtung des vorherigen Wohnorts bestatigt diese
These: Je weiter der ehemalige Wohnsitz von der Landeshauptstadt Miinchen entfernt war, desto
haufiger werden am neuen Wohnort sonstige private Erledigungen zu Fufd oder mit dem Fahrrad erle-
digt (und damit im Nahbereich vollzogen). Umgekehrt ist die Autonutzung von den Personen am

hdchsten, die vorher in der Landeshauptstadt Minchen gelebt haben.
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» Bring- und Holwege

Vor dem Umzug wird in 81% der Falle fur Bring- und Holwege auf das Auto zuriickgegriffen. Nach
dem Umzug unterscheiden sich die beiden Gemeinden erheblich: Wahrend der Anteil der Autofahrer
in Ottobrunn auf 83% ansteigt, verringert sich der Anteil in Unterhaching um gut ein Viertel (-26%). Be-
grindet wird die vermehrte Nutzung des Umweltverbunds der Neu-Unterhachinger unter anderem mit
der Nahe zur S-Bahn. Dagegen werden in Ottobrunn viele Fahrten mit dem Auto unternommen, was
zum Teil mit der Entfernung zur S-Bahn (z.B. Notwendigkeit von Servicefahrten von der S-Bahn auf-

grund der eingeschrankten Busverbindungen zu bestimmten Tageszeiten) kommentiert wird.

> Freizeitwege

Auch bei Freizeitwegen ist das Auto das dominierende Verkehrsmittel, allerdings verringert sich sein
Anteil nach dem Umzug, wenn auch nur geringfiigig. Im Gegenzug steigt die Nutzung umweltvertragli-

cher Verkehrsmittel.

6.5.3.5 Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel

Die Analyse zur allgemeinen Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln auf Personenebene dient als
wichtiger Anhaltspunkt fir die Einteilung der Bevdlkerung in unterschiedliche Nutzergruppen mit ent-
sprechenden Mobilitatsprofilen (z.B. Haufig-, Gelegenheits-, Selten- und Nienutzer), was auch Auswir-

kungen auf Interventionsstrategien hat.

Anhand vorgegebener Kategorien wurden die Interviewpartner nach ihrer Nutzungshaufigkeit der Ver-
kehrsmittel Auto (als Fahrer), Auto (als Mitfahrer), Fahrrad, zu FuR, dem Offentlichen Verkehr in der
Region (bis 100 km) sowie auf langeren Strecken (ab 100 km) gefragt, die ,in der Regel“ vor und seit

erfolgtem Umzug genutzt wurden/werden.

» Auto (als Fahrer) und Auto (als Mitfahrer)

Die Ergebnisse zeigen, dass die tagliche Autonutzung zwar nach dem Umzug zurtickgeht, allerdings
verdeutlicht sich hier erneut die Dominanz des Autos. Mit dem Rickgang geht gleichzeitig eine Erhé-
hung des Anteils der Personen einher, die selten oder (fast) nie mit dem Auto fahren. Entsprechend
nimmt die mittlere Nutzungshaufigkeit des Autos sowohl insgesamt als auch in den beiden Untersu-
chungsgemeinden ab. Diese liegt vor dem Umzug im Mittel bei 3 bis 4 Tagen pro Woche, nach dem

Umzug liegen die mittleren Nutzungshaufigkeiten leicht darunter (s. Abb. 36).
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Abb. 36 Mittlere Nutzungshaufigkeit des Autos (als Fahrer)

vor Umzug gesamt (n=35) 5,1
nach Umzug gesamt (n=35) 4,7
vor Umzug nach Ottobrunn (n=13) 52
nach Umzug nach Ottobrunn (n=14) 4,7
vor Umzug nach Unterhaching (n=22) 5,0
nach Umzug nach Unterhaching (n=21) 4,6

1 2 3 4 5 6
(fast) nie (fast) taglich

Selbst geschatzte Pkw-Nutzung vor (retrospektiv) und nach Umzug.

Ratingskala mit 1 = (fast) nie, 2 = selten, 3 = an 1 bis 3 Tagen pro Monat, 4 =an 1 bis 2 Tagen pro Woche,
5=an 3 bis 4 Tagen pro Woche, 6 = (fast) taglich.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Die Anmerkungen der Befragten zur taglichen Autonutzung verweisen auf die Bindung an das Auto
und die eigene Bequemlichkeit. Zu bericksichtigen ist in diesem Zusammenhang die StraReninfra-
struktur, d.h. die Nahe beider Gemeinden zu den Autobahnanschliissen, die positiv aufgenommen

wird und die Autonutzung nach Aussagen einiger Interviewteilnehmer begtinstigt.

Aufgrund des geringen Anteils von Personen, die als Mitfahrer im Auto unterwegs sind, wird an dieser
Stelle auf eine ausflhrliche Analyse verzichtet. Die mittlere Nutzungshaufigkeit steigt zwar nach dem

Umzug leicht an, liegt aber durchschnittlich im Bereich der Kategorie ,selten®.

» Offentlicher Verkehr in der Region

Die dargestellten Abnahmen im Bereich des motorisierten Verkehrs gehen nach dem Umzug mit einer
Steigerung der Anteile im Offentlichen Verkehr einher. Die tagliche Nutzung nimmt hier zu. Diese
Zuwdachse driicken sich auch in der mittleren Nutzungshaufigkeit aus (s. Abb. 37): Wahrend der Of-
fentliche Verkehr in der jeweiligen Region vor erfolgtem Umzug im Schnitt mehrmals pro Monat ge-
nutzt wurde, sind es nach dem Umzug ,an 1 bis 2 Tagen pro Woche". Die Personen, die das Angebot
in der Region selten oder (fast) nie nutzen, verweisen z.B. auf die schlechte Anbindungsqualitat zwi-

schen Bus und S-Bahn (Taktfrequenz, Fahrtdauer, Entfernung).



131

Abb. 37 Mittlere Nutzungshéufigkeit des Offentlichen Verkehrs in der Region

vor Umzug gesamt (n=40) 35

nach Umzug gesamt (n=40) 4,1

vor Umzug nach Ottobrunn (n=15) 32

nach Umzug nach Ottobrunn (n=15) 4,0

vor Umzug nach Unterhaching (n=25) 3,6

nach Umzug nach Unterhaching (n=25) 4,2

1 2 3 4 5 6
(fast) nie (fast) taglich

Selbst geschatzte OV-Nutzung vor (retrospektiv) und nach Umzug.

Ratingskala mit 1 = (fast) nie, 2 = selten, 3 = an 1 bis 3 Tagen pro Monat, 4 =an 1 bis 2 Tagen proWoche,
5=an 3 bis 4 Tagen pro Woche, 6 = (fast) taglich.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

» Fahrrad und zu Fuf®

Die Fahrradnutzung selbst geht am starksten zurlck, allerdings ist dieser Sachverhalt saisonal be-
grindet und weniger umzugsbedingt, da die Befragung vornehmlich in den Wintermonaten stattfand.
Vor allem in Unterhaching sinkt der Fahrradanteil nach dem Umzug deutlich. Vor dem Umzug wird
das Fahrrad durchschnittlich an 1 bis 2 Tagen pro Woche genutzt, nach dem Umzug sind es nur noch
wenige Male pro Monat. Fast ein Drittel der Befragten weist auf die jahreszeitliche Abhangigkeit hin
(,Wetterabhangig.“ ,Jahreszeitlich bedingt.), auch wird angemerkt, dass, sobald beispielsweise die

Fahrradwege bekannt sind, das Fahrrad wieder haufiger genutzt wird.

Fast so haufig wie mit dem Auto sind die Befragten zu Ful® unterwegs, im Schnitt mehrere Male pro
Woche, sowohl vor als auch nach dem Umzug. Als Griinde werden die Erkundung der Gegend oder
auch gesundheitliche Aspekte genannt, aber auch Aktivitatsziele (z.B. Einkaufsstatten) werden zu Fuly

erreicht, ebenso wie der Weg zu den Haltestellen des Offentlichen Verkehrs.

Zwischenfazit

Die Ergebnisse der Befragung untermauern die Erkenntnisse der fachlichen Grundlagen, dass das in-
dividuelle Mobilitatsverhalten durch eine Reihe von Faktoren beeinflusst wird (s. Kap. 2.2.2). So spie-

len nicht nur soziodemografische und -geografische Merkmale eine Rolle, sondern auch mobilitdtsbe-
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stimmende Kriterien wie die Ausstattung der Haushalte mit Verkehrsmitteln oder der OV-Zeitkartenbe-
sitz. In engem Zusammenhang dazu stehen auch die Hauptverkehrsmittelnutzung, hier dargestellt an-

hand der verschiedenen Wegezwecke, und die Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln.

Wahrend soziodemografische und -geografische Faktoren sowie mobilitdtsbestimmende Kriterien und
ihr Einfluss auf das Mobilitatsverhalten fiir die vorliegende Untersuchung in der Mehrheit unabhangig
vom Umzug sind, ist der Einfluss des neuen Wohnkontextes auf die Hauptverkehrsmittelnutzung fur
verschiedene Wegezwecke und die Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel erkennbar. Dennoch darf
nicht auBer Acht gelassen werden, dass neben dem Umzug weitere Kriterien bei der Verkehrsmittel-
wahl eine Rolle spielen, wie die Nahe zur S-Bahn, saisonale Effekte oder auch Bequemlichkeitsgriin-
de. Auch lasst sich erkennen, dass die Verhaltensanderungen individuell unterschiedlich stark ausfal-
len und neben den neuen drtlichen Rahmenbedingungen unter anderem auch die bereits oben ge-

nannten Kriterien die Starke der Verhaltensanderung bestimmen.

Differenziert nach Verkehrsmitteln zeigt sich insgesamt eine Dominanz des Autos, ein Umzug &ndert
kaum diese Nutzungsgewohnheiten, Verlagerungen sind in der Regel nur innerhalb des Umweltver-
bunds zu verzeichnen. Dies gilt es, bei Interventionsmalinahmen fir Neublrger zu berlicksichtigen.
Auch zeigen sich noch erhebliche Verlagerungspotenziale im Nahbereich, vor allem bei Arbeits- und

Ausbildungswegen.

6.5.4 Verkehrsprobleme — Einschatzung und Handlungsbedarf

Um auf das individuelle Mobilitdtsverhalten einwirken zu kénnen, spielt neben der Analyse von haus-
halts-, personen- und mobilitdtsbestimmenden Kriterien sowie von Nutzungsgewohnheiten auch die
subjektive Wahrnehmung von Verkehrsproblemen eine wichtige Rolle. Denn erst wenn die Notwendig-
keit erkannt wird, sein eigenes Verkehrsverhalten zu verandern, kénnen Malinahmen zur Férderung
einer umweltvertraglichen Mobilitét greifen und damit langfristig einen Beitrag zur Bewaltigung des re-

gionalen Verkehrswachstums leisten.

6.5.4.1 Einschétzung der Verkehrsprobleme

Fir die vorliegende Untersuchung wurden die Einschatzungen der Interviewteilnehmer zur Verkehrssi-
tuation in der Landeshauptstadt Miinchen, der Region Miinchen sowie den beiden Untersuchungsge-
meinden erhoben. Bei der Analyse und Interpretation der Frage ist allerdings zum einen der vorherige
Wohnort der Befragten zu berticksichtigen, da je nach Kenntnis der Region Minchen ein mehr oder
weniger realistisches Urteil zur Verkehrssituation gegeben werden kann. Zum anderen gilt es zu be-
achten, dass bei der Beantwortung der Frage fir die staddtische und gemeindliche Ebene ein klar defi-

nierter rdumlicher Bezugsrahmen hergestellt werden kann, wahrend die Eingrenzung der Regions-
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ebene und damit die Beurteilung der Frage flr die Interviewteilnehmer grundsatzlich schwieriger zu
beantworten ist, da es unterschiedliche Formen der Regionsabgrenzungen gibt, wie vorherige Ausfiih-

rungen gezeigt haben (s. Kap. 4.3.1).

Insgesamt werden die durch den Autoverkehr verursachten Verkehrsprobleme von den Befragten in
der Landeshauptstadt Minchen am grofiten eingeschéatzt (s. Abb. 38), im Mittel werden sie als ,groR¥*
eingestuft. Insbesondere die Neu-Unterhachinger schatzen die Situation in der Landeshauptstadt
Miinchen am schlechtesten ein. Im Vergleich dazu wird die Situation auf regionaler Ebene weniger
schlecht beurteilt (,teils/teils*). Der Mittelwert spiegelt auch die allgemeine Unsicherheit der Befragten
wider, ist doch, wie bereits angedeutet, die regionale Ebene weniger gut eingegrenzt bzw. fassbar und
eine Einschatzung der Frage fiir die Befragten entsprechend schwieriger. Die geringsten Verkehrspro-
bleme sehen die Interviewteilnehmer auf Gemeindeebene, wobei die Neu-Ottobrunner die Verkehrs-
probleme in ihrer Gemeinde etwas schlechter (,teils/teils“) einschatzen als die Unterhachinger Inter-

viewteilnehmer die Situation in ihrer Gemeinde (,gering").

Abb. 38 Einschatzung der durch den Kfz-Verkehr verursachten Verkehrsprobleme

inder inder
Region Miinchen LH Miinchen

in der
Zuzugsgemeinde

Umzugler gesamt (n=37)

Umzlgler nach Ottobrunn (n=13)

Umzugler nach Unterhaching (n=24)

UmzUgler gesamt (n=36)

Umzugler nach Ottobrunn (n=14)

Umzlgler nach Unterhaching (n=22)

Umzigler gesamt (n=39)

Umzlgler nach Ottobrunn (n=15)

Umzuigler nach Unterhaching (n=24)

2,3

1 2

sehr gering

4,1

4,0

4,3

2,9

3,1

2,8

2,6

2,9

3 4 5
sehr grol®

Ratingskala mit 1 =sehr gering, 2 = gering, 3 = teils/teils, 4 = groR, 5 = sehr groR.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Setzt man die Aussagen mit mobilitdtsbestimmenden Kriterien in Zusammenhang, so besteht zwi-
schen der Nutzungshaufigkeit des Autos und der Einschatzung der Verkehrsprobleme eine Wechsel-
beziehung: Je haufiger das Auto genutzt wird, desto weniger schlecht wird die Verkehrssituation ein-

geschatzt. Dies trifft sowohl fur die Beurteilung der Verkehrsprobleme in der Landeshauptstadt Min-
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chen, als auch fur die Verkehrssituation auf Regions- und Gemeindeebene zu. Grund fiir diese eher
positive Sichtweise der Vielfahrer ist zum einen, dass sie nach eigenen Aussagen die Situation auf-
grund taglicher Erfahrungswerte realistischer beurteilen kénnen. Zum anderen belegen die Gespra-
che, dass die Autofahrer als Mitverursacher der Verkehrsprobleme die Situation besser darstellen, als

sie tatsachlich ist.

Auch die Kenntnis der Region Miinchen ist flr die Einschatzung entscheidend: Je besser die Region
vor dem Umzug bekannt war, desto weniger grol®3 werden die Verkehrsprobleme im Mittel einge-
schatzt. Dies bestatigt die Tatsache, dass die Sichtweisen beispielsweise auch durch Vorurteile ge-
pragt werden. Allerdings schatzen Personen, die die Region gar nicht kannten, die Verkehrslage auf
stadtischer, regionaler und gemeindlicher Ebene im Mittel am besten ein, was allerdings auf Unwis-

senheit zurtickgefiihrt werden kann.

Die Anmerkungen der Befragten zeigen, dass auf Ebene der Landeshauptstadt Miinchen vor allem
auf Verkehrsstaus, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten, verwiesen wird. Als Lésungsvorschla-
ge wird auf das eigene Verkehrsverhalten hingewiesen (,Habe meinen Arbeitsweg und andere Wege
so gewabhlt, dass ich Stauungen umgehe.“) oder es werden allgemeine Lésungsvorschlage gemacht,
die vor allem auf restriktive MaRnahmen abzielen (,Es sollte mehr kontrolliert werden und es sollten
nur Leute rein gelassen werden, die umweltfreundliche Verkehrsmittel nutzen.). Auf regionaler Ebene
werden vor allem die Verkehrsprobleme auf den Autobahnen angesprochen. Auf gemeindlicher Ebene
werden insgesamt wenige Verkehrsprobleme gesehen, diese beschranken sich nach Aussagen der
Befragten auf die morgendlichen und abendlichen StoRRzeiten und blndeln sich an bestimmten Stra-

Renabschnitten, insbesondere an den genannten Kreisstralen.

6.5.4.2 Beschrédnkung des Kfz-Verkehrs zur Lé6sung der Verkehrsprobleme

Anhand der subjektiven MeinungsaufRerungen zur Behebung der Verkehrsprobleme Iasst sich erken-
nen, inwieweit auf individueller Ebene eine Handlungsnotwendigkeit zur Veranderung des eigenen

Verkehrshandelns abgeleitet wird. Die Art der Beschrankungen wurde bei der Abfrage offengelassen.

Die unterschiedlichen Ergebnisse zur Einschatzung der Verkehrsproblematik spiegeln sich auch in der
Notwendigkeit beschrankender MalRnahmen wider: Der gréf3te Handlungsbedarf wird in der Landes-
hauptstadt Miinchen gesehen, was vor dem Hintergrund der als ,gro3“ angesehenen Verkehrsprob-
leme nicht erstaunt (s. Abb. 39). Auf Regions- und Gemeindeebene sind sich alle Befragten einig: Hier

sind beschréankende MalRnahmen eher nicht notwendig.

Ein Zusammenhang besteht zwischen der Nutzungshaufigkeit des Autos und der Notwendigkeit, den
Autoverkehr zu beschranken: Vielfahrer sehen auf allen Ebenen (Stadt, Region, Gemeinde) im Schnitt
einen geringen Handlungsbedarf. Dieses Ergebnis iberrascht nicht, sind doch die regelmaRigen Auto-

fahrer selbst von diesen Beschrankungen betroffen. Seltenfahrer sehen hingegen eine gréRere Not-
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wendigkeit. Personen, die nie mit dem Auto fahren, empfinden die geringste Notwendigkeit, was damit
zusammenhangt, dass sie mit den Problemen nur in einem geringen Maflle bzw. indirekt konfrontiert

werden.

Abb. 39 Beschrankung des Kfz-Verkehrs zur Lésung der Verkehrsprobleme
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Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Mit zunehmender Kenntnis der Region Minchen nimmt im Schnitt die Notwendigkeit ab, den Kfz-Ver-
kehr speziell in der Landeshauptstadt Miinchen zu beschranken. Wahrend Personen, die die Region
Minchen vor ihrem Umzug gar nicht kannten, im Schnitt eine ,absolute Notwendigkeit* sehen, halten
Befragte, die die Region etwas kannten, Beschrankungen fir ,notwendig“, bei guten bzw. sehr guten
Kenntnissen liegen die Werte im Mittelfeld (,teils/teils®). Auf regionaler Ebene l&asst sich kein Zusam-
menhang zwischen Kenntnis der Region und Beschrankungsnotwendigkeit erkennen, Gleiches gilt flr
die lokale Ebene. Diese Aussagen decken sich beispielsweise auch mit einer Befragung zum Thema
Klimaschutz in der Region Muinchen: So halten 25% der Umlandbewohner Miinchens die Einschran-
kung des Pkw-Individualverkehrs (als Mallinahme fiir den Klimaschutz) fir besonders wichtig, bei den
Stadtbewohnern liegt der Anteil hoher mit 36% (LHM 2007: 16). Auch wenn sich die Fragestellung
leicht unterscheidet, so kann doch insgesamt festgehalten werden, dass die Einschrankung des Kfz-
Verkehrs insbesondere im Umland aus Sicht der Befragten keine dringliche Malinahme ist, was auch
mit der weniger gro3en Betroffenheit bzw. Problemwahrnehmung der Umlandbewohner im Vergleich

zu den Stadtbewohnern begriindet werden kann.
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Zur Beschrankung des Kfz-Verkehrs wurden ebenfalls vielfdltige Anmerkungen gemacht. Vor allem in
der Landeshauptstadt Minchen werden zur Beschrankung des Kfz-Verkehrs sehr unterschiedliche
Aspekte aufgegriffen, die die Bandbreite individueller Ansichten widerspiegeln. Die Losung der Ver-
kehrsprobleme in der Landeshauptstadt Miinchen wird vor allem in Ausbaumalnahmen und Ange-
botsverbesserungen im Bereich des Offentlichen Verkehrs gesehen. Auf gemeindlicher Ebene spie-
geln auch die Anmerkungen die geringe Notwendigkeit bzw. den geringen Handlungsbedarf von be-
schrankenden Malinahmen wider. Nach Meinung der Interviewpartner sollte der Kfz-Verkehr vor allem
zu den morgendlichen und abendlichen StoRzeiten eingeddmmt werden. In diesem Zusammenhang
wird einschrankend auf den jeweiligen individuellen Handlungskontext hingewiesen und die Entschei-
dungsfreiheit jedes Einzelnen betont. Darliber hinaus sollten aus Sicht der Befragten gute Alternativen
zum Pkw existieren, konkrete restriktive MalRnahmen wie die Auto-Maut und das Parkraummanage-
ment werden als sinnvoll erachtet. Vertraut wird aber auch auf selbst regulierende Prozesse zur L6-

sung der Verkehrsprobleme sowie technische Verbesserungen.

Zwischenfazit

Mit Ausnahme der Landeshauptstadt Minchen sehen die Befragten die durch den Kfz-Verkehr verur-
sachten Verkehrsprobleme nicht als ernst an. Entsprechend ist eine direkte Betroffenheit fir die regio-
nale und lokale Ebene nicht erkennbar. Diese verminderte Problemwahrnehmung entspricht nicht der
Verkehrswirklichkeit und zukunftig prognostizierten Entwicklungen, auch wenn die Befragten in ihren
Anmerkungen auf die zeitliche und rdumliche Konzentration von Verkehrsproblemen hinweisen. Ein
direkter Zusammenhang zwischen den Verkehrsproblemen und dem eigenen Verkehrsverhalten wird
in den meisten Fallen ebenfalls nicht gesehen. Allerdings zeigen die Anmerkungen, dass das Thema
von Interesse ist und eine kritische Auseinandersetzung mit Mobilitdtsfragen erfolgt. Ein Zusammen-
hang besteht auch zwischen den erkannten Verkehrsproblemen und den notwendigen Beschrankun-
gen: Je groéRer die verkehrlichen Probleme beurteilt werden, desto notwendiger werden beschranken-

de MalRnahmen gesehen.

6.5.5 Mobilitatsinformationen

Der subjektive Informationsgrad zu den verschiedenen Verkehrsmitteln und -angeboten des Umwelt-
verbunds gibt Aufschluss dartber, welche Mobilitdtsinformationen nach dem Umzug bevorzugt abge-
fragt werden und bei welchen Themen noch Informationsdefizite bzw. Potenziale zur verstarkten Infor-
mationsbereitstellung bestehen. Auch lasst sich erkennen, welche Medien bevorzugt zur Informations-
beschaffung genutzt werden, was wiederum Auswirkungen auf Interventionsmaflinahmen fiir Neubur-

ger in diesem Kontext hat.
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6.5.5.1 Informationsbeschaffung zu den Verkehrsmitteln und Wegezwecken

Die meisten Informationen werden nach erfolgtem Umzug zum Thema Offentlicher Verkehr eingeholt
(90%), fast jeder Dritte informiert sich Gber den Fahrradverkehr und jeder Vierte Uber die fuBlaufige
Erreichbarkeit von Zielen (s. Abb. 40). Uber Park & Ride Angebote haben sich 13% der Neubiirger in-
formiert und jeder Zehnte zum Thema Fahrgemeinschaften. Mit den Angeboten Bike & Ride und Car
Sharing hatte sich zum Befragungszeitpunkt noch niemand auseinandergesetzt. Lediglich 5% der In-
terviewteilnehmer geben an, noch keine Informationen eingeholt zu haben, weil die Angebote aus ei-

gener Sicht bereits bekannt sind bzw. keine Informationen bendtigt werden.

Abb. 40 Informationsbeschaffung zu Verkehrsmitteln und -angeboten nach Umzug

OPNV (n=40) 90%
Fahrradverkehr (n=40) | 30%
FuRverkehr (n=40) | 25%
Park & Ride (n=40) | 13%
Fahrgemeinschaften (n=40) | 10%

Bike & Ride (n=40)

Car Sharing (n=40)

noch keine Informationen eingeholt (n=40) | 5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Basis: Angaben von 40 Personen. Mehrfachnennungen méglich. Quelle: Eigene Darstellung.

Betrachtet man die Informationsbeschaffung differenziert nach Wegezwecken, so holen die meisten
Interviewteilnehmer Erkundigungen zu Ausbildungs- (100%) und Arbeitswegen (70%) ein. Aber auch
Freizeitfahrten und Fahrten zum Einkaufen bzw. fir sonstige private Erledigungen sind fur die meisten
Befragten interessant (53%, 48% bzw. 30%). Lediglich 5% geben an, noch keine Informationen zu
den unterschiedlichen Wegezwecken besorgt zu haben. Als Grund geben diese Personen ebenfalls

an, sich bereits gut auszukennen oder keine Informationen zu benétigen.

6.5.5.2 Informationsquellen

Um sich Uber die verschiedenen Verkehrsangebote und Wegezwecke zu informieren, werden von den
Befragten zahlreiche Informationsquellen nach erfolgtem Umzug genutzt (s. Abb. 41). Vor allem wird

das Internet fur Informationszwecke in Anspruch genommen: Hier werden sowohl allgemeine Informa-
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tionen abgefragt als auch auf die Internetseiten der Verkehrsunternehmen und des Verkehrsverbun-
des zuriickgegriffen. Daneben werden die Gemeindeseiten sowie Routenplaner genutzt, um sich tber
die Gemeinde sowie Wegebeziehungen und Mobilitdtsangebote zu informieren. Fahrplane von MVV
und MVG sind jedem Dritten eine wichtige Informationsquelle. Gut jeder Vierte fragt bei nahestehen-
den Personen (z.B. Partner, Verwandten, Freunden, Bekannten, Kollegen, Nachbarn) nach. Die Er-
kundung der Gegend, insbesondere was die fulllaufige ErschlieBung und die Radverkehrsverbindun-
gen betrifft, wird von 20% der Befragten durchgefiihrt. Der Informationsfolder fir Neubirger der Ge-
meinde Ottobrunn (s. Abb. 27) wird von den meisten befragten Neubtrgern Ottobrunns als wichtige

Informationsquelle verwendet.

Abb. 41 Genutzte Informationsquellen nach Umzug — offene Abfrage

Internet (n=40) 78%
Fahrplane (MVV, MVG) (n=40) 33%
Verwandte/Bekannte (n=40) 28%
Informationsfolder der Gemeinde (n=40) 25%
Ortserkundung (n=40) 20%
Rathaus/Gemeinde (n=40) 15%
Stadtplan/Ortsplan (n=40) 15%
Haltestellen-/Aushangfahrplan (n=40) 13%
Informationsschalter/Kundencenter (n=40) 10%
Branchenbuch (n=40) 10%
Radlerstadtplan (n=40) 8%
Telefonauskunft (n=40) | 5%
Printmedien (n=40) | 5%
Handy (n=40) [3%

Fahrplan CD-Rom (n=40) 3%
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Basis: Angaben von 40 Personen. Mehrfachnennungen méglich. Quelle: Eigene Darstellung.

Werden den Befragten Antwortvorgaben zu den genutzten Informationsquellen gegeben, so zeigt
sich, dass Haltestellen- und Aushangfahrplane am haufigsten in Anspruch genommen werden (83%),

mehr als jeder Zweite macht auch vom Internetangebot des MVV (55%) und 28% von den Internetsei-
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ten der MVG Gebrauch. Printmedien (Zeitungen, Zeitschriften) und Informationen am Schalter sind fur
fast jeden vierten Befragungsteilnehmer wichtige Informationsquellen. Die telefonische Auskunft spielt
bei der Informationsbeschaffung so gut wie keine Rolle (MVG-Hotline, MVV-Infotelefon, Service-Dia-

log der S-Bahn Miinchen), genauso wie das Fernsehen oder technische Gerate (Handy/Palm).

6.5.5.3 Informationsstand zu den verschiedenen Verkehrsmitteln

Der Wissensstand zur Benutzung der verschiedenen Verkehrsmittel gibt einen ersten Uberblick (iber
die Kenntnis bestimmter Angebote und zeigt, fir welche Bereiche Wissensdefizite vorherrschen und

vermehrte Informationen notwendig sind.

Die Befragten filhlen sich am besten (iber den Offentlichen Verkehr informiert, im Durchschnitt gut, der
FuR- und Radverkehr liegt im Mittelfeld (s. Abb. 42). Uber die Benutzung von Park & Ride, Fahrge-
meinschaften, Car Sharing und Bike & Ride ist der Kenntnisstand nur ausreichend bis nicht ausrei-

chend.

Abb. 42 Informationsstand zu den verschiedenen Verkehrsmitteln und -angeboten

OPNV (n=40) 1,9
FuBverkehr (n=40) 2,9
Fahrradverkehr (n=36) 33
Park & Ride (n=40) 4,0
Fahrgemeinschaften (n=40) 4,5
Bike & Ride (n=38) 4,7

Car Sharing 4,7

1 2 3 4 5

sehrgut nichtausreichend

Ratingskala mit 1 =sehr gut, 2 = gut, 3 = teils/teils, 4 = ausreichend, 5 = nicht ausreichend.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Um herauszufinden, warum sich die Befragen nur ausreichend bzw. nicht ausreichend ber die Benut-
zung einzelner Verkehrsmittel informiert fihlen, wurde jeweils nachgehakt, was fehlt oder gefehit hat.
Deutlich wird, dass bei den interviewten Personen zu den Angeboten Park & Ride, Bike & Ride, Car
Sharing und Fahrgemeinschaften nicht unbedingt Informationslicken vorherrschen, sondern dass die
Angebote vorwiegend nicht interessant sind, nicht infrage kommen, nicht benutzt werden oder andere

Sachzwange vorherrschen, die gegen eine Benutzung dieser Verkehrsdienstleistungen sprechen.
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Insgesamt sind viele der Befragten der Meinung, dass man sich die Informationen auch selbst besor-
gen kann, insbesondere Uber das Internet. Dass das Internet eine grof’e Rolle auch bei der Informati-
onsbeschaffung spielt, belegt die Tatsache, dass 93% der Befragten nach ihrem Umzug Uber einen
Internetzugang verfiigen und 90% einen Computer besitzen und damit Mobilitdtsinformationen be-

quem bei Bedarf per Internet abgefragt werden kénnen.

Zwischenfazit

Informationen werden nach einem Umzug vor allem zum Offentlichen Verkehr und zu Arbeits- und
Ausbildungswegen eingeholt. Es zeigt sich, das zur Informationsbeschaffung vor allem das Internet
genutzt wird, aber auch Haltestellen- und Aushangfahrpldne sowie Fahrplane der 6ffentlichen Ver-
kehrstrager dienen als wichtige Informationsquelle. Ein gutes Informationsmedium stellen auch Neu-
blrgerordner dar, so wie er in Ottobrunn bei der Anmeldung herausgegeben wird. Die Mehrheit der
Ottobrunner Interviewteilnehmer gibt an, diesen als Informationsquelle genutzt zu haben bzw. zu nut-
zen. Nicht zu unterschatzen sind auch Erfahrungswerte aus dem Bekanntenkreis, die bereits im Vor-
feld einen Einfluss auf Einstellungen gegeniber bestimmten Verkehrsmitteln ausiiben kénnen. Be-
zogen auf die genutzten Informationsquellen belegen die Vielfaltigkeit und Differenziertheit der Anga-

ben die Wichtigkeit individualisierter und maf3geschneiderter Informationen.

6.5.6 Zufriedenheit mit den Leistungen der OPNV-Verkehrsanbieter

Die Zufriedenheit mit den Leistungen der Mobilitdtsdienstleister und -leistungen ist ein wichtiges Krite-
rium, das unter anderem einen entscheidenden Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten hat. All-
gemein dienen Zufriedenheitsuntersuchungen im Offentlichen Verkehr sowohl der Qualitatssicherung

als auch der Kundenbindung und Neukundengewinnung.

Insgesamt sind die Befragten mit den Leistungen des Verkehrsverbunds (MVV) zufrieden. Der Wert
von 2,90 deckt sich dabei mit Ergebnissen eines MVV-Kundenbarometers, bei dem die Globalzufrie-
denheit bei 2,86 lag (MVV 2009: 9). Bei den Verkehrsunternehmen rangiert die Bayerische Oberland-
bahn (BOB) an erster Stelle mit einem guten Ergebnis (2,4), dicht gefolgt von der Munchner Ver-
kehrsgesellschaft mbH (MVG) mit einem Wert von 2,5. Mit den Leistungen der regionalen Busunter-
nehmen, der S-Bahn Miinchen und der Deutschen Bahn/Deutsche Bahn Regio sind die Interviewteil-

nehmer im Schnitt zufrieden.

Die Anmerkungen lassen erkennen, welcher individuelle Bewertungsmalstab zur Beurteilung der
Frage gefiihrt hat. Vor allem werden diese bestimmt durch eigene Erfahrungen mit dem Offentlichen
Verkehr, allerdings ist nicht auszuschlielen, dass die Urteile beispielsweise aufgrund von berichteten

Erfahrungen, Vorurteilen, Einstellungen etc. zustande gekommen sind. Zu bertcksichtigen ist auch
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das Verstandnis der Befragten hinsichtlich des Begriffs ,Leistungen®, d.h., welche Leistungsmerkmale
zur Bewertung der Frage herangezogen wurden (z.B. Preis-Leistungs-Verhaltnis, Angebotsqualitat,
Linien- und Streckennetz, Taktfrequenz, Tarifsystem, Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit, Platzangebot
im Fahrzeug, Sicherheit im Fahrzeug, Sauberkeit und Gepflegtheit im Fahrzeug, Informationen an

Haltestellen und Stationen oder Informationen bei Stérungen/Verspatungen).

Die Auswertung zeigt auch, dass OV-Zeitkartenbesitzer die Leistungen des Verkehrsverbundes und
der darin operierenden Verkehrsunternehmen etwa gleich gut einschatzen mit Werten zwischen 2,4
und 2,8. Personen, die haufig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, sind im Vergleich zu den Gelegen-
heitskunden zufriedener mit den Leistungen des OPNV in der Region Miinchen. Damit decken sich die

Aussagen wiederum mit den Ergebnissen des MVV-Kundenbarometers (MVV 2009: 9).

Zwischenfazit

Die Zufriedenheit mit alternativen Mobilitdtsangeboten ist ein wichtiges Kriterium flir dessen Nutzung.
Vor diesem Hintergrund spielt die Aufrechterhaltung bestimmter Leistungsmerkmale, unabhangig vom
neuen Wohnkontext, eine wichtige Rolle. Dabei geht es darum, die regelmaRigen Nutzer am neuen
Wohnort zu binden und Neukunden von den Angeboten zu Uberzeugen und im besten Fall als Kunden
zu gewinnen. Nur die Zufriedenheit mit bestimmten Angeboten kann auch die Nutzung erhéhen und

damit als positiver Verstarker wirken.

6.5.7 Einflhrung eines Neubiirgerpakets zum Thema Mobilitat

In Kapitel 4 wurde bereits der Ansatz des Miinchner Neublrgerpakets zur Férderung des Umweltver-
bunds dargestellt. Dabei handelt es sich um einen Folder, der Informationen zu den verschiedenen
umweltfreundlichen Mobilitdtsangeboten zur Verfliigung stellt. Den Befragten wurde ein derartiges
Neuburgerpaket kurz vorgestellt und anschliefiend gebeten, ihre Einschatzung zu derartigen Informa-
tionsangeboten abzugeben. Zu beachten ist bei der Analyse, dass es sich um die Beurteilung einer

Malnahme handelt, die fast keinem Interviewpartner zum Befragungszeitpunkt bekannt war.

6.5.7.1 Bekanntheitsgrad von Neubiirgerpaketen

Der Bekanntheitsgrad von MaRnahmen zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel liefert wich-
tige Hinweise darlber, inwieweit auf der einen Seite dhnliche Aktivitaten, beispielsweise die der Lan-
deshauptstadt Miinchen zum Minchner Neubirgerpaket, wahrgenommen werden. Auf der anderen
Seite ist die Abfrage dieses Sachverhaltes fir die Folgefragen wichtig, da eine Mallnahme, die be-

kannt ist, anders bewertet und eingeschatzt werden kann als eine Mallnahme, die unbekannt ist.
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Den meisten Interviewteilnehmern ist diese Form der Informationsbereitstellung nicht bekannt (95%).
Lediglich 5% der Befragten haben schon einmal von diesem Angebot gehdrt. Eine Befragungsperson
gab an, dass ein Familienmitglied nach erfolgtem Umzug in die Landeshauptstadt Miinchen den dorti-
gen Mobilitatsordner erhalten hatte. Ein weiterer Befragungsteilnehmer hatte ein ahnliches Paket in

einer anderen Stadt erhalten.

Allerdings sei darauf verwiesen, dass die Informationsbroschire der Gemeinde Ottobrunn mit Informa-
tionen zu verschiedenen Themenbereichen wie Mobilitét, Abfall etc. allen Neu-Ottobrunnern bekannt
war und die Informationen nach Angaben der Befragten zum grof3ten Teil auch genutzt wurden bzw.

hilfreich waren.

6.5.7.2 Wunsch zur Einfiihrung eines Neubiirgerpakets

Der Wunsch zur Einfihrung einer derartigen Mallnahme zeigt, inwieweit aus Sicht der Verkehrsteil-
nehmer Interesse an dieser speziellen Mobilitatsdienstleistung besteht und ob diese von den Nutzern

angenommen bzw. genutzt wirde.

Die Befragten wurden gebeten, den Wunsch zur Einflihrung eines Neublrgerpakets auf einer Rating-
skala von ,1 = sehr wiinschen® bis ,5 = nicht wiinschen® zu dul3ern. Insgesamt zeigen die Ergebnisse,
dass der durchschnittliche Wert bei 2,0 liegt, d.h. die Befragten halten die Einflihrung dieser Malinah-
me im Mittel fir wiinschenswert, sowohl in ihrer neuen Wohngemeinde als auch in der gesamten Re-
gion. Dieses insgesamt positive Ergebnis Uiberrascht nicht, da es sich um eine MalRnahme handelt, die

unter anderem nicht mit direkten Kosten bzw. Restriktionen fiir den Verkehrsteilnehmer verbunden ist.

Generell driickt sich die positive Resonanz auch in den Anmerkungen der Befragten aus. So wird es
als Vorteil gesehen, wenn man Informationen zu verschiedenen Mobilititsangeboten bekommt (,Man
kann nie genug wissen.“), um auch die Motivation zur Nutzung zu steigern (,Man ware motivierter, sei-
ne Umgebung kennenzulernen.”). Vor allem wird darauf hingewiesen, dass dieses Angebot gerade fir
Personen interessant ist, die die Region noch nicht gut kennen (,Grundsatzlich gut, wenn man neu
ist.“ ,Gerade am Anfang ware das sehr positiv gewesen.” ,Trifft eher auf neue Blrger zu, gerade die
von weiter weg zuziehen, nicht notwendig, wenn man schon seit vielen Jahren in Minchen wohnt.).
Gelobt wird auch der Informationsfolder der Gemeinde Ottobrunn (,Gibt es ja quasi schon in Otto-
brunn, sehr gut, dass man Informationen zu verschiedenen Themen bekommt.“ ,Mappe der Gemein-
de Ottobrunn fiir Neubtirger war ausreichend.” ,Nicht notwendig, die Umweltbroschire der Gemeinde
Ottobrunn war gut.“). Dass bereits genug Informationen zur Verfiigung gestellt werden und man sich
bei Interesse selber informieren kann, wird ebenfalls angesprochen (,Wenn man Informationen bendé-
tigt, kann man auch fragen oder sich selbst informieren. Ist auch eine Kostenfrage, viel landet ohnehin
im Papierkorb.“ ,Schaue selbst nach. Bei viel Papier ist es schwierig herauszufiltern, ob die Informatio-
nen wirklich interessant flir einen sind. Es ist wichtiger, schnell Informationen im Internet abrufen zu

kénnen.“ ,Zu viel Papier.“ ,Es sind genug Informationen da.“). Kritisch wird angemerkt, dass das Ver-
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halten oftmals gruppendynamischen Prozessen unterworfen ist (,Menschen agieren in Gruppen und
fihlen sich als Individuen nicht verantwortlich.) und deshalb weitere MaRnahmen notwendig sind

(,Man musste aber hartere MalRnahmen einsetzen.”).

6.5.7.3 Wirksamkeit eines Neubiirgerpakets zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs

Die Aussagen zur Wirksamkeit der MaRnahme kénnen aufgrund der vorwiegenden Unkenntnis dieser
Mobilitatsdienstleistung nur eine Tendenz liefern, dennoch lassen sich daraus wichtige Hinweise fiir

die Entwicklung, Umsetzung und Akzeptanz eines Neuburgerpakets gewinnen.

Die Wirksamkeit wurde auf einer Skala von ,1 = sehr wirksam® bis ,5 sehr unwirksam* abgefragt. Die
Wirksamkeit eines Neubirgerpakets zur Reduzierung des regionalen Kfz-Verkehrs wird insgesamt
mittelmaRig eingeschatzt (3,0). Ein &hnlicher Wert ergibt sich fir die Reduzierung des Kfz-Verkehrs
auf gemeindlicher Ebene (3,1). Eine Erklarung fir diese mittelmafige Einschatzung dirfte sein, dass
die MaBnahme den meisten Interviewteilnehmern nicht bekannt war und aufgrund dieser Unkenntnis

haufig eine mittlere Bewertungsstufe gewahlt wird.

Die Anmerkungen der Befragten spiegeln die Bandbreite der Meinungen zu diesem Thema wider: So
halten sie das Angebot zwar fir wichtig, sie gehen aber davon aus, dass Informationen alleine nicht
ausreichen, um Autofahrer zum Umstieg zu bewegen. Damit decken sich die Aussagen mit der gangi-
gen Planungspraxis, die in der Regel unterschiedliche MalRnahmen einsetzt, d.h. sowohl informatori-
sche als auch preispolitische und ordnungsrechtliche Instrumente zur Reduzierung der regionalen Ver-

kehrsaufkommen.

6.5.7.4 Einfluss eines Neubiirgerpakets auf die persénliche Verkehrsmittelnutzung

Ein wesentlicher Aspekt ist ferner die Einschatzung eines derartigen Angebots auf die persdnliche
Verkehrsmittelnutzung, um zu prifen, ob Verhaltensdnderungen durch diese Malinahme realistisch
sind und welchen Effekt diese MalRhahme mdglicherweise auf die individuelle Verkehrsmittelwahl hat.
Auch wenn es sich bei den Antworten um hypothetische Aussagen handelt, so ist doch eine erste An-

naherung an Einstellungs- und Verhaltensrelationen mdglich.

Insgesamt 30% der Befragten glauben, dass ein Neubirgerpaket mit Mobilitatsinformationen Einfluss
auf ihre personliche Verkehrsmittelwahl haben wiirde, 10% sind sich nicht ganz sicher (,vielleicht®) und
Uber die Halfte (60%) verneint diese Frage (s. Abb. 43). Die Personen, die keinen Einfluss eines Neu-
birgerpakets auf ihre personliche Verkehrsmittelnutzung sehen, geben an, dass sie bereits umwelt-
freundliche Verkehrsmittel nutzen (5%), hinreichend informiert sind (18%) oder sich bei Bedarf selber

informieren (10%). Die verbleibenden 8% geben Sachzwéange an und 20% kritisieren verschiedene
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Leistungsmerkmale offentlicher Verkehrsmittel bzw. geben an, dass sie zu bequem sind, diese zu nut-

zen.

Abb. 43 Einfluss eines Neubiirgerpakets auf die persénliche Verkehrsmittelnutzung

Befiirworter: Einfluss eines Neuburgerpakets auf
Verkehrsmittelnutzung wird bejaht aufgrund besserer
Informationen.

Unschlissige: Einfluss eines Neubiirgerpakets auf
Verkehrsmittelnutzung wird mittelmaRig eingeschatzt.

. Gebundene: Einfluss eines Neubirgerpakets auf
Beflirworter

30% Verkehrsmittelnutzung wird verneint aufgrund von
Informierte Sachzwéngen.
18% . . .

Bequeme Kritiker: Einfluss eines Neubtirgerpakets auf
Verkehrsmittelnutzung wird verneint aufgrund
unzureichender Leistungsmerkmale oder Bequemlichkeit.

umweltfreundlich Umweltfreundlich Mobile: Einfluss eines Neublirgerpakets

Mobile auf Verkehrsmittelnutzung wird verneint, da bereits

B umweltfreundliche Verkehrsmittel genutzt werden.
Unschlussige
oz Informierte: Einfluss eines Neubtirgerpakets auf
Verkehrsmittelnutzung wird verneint, da bereit alle

bequeme Kritiker . . .
Gelbeione notwendigen Informationen vorhanden sind.

20% 8%

Selbstinformierer: Einfluss eines Neuburgerpakets auf
Verkehrsmittelnutzung wird verneint, da
Informationsbeschaffung im Bedarfsfall eigenstandig
erfolgt.

Quelle: Eigene Darstellung. Basis: Angaben von 40 Personen.

Die Aussagen lassen auch einen Zusammenhang zwischen der Einschatzung und der Wohndauer in
der neuen Gemeinde erkennen: Je langer die Personen bereits am neuen Wohnort leben, desto gerin-
ger wird der Einfluss eines Neubirgerpakets auf die persdnliche Verkehrsmittelnutzung eingeschatzt.
Dies bestatigt die These, dass es bestimmte Zeitfenster gibt, in denen Interventionsmallnahmen grei-
fen bzw. am wirkungsvollsten sind, und dass sich mit zunehmender Wohndauer das Verkehrsmittel-

wahlverhalten verfestigt.

Die Anmerkungen der Befragten machen deutlich, wie unterschiedlich der jeweilige persdnliche Hand-
lungskontext mit entsprechenden Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl ist. Unabhangig von der
Einschatzung des Einflusses der Mallnahme auf die personliche Verkehrsmittelwahl lassen sich die
Befragten grob unterteilen nach ihrem Interesse und ihrer Aufgeschlossenheit gegentiber Mobilitatsin-
formationen, dem Grad der Informiertheit, der Ausiibung umweltbewussten Mobilitdtsverhaltens oder
Sachzwangen, die gegen eine Nutzung alternativer Mobilitdtsangebote sprechen. Die Aussagen sind
bereits ein Indikator dafir, inwieweit Mobilitdtsinformationen und Anreize im Hinblick auf die MaRnah-
me selbst Erfolg haben wirden und inwieweit eine Veranderung des Modal Split potenziell mdglich

ware. Auch liefern die Angaben der Befragten Hinweise auf die unterschiedlichen Einflussfaktoren auf
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das Verkehrsmittelwahlverhalten, die bereits in Kapitel 2 dargestellt wurden: Die Verkehrsmittelwahl
wird abhangig gemacht von situativen Rahmenbedingungen (Angebot, Wegezweck, Mobilitdtsalterna-
tiven), objektiven Faktoren (Zeit, Geld, Bequemlichkeit), subjektiven Faktoren (Informiertheit, Interes-
se) und dem sozialen Kontext. Personliche Einstellungen lassen sich anhand der Fragestellung nicht
identifizieren. Es zeigt sich aber auch, dass von einigen Befragten Mobilitdtsangebote, insbesondere
im Bereich des Offentlichen Verkehrs, nach dem Umzug als Alternative zum Auto in Erwagung gezo-
gen worden sind (Verhaltensabsicht zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel) und im Sinne einer Kos-
ten-Nutzen-Abschatzung die Wahl gegen deren Nutzung gefallt worden ist. Ferner werden zum Teil
Absichten erklart, eventuell vermehrt alternative Mobilitdtsangebote zu nutzen. Auch die subjektive
Wahrnehmung der Mobilitdtsangebote spielt eine wichtige Rolle, werden doch von einigen Befragten

das OPNV-Angebot, dessen Fahrtzeit und Kosten im Vergleich zum Auto schlechter bewertet.

6.5.7.5 Informationswiinsche fiir ein Neubliirgerpaket

Die Abfrage von gewiinschten Informationsmaterialien fir ein Neuburgerpaket liefert wichtige Hinwei-
se, welche Mobilitdtsinformationen und Anreize aus Sicht der Befragten nach einem Wohnstandort-
wechsel von besonderem Interesse sind. Dazu wurden die Informationswiinsche zunéchst in einer of-
fenen Frage erhoben, um anschlieRend anhand elf vorgegebener Informationsmaterialien die Win-

sche der Befragten genauer abzufragen.

Bei offener Abfrage wiinschen sich die meisten Befragten Informationen zum Offentlichen Verkehr
(39%), knapp ein Drittel der Befragten speziell zu U- und S-Bahnen. Auch Informationen zu Bussen
wie Fahrplane, Abfahrtzeiten und Anschlussmoglichkeiten werden von 22% der Interviewteilnehmer
gewinscht. Fast jeder Fiinfte halt Materialien zum Fahrradverkehr sowie allgemeine Informationen zu
verschiedenen Themenbereichen flr sinnvoll. Die Detailangaben lassen erkennen, wie vielfaltig die
Winsche sind. Dies unterstreicht noch einmal die Notwendigkeit, individuell zugeschnittene Informati-

onen zur Verfiigung zu stellen.

Die Beurteilung von insgesamt elf vorgegebenen Informationsmaterialien bzw. Anreizen erfolgte an-
hand einer Ratingskala von ,1 = sehr sinnvoll* bis ,5 = nicht sinnvoll“ (s. Abb. 44). Danach rangieren
Fahrplanhefte mit Abfahrtzeiten von U- und S-Bahnen ganz oben, ahnlich wertvoll werden Schnupper-
ticketangebote fiir den Offentlichen Verkehr eingeschatzt. Ganz hinten rangieren Informationen zur Bil-
dung von Fahrgemeinschaften und zum Car Sharing sowie Fahrplanhefte mit Abfahrtzeiten aller Linien

in einem Landkreis.

Differenziert nach dem vorherigen Wohnort halten gerade Personen, die vor ihrem Umzug in der Lan-
deshauptstadt Minchen gewohnt haben, Informationen zum Ful®- und Fahrradverkehr fur sinnvoll,
aber auch Informationen zu alternativen Mobilitdtsangeboten wie Car Sharing und Fahrgemeinschaf-
ten. Personen von auflerhalb der Landeshauptstadt Miinchen sind hingegen vor allem an Informatio-

nen zum Offentlichen Verkehr interessiert, mehr als Personen mit vorherigem Wohnsitz in der Lan-



146

deshauptstadt Minchen. Dies zeigt, dass Kenner der Region Munchen andere Informationswilinsche
haben als Nichtkenner, die es bei der Entwicklung von MaRnahmen bzw. der Informationsbereitstel-

lung zu berticksichtigen gilt.

Abb. 44 Beurteilung ausgewabhlter Informationsmaterialien fiir ein Neubiirgerpaket

Fahrplanheft mit Abfahrtzeiten von U- und S-Bahnen (n=40) 14
Schnupperticket fiir den Offentlichen Verkehr (n=40) 1,5
Tarifubersichtsplan mit Tarifgebieten, Tickets, Preisen (n=40) 1,8

Informationen zum Fahrradverkehr (n=40) 1,9

Freizeittipps mit dem MVV (n=40) 2,1
Gutscheine fur Fahrradcheck, Reparaturmaglichkeiten (n=40) ;,2
Informationen zum FuRverkehr (n=40) 2,6
Fahrplanbuch mit Abfahrtzeiten aller Linien im MVV (n=40) 2,7

Informationen zur Bildung von Fahrgemeinschaften (n=40) 3,0

Fahplanheft mit Abfahrtzeiten aller Linien in einem LK (n=39) 3,1

Informationen zum Car Sharing (n=40) 3,1

1 2 3 4 5

sehr sinnvoll nicht sinnvoll

Ratingskala mit 1 =sehr sinnvoll, 2 = sinnvoll, 3 = mittel, 4 = wenig sinnvoll,
5 = nicht sinnvoll.

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.

Zwischenfazit

Insgesamt zeigt die Auswertung zum Thema NeubUlrgerpaket, dass die MalRnahme aus Sicht der Be-
fragten zwar wiinschenswert ist, die Wirksamkeit im Hinblick auf die Reduzierung des regionalen und
gemeindlichen Kfz-Verkehrs aber eher mittelmaRig beurteilt wird. Das fast unbekannte Neublrgerpa-
ket alleine wird von den Befragten nicht unbedingt als adaquate L&sungsstrategie zur Verringerung
der Verkehrsprobleme angesehen. Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass eine héhere
Bekanntheit dieser Mobilitdtsdienstleistung auch mit einer hdheren Beurteilung der Effektivitat einher-
gehen wirde. Deshalb ist die Einfiihrung der MalRnahme in den Gemeinden als sinnvoll zu beurteilen,
insbesondere auch vor dem Hintergrund der Anmerkungen der Ottobrunner Befragten, die eine &hnli-
che MaRnahme (den Informationsfolder der Gemeinde Ottobrunn) positiv bewerten. Insgesamt kann
davon ausgegangen werden, dass neben restriktiven und infrastrukturellen Mallnahmen bessere In-
formationen fir einige Neuburger ausschlaggebend sein kdnnten, (vermehrt) umweltfreundliche Ver-

kehrsmittel zu nutzen.
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6.6 Fazit

MafRnahmen in Richtung einer umweltvertraglichen Mobilitdt kdnnen nur dann greifen, wenn Verkehrs-
probleme als solche von den Verkehrsteilnehmern wahrgenommen werden. Zwar werden die Proble-
me auf stadtischer Ebene von den Befragten in der Mehrheit erkannt, allerdings fehlt eine vergleichba-
re Problemwahrnehmung fiir die Umlandgemeinden. Um auf diese Personenkreise einzuwirken, muss
zunachst ein Problemwahrnehmungsprozess auf individueller Ebene in Gang gesetzt werden. Diese
Aufklarung kann von allgemeinen Sensibilisierungskampagnen bis hin zur persénlichen Ansprache
der Verkehrsteilnehmer in Form von Aufklarungsangeboten Gber das eigene Verkehrshandeln reichen

oder auch Teil eines Neubirgerpakets sein.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen auch, dass hinsichtlich der Informationsbeschaffung Erkundi-
gungen nach einem Umzug vor allem fiir den OPNV und fiir Ausbildungs- und Arbeitswege eingeholt
werden. Fur diesen Teilmarkt sind ergédnzende Informationen sinnvoll, fir alle Gbrigen Verkehrsange-
bote und -wege ist eine intensivere Informationsbereitstellung notwendig, sofern dies gewilinscht wird
und Alternativen zum Auto zur Verfiigung stehen. Als Informationsquelle gilt es, das Internet weiter zu
nutzen sowie Haltestellen- und Aushangfahrplane der offentlichen Verkehrstrager zur Verfigung zu
stellen. Eine gute Informationsquelle bieten auch Neubirgerordner, deren Umsetzung bzw. Ergan-
zung zu bestehenden MalRnahmen sinnvoll ist. Gerade die vielfaltigen Informationswiinsche sind ein
Indikator dafiir, dass Informationsdefizite in einigen Mobilitatsbereichen vorherrschen und deshalb ei-
ne Informationsbereitstellung notwendig ist. Dabei ist die Art der Ubergabe entscheidend, damit die
Neubirgerinformationen nicht zwischen anderen Materialien untergehen. Das Beispiel Ottobrunn
zeigt, dass die persénliche Ubergabe der Gemeindeinformation bei der Anmeldung im Einwohnermel-

deamt von den Neublrgern positiv aufgenommen wird und fiir Mobilitdtsentscheidungen hilfreich ist.

Die Verfugbarkeit von verkehrstiichtigen Fahrraddern im Haushalt bietet ebenfalls gute Ansatzmdglich-
keiten zur Férderung des Radverkehrs nach dem Umzug, beispielsweise durch die Bereitstellung von
Informationen oder Handlungsanreizen zur Nutzung oder Nutzbarmachung von Fahrréadern. Die Witte-
rungsabhangigkeit des Fahrrads macht die Férderung zwar etwas schwieriger, die Nutzung des Fahr-
rads am alten Wohnort bestatigt aber, dass mehrheitlich bereits eine positive Grundeinstellung be-
steht. Allerdings zeigt sich auch, dass noch Steigerungspotenziale vorhanden sind. Die Verfiigbarkeit
eines Autos selbst ist nur schwierig zu beeinflussen. MalRnahmen, die darauf abzielen, das Auto
abzuschaffen, sind wenig Erfolg versprechend. Dennoch erscheint eine Information Uber alternative
Angebote oder eine effizientere Nutzung des Autos sinnvoll, beispielsweise durch die Bildung von
Fahrgemeinschaften oder Nutzung von Car Sharing-Angeboten. Interessant sind vor allem auch
Haushalte, die nach ihrem Umzug kein Auto mehr besitzen und sich neu orientieren missen, was die
Verkehrsmittelwahl betrifft. Hier bestehen gute Ansatzmdglichkeiten der Ansprache. Zu bericksichti-
gen sind aber auch die Griinde der Autolosigkeit, die vor allem auf personliche und finanzielle Aspekte
zurUckfihren und nicht immer eine bewusste Entscheidung gegen das Auto sind. Gerade im Bereich

des Autoverkehrs sind noch deutliche Potenziale vorhanden, wenn es beispielsweise um die Steige-
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rung des Besetzungsgrades geht. Dass sie noch nicht ausgeschdpft sind, belegt beispielsweise der

geringe Anteil an Personen, die als Mitfahrer im Auto unterwegs sind.

Insbesondere Arbeitswege, die mit dem Pkw zurlickgelegt werden, tragen mafigeblich zu den Ver-
kehrsproblemen auf regionaler Ebene bei. Gemeindliche MaRnahmen, die sich auf diesen Wege-
zweck beziehen, sind besonders Erfolg versprechend, da es sich um Wege handelt, die regelmaRig
zu einem bestimmten Zeitpunkt durchgefiihrt werden und sich auf ein konkretes Ziel richten. Deshalb
sind die Verkehrsteilnehmer in der Regel gut tber die Mobilitatsalternativen zum Arbeitsort informiert.
Gerade nach einem Wohnumzug und bei guter Qualitat alternativer Mobilitdtsangebote zeigt sich,
dass diese auch in Anspruch genommen werden. Dabei ist zu beachten, dass der Modal Split vom
motorisierten Individualverkehr in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel verandert wird und es
nicht nur zu Verschiebungen innerhalb des Umweltverbunds kommt. Eine Reduzierung der Pendelzei-
ten analog zur Verringerung der Wegelangen ist ebenfalls anzustreben. Dass ein Grol¥teil der Arbeits-
wege nach dem Umzug innerhalb einer Entfernung von 3 km und 10 km liegt, zeigt, dass noch deutli-
che Verlagerungspotenziale vom Auto auf den Fahrradverkehr und OV vorhanden sind. Manahmen
zur effizienten, umweltvertraglichen Abwicklung von Einkaufswegen sind vergleichsweise schwierig,
weil die Wegebeziehungen nicht klar definiert und frei wahlbar sind. Aus institutioneller Sicht sind hier
die Einzelhandelsunternehmen und andere Verkaufseinrichtungen angesprochen. Beispielsweise
kénnen Homeshoppingangebote oder Bringservices dazu beitragen, Einkaufswege zu reduzieren. Ko-
operationen zwischen den Gemeinden mit den lokalen und regionalen Einkaufsstatten sind deshalb
anzustreben. Auch muss es Ziel sein, den Anteil an Begleit- und Holwegen, die mit dem Auto zur(ck-
gelegt werden, zu minimieren. Allerdings sind auch hier die Wegebeziehungen vielfaltig. Eine Sensibi-
lisierung zur Nutzung umweltvertraglicher Verkehrsmittel ist hier ebenfalls sinnvoll. Zu den klassischen
Begleit- und Holwegen gehdren beispielsweise Autofahrten der Eltern, um ihre Kinder zum Kindergar-
ten/zur Schule/zum Sportverein zu bringen. Auch wenn dieser Aspekt aufgrund der Struktur der Befra-
gungsteilnehmer im Rahmen der Untersuchung eine untergeordnete Rolle gespielt hat, so ist hier eine
Kooperation der Gemeinden mit den Schulen, Kindergarten oder Sportvereinen sinnvoll, beispielswei-
se durch die organisatorische und beratende Unterstlitzung zur Bildung von Fahrgemeinschaften. Be-
zogen auf Freizeitwege, die sowohl zweckorientiert sind als auch dem Selbstzweck dienen kdnnen
und zu unterschiedlichen Zielbeziehungen in unregelmafigen Abstanden durchgefiihrt werden, sind
konkrete MalRnahmen ebenfalls schwierig umzusetzen. Informationen zu Freizeitaktivitdten und deren
Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln sind im lokalen, regionalen oder Uberregionalen

Kontext allerdings sinnvoll.

Insgesamt zeigt sich, dass bei der Zielgruppe der Neubiirger aufgrund der Anderung des gewohn-
heitsmaRigen Mobilitatskontextes gute Potenziale bestehen, durch eine personliche Ansprache auf ei-
ne nachhaltige Mobilitdt hinzuwirken sowie Hemmnisse und subjektive Wahrnehmungen abzubauen
bzw. aufzubrechen. Der Erfolg ist allerdings auch immer an bestimmte Rahmenbedingungen gekop-
pelt, die es bei der Erstellung persénlich zugeschnittener MalRnahmen fiir Neubtirger zu bericksichti-

gen gilt: So sind beispielsweise Kenner der Region Minchen besser Uber lokale und regionale Mobili-
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tatsangebote informiert und haben andere Informationsbedirfnisse als Personen, die von auf3erhalb in
die Region ziehen und Uber kein bis geringes Vorwissen zu den verschiedenen Mobilitdtsangeboten
verfigen. Bei diesen Personenkreisen sind die Potenziale zu Verhaltensédnderungen auch am héchs-
ten zu bewerten. Daneben verlangen auch die sehr detaillierten Informationswiinsche fiir ein Neubir-

gerpaket nach einer individualisierten Herangehensweise.
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7 Konzeptionelle Vorschlage zur Umsetzung eines
Regionalen Neuburgerpakets

Da die Verkehrsprobleme nicht an den Gemeindegrenzen haltmachen, ist zur Verbesserung der regio-
nalen Verkehrsverhaltnisse zu prifen, ob konkrete MobilititsmanagementmalRnahmen, die bereits er-
folgreich auf lokaler Ebene umgesetzt und etabliert wurden, im regionalen Malstab ebenfalls Erfolge
erzielen kénnen. So belegen die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit, dass die Mdglichkeiten zur Uber-
tragung von Mobilitdtsmanagementmalinahmen auf die regionale Ebene noch nicht vollkommen aus-
geschopft sind. Dies trifft auch auf den MaRnahmenbereich Neublrgerpaket zu. Da bisher kein gesamt-
strategischer Ansatz zur Umsetzung eines Regionalen Neublrgerpakets in den Metropolregionen
Deutschlands existiert und es an konzeptionellen Uberlegungen fehlt, werden im Folgenden Empfehlun-
gen zur Einbindung und Umsetzung eines Regionalen Neublrgerpakets in organisatorischer, institutio-

neller und konzeptioneller Hinsicht gegeben und ihre Vor- und Nachteile diskutiert.

Der Maflinahmenbereich Regionales Neublrgerpaket in der Anwendung bedeutet konkret, dass eine
regional abgestimmte flachendeckende Uberpriifung von Potenzialen zur Umsetzung eines Neubiirger-
pakets in den einzelnen Gemeinden einer Region anhand struktureller Rahmenbedingungen erfolgt. Die
konkrete Umsetzung eines Neublirgerpakets findet dann auf Gemeindeebene statt, zunachst in Form
von Pilotprojekten. Dabei ist zu beachten, dass der Begriff ,Region” keine eindeutigen Aussagen hin-
sichtlich seiner Abgrenzung zuldsst. Deshalb missen fir MalRnahmen im regionalen Malstab entspre-
chende Gebietsabgrenzungen im Vorfeld festgelegt werden. Da sich die nachfolgenden konzeptionellen
Uberlegungen auf die Planungsregion Miinchen als Kernraum der Metropolregion Miinchen konzentrie-

ren, wird als rdumlicher Mafstab auch die Planungsregion betrachtet.

Fur die Umsetzung eines Regionalen Neublrgerpakets sind grundsatzlich folgende wesentliche Punkte

zu berlcksichtigen:

» auf landes- und regionalplanerischer Ebene sind geeignete Organisationsstrukturen sowie formelle

und informelle Instrumente zur Integration des MalRnahmenfelds zu priifen;
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» auf gemeindlicher Ebene sind zundchst im Rahmen von Pilotprojekten konzeptionelle Vorschlage, or-
ganisatorische und institutionelle Verantwortlichkeiten sowie Wirkungen der MaRnahme zu untersu-
chen, die dann als Grundlage fir die Erweiterung der Mal3nahme auf die gesamte Region dienen.
Gegebenenfalls ist zu priifen, wie die Mallnahme in bereits vorhandene Aktivitaten fiir Neubirger ein-

gebunden werden kann.

Die folgenden Ausfiihrungen stellen zunachst Grundvoraussetzungen flr die strategische Planung eines
Regionalen Neubiirgerpakets dar und erldutern, welche Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung der
Maflnahme wichtig sind. Darauf aufbauend, werden konzeptionelle Vorschlége fur die Planungsregion
Munchen vorgestellt und geklart, welche Aufgaben hier das Land, die Trager der Regionalplanung oder
die staatliche Mittelinstanz (Regierung) tbernehmen und welche Rolle das Regionalmanagment auf
Landkreisebene und die Gemeinden spielen kénnen. Daran anschlielsend werden relevante Akteure und
deren Beitrag zur Umsetzung eines Neubiirgerpakets auf gemeindlicher Ebene dargestellt und konzep-

tionelle Vorschlage fir eine Pilotanwendung in ausgewahlten Gemeinden gemacht.

71 Rahmenbedingungen zur Umsetzung der MalRnahme

Die Einfiihrung und Umsetzung eines Regionalen Neubirgerpakets ist an verschiedene Faktoren gekop-
pelt. Wichtig ist zunachst, neben dem Projektanlass auch Ziele bezogen auf die verkehrliche Entwicklung

zu formulieren sowie die organisatorischen Rahmenbedingungen abzuklaren.

711 Projektanlass

Eine wichtige Voraussetzung fir die Umsetzung eines Regionalen Neubirgerpakets ist, dass in Politik
und Verwaltung und/oder von &ffentlicher Seite eine Handlungsnotwendigkeit zur Verbesserung der re-
gionalen Verkehrsverhéltnisse erkannt wird. Diese Handlungsnotwendigkeit entsteht in der Regel aus ei-

ner Problemwahrnehmung bzw. einem bestimmten Problemdruck heraus.

» Problemwahrnehmung in Politik und Verwaltung: Haufig entsteht eine Handlungsnotwendigkeit zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse vor dem Hintergrund regionaler oder gemeindlicher Ver-
kehrsprobleme, wie z.B. Verkehrsiiberlastungen im Stralenverkehr. Aber auch verkehrliche Ziel- und
Grundsatzformulierungen in Ubergeordneten Planen und Programmen (s. Kap. 4.3.5) geben Politik

und Verwaltung haufig Anlass, einen Diskussions- und Problemlésungsprozess zu starten.

» Individuelle/éffentliche Problemwahrnehmung: Ein Handlungsdruck kann auch aus einem individuel-
len bzw. 6ffentlichen Problembewusstsein heraus entstehen (z.B. von seiten bilrgerschaftlicher Inte-
ressengruppen). Die Aussagen der Interviewteilnehmer im Rahmen der Neublirgerbefragung (s. Ka-

pitel 6) zeigen allerdings auch, dass die Mehrheit der befragten Neuburger die durch den Kfz-Verkehr
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verursachten Verkehrsprobleme in den Umlandgemeinden flr gering erachten. Es ist zu vermuten,
dass diese Problemsicht bei einem Grof3teil der Birger in den Umlandgemeinden ahnlich ausfallt, da
sich in diesen Rdumen die Verkehrslasten in der Regel ,lediglich” auf bestimmte Zeiten und Stral3en-
abschnitte konzentrieren und diese aus subjektiver Sicht weniger Probleme verursachen (z.B. Staus,

Larmbelastigung) als beispielsweise in den GroRstadten.

Vor Einfuhrung eines Regionalen Neubulrgerpakets gilt es deshalb, neben Politik und Verwaltung auch
die Problemsicht der Birger zu scharfen. Dies kann beispielsweise im Rahmen von Versammlungen,
Initiativen oder Arbeitsgruppen auf den unterschiedlichen rdumlichen Ebenen geschehen, um einen
Sensibilisierungsprozess hinsichtlich regionaler Verkehrsprobleme zu starten. Dies soll dazu beitragen,
in Politik und Verwaltung sowie bei den Biirgern eine breite Akzeptanz verkehrlicher MalRnahmen, wie

dem Regionalen Neublrgerpaket zur Verbesserung der regionalen Verkehrsverhaltnisse, zu schaffen.

71.2 Zielformulierung

Erst wenn gegenwartige oder zuklnftige Verkehrsprobleme erkannt werden, kann davon ausgegan-
gen werden, dass Uber konkrete Projekte zur Reduzierung der regionalen Verkehrsprobleme, wie das

Regionale Neublrgerpaket, auf regionaler oder gemeindlicher Ebene nachgedacht wird.

Dabei ist es zunachst wichtig, den MalRnahmenbereich Neublrgerpaket in eine regionale Strategie oder
ein lokales Handlungskonzept bzw. -programm einzubinden. Aus Regions- oder Gemeindesicht kann
das Ziel bezogen auf ein NeubUlrgerpaket beispielsweise lauten: ,Mit dem Neubulrgerpaket sorgen wir in
unserer Region/unserer Gemeinde fiir eine bessere Information unserer Neubiirger und leisten damit ei-
nen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat. Ziel ist es, dass viele Personen umweltfreundlich
mobil sind.” Der Nutzen gebiindelter Mobilitdtsinformationen in einem Neubirgerpaket besteht fir eine
Region oder Gemeinde darin, dass ihre neu zuziehenden Blrger dazu motiviert werden, bewusster tber
Mobilitatsalternativen in ihrem neuen Wohnkontext nachzudenken und dadurch veranlasst werden, hdu-
figer umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen bzw. weiterhin umweltfreundlich mobil zu sein. Darlber
hinaus kénnen durch die MaRhahme das Image der Region oder Gemeinde verbessert und Kosten (z.B.
fir den Bau neuer StralReninfrastruktur) gesenkt werden. Weitere wichtige Argumente sind neben dem
gesellschaftlichen Nutzen (z.B. durch die Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse) auch individuelle Vor-
teile der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (z.B. gesundheitliche Grinde, Sicherheitsaspekte

oder die Erhdhung der Lebensqualitat).

Mit der Formulierung von Zielen, die mit dem Neubirgerpaket erreicht werden sollen (Prozessumset-
zung sowie Wirkung der Maflinahme), werden auch wichtige Grundlagen fur die spatere Erfolgskontrolle
festgelegt. Dazu sind Indikatoren und Verfahren festzulegen, um den Erfolg der MalRhahme im Rahmen

des spateren Monitorings und der Evaluation zu Gberprifen (s. Kap. 7.3.4).



154

713 Institutionalisierung

Fir die Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets lasst sich aufgrund der unterschiedlichen Institu-
tionalisierung der Regionalplanung in den einzelnen Bundeslandern keine idealtypische Organisations-

struktur festlegen. Grundsétzlich wird die Organisation der Regionalplanung unterschieden nach:

» der staatlich organisierten Regionalplanung (Behérdenmodell), bei der Behérden (z.B. Regierungs-

prasidien) die Tragerschaft der Regionalplanung ibernehmen und

» der kommunal verfassten Regionalplanung (Verbandsmodell), bei dem ein eigenstandiger Pla-

nungsverband als Trager der Regionalplanung gebildet wird.

Je nach Institutionalisierung regionaler Aufgaben kann die regionale Ebene deshalb in unterschiedli-
cher Weise zur Vorbereitung und Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets beitragen. So kénnen
Verbande, die Uber einen operativen Geschéaftsbereich verfiigen (z.B. der Verband Region Stuttgart),
verkehrliche Projekte, wie das Regionale Neubirgerpaket, vorbereiten und umsetzen. Verbéande, denen
kein operativer Geschéftsbereich zur Umsetzung von verkehrlichen Malinahmen zur Verfigung steht
(z.B. dem Regionalen Planungsverband Miinchen), missen die Umsetzung hingegen den kreisfreien

Stadten, Landkreisen und gegebenenfalls den Gemeinden Uberlassen.

Fir Regionen ohne operative Aufgaben miissen deshalb alternative Wege der MalRnahmenumsetzung
Uberpruft werden. Grundsatzlich wird empfohlen, in zwei Richtungen zu agieren, d.h. die Gibergeordneten
Instanzen (Landes- oder Regionalplanung) geben in ihren formellen Programmen und Plénen (Landes-
entwicklungsprogramm, Regionalplan) die angestrebten verkehrlichen Ziele vor und erganzen diese um
konkrete MobilitatsmanagementmalRnahmen. Die Initiative zur Umsetzung eines Regionalen Neubiir-
gerpakets kommt aus dem Landkreis oder der Gemeinde selbst und beruht damit auf dem Freiwillig-
keits- bzw. Bottom-up-Prinzip. Dies hat den Vorteil, dass das Projekt in der Regel die notwendige Unter-
stitzung durch die beteiligten Akteure erhalt. Die Landes- oder Regionalplanung kann neben der formel-
len Verankerung des MalRnahmenbereichs die Kommunen bzw. Landkreise bei der konkreten Umset-
zung des Projekts unterstitzen, z.B. im Rahmen von Regionalmanagement-Initiativen oder Beratungs-

angeboten (s. Kap. 7.2.1).

7.2 Umsetzung der MaRBnahme in der Planungsregion Miinchen

Die folgenden Ausfiihrungen zur Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets konzentrieren sich
vor dem Hintergrund der Ausrichtung der Arbeit auf die Planungsregion Miinchen als Kern der Metro-
polregion Mlnchen. Zunachst werden dazu im Folgenden die institutionellen Rahmenbedingungen in
der Region Uberpriift und geklart, welche Aufgaben von den verschiedenen Verwaltungsebenen Uber-
nommen werden kénnen. Dabei geht es nicht darum, neue Organisationsmodelle zu schaffen, bei-

spielsweise in Anlehnung an den Verband Region Stuttgart, sondern darum, die vorhandenen Strukturen
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zu nutzen. Dies hat den Vorteil, dass zeitliche Verzégerungen bei der Projektumsetzung, beispielsweise

durch den Aufbau neuer Strukturen und Netzwerke, minimiert werden.

7.21 Akteure auf den verschiedenen Verwaltungsebenen

Nachfolgend wird dargestellt und diskutiert, welche Aufgaben seitens der Verwaltung auf Landes-, Regi-
ons-, Landkreis- und Gemeindeebene zur Umsetzung eines Regionalen Neubirgerpakets in der Pla-
nungsregion Minchen Ubernommen werden kénnen und welche Instrumente dafir geeignet sind. Dabei

ist festzuhalten, dass das Thema Verkehr zum Teil auf verschiedene Ressorts verteilt ist.

» Landesplanung: Fir die Landesplanung ist in Bayern das Bayerische Staatsministerium fir Wirt-
schaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie (StMWIVT) zustandig. Neben den klassischen In-
strumenten, wie der Erstellung des Landesentwicklungsprogramms mit Festlegung von
(verkehrlichen) Zielen und Grundsétzen, setzt die Landesplanung in jliingerer Vergangenheit ver-
mehrt auf informelle Instrumente, um regionale Krafte zu biindeln sowie das Selbstbewusstsein und
die Identitét einer Region zu stéarken. Zu diesen informellen und umsetzungsorientierten Instrumen-
ten zahlt z.B. das Regionalmanagement. Hierbei geht es im Wesentlichen um den Aufbau regiona-
ler, fachUbergreifender Netzwerke in den Landkreisen und kreisfreien Stadten, um dadurch die
Selbsthilfekrafte einer Region zu starken sowie konkrete Projekte zu entwickeln und umzusetzen.
Daneben stellt die Unterstiitzung bei Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten eine wichtige Aufga-
be des Regionalmanagements dar (StMWIVT 2010; ARL 2005: 942f). Unterstutzt wird das Regio-
nalmanagement in fachlicher Hinsicht durch das Fachreferat fiir Teilraumkonzepte, Regionalmana-
gement und grenziberschreitende Zusammenarbeit. Die Landesplanung kann im Rahmen des
Regionalmanagements auf diese Weise regionale Initiativen unterstiitzen. Um die Interessen der
beteiligten Akteure zu koordinieren, wirkt sie zum Teil auch als Moderator und Mediator (StMWIVT
2010).

» Regierungen: Bei den Regierungen stehen Regionsbeauftragte zur Verfiigung, die ebenfalls ein
Neuburgerpaket voranbringen bzw. unterstitzen kénnen. Hierzu stehen bei den Regierungen so-
genannte ,Beauftragte fir Regionalmanagement und Regionalinitiativen® den Regionalmanage-
ment-Initiativen fachlich zur Seite und helfen bei der Akquirierung von Férdermitteln. In der Pla-
nungsregion Miinchen sind die entsprechenden Mitarbeiter bei der Regierung von Oberbayern die

zustandigen Ansprechpartner (Regierung von Oberbayern 2010).

» Regionalplanung: Aufgabe der Regionalplanung ist priméar die Erstellung und Fortschreibung der
formellen Regionalplane, die aus dem Landesentwicklungsprogramm entwickelt werden. In der
Planungsregion Minchen ist der Regionale Planungsverband Miinchen (RPV) fiir die Aufstellung des
Regionalplans zustandig. Wie bereits dargestellt, wird der Themenbereich ,Verkehrsmanagement/

Mobilitatsmanagement® unter einer eigenen Kapitellberschrift im Regionalplan genannt, die dort auf-
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gefihrten MalRnahmen beziehen sich aber im Wesentlichen auf den Ausbau von Infrastrukturen.
Dennoch unterstreicht die Aufnahme des Mobilitdtsmanagements auf formeller Planebene dessen
Bedeutung als ein Handlungsfeld zur Reduzierung regionaler Verkehrsprobleme. Da im Regionalen
Planungsverband alle Landkreise, kreisfreien Stadte und kreisangehdrigen Gemeinden als Mitglieder
vertreten sind, kann diese Plattform genutzt werden, bereits vorhandene Neublrgeraktivitdten vorzu-
stellen, um so den Wissens- bzw. Erfahrungsaustausch auf dieser Ebene zu férdern. Regionalkonfe-
renzen, die von seiten des RPV organisiert werden, bisher aber nur in unregelmafligen Abstanden
durchgefiihrt wurden, sollten zusatzlich als regelmafige Austauschplattform genutzt werden. Zusatz-
lich kann der Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen (PV) den Landkreisen, Stadten
und Gemeinden der Planungsregion Miinchen beratend zur Seite stehen, beispielsweise bei der Um-
setzung eines Regionalen bzw. gemeindlichen Neublrgerpakets. Eine finanzielle Férderung von Pro-
jekten ist auf dieser Ebene nicht moglich. Vor dem Hintergrund der Bestrebungen, die Regionalpla-
nung mehr in Richtung der Verwirklichung von Projekten zu entwickeln (im Sinne der Regionalent-
wicklung), kénnte in Zukunft eventuell auch auf dieser Ebene eine starkere Umsetzungsorientierung
erfolgen (H6hnberg/Jacoby 2011).

» Landkreise und kreisfreie Stadte: Landkreise und kreisfreie Stadte initieren haufig regionale Ent-
wicklungsprozesse, um zu einer Starkung der Region beizutragen. Dazu zahlen oftmals auch The-
men aus dem Bereich der Mobilitédt bzw. nachhaltigen Mobilitdtsabwicklung. Wesentlich fir die Initiie-
rung eines Neublrgerpakets in den Gemeinden eines Landkreises ist dabei die Unterstiitzung durch
politische Gremien bzw. die Landrate auf Landkreisebene und die Sicherung der finanziellen Unter-
stitzung. Die Finanzierung kann beispielsweise im Rahmen des Regionalmanagements erfolgen
(s. Kap. 7.2.4).

» Kleinere Stadte und Gemeinden: Auch in kleineren Stadten und Gemeinden finden sich Aktivitéten
zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitdtsabwicklung der Birger. In der Planungsregion Munchen
haben vereinzelt Gemeinden ein Neublrgerpaket initiiert und umgesetzt (s. Kap. 4.3.6.2), um damit
beispielsweise gegenwartige und zukinftige Verkehrsleistungen im MIV zu reduzieren. Mit der Um-
setzung eines Neublrgerpakets kénnen diese Gemeinden auch eine Vorbildfunktion gegeniber an-
deren Gemeinden Ubernehmen. Auf dieser Ebene ist analog zu den Landkreisen und kreisfreien
Stadten eine Unterstlitzung beispielsweise durch die Birgermeister der Gemeinden wichtig. Die Fi-
nanzierung kann auf unterschiedliche Weise erfolgen, beispielsweise durch Festsetzung eines Etats

im Gemeindehaushalt oder andere Fordermittel (s. Kap. 7.2.4).

Insgesamt hat die Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets im Rahmen des Regionalmanage-
ments von seiten der Landesplanung den Vorteil, dass so den interessierten Landkreisen und kreisfreien
Stadten ein fachlicher und finanzieller Rahmen geboten wird, in dem (mobilitatsrelevante) Projekte um-
gesetzt werden kdnnen. Die zustandigen Ansprechpartner beim StMWIVT und den Regierungen stellen

dabei wichtige Unterstutzer dar.
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Im Vergleich zur Landesplanung oder den Regierungen kann die Regionalplanung in der Planungsregi-
on Muinchen bisher weniger in personeller, organisatorischer und finanzieller Hinsicht auf Projekte ein-
wirken bzw. diese férdern. Die Ebene der Regionalplanung ist deshalb vor allem als Austauschplattform
zu verstehen, die das Thema Regionales Neubiirgerpaket zusatzlich im Rahmen der formellen Planfest-

legungen weiter forcieren kann.

Insgesamt gibt es von seiten der verschiedenen rdumlichen Verwaltungsebenen unterschiedliche Még-
lichkeiten, die Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets in der Planungsregion Minchen zu unter-
stitzen. Im Wesentlichen erscheinen nachfolgende zwei Varianten in Bayern bzw. der Planungsregion
Munchen sinnvoll und realisierbar, vorausgesetzt, von seiten der Landkreise bzw. Gemeinden besteht

das Interesse, ein Neublrgerpaket federflihrend umzusetzen:

» Variante 1 — Umsetzung auf Landkreisebene im Rahmen des Regionalmanagements: Die Umset-
zung eines Regionalen Neubiirgerpakets mit hilfe informeller Instrumente wie dem Regionalmana-
gement ist insbesondere vor dem Hintergrund der Schwéache der Regionalplanung in der Planungs-
region Minchen (vor allem im Hinblick auf finanzielle Férdermdglichkeiten und operative Tatigkeiten)
sinnvoll. Die staatlichen Instanzen in Form der Landesplanung sowie der Regierung sollten dabei als
unterstiitzende Institutionen zur Einflhrung eines Regionalmanagements auftreten, wahrend das
operative Geschéaft in den Landkreisen erfolgen sollte, die wiederum zusammen mit dem Regional-
management die Gemeinden bei der Umsetzung unterstiitzen. Landkreise, die bereits Gber Regio-
nalmanagement-Initiativen verfligen, sollten prifen, inwieweit Malnahmen im Bereich der Mobilitat
und speziell ein Neublirgerpaket im Rahmen der Initiative zuséatzlich zu realisieren sind. Fir alle Gbri-
gen Landkreise sollte zun&chst ein Regionalmanagement eingerichtet werden. Die Realisierung ein-

zelner Projekte erfolgt dann auf Gemeindeebene.

» Variante 2 — Umsetzung auf Gemeindeebene: Die Umsetzung eines Neubirgerpakets erfolgt wie in
Variante 1 auf Gemeindeebene. Die Initiative kommt von seiten der Gemeinde, die ihr Neubiirgerpa-
ket allerdings in einer abgestimmten Weise, beispielsweise mit den Nachbargemeinden, umsetzt. Um
dem Anspruch eines Regionalen Neubiirgerpakets gerecht zu werden, erfolgen ein tberortlicher Aus-
tausch und eine Uberértliche Abstimmung auf Ebene des Landes, der Region oder des Landkreises.
Dazu koénnen die bereits erwdhnten Plattformen genutzt werden. Da die Umsetzung auf Gemeinde-
ebene stattfindet, ohne in einen Ubergeordneten Rahmen (im Sinne eines Regionalmanagements)
eingebunden zu sein, ist die Finanzierung der MaRnahme sicherzustellen, beispielsweise durch

Festsetzung der finanziellen Mittel im gemeindlichen Haushalt.

Der Vorteil von Variante 1 besteht darin, dass eine intensive fachliche und finanzielle Unterstiitzung er-
folgt. Die Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets sollte deshalb in Bayern bzw. der Planungsre-
gion Minchen im Rahmen von Regionalmanagement-Initiativen erfolgen, da hier bereits vielfaltige Er-
fahrungen vorliegen (Regierung von Oberbayern 2010) und eine fachliche sowie eine (allerdings zeitlich
begrenzte) finanzielle Unterstiitzung gewahrleistet ist. Auch ist es sinnvoll, dass im Rahmen des Regio-

nalmanagements Projekte unterschiedlicher Handlungsfelder umgesetzt werden. Dadurch lassen sich
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Synergien mit anderen Projekten nutzen, um das Neublrgerpaket als integrativen Teil einer regionalen

bzw. gemeindlich abgestimmten Strategie zu etablieren.

Der Vorteil von Variante 2 besteht darin, dass eine in der Regel schnellere Umsetzung eines Neublir-
gerpakets mdglich ist, da die Einrichtung eines Regionalmanagements an bestimmte Foérderrichtlinien
gebunden ist und damit einen zeitlichen Mehraufwand bedeutet. Dies trifft allerdings nur dann zu, sofern

die MaRRnahme nicht in bereits vorhandene Regionalmanagement-Initiativen eingebunden werden kann.

Insgesamt lassen sich beide Varianten in der Planungsregion Minchen umsetzen. Daneben sind bereits
etablierte regionale Strukturen (z.B. Regionalkonferenz des RPV, Regionalkonferenz Mobilitdtsmana-
gement der EMM) oder auch Initiativen und Netzwerke (z.B. die Inzell-Initiative oder der Verein Europai-
sche Metropolregion Minchen) mit ihren themenbezogenen Arbeits- und Projektgruppen als zusatzliche

Austauschplattform zu verstehen und zu nutzen.

7.2.2 Organisation

Abbildung 45 stellt eine mdgliche Projektorganisation flr die Umsetzung eines Neublrgerpakets zu-
nachst fiir Variante 1 im Rahmen des Regionalmanagements dar. Dabei ist zu beachten, dass beim Re-
gionalmanagement in der Regel mehrere Handlungsfelder fokussiert werden, innerhalb derer ver-
schiedene, im Vorfeld definierte Projekte, Uber einen bestimmten Zeitraum realisiert werden. Ein Neu-
birgerpaket kann deshalb als eines von mehreren Projekten im Handlungsfeld Mobilitat verstanden wer-
den. Der Prozess auf Landkreisebene bzw. Gemeindeebene von der Leitbilddefinition Gber Zielformulie-
rungen, Entwicklung von Projektideen bis hin zur Priorisierung bestimmter Projekte wird im Folgenden
nicht naher fokussiert. Vielmehr konzentrieren sich die nachfolgenden Ausflihrungen auf die Umsetzung

eines Pilotprojekts auf gemeindlicher Ebene.

Fir Variante 1 wird davon ausgegangen, dass das Regionalmanagement auf Landkreisebene angesie-
delt wird und vor Ort vertreten ist. Dazu wird auf Landkreisebene beim Landratsamt beispielsweise eine
Stabsstelle fir das Regionalmanagement eingerichtet, die durch folgende Organisationsstrukturen unter-
stltzt wird:

» Lenkungsgruppe Regionalmanagement: Strategisch und fachlich wird das Regionalmanagement von
einer Lenkungsgruppe begleitet, die sich beispielsweise aus Vertretern des StMWIVT und der Regie-
rung von Oberbayern sowie dem Landrat, Birgermeistern, dem Regionalmanager und lokalen,
fachbezogenen Akteuren zusammensetzt. Aufgabe der Lenkungsgruppe ist vor allem die Beratung
der Gemeinden bei der Umsetzung von Projekten im Allgemeinen und dem Neubirgerpaket im
Speziellen. Dariliber hinaus ist sie fir das Monitoring zustandig. Die Lenkungsgruppe frifft sich
zweimal jahrlich zum Austausch Uber die Projektfortschritte und entwickelt gegebenenfalls neue

Projektideen.
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Fir die Umsetzung eines Neublirgerpakets im Rahmen des Regionalmanagments sollten auf ge-
meindlicher Ebene bestehende Netzwerke oder Arbeitsgruppen genutzt werden. Ist dies nicht mdg-

lich, sollten eine Steuerungsgruppe und eine Arbeitsgruppe Neublrgerpaket eingerichtet werden:

Abb. 45 Projektorganisation

Variante 1 Variante 2
Landkreis Land/Region/Landkreis
strategische Ausrichtung tberértlicher Austausch/uberortliche Abstimmung

Lenkungsgruppe Regionalmanagement
Koordinierung
fachliche Begleitung

Monitoring
Gemeinde Gemeinde
strategische Ausrichtung strategische Ausrichtung
Koordinierung Koordinierung
Steuerungsgruppe el Steuerungsgruppe
- E ’ as
Estahar Neubiirgerpaket ::&::;r Neubiirgerpaket
Berater
K tio-
Konzeptio- :?;E?nlgo
nlerung Arbeitsgruppe Monitoring | Arbeitsgruppe
Neubiirgerpaket Neubiirgerpaket
Gemeinde Gemeinde
Koordinierung Koordinierung
Anpassung/Weiterentwicklung Anpassung/Weiterentwicklung

Quelle: Eigene Darstellung.

» Steuerungsgruppe Neubiirgerpaket: In der Steuerungsgruppe Neublrgerpaket sind die Mitarbeiter
der betroffenen Fachressorts der Gemeindeverwaltung (Verkehr, Einwohnermeldeamt) vertreten, die
sich alle zwei Monate treffen und beispielsweise festlegen, wie das Projekt Neubirgerpaket in vor-
handene Verwaltungsstrukturen und -prozesse eingebunden werden kann und wie sich die interne
Projektorganisation gestaltet, z.B. hinsichtlich der Aufgabenverteilung bzw. Bereitstellung von Res-

sourcen.

» Arbeitsgruppe Neubiirgerpaket: Die Arbeitsgruppe Neuburgerpaket dient der Vernetzung und des
Austauschs der zu beteiligenden Akteure und setzt sich neben einzelnen Vertretern der Steuerungs-
gruppe Neubiirgerpaket aus Personen aus dem Bereich des Offentlichen Verkehrs sowie Mitgliedern

von Fahrrad- und Fuldganger- bzw. Car Sharing-Organisationen und sonstigen vom Neuburgerpaket
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betroffenen Institutionen zusammen. Die Arbeitsgruppe trifft sich wahrend der Umsetzung einmal pro
Monat. Aufgrund des in der Regel fehlenden Know-hows und der zeitlichen Verflgbarkeit auf Verwal-
tungsebene ist die Einbindung eines externen Beraterteams sinnvoll, das die Konzeptionierung eines

Neubirgerpakets Ubernimmt und auch bei den Projektgruppensitzungen teilnimmt.

Fir Variante 2 gilt, dass die dargestellte Organisation in Form einer Steuerungs- und Arbeitsgruppe auch
moglich ist, ohne dass das Projekt in ein Regionalmanagement eingebunden werden muss. An der Or-
ganisation andert sich im Vergleich zu Variante 1 lediglich, dass eine Einbindung der Landkreisebene ei-
ne untergeordnete Rolle spielt. Im Gegensatz zu Variante 1 muss der fachliche Input starker von seiten

des externen Beraterteams erfolgen.

723 Akteursumfeld

Die Akteure, die speziell mit dem Projekt Neubirgerpaket in Beriihrung kommen (s. Kap. 2.3.4) und in
die genannten Organisationsstrukturen als Projektpartner eingebunden werden sollten, sind ebenfalls im
Vorfeld zu erheben, je nach Variantenauswahl entweder im Rahmen des Regionalmanagements von
seiten der Lenkungsgruppe (Variante 1) oder von seiten der gemeindlichen Steuerungsgruppe (Variante
2). Daneben sind bereits vor Umsetzung der MalRnahme die Interessen und Ziele der Akteure festzu-
halten, um zu verhindern, dass sich wichtige Partner bereits vor Projektumsetzung zurlickziehen, wenn
ihre Ziele nicht hinreichend bericksichtigt werden. Nachfolgend werden dazu wichtige Akteure aufge-
fuhrt, die neben der Verwaltung als Projektpartner auf den verschiedenen raumlichen Ebenen zu beteili-

gen sind. Dazu zahlen Institutionen aus der Wirtschaft, Politik sowie Verbande und Vereine:

» Wirtschaft: Vor allem aus fachlicher Sicht ist die Einbeziehung von Akteuren aus der Wirtschaft mit
verkehrlichen Berlhrungspunkten sinnvoll. Zu den Akteuren z8hlen vor allem die Verkehrsverbiinde
und -unternehmen, aber auch Mobilitdtsdienstleister wie Car Sharing-Unternehmen, ortsanséassige
Firmen sowie externe Berater. In der Regel verfolgen sie primédr das Ziel, finanzielle Gewinne zu
erzielen. Die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse wird dabei haufig als positiver Nebeneffekt bei
der AuRendarstellung genutzt. Auch fiir das positive Image spielt der projektbezogene Erfolg der
Maflnahme fir den jeweiligen Akteur eine wichtige Rolle. In der Planungsregion Minchen ist der
MWV als Verkehrsverbund ein wichtiger Akteur, zusatzlich sind die regionalen Verkehrsunternehmen
zu beteiligen, da sie den gréRten Anteil an Kunden im Bereich des Offentlichen Verkehrs akquirieren.
Als Mobilitatsdienstleister des Offentlichen Verkehrs verfiigen sie neben dem notwendigen Know-
how auch Uber die entsprechenden finanziellen Mittel zur Verbreitung und Vermarktung ihrer
Mobilitatsdienstleistungen. Daneben sind Car Sharing-Unternehmen zu involvieren, sofern auf Land-
kreis- bzw. Gemeindeebene entsprechende Angebote zur Verfligung stehen. Da gerade der Pendler-
verkehr in starkem MalRe zu den gemeindlichen und regionalen Verkehrsproblemen beitragt, ist eine
effiziente Abwicklung der Arbeitswege fiir Unternehmen, insbesondere gréfiere Firmen, von Bedeu-

tung, da die privaten Umziige ihrer Mitarbeiter hdufig mit einem Arbeitsplatzwechsel verbunden sind.
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Deshalb ist zu prifen, inwieweit eine Beteiligung sinnvoll ist. Daruber hinaus spielen beratende Insti-
tutionen eine wichtige Rolle, wenn abzusehen ist, dass bestimmte Prozesse der Projektumsetzung

nicht verwaltungsintern geleistet werden kdnnen, sei es in fachlicher oder auch personeller Hinsicht.

» Verbande und Vereine: Verkehrsbezogene Verbande und Vereine sind ebenfalls wichtige Akteure.
Hierzu zahlen z.B. der VCD, der ADFC oder der Fu3gangerschutzverein FUSS e.V.. Sie vertreten in
der Regel die Interessen umweltfreundlich mobiler Personenkreise und setzen sich je nach Verband
bzw. Verein fiir die Férderung des Offentlichen Verkehrs, Fahrrad- oder FuBverkehrs ein. Fiir die
Umsetzung eines Regionalen Neubirgerpakets in der Planungsregion Miinchen ist deshalb zu pri-
fen, welche der genannten Verbande und Vereine auf Gemeinde- bzw. Landkreisebene aktiv sind.
Daneben spielen blrgerschaftliche Vereinigungen wie Birgerinitiativen eine wichtige Rolle, da sie in

der Regel Uber das ortsbezogene und/oder fachliche Know-how verfligen.

» Politik: Die Entscheidung zur Umsetzung von Projekten wird haufig von politischen Gremien getrof-
fen, wie der Stadtratsbeschluss der Landeshauptstadt Minchen zur Umsetzung eines Regionalen
Neubirgerpakets bereits gezeigt hat. Die Politik (dazu zahlen z.B. Parteien, Birgermeister) treffen
beispielsweise regional- oder kommunalpolitische Entscheidungen lber die Umsetzung und Férde-
rung verkehrlicher Malnahmen wie die Einfiihrung und Umsetzung eines Regionalen Neublrgerpa-
kets. Die Unterstlitzung und Autorisierung der MaRnahme durch die politische Ebene tragt deshalb

auch maRgeblich zu dessen Erfolg bei.

Insgesamt kommen neben der Verwaltung als federfiihrende Organisation eine Vielzahl von Akteuren
aus Wirtschaft, Politik sowie Verbanden und Vereinen mit dem Projekt in Berlhrung. Dabei ist zu beach-

ten, dass je nach lokalen Gegebenheiten weitere Akteure eine Rolle spielen kénnen.

724 Erstellung eines Finanzierungskonzepts

Die Finanzierung der Mal3nahme stellt eine wichtige Grundvoraussetzung dar, um die Projektumsetzung
sicherzustellen. Dabei stehen den Landkreisen und Gemeinden verschiedene Finanzierungsmaglichkei-

ten zur Verfigung. Zu den wesentlichen z&hlen:

» Offentliche Férderung und Forschung: Offentliche Férdermittel stehen auf Ebene der Europaischen
Union, des Bundes, der Lander oder der Kommunen zur Verfuigung. Auf Landesebene werden z.B.
Fordergelder im Rahmen des Regionalmanagements des Staatsministeriums zur Verfugung gestellt.
Denkbar ist auch, dass die Landkreise oder Gemeinden den direkten Kontakt zu Forschungsinstitu-
tionen (z.B. Universitaten) suchen, um beispielsweise an Forschungsprojekten teilzunehmen und da-

mit Férdermittel zu akquirieren.
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» Eigenmittel: Die Finanzierung des Projekts kann auch Uber Eigenmittel aus dem kommunalen Haus-
halt erfolgen. Dazu sind entsprechend fir Verkehrsmafinahmen im Allgemeinen und einem Neubdr-

gerpaket im Speziellen Finanzmittel im kommunalen Haushalt vorzusehen.

» Sponsoring: Fur ein Neuburgerpaket bietet sich ebenfalls die Finanzierung tber Sponsoring an. Dies
kann beispielsweise in Form von finanziellen Zuschiissen, der Bereitstellung von Dienstleistungen
oder Sachmitteln erfolgen. So kénnen die Mobilitdtsdienstleister (MVV, regionale Verkehrsunterneh-
men) fir das Neubirgerpaket kostenlos Informationen zur Verfligung stellen und/oder Anreize anbie-
ten (z.B. ein Schnupperticket fiir den Offentlichen Verkehr bereitstellen). Auch kann eine Teilfinanzie-

rung durch lokale Unternehmen und Institutionen erfolgen.

Die langfristige Finanzierung der Malinahme ist eine zentrale StellgroRe zur erfolgreichen Umsetzung
eines Neuburgerpakets. Deshalb sind Schwierigkeiten bei der Umsetzung, die sich vor allem aufgrund
knapper finanzieller Mittel ergeben, im Vorfeld méglichst auszuschlieRen. Dies trifft insbesondere dann
zu, wenn die Finanzierung nur zeitlich begrenzt ist, wie im Rahmen des Regionalmanagements. Hier

sind bereits im Vorfeld zusatzliche bzw. alternative Finanzierungswege sicherzustellen.

Fir Bayern bzw. die Planungsregion Minchen sind alle Formen der Finanzierung zu prifen, vor allem
aber die finanzielle Unterstiitzung durch das Regionalmanagement. Fir die langfristige Sicherung der
Projektumsetzung ist darlber hinaus die Festsetzung von Mitteln in den gemeindlichen Haushalten zu

gewahrleisten.

725 Leitfaden zur Auswahl von Gemeinden und Zielgruppen

Zur Umsetzung eines Regionalen Neuburgerpakets sind zunachst Informationen zur Auswahl von Ge-
meinden und einer moéglichen Eingrenzung der Zielgruppe notwendig. Derartige Informationen sind
derzeit fur dieses Handlungsfeld nicht verfugbar. Eine Ausdifferenzierung von potenziellen Gemeinden
ist bisher nur im Rahmen des Regionalen Neuburgerpakets fir die Region Minchen bekannt. Hier
wurden zur Auswahl von Gemeinden fiir eine Pilotanwendung die Indikatoren OPNV-Qualitat, Zuziig-
ler, Auspendler nach Minchen und Herkunft au3erhalb der Region herangezogen und ein Indexwert
gebildet (Kipp 2007). Allerdings fehlt bislang ein Leitfaden, der den Landkreisen oder Gemeinden Hin-
weise gibt, inwiefern ein Neuburgerpaket erfolgreich umgesetzt werden kann. Die nachfolgenden Aus-
fuhrungen sind deshalb als Vorschlag zu verstehen, der von einer Ubergeordneten Instanz, in diesem
Fall der Landesentwicklung (Variante 1), entsprechend ausgearbeitet werden sollte. Er dient dann auf
Landkreis- bzw. Gemeindeebene als Leitfaden fir die Umsetzung von Projekten, die Neuburger fokus-
sieren. Fir Variante 2 gilt ebenfalls, dass der Leitfaden von seiten des Landes oder der Region ausge-

arbeitet wird und den Gemeinden als Hilfestellung dient.
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7.2.51 Gemeindetypisierung

Grundlage des Leitfadens ist eine erste strukturelle Analyse gemeindlicher Rahmenbedingungen. Dazu
sind wesentliche Handlungsfelder (Verkehrsstruktur und -entwicklung, Bevoélkerungsentwicklung) zu be-
trachten, die fir die Einbeziehung einer Gemeinde in das Regionale Neubirgerpaket von Bedeutung
sind. Die Analyse erfolgt vor dem Hintergrund der zentralértlichen Funktion der jeweiligen Gemeinde, da
die Hohe der Zentralitatsstufe Aussagen zur Anzahl bzw. zum Angebot an Gutern und Dienstleistungen
sowie zur verkehrlichen Infrastrukturausstattung zuldsst. Dadurch ergeben sich erste Hinweise auf

Potenziale zur erfolgreichen Umsetzung eines Neublrgerpakets. Zu analysieren sind:

» Gegenwartige Verkehrsstruktur (Schnellbahn mit Bahnhof): Alternative Mobilitdtsangebote zum moto-
risierten Individualverkehr sind eine wesentliche Voraussetzung, um Neubirger als (Neu-)Kunden
dieser Dienstleistungen zu gewinnen bzw. als Kunden zu binden. Da der Offentliche Verkehr bei der
taglichen Mobilitatsabwicklung im Umland im Vergleich zu den anderen umweltfreundlichen Mobili-
tatsformen am haufigsten genutzt wird, wird als wesentlicher Faktor zur Analyse der Verkehrsstruktur
die Angebotsqualitat, d.h. die Existenz von Bahnhofen des Schnellbahnnetzes auf dem jeweiligen
Gemeindegebiet, herangezogen. Zu den Schnellbahnen zéhlen dabei die schienengebundenen Ver-
kehrsmittel im Offentlichen Personennahverkehr (S-Bahn, U-Bahn sowie Regionalzug). Bahnhéfe
werden dabei im Folgenden mit Haltepunkten gleichgesetzt. Der gemeindliche Anschluss an das
Schnellbahnnetz eréffnet zunachst die Mdéglichkeit, besonders leistungsfahige 6ffentliche Verkehrs-
mittel zu nutzen. Dabei ist einschrankend zu berticksichtigen, dass durch die Bahnhéfe des Schnell-
bahnnetzes nicht notwendigerweise alle Gemeindeteile gleich gut erschlossen sind und damit die Er-
schlieBungsqualitét innerhalb einer Gemeinde variieren kann. Auch gibt es vereinzelt Gemeinden, die
Uber keinen Bahnhof des Schnellbahnnetzes verfligen, dieser aber beispielsweise in unmittelbarer

Nahe auf dem Gebiet der Nachbargemeinde liegt.

» Gegenwartige Verkehrsentwicklung (Pkw je 1.000 Einwohner): Als ein wesentlicher Indikator fur die
Verkehrsentwicklung gibt die Pkw-Dichte Aufschluss Gber den privaten Motorisierungsgrad in den
Gemeinden einer Region. Bei einer hohen privaten Motorisierung kann davon ausgegangen werden,
dass die Verkehrsleistung entsprechend ansteigt. Eine hohe Pkw-Dichte deutet ebenfalls auf erhebli-

che Verlagerungspotenziale auf umweltfreundliche Verkehrsmittel hin.

» Vergangene Bevélkerungsentwicklung (Zuziige der vergangenen 5 Jahre): Einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Bevoélkerungsentwicklung haben Zuzilge. Die absolute Anzahl von Neubdrgern, die in
der Vergangenheit in die jeweilige Gemeinde gezogen sind, gibt zum einen Aufschluss Uber die An-
zahl potenziell erreichbarer bzw. anzusprechender Haushalte im Rahmen der Neublrgeraktion. Zum
anderen gibt sie einen ersten Hinweis auf den moéglichen Aufwand zur Umsetzung eines Neubirger-
pakets. Die absolute Anzahl der neu zuziehenden Birger wird dabei Uber einen Zeitraum der

vergangenen funf Jahre gemessen, um kurzfristige Zuwanderungseffekte auszuschlief3en.
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» Prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung (Zuziige im Jahr 2025): Bevolkerungsprognosen und spezi-
ell die prognostizierte Zahl an Zlziigen zeigen dariiber hinaus, ob auch in Zukunft in den jeweiligen
Stadten und Gemeinden mit Zuziigen zu rechnen ist und damit die Umsetzung eines Neublrgerpa-
kets sinnvoll ist. Dazu werden die absoluten Zuzige im Jahr 2025 herangezogen, da nur hierzu Da-
ten zur Verfiigung stehen. Je nach Datenlage sind allerdings kiirzere Zeitraume fiir die zukinftigen
Zuzuge heranzuziehen, da langerfristige Prognosezeitrdume mit erhdhten Unsicherheiten verbunden

sind.

Die gegenwartige Verkehrsentwicklung, die Zuziige der vergangenen flinf Jahre sowie die zukinftigen
Zuzuge in der Planungsregion Minchen wurden bereits in Kapitel 4 dargestellt (s. Abb. 10, 11, 12). Auf
Grundlage dieser Analyse wird im Folgenden ein Klassifizierungsschema zur Typisierung der Gemein-
den entwickelt, da hierzu bisher wissenschaftlich fundierte und praxistaugliche Grundlagen fehlen. Eine
Typisierung ist auch deshalb notwendig, da aufgrund der Vielzahl und Heterogenitat der Gemeinden ei-
ne einfache Abschatzung von Potenzialen zur flachendeckenden Einfihrung eines Neublirgerpakets
nicht moglich ist. Die aufgefihrten Indikatoren werden als Bewertungsgrundlage herangezogen (s. Abb.
46).

Abb. 46 Gewichtung der Bewertungskriterien

Wert
Bewertungskriterien Skalierung BewertungsmaBstab Gewichtung (Bewertungsmalk-
stab x Gewichtung)

Schnellbahn mit Bahnhof

(mindestens 1 Haltepunkt, auch

; : Grundeignung
Gemeinden mit Anschluss an

Straenbahn)
Pkw je 1.000 Einwohner 447 - 500 1 = sehr niedrig 1
(absolut, Stichtag 31.12.2009) 501 - 550 2 = niedrig 2
551 - 600 3 = mittel 1 3
601 - 650 4 =hoch 4
651 - 844 5 = sehr hoch 5
Zuziige 36-250 1 = sehr niedrig 1
(absolut, Zeitraum 2004-2009) 251 -500 2 = niedrig 2
501 - 1.000 3 = mittel 1 3
1.001 - 1.500 4 = hoch 4
1.501-4.212 5 = sehr hoch 5
Zuzige 50 - 60 1 = sehr niedrig 1
(absolut, je 1.000 Einwohner im 61-70 2 = niedrig 2
Hahr 02} 71-80 | 3=mittel 1 3
81-90 4 = hoch 4
90-117 5 = sehr hoch 5

Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Skalierung der Bewertungskriterien ist im Vorfeld sinnvoll abzustufen. Diese richtet sich nach den je-
weiligen Rahmenbedingungen vor Ort und kann sich nur an subjektiven Mafstdben orientieren. Im vor-
liegenden Fall werden die Skalierungen auf Grundlage der Analyse der Rahmenbedingungen tibernom-
men. Den Bewertungskriterien werden entsprechende Bewertungsmalfistdbe und Gewichtungen zuge-
ordnet. Da die Existenz alternativer Mobilitatsdienstleistungen (hier: Anschluss an das Schnellbahnnetz
des Offentlichen Verkehrs) als entscheidendes Kriterium zur Férderung einer umweltgerechten Mobilitat
angesehen wird, wird dieser Indikator als Grundeignung vorausgesetzt. Die drei weiteren Indikatoren er-
halten bei der hier vorgenommenen beispielhaften Berechnung eine einfache Gewichtung von 1. Die Be-
wertungsmalfistdbe werden anschliefend mit dem Gewichtungsfaktor multipliziert. Die Ergebniswerte
der drei Indikatoren werden zu einem Indexwert addiert, der fir den vorliegenden Fall zwischen 3 (Mini-
malwert) und 15 (Maximalwert) liegt. Hieraus werden insgesamt drei Gemeindetypen abgeleitet. Von ei-
ner weiteren Differenzierung ist abzusehen, da der Leitfaden zundchst einen Uberblick Uber
Potenzialgemeinden liefern soll. Eine genauere Betrachtung der Rahmenbedingungen vor Ort sollte auf

Grundlage dieses Leitfadens zuséatzlich erfolgen.

Da fur die prognostizierten Zuztige nur Werte flir Gemeinden ab einer Grof3e von 5.000 Einwohnern vor-
liegen, kdnnen fiir kleinere Gemeinden keine Aussagen getroffen werden. Da aber Bevoélkerungsprogno-
sen fir die Landkreise in der Planungsregion Minchen fir die Zukunft durchweg positive Bevolkerungs-
entwicklungen voraussagen, kann davon ausgegangen werden, dass dies auch fir alle Gemeinden zu-

trifft, die weniger als 5.000 Einwohner haben.

Die Gemeinden werden entsprechend ausgewahlt nach ihrer Lage am OV-Schnellbahnnetz (hier aus-
nahmsweise auch Gemeinden mit Anschluss an die Trambahn) und unterschieden nach Gemeinden mit

hohen, mittleren und geringen Potenzialen:

» Stéadte und Gemeinden mit hohen Potenzialen: Indexwerte zwischen 11 und 15 bedeuten, dass in
diesen Stadten und Gemeinden hohe Potenziale zur Umsetzung eines Neubirgerpakets bestehen.
Neben einem Haltepunkt des Schnellbahnnetzes finden sich hier hohe Pkw-Dichten und eine hohe
Anzahl von neu zuziehenden Birgern, sowohl in der Vergangenheit als auch in der Zukunft. Bei den
15 der insgesamt 185 Stadten und Gemeinden in der Planungsregion Minchen mit sehr guten Po-
tenzialen zur Einflhrung eines Neubirgerpakets handelt es sich um Stadte und Gemeinden mit ho-
herer zentralortlicher Funktion (Mittelzentrum, Siedlungsschwerpunkt) (s. Abb. 47 und 48). Sie verfu-
gen im Durchschnitt Gber 1,8 Schnellbahnhaltestellen und zeichnen sich durch eine mittlere hohe

Pkw-Dichte sowie eine hohe Anzahl von Zuziglern (Vergangenheit und Zukunft) aus.

> Stadte und Gemeinden mit mittleren Potenzialen: Indexwerte zwischen 7 und 10 bedeuten, dass in
diesen Stadten und Gemeinden mittlere Potenziale zur Einfihrung eines Neuburgerpakets bestehen.
Zwar verfliigen sie als Grundeignung ebenfalls iber mindestens einen Haltepunkt des Schnellbahn-
netzes, die Pkw-Dichten bzw. Anzahl der Neubiirger (vergangene und zukiinftige Entwicklungen) lie-
gen aber im mittleren Bereich. Die 41 Stddte und Gemeinden der Planungsregion Miinchen mit

mittleren Potenzialen zeichnen sich dadurch aus, dass hier alle Zentralitatsstufen vertreten sind. Ver-
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einzelt z&hlen hierzu auch Stadte und Gemeinden ohne Zentralitatsstufe. Im Durchschnitt verfigt
jede Stadt bzw. Gemeinde Uber 1,6 Schnellbahnhaltestellen. Die drei verschiedenen Indikatoren lie-

gen jeweils durchschnittlich im mittleren Bereich.

Abb. 47 Klassifizierungsschema zur Potenzialabschatzung eines Neubiirgerpakets

@
AN O nhan—. AT
= o
® )
1
: =]
i el
1 5
‘\ 9._ - .
7 apty = ==CreOm
. ' .
.
\tI O
.
o i
©
o
’
o
Potenziale eines Zentrale Orte und Nahbereiche Zusatzliche Darstellungen e @
Neubiirgerpakets 0 5 10km
| gering . Oberzentrum | gemeindefreies Gebiet Datenbasis: Bertelsmann Stiftung
. mégliches Oberzentrum 2 (2011), Bayerisches Landesamt fir
mittel . € Seen Statistik (2010), RPV Regionaler Pla-
i' = ® Mittelzentrum Chinncte nungsverband Miinchen (2009a),
hoch ol i S L MVV Minchner Verkehrs- und Tarif-
- © madgliches Mittelzentrum mit Bahnhof verbund GmbH (2010),
| | keine Angaben © Unterzentrum Regionalzug-Strecke Kartengrundlage: Bay.erisches
: . ® Siedlungsschwerpunkt "= mit Bahnhof Landesamt fir Statistik und
kein Anschluss an - : Datenverarbeitung (2010a).
! schnellbahnnetz ©  Kleinzentrum ———— Gemeindegrenze Kartographie: 5. Wappelhorst, Okto-

ber 2010.

» Stadte und Gemeinden mit geringen Potenzialen: Indexwerte zwischen 3 und 6 weisen darauf hin,
dass in diesen Stadten und Gemeinden die Potenziale zur Umsetzung eines Neublrgerpakets eher
gering sind, auch wenn es sich um Stadte und Gemeinden handelt, die iber mindestens einen Halte-
punkt des Schnellbahnnetzes verfiigen. Bei den acht Stddten und Gemeinden mit geringen Potenzia-
len zur Einfihrung eines Neublrgerpakets handelt sich um ein Mittelzentrum sowie ein mogliches

Mittelzentrum, Unterzentren, Kleinzentren sowie Gemeinden ohne Zentralitatsstufe. Die Pkw-Dichte
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sowie die Anzahl der in den letzten finf Jahren zugezogenen Neuburger liegen durchschnittlich im

niedrigen Bereich, die Zuzlge fur die Zukunft werden insgesamt sehr niedrig prognostiziert.
Abb. 48 Stadte und Gemeinden mit hohen Potenzialen zur Umsetzung eines Neubiirgerpakets

Plkw Zuziige

Gemeinde je 1.000 Einwohner Wert labsoli”;;gi_mug} Wert je 1.000 Einwohner = Wert Index

(31.12.2009) (absolut 2025)
b?;;‘::;in 565 3 1.634 5 100 5 13
Hallbergmoos 760 5 929 3 95 5 13
Ottobrunn 632 4 1.829 5 90 4 13
Feldkirchen 639 4 630 3 95 5 12
Grafelfing 675 5 1.078 4 78 3 12
Griinwald 844 5 9580 3 90 4 12
Planegg 673 5 898 3 87 4 12
Pullach i.lsartal 778 5 708 3 87 4 12
Starnberg 634 4 1.862 5 79 3 12
Unterféhring 613 4 986 3 91 5 12
Unterhaching 591 3 2.116 5 81 4 12
Unterschleifheim 604 4 2.113 5 76 3 12
Haar 517 2 1.873 5 83 4 11
Ismaning 688 5 1.106 4 69 2 11
Neubiberg 455 1 1.795 5 117 5 11

Wert Wert Wert

(Pkw je 1.000 Einwohner) | * (zuziige 2004-2009) * (zuziige je 1.000 Einwohner) Index

Quelle: Eigene Darstellung.

Das Kilassifizierungsschema am Beispiel der Planungsregion Miinchen (s. Abb. 48, ohne Gewichtungs-
funktion) zeigt, dass die strukturellen Rahmenbedingungen in den Gemeinden sehr unterschiedlich sind,
aber in fast einem Drittel der Gemeinden sehr gute oder zumindest mittlere Potenziale (bezogen auf die

analysierten Strukturmerkmale) zur erfolgreichen Umsetzung eines Neublirgerpakets bestehen.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass das vorgestellte Klassifizierungsschema zur Gemeindetypisierung
einen wichtigen Orientierungsrahmen zur Potenzialabschatzung eines Neublrgerpakets auf Gemeinde-
ebene bietet. Aufgrund der angesprochenen Heterogenitat der Stadte und Gemeinden sind im Einzelfall

die jeweiligen Rahmenbedingungen vor Ort noch einmal genauer zu prifen, z.B. ob weitere Mobilitats-
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dienstleistungen alternativ zum Schnellbahnnetz (z.B. Busverbindungen ins Zentrum Mulnchens) vorhan-
den sind bzw. angeboten werden. Dies gilt in der Planungsregion Miinchen insbesondere fiir die Rand-
gemeinden der Landeshauptstadt Minchen, die Uber keinen Anschluss an das Schnellbahnnetz verfi-
gen und wo die Potenziale zur Umsetzung eines Neubirgerpakets aufgrund des Klassifizierungssche-
mas gering sind. Auch ist zu berlicksichtigen, dass bestimmte Gemeinden zwar (ber keine Haltestelle
des Schnellbahnnetzes verfligen, sich aber eine in unmittelbarer Nahe auf dem Gebiet der Nachbarge-

meinde befindet.

7.25.2 Zielgruppendefinition

Eine genaue Definition der anzusprechenden Zielgruppe der Neubiirger zielt darauf ab, abgestimmte
Mobilitdtsdienstleistungen zu entwickeln, die wiederum der Kundengewinnung bzw. -bindung dienen. Ob

diese dann im weiteren Verlauf genutzt werden, muss im Einzelfall geprift werden.

Da Neubirger keine merkmals- und verhaltenshomogene Gruppe darstellen, wie die Analyse in Kapitel
6 gezeigt hat, ist vor Umsetzung der MalRnahme zu priifen, ob eine weitere Segmentierung der Neubdr-
ger sinnvoll ist, um mafRgeschneiderte Informationspakete bereitstellen zu kénnen. Auch hier sind analog
zur Gemeindetypisierung unterschiedliche Segmentierungsansatze moglich, die ebenfalls von der Len-
kungsgruppe Regionalmanagement als gemeinsame Handlungs- und Umsetzungsgrundlage im Vorfeld
festgelegt werden. Anhand der vorangegangenen Analyseergebnisse (s. Kap. 6) lassen sich unter-
schiedliche Neubirgercluster ableiten, mit entsprechenden Handlungsempfehlungen fir die Informati-

onsbereitstellung wahrend der Intervention.

Eine Moglichkeit der weiteren Segmentierung besteht darin, anhand des alten Wohnortes, der im Mel-
deschein angegeben werden muss, Rickschlisse auf die Kenntnis der Gemeinde/der Region abzulei-
ten. So zeigen die Analyseergebnisse, dass beispielsweise Kenner der Region Minchen andere Mobili-
tatswiinsche haben als Personen, die die Region vor ihrem Umzug nicht kannten. Allerdings Iasst der al-
te Wohnort nicht notwendigerweise Rickschlisse auf die Kenntnis der Gemeinde/der Region zu, da der
Haushalt auch schon zu einem frilhen Zeitpunkt in der Region gewohnt haben kann. Auch kénnen Wis-
sensunterschiede bei den verschiedenen Personen eines Haushalts auftreten. Zu unterscheiden sind

aber vor allem auf Grundlage der eigenen Erhebungen:

» Kenner der Gemeinde/Region: Diese Personen kennen sich bereits gut in der Gemeinde/Region aus,
da sie bereits zu einem friiheren Zeitpunkt hier gelebt haben oder haufig zu Besuch waren. Sie ha-
ben in der Regel weniger Informationsbedarf, weil sie sich gut mit den Mobilitdtsdienstleistungen aus-
kennen. Die Informationsbereitstellung kann sich beispielsweise auf nicht umfassende Detailinforma-

tionen zu den verschiedenen Angeboten umweltfreundlicher Mobilitétsdienstleister konzentrieren.
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» Nichtkenner der Gemeinde/der Region: Sie kennen sich nicht gut oder gar nicht in der Gemeinde
bzw. der Region aus. Sie haben aufgrund des vergleichsweise geringeren Wissenstandes in der Re-
gel auch einen héheren Informationsbedarf, weil sie sich in ihrem neuen Wohnumfeld noch nicht gut
bis gar nicht auskennen. Diesen Personenkreisen sind differenziertere Informationen zu den ver-

schiedenen Mobilitdtsangeboten vor Ort und in der Region zur Verfiigung zu stellen.

Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, eine Segmentierung anhand des Informationswunsches einer-
seits sowie der Absicht zur Verhaltensénderung in Richtung der Nutzung alternativer Verkehrsmittel an-
dererseits vorzunehmen (s. Kap. 3 und 6). Dartiber hinaus macht es einen Unterschied, ob bereits um-
weltfreundliche Verkehrsmittel genutzt werden, d.h. bestimmte erwlinschte Verhaltensweisen nach ei-
nem Umzug bereits gezeigt werden, oder ob die Verkehrsteilnehmer motiviert bzw. Uberzeugt werden
missen, umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen. Allerdings kénnen diese Daten nicht anhand des
Meldescheins gewonnen werden. Hier ist eine zusatzliche Informationsbeschaffung von seiten der Ge-
meinden notwendig. Dies kann im Rahmen des Anmeldeprozesses — mit einer direkten Ansprache (Be-
fragung) — erfolgen, um zum einen zu gewahrleisten, dass diese Informationen ohne Zeitverzégerung
zur Verfugung stehen, und zum anderen, um einen breiten Nutzerkreis anzusprechen. Eine schriftliche
Erhebung dieser Daten kann allerdings nicht nur zu einer Zeitverzégerung fuhren, sondern auch in ei-
nem verminderten Rucklauf minden. Alternativ ist auch eine telefonische Kontaktaufnahme der Ge-
meinden bzw. der durchfihrenden Organisation zur Abfrage der Zusatzinformationen méglich, dazu
muss aber eine Abfrage der Telefonnummer im Rahmen des Anmeldeprozesses erfolgen. Im Rahmen

dieser Primarerhebung sind folgende Sachverhalte fir jede Person des Haushalts abzufragen:

» Personen im Haushalt, Geschlecht und Geburtsjahr, um jede Person im Haushalt getrennt zu erfas-

sen und spezifische Informationen bereitstellen zu kdnnen;

» Kenntnis der Region (ja oder nein), um herauszufinden, ob sich die Personen bereits gut in ihrem

Umfeld auskennen;

» Nutzungshaufigkeit des Offentlichen Verkehrs, des Rad- oder FuRverkehrs sowie des Autos am neu-
en Wohnort, um herauszufinden, ob es sich bei den Personen bereits um regelmafige Nutzer alter-
nativer Verkehrsmittel zum Auto handelt, deren Verhalten bestarkt werden muss, oder ob es sich um
unregelmaRige Nutzer handelt, die motiviert bzw. Uberzeugt werden mussen, haufiger umweltvertrag-

liche Verkehrsmittel zu nutzen;

» Zeitkartenbesitz, um festzustellen, ob dem Haushalt beispielsweise ein Schnupperticket fiir den Of-

fentlichen Verkehr zur Verfligung gestellt wird oder nicht;

» Absicht, am neuen Wohnort haufiger Verkehrsmittel des Umweltverbunds nutzen zu wollen, um eine

Verhaltensabsicht zu ermitteln;

» Informationsbeschaffung in Bezug auf umweltfreundliche Verkehrsmittel, um das Interesse an Mobili-

tatsinformationen zu ermitteln;
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» Informationswiinsche, um die Winsche zu den verschiedenen Mobilitdtsangeboten zu ermitteln;

» Art der gewlinschten Informationsbereitstellung (per Post, personlich, via Internet), um dem Aspekt
der freiwilligen Verhaltensdnderung gerecht zu werden und die Verkehrsteilnehmer in ihren Win-
schen hinsichtlich der Mediennutzung zu respektieren. Auch kann so dem Vorurteil, dass es sich bei

der Malinahme mdglicherweise um eine Bevormundung handelt, entgegengewirkt werden.

Entsprechend der Angaben lassen sich unterschiedliche Neublrgercluster segmentieren, fir die maRge-
schneiderte Interventionsmalinahmen vorzubereiten sind. Diese Vorgehensweise berlcksichtigt den
Sachverhalt, dass ein Umzug zwar zu einem Aufbruch gewohnheitsmaRiger Mobilitdtsmuster fiihren
kann, dies aber in der Konsequenz nicht notwendigerweise zu einem veranderten Mobilitatsverhalten

fihren muss. Drei NeubUrgercluster kbnnen hier unterschieden werden (s. Kap. 3.2):

» Aufgeschlossene Neubiirger: Hierbei handelt es sich um Personen, die nach dem Umzug die Absicht
oder das Interesse duflern, sich aufgrund des veranderten Mobilitdtskontextes mit ihrem Mobilitats-
verhalten auseinanderzusetzen bzw. dieses zu verandern. Sie haben die Absicht oder das Interesse,
haufiger den Umweltverbund zu nutzen und haben sich dazu bereits Informationen eingeholt. Fur In-
terventionen bieten sich gute Anknipfungspunkte die darauf abzielen, das Mobilitatsverhalten zu
verandern, da die Verhaltensabsicht zeigt, dass Personen grundsatzlich nicht abgeneigt sind und In-
teresse haben, beispielsweise alternative Verkehrsmittel zum Auto zu nutzen. Konkret sind neben In-
formationen zu den verschiedenen Mobilitdtsangeboten auch Anreize zur Verfiigung zu stellen, bei-
spielsweise in Form von Testtickets fiir den Offentlichen Verkehr oder Gutscheinen fiir Fahrradladen,

um die Selbstverpflichtung zur beabsichtigten Verhaltensadnderung am neuen Wohnort zu bestéarken.

» Umweltfreundlich mobile Neubiirger: Diese Personen zeichnen sich dadurch aus, dass sie bereits re-
gelmaRig alternative Verkehrsmittel nutzen, wobei zu unterscheiden ist zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds. Da die Motivlagen der Nutzung nicht abgefragt werden, d.h. es
unbekannt ist, ob es sich um ,captive drivers” oder ,captive riders handelt, ist die Stabilisierung des
Mobilitatsverhaltens umso wichtiger. Interventionsmafinahmen sind deshalb darauf auszurichten, das
erwinschte Verhalten zu stabilisieren bzw. zu bestéarken. Als MalRnahmen sind Prasente oder Beloh-
nungen fur umweltfreundliches Mobilitatsverhalten bereitzustellen, beispielsweise in Form von Ge-
schenken mit Bezug zu den genutzten Verkehrsmitteln. Haushalten, die bestimmte Verkehrsmittel
des Umweltverbunds nicht regelmaRig nutzen, sind ebenfalls Anreize zur Nutzung des Offentlichen

Verkehrs, Fahrrad- oder Fuldverkehrs zur Verfiigung zu stellen.

» Desinteressierte Neubiirger: Trotz eines Wohnstandortwechsels haben Individuen nicht die Absicht,
ein von aulen festgestelltes, fehlangepasstes Verhalten zu verandern, d.h. haufiger alternative Ver-
kehrsmittel zum Auto zu nutzen. Sie zeichnen sich dadurch aus, dass sie regelmaRig mit dem Auto
fahren, wobei die Motivlagen der Autonutzung sehr unterschiedlich sein kdnnen und von mangelnden
Informationen Uber alternative Verkehrsmittel bis hin zu nicht vorhandenem Problembewusstsein

(z.B. die Ansicht, dass die alleinige Nutzung des Autos negative Auswirkungen auf die Umwelt hat)
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reichen kénnen. Diese Personen sind nicht an Informationen zu umweltvertraglichen Verkehrsmitteln
interessiert und befinden sich nach dem Transtheoretischen Modell (s. Kap. 3.2.2.2) in der sogenann-
ten Kontemplationsphase. Sie kénnen auch als ,schwer therapierbar® oder ,unmotiviert* bezeichnet
werden. InterventionsmalRnahmen sind entsprechend schwierig umzusetzen. Hier sind den Haushal-
ten Basisinformationen zur Verfliigung zu stellen, beispielsweise zur effizienteren Nutzung des Autos
(z.B. Hinweis auf Fahrgemeinschaftsportale, Car Sharing-Organisationen), um einen Prozess der
Problemwahrnehmung einzuleiten. Sowohl die theoretischen Modelle als auch die eigenen Untersu-
chungen haben gezeigt, dass das Problembewusstsein bei Verhaltensédnderungen eine entscheiden-
de Rolle spielt. Nur wenn ein Problem von Individuen als solches erkannt wird, kann ein ProblemIo-
sungsprozess eingeleitet werden. Interventionen sind deshalb auch auf einer kollektiven Ebene an-
zusetzen, beispielsweise in Form von Sensibilisierungskampagnen. Dabei ist allerdings zu berlck-
sichtigen, dass Personen, die im stadtischen Kontext wohnen, in der Regel ein héheres Problembe-
wusstsein haben als Umlandbewohner, da die durch den Autoverkehr verursachten Verkehrsproble-
me in der Regel in den Umlandbereichen weniger offensichtlich sind. Insofern ist hier die Einleitung
eines Problemwahrnehmungsprozesses deutlich schwieriger. Es muss deshalb vermieden werden,
dass auf Verkehrsprobleme aufmerksam gemacht wird, die als solche nicht wahrnehmbar sind, und
ein entsprechendes gegenteiliges Verhalten beim Verkehrsteilnehmer ausgeldst wird. Bei der kollek-
tiven und individuellen Ansprache ist neben den negativen Konsequenzen des Autoverkehrs (Luft-
verschmutzung, Staus) auch auf die positiven persodnlichen Auswirkungen des Zufuldgehens oder

Radfahrens aufmerksam zu machen (z.B. gesundheitsférdernde Wirkung).

Insgesamt lasst sich festhalten, dass es unterschiedliche Mdéglichkeiten gibt, Neublrger weiter zu seg-
mentieren. Der Vorteil besteht darin, dass individuellere Informationen bereitgestellt werden kénnen. Da-
mit steigt allerdings auch der Aufwand im Rahmen der Implementierung. Aufgrund der im Vergleich zu
den Grof3stadten geringeren Anzahl von Zuzulglern wird deshalb vorgeschlagen, zunachst im Rahmen
der Pilotprojekte alle Neublrger gleichermalien anzusprechen. Dies erleichtert Abldufe bei der konkre-
ten Umsetzung der MaRnahme, auch wenn dadurch Wirkungsverluste aufgrund der weniger individuali-
sierten Ansprache zu vermuten sind. Bei der spateren Ausweitung des Neublirgerpakets auf die Region
ist im Einzelfall zu prifen, ob eine der oben beschriebenen Segmentierungen sinnvoll und realisierbar

ist. Der hier vorgestellte Leitfaden gibt dazu die entsprechenden Hinweise.

7.3 Umsetzung von Pilotprojekten

Die Umsetzung eines Pilotprojekts in ausgewahlten Gemeinden der Planungsregion Minchen soll zu-
nachst zeigen, inwieweit die Mallnahme auch erfolgreich in den Umlandgemeinden eines Metropolkerns
umgesetzt werden kann. Dazu wird nachfolgend das Kampagnendesign fir eine Pilotanwendung vorge-
stellt sowie auf dessen inhaltliche Ausgestaltung eingegangen, das auch auf andere Regionen Ubertra-

gen werden kann.
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7.31 Kampagnendesign

Das Kampagnendesign wird von einem externen Berater mit entsprechenden Fachkenntnissen bezlg-
lich der Einfiihrung und Umsetzung von Neublrgerpaketen entwickelt. Dabei ist zu beachten, dass das
Konzept einfach in die vorhandenen Verwaltungsablaufe zu integrieren ist und umfangreiche Datenerhe-
bungen (z.B. von Telefonnummern), sowohl aus zeitlichen als auch aus finanziellen Griinden, zu vermei-
den sind. Dabei wird in Kauf genommen, dass mdglicherweise Wirkungsverluste aufgrund der weniger
individuellen bzw. persdnlichen Ansprache (wie dies z.B. in der Landeshauptstadt Minchen geschieht)

zu verzeichnen sind.

Das Kampagnendesign bezieht sich dabei auf die Bereitstellung eines Neublirgerpakets, das Informatio-
nen zu den verschiedenen Mobilitdtsdienstleistungen vor Ort bzw. in der Region bietet und eine beson-
dere Art der Vermarktung bestehender Mobilitatsinformationen darstellt. Dabei gilt es im Vorfeld abzukla-
ren, ob es bereits ahnliche Angebote in den jeweiligen Gemeinden gibt und wer daflr verantwortlich ist,
um Synergien zu nutzen bzw. angebotene Neubirgeraktivitdten im Sinne einer Fokussierung auf ver-

kehrsrelevante Themen zu modifizieren.

Abbildung 49 stellt ein standardisiertes Kampagnendesign flir eine Pilotanwendung dar, dass sich an
etablierten Konzepten orientiert (z.B. dem Minchner Neublrgerpaket), aber aus den genannten Griin-

den vereinfacht wird.

Das Kampagnendesign konzentriert sich dabei zunachst auf die Gemeinden, in denen sehr gute bzw.
mittlere Potenziale zur Umsetzung eines Neublrgerpakets bestehen. Ziel ist es, durch die Bereitstellung
von Mobilitdtsinformationen und/oder Anreizen das Interesse bei den Neubiirgern zu wecken, alternative
Mobilitadtsangebote zu nutzen, zu kaufen und weiterzuempfehlen bzw. Nutzer des Umweltverbunds in

ihrem Verhalten zu bestarken. Das Kampagnendesign selbst dient dabei der Priifung:

» ob das Kampagnendesign in den zwei verschiedenen Gemeindetypen (Gemeinden mit sehr guten

sowie Gemeinden mit mittleren Potenzialen) unterschiedliche Erfolge erzielt und

» ob Mobilitdtsinformationen ausreichen, um Verhaltensanderungen herbeizufiihren, oder ob diese ge-
koppelt werden miissen mit Anreizen (z.B. Schnuppertickes fiir den OV oder mobilititsrelevanten

Gutscheinen weiterer umweltfreundlicher Verkehrstrager).

Dabei ergibt sich folgender Ablauf: Neublrger, die sich beim gemeindlichen Einwohnermeldeamt anmel-
den, bekommen persdnlich ein Neubtirgerpaket Uberreicht. Ziel sind vor allem eine zielgruppenorientier-
te Ansprache, eine Informationsbereitstellung ohne Streuverluste (wie dies z.B. bei Postsendungen der
Fall sein kann) und eine hohe Aufmerksamkeitswirkung. Aufgrund der Anmeldemodalitaten ist die Neu-
anmeldung der Blrger in der Regel durch persdnliche Vorsprache beim Einwohnermeldeamt notwendig.
Auch wenn die Meldebehdrden es teilweise gestatten, die Formulare per Post zuzusenden, miissen die
Daten im Personalausweis gedndert werden, was eine persdnliche Vorsprache beim Amt notwendig

macht. Die personliche Anmeldung ermdglicht damit eine direkte Ansprache der Neubtrger durch die
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Mitarbeiter des Einwohnermeldeamtes. Neben der persdnlichen Ansprache ist auch denkbar, die Neu-

birger schriftlich zu informieren bzw. das Neublrgerpaket zuzusenden.

Abb. 49 Kampagnendesign fiir Pilotprojekte

Gemeinden mit hohen Potenzialen Gemeinden mit mittleren Potenzialen

Zielgruppe Neubiirger, die von auferhalb in die Gemeinde ziehen

Anmeldung beim Einwohnermeldeamt

Kontrollgruppe (anmeldung Monat Apri) Experimentalgruppe I (anmeldung Manat Mai) Experimentalgruppe Il (Anmeldung Monat Juni)
nmeldung Monat April; H & 0 N 5 i
keine Ubergabe eines Neubdrgerpakets Ubergabe eines Neubiirgerpakets Ubergabe eines Neublirgerpakets
(Mobilitatsinformationen) (Mobilitatsinformationen und Gutscheine)
{durch Mitarbeiter des Einwohnermeldeamtes) {durch Mitarbeiter des Einwohnermeldeamtes)
Nutzung der Nutzung der
Maobilitatsinformationen Mobilitatsinformationen und Gutscheine
(durch Meublirger) {durch Neublrger)
Evaluation

ca. 6 Wochen sowie 6 Monate nach Anmeldung beim Einwohnermeldeamt zur Messung der kurzfristigen sowie mittelfristigen Effekte

(durch Regionalmanagement/externe Institution)

Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt ist die Ubergabe des Neubiirgerpakets durch die Mitarbeiter des Einwohnermeldeamtes wah-
rend des Anmeldeprozesses zu bevorzugen, da sich im Vergleich zu Postwurfsendungen Aufwand und
Kosten minimieren lassen und eine zeitnahe Informationsbereitstellung gewahrleistet ist. Durch die per-
sénliche Ubergabe des Neublirgerpakets beim Einwohnermeldeamt werden aulRerdem erste mdgliche
Hemmschwellen von seiten der Neubiirger, sich selbst um Mobilitdtsinformationen zu kimmern oder
sich in der Informationsfllle zurechtzufinden, abgebaut. Vorteilhaft ist auch, dass bei Nachfrage durch
die Mitarbeiter der Einwohnermeldeamter nur diejenigen ein Neuburgerpaket erhalten, die auch Interes-
se daran haben. Die Ergebnisse der Neublrgerbefragung haben bereits gezeigt, dass sich einige Um-
zugler bereits gut auskennen und keine weiteren Informationen zu den verschiedenen Mobilitdtsangebo-

ten bendtigen bzw. andere Medien als Informationsquelle bevorzugen (vor allem das Internet).

Die Neuburger, die von auBerhalb in eine Gemeinde ziehen, werden im Rahmen des Anmeldeprozes-

ses in drei Gruppen unterteilt (zeitversetzt, je nach Anmeldedatum):
» Experimentalgruppe I: Sie erhalt ein Neuburgerpaket mit Mobilitatsinformationen.

» Experimentalgruppe Il: Sie erhalt ein Neubirgerpaket mit Mobilitdtsinformationen und mobilitatsrele-

vanten Gutscheinen verschiedener Mobilitatsdienstleister, um unter anderem zu prufen, ob Informa-
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tionen in Kombination mit Anreizen bessere Wirkungen zeigen als lediglich die Bereitstellung von Mo-

bilitatsinformationen im Vergleich zu Experimentalgruppe .

» Kontrollgruppe: Diese Neuburger erhalten kein Neuburgerpaket mit Mobilitdtsinformationen bzw. Mo-
bilitdtsinformationen und mobilititsrelevanten Gutscheinen. Sie dienen im Rahmen der spater durch-
zufhrenden Evaluation als Vergleichsgruppe, um zu priifen, ob die Intervention die erwarteten Wir-

kungen gezeigt hat oder nicht.

Nachdem die Neubtrger der beiden Experimentalgruppen ein Neublrgerpaket erhalten haben, werden
die dort enthaltenen Mobilitdtsinformationen und Gutscheine aus Sicht der Gemeinde vorzugsweise
auch bei der Verkehrsmittelwahlentscheidung herangezogen. Eine telefonische Kontaktaufnahme mit
den Neublrgern in dieser Phase ist zwar winschenswert, um einen direkten Kontakt herzustellen und
nachzufragen, ob die Informationen nitzlich sind bzw. welche weiteren Informationen gewlinscht wer-
den. Diese Vorgehensweise setzt allerdings die Kenntnis der Telefonnummer voraus, die im Rahmen
des Anmeldeprozesses aber nicht abgefragt wird. Bei Bedarf ist deshalb eine separate Erhebung denk-
bar. Da das Kampagnendesign aber mdglichst einfach in den taglichen Verwaltungsablauf zu integrieren
ist, ist von weiteren Abfragen zur Person bzw. zum Haushalt abzusehen, auch wenn diese Vorgehens-

weise die Wirksamkeit der MalRnahme erhdéhen wirde (ISB/Bamberg 2009).

Das Pilotprojekt ist schlieRlich mit seinen Effekten (z.B. auf das Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilneh-
mer) zu evaluieren (s. Kap. 7.3.4). Dazu ist nach Implementierung der Malinahme eine Haushaltsbefra-
gung zum Verkehrsverhalten nach ca. sechs Wochen durchzufiihren. Da es sich bei der Zielgruppe um
Haushalte handelt, deren Wohnort im Vorfeld nur mit hohem zeitlichen und finanziellen Aufwand zu
eruieren ware, ist ein Post-Test-Kontrollgruppen-Design mit retrospektiven Fragen als Evaluationsstrate-
gie heranzuziehen. Zur Messung der mittelfristigen Effekte ist ca. sechs Monate nach Implementierung
der Neubirgerhaushalt erneut zu befragen. Durchgefiihrt wird die Evaluation von einer externen Institu-
tion, die Uber das entsprechende Know-how zur Durchfiihrung von mobilitatsrelevaten Befragungen ver-
figt und die je nach Organisationsstruktur entweder von seiten des Regionalmanagements (Variante 1)

oder der Gemeinde (Variante 2) beauftragt wird.

Die Auslage von weiteren Mobilitatsinformationen im Einwohnermeldeamt zur Mitnahme ist ebenfalls als

Ergénzung sinnvoll (s. Abb. 50), da der Anmeldeprozess zumeist mit Wartezeiten verbunden ist.

7.3.2 Inhalte und Design eines Neublirgerpakets

Ziel der Intervention ist eine mdglichst effektive und kostenglinstige Bereitstellung von Mobilitatsinforma-
tionen fir Neubdrger. Die inhaltliche Gestaltung des Neublrgerpakets stltzt sich dabei im Wesentlichen
auf die Analyseergebnisse in Kapitel 6. Als Basisinformationen sind auf Grundlage der Neuburgerbefra-

gung folgende Informationen hinzuzufiigen:
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Abb. 50 Auslage von Mobilitdtsinformationen beim Einwohnermeldeamt Ottobrunn

Deutsche Bahn
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» Informationen zum Offentlichen Verkehr: Hierzu zéhlen Fahrplanhefte der verschiedenen éffentlichen
Verkehrsmittel (Bus, Tram, U-Bahn, S-Bahn). Auch sind Tariflibersichtsplane mit Tickets, Tarifgebie-

ten und Preisen wichtige Infomationen.

» Informationen zum Fahrradverkehr: Informationen zu Radrouten, insbesondere in und im Umfeld der
Gemeinde, oder Mitnahmeméglichkeiten von Fahrradern in &ffentlichen Verkehrsmitteln u.A. sind

ebenfalls zur Verfligung zu stellen.

» Anreize: Als Anreize sind Schnuppertickets fiir den Offentlichen Verkehr anzubieten. Im Bereich des
Fahrradverkehrs bieten sich Gutscheine fir einen Fahrradcheck oder Reparaturmdglichkeiten bei

den ortlichen Fahrradhandlern an.

» Ortsplédne und Umgebungspléne: Ortsplane sind ebenfalls sinnvoll, insbesondere mit Bezug zu den

verschiedenen Mobilititsangeboten vor Ort sowie den OPNV-, Rad- und FuRwegenetzen.

Daneben sind Ansprechpartner zu benennen, die bei Fragen telefonisch kontaktierbar sind. Dazu ist ei-
ne Person als sogenannter Mobilitatsberater bei den Gemeinden festzulegen, die bei der Verkehrspla-
nung angesiedelt ist und als Teilaspekt ihres Aufgabenbereichs dieses Themenfeld Gbernimmt. Mdglich
ist auch der Hinweis auf eine Mobilitdtszentrale, die multimodale Themen bearbeitet, damit sich hier die

Neubirger ebenfalls beraten lassen kdnnen bzw. telefonisch Informationen einholen kdnnen. Dies setzt
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allerdings voraus, dass eine derartige Mobilitdtszentrale in der Region vorhanden ist. In der Planungsre-
gion Minchen existiert ein derartiges, mobilitatsiibergreifendes Mobilitatsinformationscenter nicht, des-
halb sind hier entsprechend Ansprechpartner bei den Gemeinden festzulegen, solange keine Uberge-

meindliche Zentrale eingerichtet ist.

Die Ubergabe der Materialien selbst kann in unterschiedlicher Form erfolgen, beispielsweise in einem
Hefter, in einer Mappe oder in einer Tasche. Aus Kostengriinden sind letztere beiden Varianten zu be-
vorzugen, da hier die Informationsmaterialien variabel verpackt werden kénnen. Zusatzlich sollte das In-
ternet als Plattform zur Einsicht von Mobilitatsinformationen genutzt werden kénnen. Dies bietet den Vor-
teil, dass die Informationen einem breiteren Interessiertenkreis zuganglich sind. Gute Beispiele sind hier
als Vorlage zu nutzen, z.B. die Internetseiten der Gemeinde Ottobrunn zum Thema Mobilitdt (Gemeinde
Ottobrunn 2009).

7.3.3 Ressourcen

Fir die Umsetzung der Mal3nahme ist zu prifen, welche Ressourcen zur Etablierung eines Neuburger-

pakets zur Verfiigung stehen. Dazu gehoren beispielsweise:

» Raumlichkeiten: Raumlichkeiten fir die Lagerung der Mobilitdtsinformationen und Zusammenstellung
der Neubiirgerpakete missen in der Gemeinde zur Verfiigung stehen. Aber auch Raumlichkeiten fiir

(zusatzliche) Mitarbeiter, die mit dem Projekt betraut sind.

» Mitarbeiter: Auch muss geklart werden, welche Mitarbeiter zur Erbringung der Dienstleistung benétigt
werden. Dazu zahlen neben den Mitarbeitern des Einwohnermeldeamts, die die Neublrgerpakete
Ubergeben, auch Mitarbeiter, die sich beispielsweise um aktuelle Informationen kiimmern und diese
dann zusammenstellen. Auch sind Mitarbeiter fir die Beratung am Telefon festzulegen, die Uber das

notwendige Wissen hinsichtlich der Mobilitatsinformationen und Anreize verfiigen.

734 Monitoring und Evaluation

Die Wirkungen des Prozesses und des Projekts sind im Rahmen des Monitorings und der Evaluation zu

erfassen. Dazu lassen sich im Wesentlichen zwei Gruppen von Indikatoren differenzieren:

» Prozessbezogene Indikatoren, die den Prozess des Regionalmanagements auf Landkreisebene bzw.
die Prozessumsetzung auf Gemeindeebene darstellen. Dazu kénnen unter anderem folgende Indika-
toren herangezogen werden: Zahl aufgebauter Kooperationen, Vernetzung der Akteure untereinan-
der oder durchgefiihrte 6ffentliche Informations- oder Fachveranstaltungen. Das Monitoring ist im
Rahmen des Regionalmanagements von seiten des Lenkungskreises (Variante 1) oder auf Gemein-

deebene von der Steuerungsgruppe (Variante 2) durchzufiihren.
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>

Projektbezogene Indikatoren, die die Wirkungen des Projekts darstellen. Die Evaluation schéatzt die
Wirkung des Neubtrgerpakets vor Durchfihrung (Ex-Ante-Evaluation), im Verlauf (Zwischenevalua-
tion) und nach Umsetzung (Ex-Post-Evaluation) ab. Dabei ist zu beachten, dass im Rahmen des
Projekts auch lediglich eine Nachher-Erhebung erfolgen kann, je nach getroffener Festlegungen und
finanzieller Mittel. Die Datenqualitat spielt bei der Wirkungsermittlung eine entscheidende Rolle. Dazu
mussen Indikatoren definiert und abgeklart werden, wann und wie diese methodisch erhoben wer-
den. Die Evaluierung ist von einer unabhangigen, externen Institution durchzufiihren, die lber das

entsprechende fachliche Know-how verfigt.

Nachfolgend wird ein Beispiel fiir eine Ex-Post-Evaluation vorgestellt, das im Wesentlichen das Neubdir-

gerpaket und dessen Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten betrachtet (s. Abb. 51 und 52). Dabei

werden bestehende Ansatze zur Evaluation von MobilitdtsmanagementmafRnahmen modifiziert (ISB

2003; Welsch/Haustein 2008). Im Einzelnen sind zu evaluieren:

>

Maflnahme Neublrgerpaket als Ganzes: Hier werden Indikatoren definiert, die sich auf das Neubiir-
gerpaket insgesamt beziehen, d.h. die Kenntnis, die Nutzung und die Zufriedenheit mit dem Neubr-

gerpaket als Ganzes.

Mobilitdtsangebote des Neubirgerpakets: Nicht nur die MalRnahme selbst ist von Interesse, sondern
auch die Kenntnis, Nutzung und Zufriedenheit der inhaltlichen Komponenten des Neubirgerpakets,
d.h. die darin enthaltenen Informationen und Anreize zu den umweltfreundlichen Mobilitdtsangebo-
ten. Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch, dass neben der quantitativen Aufbereitung auch ei-
ne qualitative Abfrage insbesondere zum Neublirgerpaket und den darin enthaltenen Informationen

erfolgt (z.B. Abfrage von Grinden zur Nutzung bestimmter Informationen oder Dienstleistungen).

Auswirkungen eines Neublrgerpakets auf das individuelle Mobilitdtsverhalten: Die Auswirkungen auf
das Mobilitatsverhalten sind ebenfalls zu evaluieren. Dazu z&hlt, wie sich das Mobilitdtsverhalten
kurz- und mittelfristig durch die MalRnahme verandert im Vergleich zum Mobilitatsverhalten am alten
Wohnort.

Auswirkungen eines Neubiirgerpakets auf das Verkehrssystem: Auch sind die Auswirkungen auf das
Verkehrssystem von Interesse, auch wenn hier die Ursache-Wirkungszusammenhange kaum auf
das Mobilitdtsmanagement bzw. das Neublirgerpaket zu begrenzen sind und schwer von anderen

Maflinahmen zu trennen sind bzw. dessen Beitrag schwierig zu erfassen ist.

Die Erfolgsmalstabe je Indikator beziehen sich dabei jeweils auf die Effizienz (Input-Output-Relation,

d.h. prozentuale Steigerung/Abnahme), auf einen bestimmten Zeithorizont zur Erreichung eines Ziels

(d.h. bis wann soll das Ziel erreicht werden?) und den raumlichen Geltungsbereich (z.B. auf Gemeinde-

ebene, regionaler Ebene).
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Abb. 51
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Abb. 52 Kernindikatorenkonzept — Bewertung des Neubiirgerpakets (Fortsetzung)
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735 Projektabschluss und Erweiterung auf die gesamte Region

Ziel des Projekts ist eine dauerhafte und flichendeckende Einfliihrung eines Regionalen Neuburgerpa-
kets in einer Region. Wesentliche Voraussetzung hierfir sind neben Pilotversuchen die (weitere) Unter-
stltzung durch Personen auf gemeindlicher Ebene sowie die Gewahrleistung der Finanzierungssicher-
heit.

Auf Grundlage des Monitorings und der Evaluation ergibt sich in der Regel fir die verschiedenen Sach-
verhalte (Prozessablaufe, Mallhahmenwirkungen) ein gewisser Optimierungsbedarf. Auch ist zu prifen,
welche der Konzeptbausteine (z.B. nur Mobilitatsinformationen im Vergleich zu Mobilitatsinformationen

inklusive Gutscheinen) fur den Dauerbetrieb sinnvoll sind und welche Bestandteile nicht notwendig sind.

Aus organisatorischer Sicht sind sowohl auf regionaler als auch auf gemeindlicher Ebene Gremien fiir
den Dauerbetrieb zu schaffen bzw. die genannten Gruppierungen (Lenkungsgruppe, Steuerungsgruppe)

beizubehalten:

> Regionale Ebene: Hier bietet sich die Lenkungsgruppe auf Landkreisebene an, weiterhin die Koordi-
nierung zur Fortfuhrung des Neublrgerpakets in den Pilotgemeinden sowie zur Etablierung in ande-
ren Gemeinden der Region zu Gbernehmen. Ein wichtiger Aspekt ist ebenfalls der regelmaRige Aus-
tausch der verschiedenen Akteure auf regionaler Ebene. Dazu bieten sich Netzwerke oder Initiativen
an, wie in der Planungsregion Minchen die Inzell-Initiative oder der Verein Europaische Metropolre-

gion Minchen.

» Gemeindliche Ebene: Auf gemeindlicher Ebene ist die Steuerungsgruppe Neublrgerpaket beizube-
halten, die weiterhin die Koordinierung der MalRnahme Gbernimmt. Die Arbeitsgruppe der Umset-
zungsphase wird dagegen nicht mehr bendtigt. Die Aufgaben kénnen von der Steuerungsgruppe
Ubernommen werden. Zusatzlich ist zu prufen, inwieweit durch die Etablierung von Neubirgerpake-
ten langfristige Erfolge in Richtung einer umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung erzielt werden
kénnen. Hier gilt es zunachst, die ersten Erfahrungen aus den Pilotprojekten zu vermitteln und positi-
ve Ergebnisse zu nutzen, um die Mal3nahme langfristig auch in anderen Gemeinden als festen Be-

standteil der kommunalen Verkehrspolitik zu etablieren und zu verankern.

7.4 Erfolgsfaktoren zur Umsetzung eines Regionalen Neubiirgerpakets

Der Erfolg der vorgestellien MaRnahme ist an unterschiedliche Rahmenbedingungen gekniipft, die sich
im Wesentlichen aus der fachlichen und theoretischen Diskussion sowie den dargestellten Befragungs-
ergebnissen herleiten. Fir den Erfolg eines Regionalen Neuburgerpakets sind folgende Aspekte zu be-

rucksichtigen:
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» Verkehrsteilnehmer und -erzeuger informieren und sensibilisieren: Oftmals fehlt es den verschiede-
nen Akteuren, die gleichzeitig auch immer Verkehrsteilnehmer und -erzeuger sind, an dem notwendi-
gen Bewusstsein gegenuber regionalen bzw. gemeindlichen Verkehrsproblemen und deren Auswir-
kungen im gesellschaftlichen und individuellen Kontext. Dieses mangelnde Problembewusstsein be-
trifft nicht nur die Birger, sondern auch die fir die Planung und Umsetzung verantwortlichen Akteure
sowie die politischen Instanzen. Deshalb sind hier unterschiedliche Informationskanéle (z.B. ein Neu-
birgerpaket) und (vorhandene) Netzwerke zu nutzen, um auf die Verkehrsprobleme aufmerksam zu

machen

» Frsprecher auf regionaler und gemeindlicher Ebene identifizieren: Sowohl auf regionaler als auch
auf gemeindlicher Ebene sind Flrsprecher notwendig, die die Malnahme unterstiitzen bzw. autori-
sieren. Dazu sind ebenfalls entsprechende Organisationsstrukturen bzw. Gremien zu nutzen bzw. zu

schaffen.

» Personelle und finanzielle Ressourcen sichern: Wichtig ist die finanzielle Sicherung zur langfristigen
Umsetzung eines Neublrgerpakets in den Gemeinden eines Landkreises bzw. einer Region. Hier
kénnen unterschiedliche Férderprogramme und Anreizprogramme von seiten des Bundes, der Lan-
der oder der Kommunen zusatzlich beispielsweise zu Haushaltsmitteln genutzt werden, derartige

Malnahmen umzusetzen und langfristig zu sichern.

» Lokalspezifische Konzepte bzw. Kampagnendesigns erarbeiten: Aufgrund der Heterogenitat der
Gemeinden einer Region sind spezifische Konzepte und Kampagnendesigns zu entwickeln bzw.
standardisierte Vorgehensweisen, wie hier vorgestellt, im Bedarfsfall zu modifizieren. Dazu sind ex-
terne Berater, vor allem in der Pilotphase, zu beauftragen, die Uber das notwendige Fachwissen ver-
figen. Fir die Umsetzung eines Neubiirgerpakets in Gemeinden, die nicht an den OV-Achsen liegen
und in denen die Potenziale zur Einfiihrung eines Neublrgerpakets in der Regel gering sind, missen
andere MalRnahmenbereiche greifen. Diese sind an Aktivitdten zu orientieren, die in landlichen Berei-
chen bereits erfolgreich durchgefihrt worden sind. Bezogen auf Neublrgeraktivitdten sind hier auf-
grund der rdumlichen Ferne zu den Schnellbahnen des Offentlichen Verkehrs zum Beispiel Informa-
tionen bzw. Anreize zur Bildung von Fahrgemeinschaften interessant, aber auch Informationen zur
nachsten Park & Ride-Mdglichkeit kénnen den dortigen Neublrgern zur Verfugung gestellt werden.
Da gerade Bewohner in diesen Rdumen auch aufgrund der Distanz zur nachsten OV-Haltestelle des
Schnellbahnnetzes auf das Auto angewiesen sind, ist insbesondere die effiziente Nutzung des Autos
zu forcieren. Dartiber hinaus haben sich in Iandlichen Gebieten andere Mobilitdtsformen etabliert, wie
beispielsweise Blirgerbusse oder ahnliche Services, die ebenfalls im Rahmen einer Neublrgeraktion
beworben werden kénnen. Auf der anderen Seite muss den Neuburgern in diesen Gemeinden die
Notwendigkeit genommen werden, mit dem Auto fahren zu muissen. Dies setzt allerdings voraus,
dass beispielsweise Einkaufsstatten in rdumlicher Nahe zu erreichen sind. Bringdienste kdnnen in
diesen Gebieten ebenfalls dazu beitragen, die Verkehrsleistungen zu verringern. Insgesamt gibt es
auch in diesen Gemeinden die Mdglichkeit, eine nachhaltige Mobilitatskultur durch ein Neublrgerpa-

ket zu férdern, allerdings liegt hier weniger der Fokus auf dem Offentlichen Verkehr, sondern auf an-
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deren Formen der Mobilitdtsabwicklung bzw. anderen Mobilitdtsangeboten. Die vorgestellte Umset-
zung eines Neubirgerpakets ist gerade auch in diesen Gemeinden aufgrund der zum Teil hohen

Pkw-Dichten und Zuziige sinnvoll, um die positiven Wirkungen zu erhdhen.

» MalRnahme auf formeller und informeller Ebene integrieren: In den formellen Pldnen und Program-
men, insbesondere auf Ebene der Regionalplanung, ist der MalRnahmenbereich unter dem Thema
Mobilitatsmanagement als Zielvorgabe aufzunehmen. Damit tragt die Aufnahme des Themenfeldes
in der formellen Planung zur Verbesserung der AulRenwirkung bei, allerdings sind die Grenzen der
Landesentwicklungspléne sowie Regionalpléne zu bericksichtigen, die Grundsatz- und Zielaussagen
treffen und weniger umsetzungs- oder projektorientiert sind. Weitere Konkretisierungen im Sinne re-
gionalplanerischer Aussagen sind auf dieser Ebene nicht méglich. Vor diesem Hintergrund ist neben
der formellen Verankerung auch eine weitere Integration des Themenfeldes, insbesondere auf infor-
meller Ebene, sinnvoll. Da informelle Instrumente der Raumplanung vor allem projektorientiert sind,
ist weiter daran zu arbeiten, Mobilititsmanagement im Allgemeinen und Neubtirgermarketing im Spe-
zZiellen als wesentliches Handlungsfeld zu etablieren, beispielsweise im Rahmen des Regionalmana-
gements. Regionalmanagement ist im Gegensatz zur Regionalplanung umsetzungsorientiert. Aller-
dings ist das Regionalmanagement aufgrund seiner mangelnden Verbindlichkeit unter anderem auf
den Kooperationswillen der regionalen Akteure angewiesen. Die Finanzierung erfolgt haufig durch
staatliche und européische Férdermittel und ist keine auf Dauer angelegte Aufgabe. Vor diesem Hin-
tergrund besteht die Gefahr, dass MaRnahmen nur temporar umgesetzt werden. Deshalb ist in die-
sem Bereich eine langfristige Férderung zu sichern bzw. durch andere Finanzierungsmdglichkeiten

zu gewahrleisten.

» RegelmaBige Wirkungsmessungen durchfilhren: Die Wirkung der Malnahme ist regelmafRig zu
messen, um die Erfolge und Notwendigkeit ,weicher* Mallnhahmen besser nach aullen kom-
munizieren zu kénnen. Dadurch wird gewahrleistet, dass sich innovative Projekte wie ein Regionales

Neubirgerpaket besser durchsetzen kénnen und damit flichendeckend eingefiihrt werden.

7.5 Fazit

Die vorliegenden konzeptionellen und organisatorischen Uberlegungen zur Einfiihrung eines Regionalen
Neubirgerpakets geben wichtige Hinweise fir die flichendeckende Etablierung der MalRnahme. Eine
idealtypische Vorgehensweise eines Regionalen Neubirgerpakets ist allerdings aufgrund der unter-
schiedlichen strukturellen Rahmenbedingungen in den einzelnen Gemeinden bis hin zu sehr unter-
schiedlichen Organisationsstrukturen auf regionaler Ebene schwierig. Dennoch bieten die vorgeschlage-
nen konzeptionellen Uberlegungen gute Ansatzpunkte zur Planung und Umsetzung der dargestellten

Malnahme auf regionaler bzw. kommunaler Ebene.



8 Zusammenfassung und Ausblick

Die zunehmenden Verkehrsprobleme, die vor allem auf den motorisierten Individualverkehr zuriickzu-
fihren sind und sich besonders in den wachsenden Metropolregionen manifestieren, verlangen nach
komplexen Lésungsstrategien zur Reduzierung des Verkehrswachstums. Gerade auch die Umlandge-

meinden der Metropolkerne sind zunehmend von den wachsenden Verkehrsproblemen betroffen.

Das Handlungsfeld Mobilitaitsmanagement, das zur Losung der Verkehrsprobleme insbesondere auf
die individuelle Beratung und Information der Verkehrsteilnehmer zur Férderung einer umweltvertragli-
chen Mobilitdt setzt, wird in jingerer Vergangenheit sowohl auf kommunaler als auch auf regionaler
Ebene als wesentlicher Malnahmenbereich neben den klassischen Handlungfeldern wie Infrastruktur-

ausbau oder Verkehrsmanagement eingesetzt.

Konkrete Projekte fir Neublirger werden vor allem auf stadtischer und gemeindlicher Ebene durchge-
fuhrt. Eine strategische Ausweitung dieser MalRnahme auf die regionale Ebene zur Umsetzung eines
Regionalen Neubirgerpakets fehlt bislang, um die positiven Effekte im Sinne einer Verkehrsverlage-
rung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel fur die Region nutzbar zu machen, um damit langfristig ei-

nen Beitrag zur Verbesserung der regionalen Verkehrsverhaltnisse zu leisten.

Dieser mangelnde theoretische und praktische Erfahrungsstand zum Themenfeld Regionales Neubir-
gerpaket bildet den Ausgangspunkt dieser Arbeit. Auch wenn unterschiedliche Aktivitaten fir Neubdr-
ger aulderhalb der Metropolkerne durchgefiihrt werden, so fehlen bisher Erfahrungen beziiglich der
Wirkungen auf lokaler und regionaler Ebene sowie der Einbindungsmaoglichkeiten in regionale Ge-
samtkonzeptionen bzw. -strategien, die diese EinzelmalRnahmen aufgreifen. Insgesamt lassen sich
auf Grundlage der theoretischen und empirischen Anndherung an das Thema zu den eingangs formu-

lierten Forschungshypothesen folgende Aussagen treffen:

» Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen und Mobilitdtsmarketing bzw. Neubirgermarketing im Spe-
zZiellen liefern wichtige Beitrdge zu einer nachhaltigen regionalen Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung, insbesondere wenn es um die Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel wie den OPNV,

Fahrrad- und Fulverkehr geht. Vor allem die Aktivitdten der Landeshauptstadt Minchen zeigen,
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dass informatorische MaRnahmen gute Méglichkeiten bieten, auf das Verkehrsverhalten von Neu-
birgern einzuwirken, um bestimmte Mobilitdtsmuster erst gar nicht entstehen zu lassen. Erfolge
zur Foérderung und Stabilisierung eines umweltvertraglichen Mobilidtsverhaltens sind gerade bei
Personenkreisen, denen die Landeshauptstadt vor ihrem Umzug nicht oder nur kaum bekannt war,
besonders hoch. Allerdings gilt es zu berlicksichtigen, dass sich die Erfolge nicht immer eindeutig
von anderen Einflissen separieren lassen. Fur die regionale Ebene wird weiterhin zu prifen sein,
ob sich die positiven Effekte auf stadtischer Ebene auch auf die Regionsebene Ubertragen lassen
und damit insgesamt das Mobilitdtsmanagement bzw. das Neubilrgermarketing einen wichtigen

Beitrag zur Reduzierung des regionalen Verkehrswachstums leisten kann.

» Zur Stabilisierung und Foérderung einer nachhaltigen Mobilitat sind zielgruppenspezifische, auf die
einzelnen Verkehrsteilnehmer ausgerichtete MaRnahmen besonders Erfolg versprechend. Insbe-
sondere radumliche Kontextadnderungen, wie sie z.B. Wohnungsumzuge darstellen, verandern indi-
viduelle Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten und bieten gute Anknipfungsmaéglichkeiten zur
Durchfiihrung wirkungsvoller InterventionsmaRnahmen zur Férderung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel. Bestatigt wird diese These vor allem durch die Ergebnisse des Neublirgerpakets in der
Landeshauptstadt Miinchen. Allerdings zeigt die vorliegende Untersuchung auch, dass eine Ver-
haltensénderung von vielen Kriterien abhangig ist und dass die Zielgruppe der Neuburger selbst ei-
ne sehr heterogene Gruppe darstellt und neben dem veranderten Mobilitdtskontext auch Aspekte
wie das Interesse oder die Absicht zur Nutzung des Umweltverbunds verhaltensbestimmende
Faktoren sind. Auch zeigen die Gesprache mit den Interviewteilnehmern, dass das Thema im Sin-
ne einer Verhaltensdnderung moderat angegangen und die Wirkungen nicht Uberschatzt werden
sollten, insbesondere im Sinne deutlicher Verlagerungseffekte in Richtung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel. Eventuell spielen hier eher weiche Komponenten wie Bewusstseinsbildung oder die
Verbesserung der Wahrnehmung alternativer Verkehrsmittel eine gréRere Rolle, was nicht unbe-
dingt zeitnah zu einem von aufen erwiinschten Mobilitatsverhalten fihren muss. Auch zeigt sich,
dass sich Personen lieber selbst informieren und nicht unbedingt in einen Dialogmarketingprozess
eingebunden werden moéchten. Deshalb ist der Aspekt der freiwilligen Verhaltensanderung in den
Vordergrund der Neubtrgeraktivitdten zu stellen und entsprechend im Vorfeld abzufragen, wie In-
formationen zur Verfliigung gestellt werden sollten. Konkrete Ziele sollten entsprechend an diesen
Erkenntnissen ausgerichtet sein, d.h. am Ende sollte ein sensibilisierter Neuburger stehen, der sich
seiner Mobilitdtsalternativen bewusst ist und entsprechend sein Mobilitatsverhalten darauf ausrich-
tet. Zielfestlegungen im Sinne von Modal Split Verschiebungen bergen gerade bei informatorischen
MalRnahmen die Gefahr, dass diese durch die Mallhahme allein nicht erreicht werden koénnen.
Deshalb sollten bei der Umsetzung von Mobilititsmanagementmallinahmen auch ,weiche® Erfolgs-
faktoren bei der Wirkungsmessung berticksichtigt werden. Dies muss entsprechend nach auf3en
kommuniziert werden. Vor diesem Hintergrund sind die Erfolge einer derartigen MaRnahme héher
zu bewerten, was letztendlich zur langfristigen Etablierung eines Neublrgerpakets oder dhnlicher

MafRnahmen flihren kann.
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» Weiterhin konnte gezeigt werden, dass sich die Raumplanung im Rahmen einer integrierten Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung bisher noch nicht ausreichend dem Handlungsfeld Mobilitatsma-
nagement angenommen hat, insbesondere mit ihren formellen Instrumenten, um auf regionaler
Ebene eine nachhaltige, auf den Umweltverbund gerichtete Mobilitatsentwicklung zu férdern. Gera-
de die ,Region®, vertreten durch die Trager der Regionalplanung, fihlt sich in der Regel nicht fir
diesen Themenbereich zustandig. Vielmehr Uberlassen sie das Feld haufig den o6ffentlichen Ver-
kehrsdienstleistern. Ein Paradigmenwechsel bzw. ein Interesse zur Anderung dieser Einstellung
konnte in der Mehrheit nicht festgestellt werden. Neben diesen Erkenntnissen aus der Befragung
der Regionalplanungsstellen in den Metropolregionen Deutschlands zeigen Plan- und Programm-
auswertungen auf regionaler Ebene ebenfalls, dass das Themenfeld in der Regel in den Regional-
planen noch nicht mit aufgenommen worden ist. Das Beispiel Minchen zeigt, dass zwar auf
stadtischer Ebene das Thema intensiv behandelt wird, diese Présenz aber noch nicht dazu beitra-
gen konnte, dem Themenfeld auf regionaler Ebene die gleiche Aufmerksamkeit zu schenken.
Damit unterscheidet sich die Minchner Regionalplanung aber nur unwesentlich von der Regional-
planung in Gesamtdeutschland. Insgesamt konnte der Beweis erbracht werden, dass sich die
Raumplanung in den Metropolregionen auf kommunaler und regionaler Ebene im Rahmen ihrer
integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bisher noch nicht ausreichend dem Handlungsfeld
angenommen hat, um eine nachhaltige, dem Allgemeinwohl| dienende Mobilitatsentwicklung zu for-
dern. Vielfach fehlt es an der Verankerung in Programmen und Planen sowie rechtlichen Mdglich-
keiten der Festsetzung. Auf kommunaler und regionaler Ebene bestehen fir die Zukunft noch er-
hebliche Potenziale, das Mobilitdtsmanagement und das Mobilitdtsmarketing mit seinen Malinah-
men zu vertiefen. Auf der anderen Seite zeigt sich, dass neben den formellen Instrumenten insbe-
sondere auch informelle Moéglichkeiten genutzt werden sollten, um das Thema in regionalpolitische

Fragestellungen einzubinden.

Insgesamt wird eine weitere Verbreitung des MalRnahmenbereichs Regionales Neublirgerpaket auf
Grundlage der vorangegangenen Ausfihrungen dringend empfohlen, um bei den Verkehrsteilneh-
mern in einem neuen Mobilitatskontext ein Bewusstsein fir regionale Verkehrsprobleme zu schaffen
und sie fur eine umweltvertragliche Abwicklung ihrer Mobilitdt zu gewinnen. Fur eine erfolgreiche Ver-
breitung eines Regionalen Neuburgerpakets sollten deshalb vor allem weitere Forschungen in den

nachfolgenden Bereichen erfolgen:

» Die Ergebnisse zeigen, dass durch Neuburgerpakete im stadtischen Bereich erhebliche Wirkungen
im Sinne einer Veranderung des Modal Split in Richtung umweltfreundlicher Verkehrsmittel erzielt
werden kénnen. Auf regionaler Ebene fehlen bisher vergleichbare Erfahrungen. In der Praxis soll-
ten deshalb in den Umlandgemeinden der Metropolkerne weiterflihrende Pilotanwendungen zum
Themenfeld Neubilrgermarketing durchgefiihrt werden, um Erkenntnisse zu férdernden und hem-
menden Faktoren in den unterschiedlichen Phasen der Projektumsetzung zu eruieren. Auch be-
steht weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich der inhaltlichen und organisatorischen Ausgestaltung

sowie des Einflusses unterschiedlicher Akteurskonstellationen auf den Erfolg dieser MalRnahme.
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» Weiterer Forschungsbedarf besteht in diesem Zusammenhang auch darin zu erfassen, wie viel
Verkehr sich durch informatorische Malinahmen verlagern lasst. Nicht nur, um bereits vor Projekt-
beginn derartige MalRnahmen besser einschatzen zu kénnen, sondern auch vor dem Hintergrund
politischer Durchsetzbarkeit oder der ErschlieRung finanzieller Ressourcen durch den Gemeinde-
haushalt selbst. Darlber hinaus sollte getestet werden, wie sich die Wege von Umlandbewohnern
nach einem Umzug &ndern und wie sich der zeitliche Anpassungsprozess im neuen Mobilitadtskon-
text vollzieht. Auch fehlen Erkenntnisse darlber, aufgrund welcher Wissensbestédnde mobilitatsre-
levante Entscheidungen von Neubirgern gefallt werden und welche Auswirkungen dies auf das

spatere Mobilitatsverhalten ausiibt.

» Der Einfluss unterschiedlicher Raumbeziige auf den Erfolg von Aktivitdten des Neubirgermarke-
tings ist bisher ebenfalls nicht bekannt bzw. erforscht worden. Das Regionale Neuburgerpaket im-
pliziert, dass es sich um eine MaRnahme handelt, die auf eine ganze Region bzw. die Umlandbe-
reiche der Metropolkerne Ubertragen werden kann. In der Realitat unterscheiden sich die Gemein-
den beispielsweise in Bezug auf ihnr OPNV-Angebot, die Pkw-Dichte oder Zuzugszahlen erheblich,
wie die Ausflihrungen gezeigt haben. Vor diesem Hintergrund sollte eine weitere Differenzierung
der rdumlichen Gegebenheiten erfolgen, beispielsweise anhand bestimmter Lagekriterien wie der
raumlichen N&he zu den OV-Achsen im Vergleich zu Gemeinden, die in den Achsenzwischenréu-
men liegen. Aufgrund unterschiedlicher Mobilitdtsangebote stellt sich hier die Frage, welche Me-
chanismen und praktische Anwendungen in den unterschiedlichen Strukturrdumen am besten grei-
fen. Hier sollten zunachst Praxisanwendungen in Kombination mit intensiver Begleitforschung
durchgefiihrt werden, um Handlungsempfehlungen zur Planung und Integration des Neuburgerpa-

kets fir unterschiedliche Strukturrdume zu entwickeln.

» Die Ergebnisse zeigen, dass Neublrger eine wichtige Zielgruppe sind, um nach einem Wohnungs-
umzug auf eine nachhaltige regionale Verkehrsentwicklung hinzuwirken. Allerdings zeigen die Be-
fragungsergebnisse, dass sich die Neublrgerhaushalte zum Teil deutlich unterscheiden, z.B. was
soziodemografische Merkmale betrifft, die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln o0.A. Aber auch im
Hinblick auf ihren Informationsbedarf und ihrer Informationsbeschaffung sowie ihr Interesse an Mo-
bilitdtsinformationen unterscheiden sie sich zum Teil erheblich. Vor diesem Hintergrund ist eine
weitere Segmentierung der Neubiirgerhaushalte sinvoll. Fiir die vorgeschlagenen Neubirgercluster
sollte deshalb geprift werden, ob sich diese fiir die Umsetzung von Neublrgerpaketen im Sinne
einer Wirkungsverbesserung eignen oder ob andere Cluster herangezogen werden sollten. Diese
gilt es mit der vorgestellten Vorgehensweise, alle Neublrger gleichsam anzusprechen, zu verglei-
chen, um zu uberprifen, welche Methode die grotmdglichen Erfolge im Sinne einer Verkehrsver-

lagerung in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel erzielt.

» Auch besteht weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich der Frage, inwieweit informatorische Mal3nah-
men wie die Bereitstellung von Informationen und Anreizen zur Stabilisierung und Férderung eines
umweltvertraglichen Mobilitatsverhaltens nach einem Umzug tatsachlich zu einer Reduzierung der

regionalen Verkehrsleistung beitragen, und wenn ja, ob dieser Sachverhalt umgekehrt dazu fihrt,
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neuen Verkehr zu induzieren. Hier sollten weitere Forschungen erfolgen, unter Berlcksichtigung

von Erkenntnissen aus dem Bereich von Telematik- bzw. Heimarbeitsplatzen.

» Weiterhin fehlt die Evaluation insbesondere von derzeit laufenden Neubtirgeraktivitaten auf regio-
naler Ebene, die sehr unterschiedlich fokussiert sind und von verschiedenen Akteuren durchgefihrt
werden. Gerade auf Gemeindeebene gibt es vielfaltige, isolierte Mallnahmen fiir Neubiirger ohne
regionale Abstimmung. Hier ware interessant zu erforschen, welche Effekte die verschiedenen
Neubuirgeraktivititen haben (z.B. Empfange, spezielle Veranstaltungen flir Neubdirger, Informati-
onsbroschiiren und -folder, Internetauftritte etc.), um die Wirkungsgrade dieser unterschiedlichen

MaRnahmen besser abschatzen zu kénnen.
» Auch gilt es zu priifen, ob eine Ubertragung der Manahme auf andere Zielgruppen sinnvoll ist.

Insgesamt wird deutlich, dass es vielféltige Fragen gibt, die es bezogen auf ein Regionales Neubr-
gerpaket durch die Forschung und im Rahmen von Praxisanwendungen weiterhin zu untersuchen gilt.
Insbesondere werden innovative Ansatze im Bereich des Mobilitdtsmanagements, wie es das Neu-
birgerpaket auf regionaler Ebene darstellt, vor dem Hintergrund des zunehmenden Umlandverkehrs
auch zukunftig von besonderer Relevanz sein. Hier gilt es, die vorgestellten Handlungsempfehlungen
weiterzuentwickeln und die duReren Rahmenbedingungen fir eine einfache Planung und Umsetzung
dieses konkreten Handlungsfeldes, aber auch weiterer MalRnahmen aus dem Bereich des Mobilitats-

managements, zu verbessern und in eine Gesamtstrategie einzubinden.
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Abb. 53 Fragebogen zur Befragung der Regionalen Planungsstellen

Fragebogen

Mobilitditsmarketing fiir Neubiirger in Metropolregionen

- Erhebung zu den Aktivitdten in Deutschland -
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Mobilitatsmarketing fiir Neubiirger in Metropolregionen

- Erhebung zu den Aktivitdten in Deutschland -

Unter Mobilitdtsmarketing werden Projekte und MaRnahmen zusammengefasst, die der Information, der
Aufklarung und der Vermarktung von Mobilitdtsdienstleistungen dienen und das Verkehrsverhalten und die
Verkehrsmittelwahl in Richtung umweltvertraglicher Verkehrsmittel (OPNV, Rad- und FuRverkehr) beeinflussen
sollen. Mobilitdtsmarketing bietet sich insbesondere fiir die Zielgruppe der Neubiirger an, da beispielsweise
durch einen Wohnungsumzug routinisierte Mobilitdtsmuster neu iberdacht bzw. reorganisiert werden miissen.

Ziel des vorliegenden Fragebogens ist insbesondere die Bestandsaufnahme von Grundlagendaten zu
MaRnahmen und Aktivitdten des Mobilitaitsmarketings, die sich speziell an Neubiirger richten. Der Fragebogen
wendet sich an alle regionalen Planungsstellen in den 11 Metropolregionen Deutschlands und umfasst insgesamt
12 Fragen, die relativ schnell zu beantworten sind.

Wir bedanken uns im Voraus fir lhr Interesse und die Zeit, die Sie fiir die Bearbeitung des Fragebogens
aufbringen. Die Auswertung dieser Befragung wird Ihnen auf Anfrage gerne kostenfrei zur Verfligung gestellt.

Bitte schicken Sie den ausgefiillten Fragebogen bis zum 07. Juli 2006 an folgende Anschrift zuriick:

Dipl.-Ing. Sandra Wappelhorst

Universitat der Bundeswehr Minchen
Institut fur Verkehrswesen und Raumplanung
Werner-Heisenberg-Weg 39

85577 Neubiberg

Diese Befragung wird im Rahmen einer Dissertation zum Thema ,,Mobilitdtsmarketing fir Neubiirger am Beispiel
der Metropolregion Miinchen” durchgefiihrt. Fiir weitere Informationen, Fragen zur Dissertation oder zum
vorliegenden Fragenbogen wenden Sie sich bitte an

Dipl.-Ing. Sandra Wappelhorst
Telefon: 089 6004-2572, Telefax: 089 6004-3825
E-Mail: sandra.wappelhorst@unibw.de
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -1- Befragung Regionaler Planungsstellen

Fragebogen fiir (regionale Planungsstelle eingeben)

Metropolregion (Metropolregion eingeben)

la. Bitte grenzen Sie lhre Metropolregion ein.
Geben Sie an, welche Gebietskérperschaften (Planungsregionen/Kreise/kreisfreie Stddte) der Metropolregion

zugeordnet sind.

1b. Nennen Sie die Anzahl der Einwohner fiir Ihre gesamte Metropolregion.

2. Wurde fiir Ihre Metropolregion einer der folgenden Pline ausgearbeitet?
Kreuzen Sie bitte alles an, was fiir Ihre Metropolregion zutrifft, und tragen Sie bitte das Jahr ein, in dem der

jeweilige Plan fertiggestellt wurde.

D Gesamtverkehrsplan/Verkehrsentwicklungsplan

D Nahverkehrsplan

D andere Pldane mit Bezug zur Mobilitét I:I

Bitte fiihren Sie diese kurz auf, mit Angabe des Jahrs der Fertigstellung.
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -2- Befragung Regionaler Planungsstellen

3. Zielt die Verkehrspolitik in lhrer Metropolregion darauf ab, die Nutzung des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und
FuBverkehr) zu férdern?

|:| ja D nein

4, Werden in Ihrer Metropolregion Werbekampagnen oder sonstige Marketingaktivitdten zur Forderung des

Umweltverbundes betrieben?

[]ia [ ] nein

Falls ja, skizzieren Sie diese bitte kurz.

5a. Werden in lhrer Metropolregion folgende Mobilitdtsdienstleistungen zur Férderung des Umweltverbundes
angeboten?
Kreuzen Sie bitte alles an, was fiir Ihre Metropolregion zutrifft.

|:| Beratung/Informationen zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

|:| Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes

5b. Richtet sich mindestens eine dieser beiden Mobilitdtsdienstleistungen auch an Neubiirger?

D ja [:] nein -> bitte weiter mit Frage 10
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -3- Befragung Regionaler Planungsstellen

6.

Welche der folgenden beratenden und informatorischen Mobilitdtsdienstleistungen zur Nutzung und Férderung
des Umweltverbundes richten sich an Neubiirger?
Kreuzen Sie bitte alles an, was fiir Ihre Metropolregion zutrifft.

Informationspakete/Mobilitatspakete

persdnliche Mobilitdtsberatung in einer Mobilitatszentrale o.a.
personliche Mobilitdtsberatung zu Hause

Telefonauskunft

Vortrage/Ausstellungen

Kurse

Internet/SMS

O 0000dogan

sonstige Mobilitatsdienstleistungen fir Neuburger

Bitte fiihren Sie diese auf.

Welche der folgenden Anreize zur Nutzung und Férderung des Umweltverbundes richten sich an Neubiirger?
Kreuzen Sie bitte alles an, was fiir lhre Metropolregion zutrifft.

D Schnuppertickets fiir den Offentlichen Verkehr/kostenlose Testfahrten mit dem Offentlichen Verkehr
D Gutscheine fiir Fahrrad-Check, Reparaturmaglichkeiten etc.

D Rabatte beim Fahrradkauf, fiir Ersatzteile und Zubehor etc.

|:| glinstige Fahrradtarife/Fahrradmitnahme

D sonstige Anreize fiir Neubiirger

Bitte fiihren Sie diese auf.
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -4 - Befragung Regionaler Planungsstellen

Werden die in den Fragen 6 und 7 genannten Mobilitdtsdienstleistungen und MaBnahmen zur Nutzung und
Forderung des Umweltverbundes fiir Neublrger hauptsachlich in den Kernstddten der Metropolregionen
durchgefiihrt?

D ja D nein

Welche der folgenden Mobilititsdienstleistungen und MaRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes
werden fiir Neubiirger auBerhalb der Kernstddte angeboten?

Kreuzen Sie bitte alles an, was fiir Ihre Metropolregion zutrifft.

Informationspakete/Mobilitdtspakete

persénliche Mobilitatsberatung in einer Mobilitatszentrale o.a.

personliche Mobilitatsberatung zu Hause

Telefonauskunft

Vortrage/Ausstellungen

Kurse

Internet/SMS

Schnuppertickets fiir den Offentlichen Verkehr/kostenlose Testfahrten mit dem Offentlichen Verkehr
Gutscheine flr Fahrrad-Check, Reparaturmaglichkeiten etc.

Rabatte beim Fahrradkauf, fur Ersatzteile und Zubehdér etc.

glinstige Fahrradtarife/Fahrradmitnahme

O 0o ododooodonodg

sonstige Mobilitatsdienstleistungen und Anreize fiir Neublrger

Bitte fiihren Sie diese auf.
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -5- Befragung Regionaler Planungsstellen

10. Gibt es Strategien, Konzepte oder Ideen, Beratungs- und MarketingmaBnahmen zur Férderung des
Umweltverbundes auBerhalb der Kernstiidte fiir die Zielgruppe der Neubiirger umzusetzen?

|:| ja D nein

Falls ja, bitte skizzieren Sie diese kurz.

Kommentare, Hinweise, Anregungen, Anmerkungen.
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -6- Befragung Regionaler Planungsstellen

Falls es Studien oder Untersuchungen zu lhrer Metropolregion gibt, die sich insbesondere mit Fragen der
Mobilitatsberatung und des Mobilitatsmarketings fiir Neubiirger befassen, wiirde es uns sehr helfen, wenn Sie
uns diese zusammen mit dem ausgefiillten Fragebogen mitschicken kénnten oder uns die Bezugsquellen

nennen kénnten.

Welche Stellen/Institutionen auRerhalb lhrer regionalen Planungsstelle befassen sich in lhrer Metropolregion
mit Fragen der Mobilitdtsberatung und des Mobilitdtsmarketings fiir Neubiirger?
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Mobilitatsmarketing fur Neublrger in Metropolregionen -7- Befragung Regionaler Planungsstellen

Kénnen Sie uns Kontaktpersonen nennen, die sich in lhrer Metropolregion schwerpunktmaBig mit diesem
Themenbereich befassen?

Name/Funktion

Institution

Adresse

Telefon/Telefax/E -Mail

Name/Funktion

Institution

Adresse

Telefon/Telefax/E -Mail

Wir bedanken uns herzlich fiir Ihre Angaben. Um Sie bei Interesse iiber die Ergebnisse der Arbeit zu
informieren, bitten wir Sie um die Angabe lhrer Kontaktadresse, sofern diese von der Anschrift unseres Briefes

abweicht.

Name/Funktion

Institution

Adresse

Telefon/Telefax/E -Mail
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Abb. 54 Hinweisschreiben zur Neubirgerbefragung

der Bunderwrhs
Institut fur Verkehrswesen ii itat .o Tl
tv‘- il Universitdt |, Miinchen

Befragung zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
in der Region Miinchen

Sehr geehrte Damen und Herren,

das Institut fir Verk und R i der U itat der Bun-
M fiihrt eine Fc it 2ur \ der Ver-
kehrsverhaltnisse in der Region Minchen durch.

Ziel der Arbeit ist es, Daten zum Alllagsverkehr zu erhalten und den Bedarf
Mobilitatsang 2u

Hierzu werden bis zum 29. Februar 2008 persénliche Interviews mit Perso-
nen durchgefihrt, die neu in die Gemeinde Ottobrunn ziehen. Die Interviews
dauem jeweils ca. 20 Minuten und werden von Seiten des Instituts fir Ver-

und F dividuell vereinbart. Die Teilnahme an der
Befi ist el fich frewillig. Alle Vi hriften des D t
zes werden strikt eingehalten und alle Angaben werden nur in anonymisier-
ter Form ausgewertet,

Wenn Sie Interesse haben, einen Beitrag zur bedarfsgerechten Weiterent-
wicklung der Verkehrsangebote in Ihrer Gemeinde zu leisten, teilen Sie uns
bitte unverbindlich Ihre Mresse url:l Telefonnummer mit, damit wir in den
nachsten Tagen einen ir Interviewtermin mit Ihnen

kénnen.

Fur weitere Fragen stehen wir Ihnen gerne unter der Telefonnummer
089 / 6004 2572 zur Verfligung.

Wir bedanken uns schon jetzt fir lhre Mithilfe und verbleiben
mit freundlichen Grifien

e M }/me.g—j— —

Dipl.-ing. Sandra Wappelhorst

Universitat der B P
Institut fiir Verkehrswesen und Raumplanung
‘Wemer-Heisenberg-Weg 39, 85577 Neubiberg
E-Mail: sandra.wappelhorst@unibw.de

Tel. +48 (0)89 6004-2572 { Fax. -3825
hittp:ifwww.unibw.de/ivi/raumplanung

e Institut fir Verkehrswesen
I\ ! R:mm vl Unfvers.ftat Munchen

Befragung zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
in der Region Miinchen

Sehr geehrte Damen und Herren,

das lnslilul fir und R dsr‘ iversitat der Bun-
hen fiihrt eine Fe rbweit zur \ der Ver-
kehrsverhaltnisse in der Region Minchen durch. In de! Gemeinde Llrmama-

ching wird diese Forschung von Seiten der waltung

Ziel der Arhsn ist es, Daten zum Alltagsverkehr zu erhalten und den Bedarf
zu i

Hierzu werden bis zum 31. Januar 2008 persénliche Interviews mit Perso-
nen durchgefiihrt, die neu in die Gemeinde Unterhaching ziehen. Die Inter-
UIB\'J‘S dauern jeweils ca. 20 Nhnulen und werﬂen von Seiten das Instituts fur

h und R: i 1. Die Teilnahme an
der ist freiwillig. Alle Vorschrifien des Daten-
schutzes werden strikt eingehalten und alle Angaben werden nur in anony-
misierter Form ausgewertet,

‘Wenn Sie Imemsse haben, aman Beitrag zur bedarfsgerechten Weiterent-

wicklung der Ve in Ihrer Gemeinde zu leisten, teilen Sie uns
bitte indlich Ihre Ad und mit, damit wir in den
nachsten Tagen einen individuellen In terviewtermin mit Innen inb
konnen,

Fiir weitere Fragen stehen wir lhnen gerne unter der Telefonnummer
088 / 6004 2572 zur Verfligung.

‘Wir bedanken uns schon jetzt fir Thre Mithilfe und verbleiben
mit freundlichen Grilten

.h_f)n wdfia }(/n/)e .'Z..Z'}L

Dipl.-Ing. Sandra Wappelhorst

Universitat der B
Institut fiir \ und p 1]
Wi Hei Weg 39, 85577 Neubib
E-Mail: sandra.wappelhorst@unibw.de

Tel. +49 ()89 6004-2572 | Fax. -3825
hitp:iivww.unibw defiviiraumplanung

Ja, ich méchte an der zur g der
hiltnisse in der Region Miinchen teilnehmen!

Bitte geben Sie an, unter welcher Adresse, Telefonnummer und E-Mail-
Adresse |hr Haushalt erreicht werden kann.

Vomame, Name

Straflo, Hausnummar

Postisitzahl, Wohnor

Telutonnumimes (1ngsiber emeichbar)

wedlere Telalonnumemer

Meditfunknismmes

E-Mail-Adresse

v

nermeldeamt abgeben.
- Germne konnen Sie uns auch unter der Telefonnummer 089 / 6004 2572
kontaktieren.
Oder schralbsn Sie uns einfach eine E Manl unler Angabe Ihrer Adresse
und T an sandra,

Vielen Dank fiir diese und Ihr Int !

Ja, ich méchte an der Befragung zur Verbesserung der Verkehrsver-
hiltnisse in der Region Miinchen teilnehmen!

Bitte geben Sie an, unter welcher Adresse, Telefonnummer und E-Mail-
Adresse |hr Haushalt erreicht werden kann.

Sie konnen dieses Formular direkt bei Ihrem Sachbearbeiter im Einwoh-

Straile, Hausnummar

Postieitzahl, Wohnon

Telefonnummes (1agsiber ereichbar)

wedtere Talafonnummar

Meilfunknummas

E-Mail-Adresse

nermeldeamt abgeben.

- Gerne konnen Sie uns auch unter der Telefonnummer 089 / 6004 2572
kontaktieren,

- Oder schralben Sie uns einfach eine E Mall unler Angab& Ihrer Adresse
und Te an sandra.

Vielen Dank fir diese und Ihr

Sie konnen dieses Formular direkt bei Ihrem Sachbearbeiter im Einwoh-
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Abb. 55 Fragebogen zur Neubiirgerbefragung

Fragebogen

Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel
durch Mobilitatsmarketing fiir Neubiirger

- Miindliche Befragung von Neubiirgerhaushalten in der Metropolregion Miinchen -
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Mobilitatsmarketing fur Neubtirger -l

Face-to-Face-Interviews

Zunidchst habe ich einige allgemeine Fragen zur lhrer Wohnsituation an Ihrem alten Wohnort.

1a. Anwelchem Ort haben Sie vor lhrem Umzug gewohnt?

PLZ, Ort

1b. Wie viele Personen lebten vor Ihrem Umzug

dig in Ihrem Haushalt, Sie selbst eing:
Bitte Anzahl eintragen.

1c. Und wie viele Haushaltsmitglieder davon waren Kinder unter 18 Jahren?
Bitte Anzahl eintragen.

1d. Wie lange haben Sie an lhrem alten Wohnort gelebt?
Bitte Monate bzw. Jahre eintragen.

le. In was fiir einer Wohnung / in was fiir einem Haus haben Sie dort gelebt?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

i:l Mietwohnung
!:l gemieteten Haus

i:l Eigentumswohnung

D eigenem Haus

1f.  Wie viele Einwohner hatte Ihr alter Wohnort?

D Grofstadt (> 100.000 Einwohner)
D Mittelstadt (20.000 bis 100.000 Einwohner)
[]  ieinstadt (5.000 bis 20.000 Einwohner)

D kleine Gemeinde (< 5.000 Einwohner)

1g. Wie gut kannten Sie die Region Miinchen schon vor lhrem Umzug?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

sehr gut gut

Kenntnis Region Minchen ‘ [:l D |

etwas

O

=

‘ gar nicht

weiR nicht /
keine Angabe

O
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Mobilitdatsmarketing fir Neublrger

Face-to-Face-Interviews

Als ndchstes habe ich einige Fragen zur lhrer Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und Ihrer Verkehrsmittelnutzung an lhrem alten Wohnort.

Privat-Pkw

verkehrstiichtige Fahrrader

Geschafts-/Dienstwagen

2a. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gab es vor Ilhrem Umazug in lhrem Haushalt?
Tragen Sie bitte jeweils die Anzahl ein! Wenn keines der aufgefiihrten Fahrzeuge im Haushalt vorhanden war, bitte eine 0" vermerken.

(auch Kombi/Van/Kleinbus/Wohnmobil)

Motorrader, Mopeds, Mofas

sonstige motorisierte Fahrzeuge
(z. B. Lkw, Traktor etc.)

Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

D jederzeit
I:l gelegentlich
i:l nie

D weilk nicht/keine Angabe

2b. Wie oft stand Ihnen persénlich an Ihrem alten Wohnort ein Pkw zur Verfiigung, ganz gleich ob als Fahrer oder als Mitfahrer?

Bitte jeweils nur eine Antwort ankreuzen.

2c.  Wie hidufig haben Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel an lhrem alten Wohnort benutzt?

|
(fast) taglich

an 3 - 4 Tagen
pro Woche

an 1- 2 Tagen
pro Woche

an 1- 3 Tagen
pro Monat

selten

(fast) nie

trifft auf mich
nicht zu

Auto (als Fahrer)

Auto (als Mitfahrer)

Fahrrad

2u Ful

OV in Ihrer Region
(Umkreis van 100 km)

OV auf langeren
Strecken
(Umkreis ab 100 km)

[ IS IS(ST T (ST 1T |

0| OO ot

[ IS (ST TIN[ LSt IT |

0| OOy

O | OO O oo

O | OO0 O o

O (OO
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Mobilitatsmarketing fur Neubtirger -3.

Face-to-Face-Interviews

=]

2d. Welches Verkehrsmittel haben Sie an Ihrem alten Wohnort hauptséchlich fiir die folgenden Wegi ke
Bitte jeweils nur eine Antwort ankreuzen.

Auto Auto
2UEUE feli=c (als Fahrer) | (als Mitfahrer) ov

sonstige

trifft auf mich
nicht zu

Arbeitsplatz

dienstlich/geschaftlich

Ausbildung (Berufsausbildung,
Schule, Hochschule)

Einkauf

Holen/Bringen von Personen

Freizeit

L1 (oo O oy
LIS T8t AL LASC IS VT

sonstige private Erledigungen
{z. B. Arzt, Bank etc.)

I O [
N | O O |
O \O|ojgjp O | Oja

L1 ooy O gl

1 O |

Bei zwei oder mehr Arbeits- bzw.
Minuten Weg bezogen auf das hauptsdchlich benutzte Verkehrsmittel.

ditten den wichti {bzgl. Verdienst oder Arbeitszeit) auswdihlen.

2e. Wie groR war die Entfernung von lhrem alten Wohnort zu lhrem Arbeitsplatz/Ausbildungsplatz bzw. Ihrer Schule/Hochschul
Sie fiir die Fahrt dorthin bendtigt?
Nur abfragen wenn berufstatig oder in Ausbildung.

und wie viele Minuten haben

Bitte nur abfragen, wenn berufstétig oder in Ausbildung und bitte nur eine Antwort ankreuzen.

am Wohnort
in der Stadt Minchen

im Umland von Miinchen (Ort ben)

ks MiRLtER weils nicht/ trifft auf mich
i keine Angabe nicht zu
2f.  An welchem Ort lag Ihr Arbeitsplatz/Ausbild platz bzw. lhre Schule/Hochschule?

in der nachsten Stadt (Ort angeben)

sonstiges, und zwar (Ort ben)

H N B W

keine Angabe
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Mobilitdatsmarketing fir Neublrger -4- Face-to-Face-Interviews

2.

Welche Haltestellen fiir den &ffentlichen Verkehr gab es in lhrer N3he, die Sie zu FuB erreichen konnten?
Nur bei Nachfragen spezifizieren: Entfernung bis ca. 500 m, ca. 10 Minuten Fufiweg.
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

Bushaltestelle

Tram- bzw. StraBenbahnhaltestelle

U-Bahn-Haltestelle

5-Bahn-Haltestelle

Bahnhaltestelle fir Zige im Nahverkehr der Deutschen Bahn (oder der Bayerischen Oberlandbahn)

sonstige

keine Haltestelle zu Ful erreichbar

L_IRL DN IR IR0 T I N

weilk nicht/keine Angabe

2h. Wie hieB die Haltestelle, von der aus Sie in der Regel von zu Hause aus fuhren?
Bitte N der Hall lle und Hal llentyp (z. B. Bushaltestelle, S-Bahn-Haltestelle, U-Bahn-Haltestelle) eintragen.
2i. Welche &ffentlichen Verkehrsmittel hielten an der Hal lle, von der aus Sie in der Regel von zu Hause aus fuhren?
Bei zwei oder mehreren Haltestellen die Haltestelle auswéhlen, die am héufigsten genutzt wurde.
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.
D Bus D Zige im Nahverkehr
D Tram- bzw. Stralenbahn D ganz unterschiedlich / kam drauf an
D U-Bahn D fuhr nicht mit dem OPNV (weiter mit Frage 21)
D S-Bahn D weil nicht/keine Angabe
2j. Wie gelangten Sie iiblicherweise zu dieser Haltestelle?

Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

zu FuBl mit dem Auto im Rahmen einer Fahrgemeinschaft

mit dem Fahrrad unterschiedlich/je nach Jahreszeit

mit dem Auto oder motorisiertem Zweirad als Fahrer

{18 N |

weill nicht/keine Angabe

L 1Nl IS A0 |

mit dem Auto oder motorisiertem Zweirad als Mitfahrer
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waren, ganz egal mit welchem Verkehrsmittel?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

etwa alle 5 Minuten
etwa alle 10 Minuten

etwa alle 15 Minuten

[_INC IS0 JNL |

etwa alle 20 Minuten

LIWC IS0 It |

etwa alle 30 Minuten
etwa alle 40 Minuten
seltener als alle 40 Minuten

weilk nicht / keine Angabe

2k. Und wie oft in der Stunde fuhr von dieser Haltestelle ein Gffentliches Verkehrsmittel ab, und zwar zu den Zeiten, wenn Sie normalerweise auch unterwegs

2l. Welche Fahrkarte haben Sie auf hiufigsten benutzt, wenn Sie mit &ff

Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

Einzelfahrkarte

Mehrfahrtenkarte/Streifenkarte

Tageskarte

Wochenkarte

Monatskarte

lahreskarte

sonstige

In gefahren sind?

weild nicht/keine Angabe

H N R NN SRR

trifft auf mich nicht zu

L] n
]:l nein

2m. Besalen Sie eine Zeitkarte fiir den &ffentlichen Verkehr bzw. eine Fahrkarte im Abonnement?
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Als ndchstes habe ich einige allgemeine Fragen zu lhrer jetzigen Wohnsituation.

3a.

An welchem Ort wohnen Sie jetzt?
Bitte angeben, ob es sich um einen Haupt- oder Nebenwohnsitz handelt.

PLZ, Ort

3b.

Wie viele Personen leben derzeit

dig in lhrem Haushalt, Sie selbst ei
Bitte Anzahl eintragen.

3c.

Und wie viele Haushaltsmitglieder davon sind Kinder unter 18 Jahren?
Bitte Anzahl eintragen.

3d.

Wie lange wohnen Sie bereits an Ihrem jetzigen Wohnort?
Bitte Tage bzw. Monate eintragen.

In was fiir einer Wohnung [ in was fiir einem Haus leben Sie derzeit?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

D Mietwohnung
D gemieteten Haus

D Eigentumswohnung

l:l eigenem Haus

3f.

arum sind Sie umg ?

3g.

Fiir welche Kraftfak besitzen Sie einen Fiihrerschein?

D Mofa/Moped

D Motorrad




242

Mobilitdtsmarketing fir Neublrger -7- Face-to-Face-Interviews

Als nachstes habe ich einige Fragen zur Ihrer Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und Ihrer Verkehrsmittelnutzung an lhrem jetzigen Wohnort.

4a. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in Ihrem Haushalt?
Tragen Sie bitte jeweils die Anzahl ein! Wenn keines der aufgefiihrten Fahrzeuge im Haushalt vorhanden war, bitte eine 0" vermerken.

verkehrstichtige Fahrrader Motorrader, Mopeds, Mofas
Privat-Pkw sonstige motorisierte Fahrzeuge
(auch Kombi/Van/Kleinbus/Wohnmobil) (z. B. Lkw, Traktor etc.)

Geschafts-/Dienstwagen

4b. Wie oft steht lhnen persénlich ein Pkw zur Verfiigung, ganz gleich ob als Fahrer oder als Mitfahrer?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

I:] jederzeit
I:] gelegentlich
|:] nie

D weil nicht/keine Angabe

4c.  Wie hiufig benutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?
Bitte jeweils nur eine Antwort ankreuzen.

an 3 - 4 Tagen an 1- 2 Tagen an 1- 3 Tagen ien (fast) nie trifft auf mich

(fast} taglich pro Woche pro Woche pro Monat nicht zu

Auto (als Fahrer)

Auto (als Mitfahrer)

Fahrrad

2u Fult

OV in der Region
(Umkreis von 100 km)

OV auf langeren
Strecken
(Umbkreis ab 100 km)

[_ISNINL IS(SC IS IS TN ]
HR N IE .
O (O 0ggg
0| O OO o) 0
L OO Oy ) O
] DDEDD
0| O OOy 4y 4
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4d.

Welches Verkehrsmittel benutzen Sie hauptséchlich fiir die folgenden Wegezwecke?
Bitte jeweils nur eine Antwort ankreuzen.

zu Ful Fahrrad 0

Auto

(als Fahrer) (als Mitfahrer)

ov sonstige

trifft auf mich
nicht zu

Arbeitsplatz

dienstlich/geschaftlich

Ausbildung (Berufsausbildung,
Schule, Hochschule)

Einkauf

Holen/Bringen von Personen
Freizeit

sonstige private Erledigungen
{z. B. Arzt, Bank etc.)

N | O L O |
I O [
N | O O |

O (oo O (oo

LIS T8t AL LASC IS VT
L1 ooy O gl

1 O |

Bitte nur abfragen, wenn berufstétig oder in Ausbildung und bitte nur eine Antwort ankreuzen.

am Wohnort

in der Stadt Miinchen

im Umland von Miinchen (Ort ben)

4e. Wie groB ist die Entfernung von Ihrem jetzigen Wohnort zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsplatz bzw. Ihrer Schule/Hochschule und wie viele Minuten

bendtigen Sie fiir die Fahrt dorthin?

Nur abfragen wenn berufstatig oder in Ausbildung.

Bei zwei oder mehr Arbeits- bzw. Ausbildi Gitten den wichtig (bzgl. Verdienst oder Arbeitszeit) auswdihlen.

Minuten Weg bezogen auf das hauptsdchlich benutzte Verkehrsmittel.

K Minute weiR nicht/ trifft auf mich
i iz keine Angabe nicht zu

4f.  Anwelchem Ort liegt dieser Arbeitsplatz/Aushild platz bzw. diese Schule/Hochschule?

bl

sonstiges, und zwar (Ort

H B mm N

keine Angabe
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4g. Welche Haltestellen fiir den &ffentlichen Verkehr gibt es in lhrer Nihe, die Sie zu FuB erreichen kénnen?
Nur bei Nachfragen spezifizieren: Entfernung bis ca. 500 m, ca. 10 Minuten Fuffiweg.
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

Bushaltestelle

Tram- bzw. StraBenbahnhaltestelle

U-Bahn-Haltestelle

S-Bahn-Haltestelle

Bahnhaltestelle fir Zige im Nahverkehr der Deutschen Bahn oder der Bayerischen Oberlandbahn

sonstige

keine Haltestelle zu Ful erreichbar

L_IRL DN IR IR0 T I N

weilk nicht/keine Angabe

4h. Wie heifit die Haltestelle, von der aus Sie in der Regel von zu Hause aus fahren?
Bitte N der Hall lle und Hal llentyp (z. B. Bushaltestelle, S-Bahn-Haltestelle, U-Bahn-Haltestelle) eintragen.

4i.  Welche offentlichen Verkehrsmittel halten an der Haltestelle, von der aus Sie in der Regel von zuhause aus fahren?
Bei zwei oder mehreren Haltestellen die Haltestelle auswdéhlen, die am héufigsten genutzt wird.
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

D Bus

D Tram- bzw. Stralenbahn

D U-Bahn
D S-Bahn

Zuge im Nahverkehr
ganz unterschiedlich / kam drauf an

fuhr nicht mit dem OPNV (weiter mit Frage 21)

[ IS0 _JSL INL

weill nicht/keine Angabe

4j.  Wie gelangen Sie liblicherweise zu dieser Haltestelle?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

zu FuBl mit dem Auto im Rahmen einer Fahrgemeinschaft

mit dem Fahrrad unterschiedlich/je nach Jahreszeit

mit dem Auto oder motorisiertem Zweirad als Fahrer

10 0O

weill nicht/keine Angabe

L 1Nl IS A0 |

mit dem Auto oder motorisiertem Zweirad als Mitfahrer
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4k. Und wie oft in der Stunde fihrt von dieser Haltestelle ein Gffentliches Verkehrsmittel ab, und zwar zu den Zeiten, wenn Sie normalerweise auch unterwegs
sind, ganz egal mit welchem Verkehrsmittel?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.
D etwa alle 5 Minuten D etwa alle 30 Minuten
l:l etwa alle 10 Minuten D etwa alle 40 Minuten
[:] etwa alle 15 Minuten D seltener als alle 40 Minuten
l:‘ etwa alle 20 Minuten |:| weilk nicht/keine Angabe
4l. Welche Fahrkarte benutzen Sie auf hdufigsten, wenn Sie mit éffentlichen Verkehrsmitteln hier im Raum Miinchen fahren?

Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

L IR I IS TR TR T TR0 T T T TR T T (IR T I |

Einzelfahrkarte
Streifenkarte/U21-Angebot
Single-Tageskarte
Partner-Tageskarte

Kombi-Ticket

Bayern-Ticket
Schanes-Wochenende-Ticket
IsarCard-Woche

IsarCard-Monat

IsarCard9Uhr

IsarCard60
IsarCardlob/MVV-Firmenticket
Wochenkarte im Ausbildungstarif Il
Wochenkarte im Ausbildungstarif Il in Verbindung mit griiner Jugendkarte

Monatskarte/Jahreskarte im Ausbildungstarif Il

Monatskarte/Jahreskarte im Ausbildungstarif Il in Verbindung mit griiner Jugendkarte

sonstige

trifft auf mich nicht zu

[l
[l

4m. Beziehen Sie derzeit eine IsarCard/IsarCard9Uhr/IsarCard60 im Abonnement?

ja

nein
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Als ndchstes machte ich Ihnen einige Fragen zu Ihrer persdnlichen Einschatzung iiber die Verkehrsprobleme stellen, die durch den Kfz-Verkehr verursacht werden.

1o b k.

5a. Wie groB bzw. wie gering schitzen Sie persénlich die Verk
{Auf einer Skala von 1 = sehr groR bis 5 = sehr gering).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

ein, die durch den Kfz-Verkehr verursacht werden?

1 2 3 a4 5 kann ich nicht weil nicht/
sehr grofl grofd mittel gering sehr gering beurteilen keine Angabe
Landeshauptstadt Miinchen [:‘ D D D [:’ D D

Region Minchen . D D
Gemeinde .. D . D .

O | O | O

(Auf einer Skala von 1 = absolut notwendig bis 5 = nicht notwendig).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

1 2
absolut :
hiRieAdis notwendig

O []
Region Miinchen . l:l l:l
Gemeinde . EI I:I

Landeshauptstadt Minchen

Sb. Ist es Ihrer Meinung nach notwendig, den Kfz-Veerkehr zu beschrdnken?

3
teils/teils

[l
[
[

4
eher nicht
notwendig

O
O
O

5 i i . "
nicht kann ich nicht weiR nicht/
notwendig beurtellen keine Angabe

LI |
m | m [ m
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Als ndchstes machte ich Ihnen einige Fragen zu lhrer Informationsbeschaffung und zu Ihrem Informationsbedarf zu verschiedenen Verkehrsmitteln stellen.

Haben Sie seit Ihrem Umzug bereits Informationen zu den

bzw.

holt?

Verkehr

£al 4

Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

[ UL WL IR I VTR TR

OPNV in der Region Miinchen

Fahrradverkehr in der Region Miinchen

FuBverkehr in der Region Minchen

Park & Ride in der Region Miinchen

Bike & Ride in der Region Minchen

Car Sharing (Gemeinschaftsauto) in der Region Minchen
Fahrgemeinschaften in der Region Miinchen

sonstiges

noch keine Informationen eingeholt

6b.

Und haben Sie seit lhrem Umzug bereits Informati zu den folgenden Weg ken eingeholt?
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

L IR I I TR TN T

Arbeitsplatz

dienstlich/geschaftlich

Ausbildung

Einkauf

Holen/Bringen von Personen

Freizeit

sonstige private Erledigungen (z. B. Arzt, Bank etc.)

noch keine Informationen eingeholt

6c.

Darf ich fragen, wieso Sie bisher keine Infor ing
Nur abfragen, wenn in den Fragen 6a und 6b jeweils ,noch keine Informationen eingeholt” angekreuzt wurde.

Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

L_INC IS NN

ich kenne mich bereits gut aus

ich will/brauche keine Informationen

ich machte mich noch informieren, hatte aber bisher keine Zeit

ich weil nicht, wo ich Informationen bekomme

sonstiges
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6d. Welche Informationsquellen haben Sie dazu genutzt bzw. wiirden Sie benutzen, um sich liber die Verkel ittel bzw. Verkek gek in der Region
Miinchen zu informieren?

6e. Haben Sie auch folgende Inf i quellen genutzt bzw. wiirden Sie auch folgende Infor i Il tzen, um sich dber die Verkehrsmittel bzw.

Verkehrsangebote in der Region Miinchen zu informieren?
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft.

Internetangebot des MVV Haltestellen-/Aushangfahrplan

Internetangebot der MVG Handy/Palm
Internetangebot der S-Bahn Miinchen Printmedien (Zeitungen, Zeitschriften)
Internetangebot Bayerninfo Radio

MVV-Infotelefon (telefonische Auskunft) v

LI IS0 Ie [ ]

MVG-Hotline (telefonische Auskunft) Informationsschalter/Kundencenter

LI T (R JNT [ |

Service-Dialog der 5-Bahn Munchen (telefonische Auskunft)
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Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

6f.  Fiihlen Sie sich bisher liber die Benutzung folgender Verkehrsmittel ausreichend informiert?
{Auf einer Skala von 1 = sehr gut bis 5 = nicht ausreichend).

OPNV
in der Region Minchen

it
sehr gut

[]

gut

3
teils/teils

[

4
ausreichend

[

5
nicht ausreichend

]

weifs nicht/
keine Angabe

O

Fahrradverkehr
in der Region Miinchen

FuBverkehr
in der Region Minchen

Park & Ride
in der Region Miinchen

Bike & Ride
in der Region Miinchen

Car Sharing
(Gemeinschaftsauto)
in der Region Minchen

Fahrgemeinschaften
in der Region Miinchen

N e = N

LTI JORR( TIT NI TN S |

. . m .

| TSI (ST TRINT NIRRT TN |

"B m = m

H B | m m m .

D BPNY

6g. Wenn Sie sich bisher nicht ausreichend iiber die Benutzung einzelner Verkehrsmittel informiert fiihlen: Was fehlt bzw. was hat gefehit?
Nur abfragen, wenn in der Frage 6f ,nicht ausreichend” oder ,weif nicht/keine Angabe” genannt wurde.

l:‘ Fahrradverkehr

FuBverkehr

Park & Ride

Bike & Ride

Car Sharing

m m m W m

Fahrgemeinschaften
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Als ndchstes machte ich Ihnen einige Fragen zu lhrer Zufriedenheit mit den Leistungen verschied Verkehrsanbi in der Region Miinchen stellen.

7a. Wie zufrieden sind Sie mit den Leistungen des Miinchner Verkehrs - und Tarifverbunds (MVV) insgesamt?
(Auf einer Skala von 1 = vollkommen zufrieden bis 5 = unzufrieden).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

4
: L 3 - 2 kann ich nicht weil nicht/
vollkommen . . weniger < 2
safiiaden sehr zufrieden zufrieden suffiaden unzufrieden beurteilen keine Angabe

MWV (Verbund) D l:l I:l . D I:, ‘ l:l D

7b. Und wie zufrieden sind Sie mit den Leistungen der folgenden Verkehrsunterneh innerhalb des MVV?

(Auf einer Skala von 1 = vollkommen zufrieden bis 5 = unzufrieden).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

1 2 3 4 .

vollkainmen Weriger kann ich nicht weil nicht /
sifiaden sehr zufrieden zufrieden safriden unzufrieden beurteilen keine Angabe

MVG (U-Bahn, Bus, Tram)

S-Bahn Miinchen

Deutsche Bahn/DB Regio (RE/RB)

Bayerische Oberlandbahn (BOB)

Regionalverkehr Oberbayern (RVO)/
le Omnibusse/Regional
Verkehrsunternehmen

[ IR{RT U] TAGT T
O (OO O O
N
O (OO0 o
O (O O Oy O
LIRSl I UOT I
[ ISR UL U7 T 1

7c.  Aus welchen Griinden sind Sie damit weniger zufrieden bzw. unzufrieden?
Nur abfragen, wenn in den Fragen 7a und/oder 7b ,weniger zufrieden” oder ,,unzufrieden” genannt wurde.

MVV

MVG

S-Bahn

DB

m o m ® W W w

RVO
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Es existieren verschiedene Maglichkeiten, um die Verkehrssituation in Minchen und der Region zu verbessern.

Fahrrad- und FuBverkehr, Park & Ride, Bike & Ride, Car Sharing, Fahrgemeinschaften).

Es ist geplant, diese MaRnahme auf die Stadte und Gemeinden der Region Miinchen auszudehnen.

So erhalten Haushalte und Personen, die neu in die Landeshauptstadt Minchen ziehen, ein Informationspaket zum Thema Mobilitat (mit Informationen zu Bus, Bahn,

8a. Haben Sie schon mal von der oben aufgefiihrten MaRnat

[:‘ ja, woher?

gehart (Infi ionspal

zum Thema Mobilitit fiir Neubiirger)?

D nein

8b. Wiirden Sie sich die Einflihrung dieser MaBnahme wiinschen?
(Auf einer Skala von 1 = sehr wiinschen bis 5 = nicht wiinschen).
Bitte nur gine Antwort ankreuzen.

i 2 3 4
sehr winschen winschen teils/teils eher nicht wiinschen

5

nicht wiinschen

weils nicht/
keine Angabe

L] [ L] L]

in Ihrer Gemeinde

L

L

in der gesamten
Region Minchen

L] [ [ []

L]

[

8c. Wie wirksam ware Ihrer Meinung nach diese MaBnahme zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs?
(Auf einer Skala von 1 = sehr wirksam bis 5 = sehr unwirksam).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

1 2 3 4
sehr wirksam wirksam mittel eher unwirksam

O [l L} [l

in Ihrer Gemeinde

5

sehr unwirksam

weild nicht/
keine Angabe

m

in der gesamten
Region Minchen

O O [l [

=

8d. Wenn diese MaRinal in Ihrer Gi inde eingefiihrt wiirde, hitte dies Einfluss auf lhre p he

D ja, warum?

L]

nein, warum?
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8e. Wenn Sie an lhre verschiedenen Wege denken: Welche Materialien sollten in dem gepl Infi i ket enthalten sein?
8f. Ich habe hier eine Liste mit Informati ialien. Wie si Il finden Sie es, wenn die folgenden Materialien in dem Infi ionspak halten wiren?

(Auf einer Skala von 1 = sehr sinnvoll bis 5 = nicht sinnvall).
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

1 2 3 4 5 weill nicht/
sehr sinnvoll sinnvoll mittel wenig sinnvoll nicht sinnvoll keine Angabe
Fahrplanheft mit Abfahrtzeiten von U- und 5- D l:[ D I:l

Bahnen

Fahrplanbuch mit Abfahrtzeiten aller Linien im
MV

Fahrplanheft mit Abfahrtzeiten aller Linien in
einem Landkreis

Tariftibersichtsplan mit allen Tarifgebieten,
Tickets und Preisen

Informationen zum FuBverkehr (Geh- und
FuRwege, Routenplaner, zu FuB zur Schule etc.)

Informationen zum Fahrradverkehr (Mitnahme in
offentlichen Verkehrsmitteln, Verleih von
Fahrradern etc.)

Informationen zum Car Sharing
(Gemeinschaftsauto)

L IRC TIST TRV NI TRIRAT RF( AR(RL IRt TH{RT THIRT |

Informationen zur Bildung von
Fahrgemeinschaften

Freizeittipps mit dem MVV
(Wandermaglichkeiten, Radstrecken, Anfahrt,
Sehenswiirdigkeiten etc.)

Schnupperticket fiir den Offentlichen Verkehr

Gutscheine fiir Fahrradcheck, Reparatur-
maoglichkeiten, Rabatte beim Fahrradkauf etc.

ool olalalolo|olalalo

R B W R RN
LIS JASSL IS INENT NI ST IS JRINT A |
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Als letztes machte ich einige Angaben zu Ihrer Person/Ihrem Haushalt abfragen.

9a. Geschlecht?

D mannlich
D weiblich

9b. Wie alt sind Sie?

lahre

9c. Welche St harigkeit besi Sie?

l:l deutsch
[]

sonstige, und zwar

9d. Wann haben Sie Ihren jetzigen Wohnsitz angemeldet?

Tag Monat Jahr

9e. Was ist Ihr hichster allgemeinbildender Abschluss?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

kein Schulabschluss

Volks- oder Hauptschule ohne abgeschlossene Lehre
Volks- oder Hauptschule mit abgeschlossener Lehre
Weiterbildende Schule ohne Abitur

Abitur, Hochschulreife, Fachhochschulreife

[ ML I8 IS I TR0 ]

keine Angabe

abgeschlossenes Studium (Uni, Akademie, FH, Technikum)

o9f.  Was trifft derzeit auf Sie zu?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

U

HEE RN BN

Vollzeit erwerbstatig (35 Stunden pro Woche und mehr)

Teilzeit erwerbstatig (15 bis unter 35 Stunden pro Woche)

Teilzeit erwerbstatig (unter 15 Stunden pro Woche)
Auszubildende(r)

Schiiler(in)

Student(in)

zurzeit arbeitslos

voriibergehend freigestellt (z. B. Mutterschafts-/Erziehungsurlaub)
Hausmann/Hausfrau

Rentner(in)

Wehr- oder Zivildienstleistender

sonstiges
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9g. Wie hoch ist ungefdhr das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushalts in €, d. h. das verfiigbare Einkommen nach Abzug von Steuern und
Sozialversict bgaben, das Ihrem Haushalt fiir alle Bereiche zur Verfiigung steht?

Bitte nur eine Antwort ankreuzen.

bis unter 2.500 € pro Monat

2.500 € bis unter 3.000 € pro Monat

3.000 € bis unter 3.500 € pro Monat

3.500 £ bis unter 4.500 € pro Monat

4,500 € und mehr pro Monat

W ]

keine Angabe

9h. Welche der folgenden technischen Einrichtungen gibt es in Ihrem Haushalt?
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft, auch wenn nur ein Haushaltsmitglied dariber verfigt.

[:I Telefon Festnetz
D Handy
D Computer

l:l Internet-Anschluss

9i. Uber welche Telefonnummer sind Sie am besten zu erreichen (z.B. fiir eventuelle Riickfragen)?
Bitte vollstandige Nummer eintragen.

9j. Haben Sie ige A Hinweise oder Wiinsche zum Thema Verkehr in Miinchen und der Region?

Interview mit Dank beenden!




255

Mobilitatsmarketing fir Neubirger -20- Face-to-Face-Interviews

Bitte Folgefragen ohne den Befragten einstufen.

A.  Wurde das Interview mit der Befragungsperson allein durchgefiihrt B. Falls Dritte anwesend waren, hat jemand von diesen
oder waren Dritte anwesend? Personen in das Interview eingegriffen?
Bitte alles ankreuzen, was zutrifft. Bitte nur eine Antwort ankreuzen.
l:l Interview wurde mit Befragungsperson allein durchgefiihrt |:| ja, haufig
[:] Ehegatte(in)/Partner(in) anwesend I:l ja, manchmal
D Kinder anwesend E’ nein
D andere Familienangehdrige anwesend |:| trifft nicht zu
l:‘ sonstige Personen anwesend
C.  Wie war die Bereitschaft der Befi son, die Fragen zu beantworten?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.
[] e
[] miteimasig
D schlecht
l:l anfangs gut, spater schlecht
D anfangs schlecht, spiter gut
D. Wie sind die Angaben der Befragungs i i hitzen?
Bitte nur eine Antwort ankreuzen.
l:’ insgesamt zuverlassig
[:I insgesamt weniger zuverldssig
D bei einigen Fragen weniger zuverldssig, und zwar bei Fragen
E.  Angaben zum Interview.
Interviewnummer Datum des Interviews (Tag/Monat/lahr)
Beginn des Interviews (Uhrzeit) Ende des Interviews (Uhrzeit) Dauer des Interviews (in Minuten)

Name des Interviewers (Vor- und Zuname)
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Merkmal

Geschlecht
(nach Umzug)

Staatsangehdrigkeit

(nach Umazug)

Alter
(nach Umzug)

HaushaltsgroRe
(nach Umzug)

Lebensform
(nach Umzug)

hochster allgemein-
bildender Abschluss
(nach Umazug)

Berufsstatus

(nach Umzug)

Haushaltsnetto-
einkommen

(nach Umzug)

Wohnungstyp
(nach Umzug)

Wohnort
(vor Umzug)

mannlich

weiblich

deutsch

sonstige

18 bis 24 Jahre
25 bis 29 Jahre
30 bis 39 Jahre
40 bis 49 Jahre
50 bis 64 Jahre
ab 65 Jahre

1 Person

2 Personen

3 Personen

4 Personen und mehr

Ehepaare, Lebensgemeinschaft mit Kind(er)
Ehepaare, Lebensgemeinschaft ohne Kind(er)
Alleinstehende in Ein-Personen-Haushalten
Alleinstehende in Mehr-Personen-Haushalten

Alleinerziehende

Volks- oder Hauptschule mit abgeschlossener Lehre
weiterbildende Schule ohne Abitur

Abitur, Hochschulreife, Fachhochschulreife
abgeschlossenes Studium

Vollzeit erwerbstatig (35 Std./Woche und mehr)
Teilzeit erwerbstitig (15 bis unter 35 5td./Woche)
Teilzeit erwerbstatig (unter 15 Std./Woche)
Student(in)

Rentner{in)

bis unter 2.500 € pro Monat

2.500 bis unter 3.000 € pro Monat
3.000 bis unter 3.500 € pro Monat
3.500 bis unter 4.500 € pro Monat
4.500 € und mehr pro Monat
keine Angabe

Mietwohnung
gemietetes Haus
Eigentumswohnung
eigenes Haus

Landeshauptstadt Minchen

Region Miinchen (ohne Landeshauptstadt Minchen)
dbriges Bayern (ohne Region Miinchen)

iibriges Bundesgebiet (ohne Bayern)

europaisches Ausland

Abb. 56 Soziodemografische und -geografische Merkmale der befragten Neubiirger

Ottobrunn (n=15)

53%
57%

93%
7%

7%
20%
20%
33%

0%
20%

47%
40%

13%

7%
40%
47%

0%

7%

7%
20%
0%
73%

73%
13%
0%
0%
13%

47%
13%
7%
7%
20%
7%

B80%
7%
7%
7%

33%
7%
20%
27%
13%

Basis: Angaben von 40 Personen, Quelle: Eigene Darstellung.

Unterhaching (n=25)

56%
47%

88%
12%

4%
16%
48%

4%
20%

8%

32%

48%
12%
8%

16%

40%
32%
8%
4%

16%
16%
24%
44%

2%
0%
4%
4%

16%

40%
28%
4%
20%
0%
8%

72%
4%
16%
8%

60%
16%
8%
16%
0%
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Abb. 57 Soziodemografische und -geografische Merkmale der befragten Neubiirger (Fortsetzung)

Merkmal Ottobrunn (n=15) Unterhaching (n=25)
GemeindegriRenklasse GroRstadt (> 100.000 Einwohner) 53% 72%
(vor Umzug) Mittelstadt (20.000 bis 100.000 Einwohner) 0% 4%
Kleinstadt (5.000 bis 20.000 Einwohner) 27% 20%
kleine Gemeinde (< 5.000 Einwohner) 20% 4%
Kenntnis der sehr gut 40% 48%
Region Miinchen gut 27% 28%
(nach Umzug) etwas 27% 16%
gar nicht 7% 8%
Arbeitsplatzstandortl Landeshauptstadt Miinchen 33% 79%
(nach Umzug) Region Minchen (ohne Landeshauptstadt Minchen 58% 21%
(briges Bayern (ohne Region Miinchen) 9% 0%
Arbeitsplatzwechsel? Arbeitsplatz beibehalten 42% 75%
regionaler Arbeitsplatzwechsel 0% 6%
Uberregionaler Arbeitsplatzwechsel 58% 19%
Wanderungsmotive persdnliche Grinde 40% 40%
wohnungsbezogene Griinde 20% 68%
wohnumfeldbezogene Grinde 7% 12%
berufliche Griinde 53% 20%
verkehrliche Griinde 13% 12%
1 Arbeitsplatzstandort nach erfolgtem Umzug von erwerbstitigen P mit einem Arbeitsplatz auRerhalb der Wohnung (Ottobrunn n=12, Unterhaching n=19).
2 Arbeitsplatzwechsel nach erfolgtem Umzug von erwerbstatigen P mit einem Arbeitspl. Rerhalb der Wohnung (Ottobrunn n=12, Unterhaching n=16).

Basis: Angaben von 40 Personen. Quelle: Eigene Darstellung.






