15 Bewusstseinsbildung im Sport- und Freizeitverkehr

von Dipl.-Komm. Natascha Schwagerus in Zusammenarbeit mit dem Landessportverband BW

In Baden-Wiirttemberg treiben iiber
zwei Drittel der Bevolkerung Sport,
dabei ist fiir die Hiilfte aller Sport-
treibenden der Pkw das Hauptver-
kehrsmittel. So wiichst durch Sport-
aktivititen auch die Belastung fiir
Umwelt und Natur.

Das IVU hatte in Zusammenarbeit
mit dem Ministerium fiir Umwelt
und Verkehr Baden-Wiirttemberg
(UVM) in der Studie ,,Mobilitit und
Sport” (2005) zuniichst die tatsich-
lichen Auswirkungen der sportbezo-
genen Mobilitit und ihre Auswirkun-
gen auf Umwelt und Klimaschutz
erarbeitet.

Mit Unterstiitzung der Deutschen
Bundesstiftung Umwelt (DBU) und
im Auftrag des Landessportverbandes
Baden-Wiirttemberg wurden diese
Ergebnisse dann in einem dreijihri-
gen Folgeprojekt als Grundlage ver-
wendet, um Strategien fiir einen
umuweltbewufiten Sport” zu
entwickeln. Daraus wurden nachhal-
tige kommunale Mobilititskonzepte
zur Kompensation der durch Sport-
verkehr hervorgerufenen hohen Pkuw-
Fahrleistungen, Energieverbriuche
und Umuweltkonflikte abgeleitet.

Reprdsentative Befragung zu

Sportaktivitdit und -mobilitat

Aus den Ergebnissen der o. g. Stu-
die geht hervor, dass 70 % der
Befragten ganzjdhrig sportlich ak-
tiv sind. Bei einer Einwohnerzahl
von 10,6 Mio. Personen in Baden-
Wiirttemberg entspricht dies einer
Anzahl von iiber 6 Mio. Personen,
die regelméfiig Sport treiben.

40 % der Sportaktiven fahren zu
ihrer Sportstdtte mit dem Pkw -
dabei meistens allein. Der 6ffent-
liche Verkehr wird zur Erreichung
der Sportstétte leider nur zu 4 %
genutzt. Nur sehr kurze Wege -
bis zu einem Kilometer - werden
mit dem Fahrrad oder zu Fuf zu-
riickgelegt. Die hohen Fahrleis-
tungswerte im Sportverkehr wer-
den also tiberwiegend durch den
Pkw erzeugt - die Dimensionen
des sportinduzierten Verkehrs
insgesamt sind enorm:

® Auf das Jahr gerechnet werden
5 Mrd. Kilometer von aktiven
Sportlern, 1,1 Mrd. km zur Kin-
derbeférderung und

® (0,5 Mrd. Kilometer von Zu-
schauern mit dem Pkw zurtick-
gelegt.

® Dies entspricht einer Gesamt-
Jahresleistung von 6,6 Mrd.
Personen-Kilometer.

® Zuziiglich der mit dem OPNV
zuriickgelegten Distanzen so-
wie Fahrrad- und FuSwegen,
liegt das gesamte Sportver-
kehrsaufkommen in Baden-
Wiirttemberg bei insgesamt
8,2 Mrd. Kilometer pro Jahr.

Selbst unter Berticksichtigung
verschiedener Reduktionsfakto-
ren wiirde sich bei einer fortge-
schriebenen Jahresfahrleistung
des gesamten Pkw-Sportverkehrs
bis 2020 in Baden-Wiirttemberg
ein Anstieg des Treibstoffver-
brauchs um 13 % und der CO2-
Emissionen um 0,65 % ergeben.
Betrachtet man die Wegeketten,
zeigt sich, dass bei 95 % der akti-
ven Sportler der Weg zu ihrer
Sportstétte zu Hause beginnt und
nach der Sportaktivitat direkt
dorthin zuriickfiihrt. Gerade ein-
mal 5 % der Sporttreibenden ver-
binden den Sportweg mit anderen
Wegen, wie zum Beispiel dem Be-
rufsweg.
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Initiativen fiir den Sport:

Mobilitatsverbesserung, Verkehrs-
reduzierung & Klimaschutz

In dem 2008 abgeschlossenen
dreijahrigen Projekt ,,Mobilitat
und Sport — Bewufitseinswandel
im Sportverkehr — Ein Gewinn
fiir die Umwelt” hat das IVU
durch eine umfangreiche und the-
matisch differenzierte Zusam-
menarbeit mit Projektpartnern
aus verschiedenen Bereichen
aufgezeigt, dass in den Kommu-
nen Initiativen zu Mobilitatsver-
besserung, Verkehrsreduzierung
und Klimaschutz im Sport auf
grofies Interesse stofien und Be-
reitschaft zur Erprobung und Rea-
lisierungvon nachhaltigen Mobi-
litatskonzepten gegeben ist. Diese
Moglichkeiten beziehen sich vor
allem auf eine verbesserte Anbin-
dung von Sportstitten an den OP-
NV, sind aber auch auf andere
Bereiche iibertragbar.

Potentiale zur Verbesserung

der Busanbindung und der
ErschlieBung von Sportstdtten

Gemeinsam mit dem Busunter-
nehmen Omnibusverkehr Spill-
mann GmbH aus Bietigheim-
Bissingen, einem aktiven und
kreativen Mobilitatsdienstleister,

entwickelte das IVU ein "Pilotpro-
jekt" zur Umsetzung und Evalua-
tion eines lokalen Ansatzes zur
Verbesserung der Busanbindung
und Erschlieffung von Sportstét-
ten.

Wegen steigender Fahrgastzahlen
bei Berufspendlern und Schiilern,
die im Busbetrieb zu 130%iger
Auslastung in der Hauptver-
kehrszeit fiihrten, plante man bei
Spillmann eine Umstrukturierung
des OPNV in der Region Bietig-
heim-Bissingen.

In diese Neustrukturierung des
Fahrplans und die weiteren An-
passungen wurde die Zielgruppe
,Sporttreibende” mit den dazuge-
horenden Sport- und Vereinszei-
ten mit einbezogen.

Zunichst mussten die gegebene
Infrastruktur und die potentielle
Zielgruppe , Sport” analysiert
und bei nahezu allen Institutionen
(Sportvereinen, Schulen, etc.) die
Sport- und Trainingszeiten erfragt
werden, um die Anpassung der
Taktzeiten der neuen Linie vor-
nehmen zu kénnen.

Das Ergebnis war das dreistufige
Konzept fiir eine Ringlinie, das
in einem mehrmonatigen Prozess
umgesetzt wurde und welches
dem Fahrgast heute einen erkenn-
baren Mehrwert bietet.

In der ersten Stufe wurden unter
anderem die Schulen, Wohngebie-
te und Hauptlinien in das Ringli-
niensystem integriert, in einer
zweiten Stufe wurden Einkaufs-
zentren und Gewerbegebiete hin-
zugefiigt. In der dritten Stufe
wurden die Taktzeiten besser auf
die Bediirfnisse der Sportler an-
gepasst, und alle moglichen Frei-
zeiteinrichtungen in das Ringlini-
ensystem aufgenommen.

Als sichtbare Kommunikations-
mafinahmen wurden die Busse
der Ringlinie von aufSen beschrif-
tet und im Innenraum mit einem
Sporthallenboden ausgestattet.
Begleitend wurden Flyer mit den
neuen Taktzeiten regional ausge-
legt, das Projekt regional bewor-
ben und die Ringlinie als eigen-
staindige Marke kommuniziert.

Schon nach kurzer Zeit zeigte
sich, dass die Anpassung an die
Zielgruppe Sportler einen An-
stieg der Fahrgastzahlen und so-
mit eine bessere Auslastung der
gesamten Busflotte zur Folge
hatte.

Die neue Form der Mobilitat

Spillmann GmbH: Starke
Ringlinien-Kommunikation
als eigenstdandige Marke

in Bietigheim-Bissingen




Umsetzung fiir eine
nachhaltige Mobilitat

Der gelungene Projektansatz von
Spillmann wurde in Workshops
mit anderen interessierten Busun-
ternehmern der Region vorgestellt
und die Umsetzbarkeit auch bei
anderen infrastrukturellen Vor-
raussetzungen diskutiert. Hierbei
ergab sich aus Sicht der Busunter-
nehmer, dass es hauptséchlich an
den finanziellen Moglichkeiten
zu einer Anderung bzw. Linien-
anpassungen zu Gunsten des
Sportverkehrs mangelt. Alle Bus-
unternehmer sehen die Zielgrup-
pe , Sportler” als sehr positiv, be-
notigen jedoch fiir ein regionales
Mobilitditsmanagement Unterstiit-
zung von den Stadten und Ge-
meinden.

Einbindung lokaler Unternehmen

zur Senkung von Energiever-
brauch und CO2-Emissionen

Auch Unternehmen haben es in
der Hand, den Verkehr ihrer Be-
schéftigen positiv im Sinne nach-
haltiger Mobilitdt zu beeinflus-
sen und zu gestalten.

Unter diesen Gesichtspunkten
wurde 2008 eine Kooperation und
ein weiteres "Pilotprojekt” mit der
Abteilung Kulturelle Aufgaben,
Sport, Freizeit (KSF) der Robert
Bosch GmbH durchgefiihrt, um
die Gewohnheiten der sporttrei-
benden Mitarbeiter zu untersu-
chen und zu beeinflussen. Mit
einer Modellrechnung zu den Ver-
dnderungspotentialen im Energie-
verbrauch und CO2-Emissionen
im Betriebssport wurde gezeigt,
dass schon eine 10 %-ige Ande-
rung bei der Verkehrsmittelwahl
im Sport zu deutlichen CO2-
Verringerungen fiithren kann und
CO2-Reduktionen von 10 % bis
20 % durchaus umsetzbar sind.
Mit einem Rechenbeispiel aus
dem Pilotprojekt mit Bosch und
konkreten Zahlen werden die
moglichen Potentiale deutlich:

m Wiirden 30 % der Sporttreiben-
den, die in 48 Wochen des Jah-
res ein Mal pro Woche sport-
lich aktiv sind (bei Bosch
waren das 2.190 Personen),

m nur einmal im Jahr statt ihren
Pkw den OPNV fiir die Fahrt
zum Sport nutzen,

m bréchte das hier eine Verringe-
rung des CO2-Ausstofies von
mehr als 36 Tonnen pro Jahr.

Diese noch vorsichtige Rechnung
und ihr Ergebnis lassen sich auch
auf andere Unternehmen aller
Grofsen tibertragen. Hierbei sind
allerdings die Stadte und Gemein-
den gefordert, ihre ansdssigen Un-
ternehmen bei der Aufgabe des
Mobilitditsmanagements im Sport
aktiv zu unterstiitzen und zu be-
gleiten.

Starke Kooperationen unterstiit-
zen das Mobilitaitsmanagement
in Betrieben und Unternehmen.

Die erfolgreichen Beispiele mit
der Spillmann GmbH und der
Abteilung KSF der Robert Bosch
GmbH zeigen das Veranderungs-
potential und die Bereitschaft der
Unternehmen sich am Mobilitéts-
management aktiv zu beteiligen.
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Mobilititsmanagement
im Sportverkehr

Weil sich Mobilitdtsmanagement
zu einer zentralen kommunalen
Aufgabe und Funktion entwic-
kelt, kommen in diesem Rahmen
u.a. auch geeignete Mafsnahmen
zur Organisation des Sportver-
kehrs und eine sportbezogene
Mobilitdtsberatung zum Tragen.
Die wesentlichen Aspekte hierzu
sind:

® Verbesserung der kooperativen
Ansétze zwischen Verkehrsun-
ternehmen und Sportvereinen

® Einsatz von Marketing und
Kampagnen in Bezug auf Preis-
und Umweltbewusstsein der
Sporttreibenden

® Angebotsverbesserugen des
Busverkehrs, d.h. Anpassung
der Haltestellen-Infrastruktur
sowie der Taktzeiten in landli-
chen Regionen an die Sportler

® Verbreitung von Informations-
materialien zu Fahrplanen und
Sportstdtten

Quellen & Bilder:
Mobilitdt und Sport (Studie zum Sportverkehr) - IVU, 2005
Mobilitat und Sport - Bewusstseinswandel im Sportverkehr -
Ein Gewinn fiir die Umwelt (Projekt) - IVU, 2008

m Aktuelle OPNV-Informationen
fiir Sportler tiber die ortlichen
Vereine

m Kombination von Vereinsbeitra-
gen mit dem OPNV-Fahrschein
zu Sportzwecken

m Angebote von Kombitickets fiir
Sportveranstaltungen und die
Nutzung des OPNV

m Sportverkehr-Initiativen und
Kooperationen mit den ortli-
chen Betrieben und Unterneh-
men

So umfasst Mobilitdtsmanage-
ment fiir den Sport einen breiten
Straufs moglicher Mafinahmen,
der auf die spezifischen Bedin-
gungen des Standorts und die
Mobilitatsbediirfnisse der Ziel-
gruppe abgestimmt werden kann.
Kommunen und Betriebe konnen
dabei selbst von der Umsetzung
profitieren: Mobilitdtsmanage-
ment als kommunales Informati-
ons- und Handlungsfeld ist ein

zentraler Ansatzpunkt. Dies be-

trifft die Verwaltungen in Stadten
und Gemeinden, Verkehrsbetrie-
be, Unternehmen und natiirlich

auch Vereine und Verbinde.

Hierbei gibt es beziiglich OPNV
und Individualverkehr ganz un-
terschiedliche Problemstellungen
und Handlungsansétze.

Daher empfiehlt sich, gemeinsam
mit den jeweils Verantwortlichen
bzw. privaten Kooperationspart-
nern, wie Unternehmen und Bil-
dungseinrichtungen, machbare
Konzepte fiir Entwicklung und
Umsetzung eines Mobilitdtsma-
nagements und einer zielgerich-
teten sportbezogenen Mobilitéts-
beratung anzugehen.




16 Kommunales Mobilititsmanagement

von Dipl.-Ing. Brit Fréhlich

In Zeiten immer knapper werdender
offentlicher Mittel ist es fiir viele
Kommumnen eine grofie Herausforde-
rung, den stetig steigenden Mobili-
titsbediirfnissen der Bewohner sowie
der Wirtschaft zu entsprechen. Ein
Ansatz, der abseits von Investitionen
in Infrastrukturmafinahmen helfen
kann, langfristig die Mobilitit ver-
traglich zu gestalten und zu ermog-
lichen, ist das Mobilititsmanage-
ment.

Mobilitat ermoglichen — Verkehr

vermeiden!

Téglich bietet sich in Deutschland
an vielen Orten ein dhnliches Bild:
Der Verkehr rollt im Berufsverkehr
nur sehr trdge durch die Stadte
und auf den regionalen Verkehrs-
achsen dahin. Immer mehr Men-
schen miissen immer mobiler wer-
den — die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur stofst an ihre
Grenzen. Der notwendig erschei-
nende Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur steht in Konkurrenz mit
anderen Nutzungen um immer
knapper werdende Mittel, aber
auch immer knapper werdende
Flachen, die den Kommunen zur
Entwicklung noch zur Verfiigung
stehen. Dartiber hinaus hat der stei-
gende Anteil des Individualver-

Information
Kommunikation
Motivation

kehrs auch erhebliche Folgen fiir
Gesundheit und Umwelt. Um ne-
gative Folgeerscheinungen wie z.B.
steigenden Feinstaubwerten und
Larmbelastungen in Innenstéddten
Herr zu werden und den gesetzli-
chen Anforderungen zu gentigen,
haben einige Kommunen bereits
Umweltzonen ausgewiesen.

Mobilitdtsmanagement kann den
Kommunen bei der Bewiéltigung
dieser Problemlagen helfen. Es ist
eine Teilstrategie des Verkehrsma-
nagements, setzt jedoch nicht bei
einer Ausweitung des Angebots
bzw. bei einem Verbot der Nut-
zung an, sondern hat zum Ziel,
das individuelle Verkehrsverhalten
positiv zu beeinflussen. Ziele sind
zum einen die Vermeidung und
zum anderen die vertragliche Ab-
wicklung des Verkehrs. Die Idee
an sich ist nicht neu: im Bereich
des Giiterverkehrs hat das Mana-
gement der Wege und Transporte
mit der Logistik schon eine sehr
lange Tradition.

Im Zentrum des Mobilitdtsmana-
gements steht jedoch nicht der Ver-
kehr: Ziel ist es, individuelle Mo-
bilitdt zu ermdglichen und
gleichzeitig den dadurch verur-
sachten Verkehr moglichst vertrag-
lich zu gestalten.

Mobilitdtsmanagement strebt die
Reduzierung des Pkw-Verkehrs
und eine Verlagerung hin zum
Umweltverbund (Fufs- bzw. Rad-
verkehr und OPNV) an. Dabei han-
delt es sich um einen intermodalen
Ansatz, d.h., dass ganz bewusst
die verschiedenen Moglichkeiten,
einen Weg zuriickzulegen, darge-
stellt und die Wahl zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln bzw.
einer Kombination aus diesen ge-

geben wird (vgl. Abb. 1).

Weiche Instrumente — konkrete
Erfolge

Zentrale Instrumente des Mobili-
tatsmanagements sind dabei die
weichen Mittel des Marketings wie
Kommunikation, Motivation und
Koordination. Durch individuelle
Information und Beratung kann
nicht nur die Konsequenz der Ver-
kehrsmittelwahl bewusst gemacht
werden, sondern es werden auch
annehmbare Alternativen aufge-
zeigt. So wird der Verkehrsverur-
sacher in die Verantwortung fiir
das eigene Handeln genommen.
Sind die Fakten erst einmal auf
dem Tisch, lassen sich die meisten
eher durch konkrete Folgen fiir
den eigenen Geldbeutel oder die
Gesundheit iiberzeugen als durch

Abb.1: Elemente des Mobilitdtsmanagements
(Quelle: GMA Darstellung 2008)
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abstrakte Umweltfolgen. So wer-
den Pkw-Fahrten vermieden oder
der OPNV genutz, wodurch die
Verkehrsinfrastruktur entlastet
wird, aber auch die Auswirkun-
gen des Individualverkehrs wie
Larm, Flachenverbrauch, Um-
weltverschmutzung und Gesund-
heits-schaden vermindert wer-
den.

Trotz der Fokussierung des Mo-
bilititsmanagements auf die Ver-
haltensénderung besteht ein en-
ger Bezug zur Angebots- und
Infrastrukturplanung, denn es
muss selbstverstandlich akzepta-
ble Alternativen zum Pkw geben.
Die erfolgreiche Umsetzung des

+ Verbesserung der Sicherheit

» Verbesserung der Mobilitit der
Bewohner und Besucher

+ Reduktion der schédlichen
Umwelt- und
Gesundheitsfolgen des
Verkehrs

+ Kostenreduzierung fiir Bau,
Unterhalt der
Verkehrsinfrastruktur

+ Erhohung der Einnahmen

« Reduzierung der Kosten fiir
Bewohner, Unternehmen und
Giste

Mobilitditsmanagements ist umso
wahrscheinlicher, je besser und
umfangreicher die jeweiligen An-
gebote im Verkehrsbereich sind.
Die Erfahrungen haben gezeigt,
dass Autofahrer beim Umstieg
auf den OPNV in der Regel max.
die 1,5-fache ,, Pkw-Zeit” akzep-
tieren. Fiir viele liegt die
Schmerzgrenze fiir eine OPNV-
Fahrt bei ca. 90 Minuten. Dement-
sprechend ist es einfacher, Be-
wohner einer gut ausgestatteten,
kompakten Stadt bzw. Gemeinde
zur Nutzung des OPNV zu moti-
vieren.

Der OPNV ist jedoch nicht das
Allheilmittel, auch das Fahrrad
stellt eine - oft unterschatzte -
Alternative zum Pkw dar.
Entfernungen zwischen drei und
sechs Kilometern konnen noch
bequem mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt werden, und es ldsst sich
sehr flexibel mit anderen Ver-
kehrsmitteln kombinieren. Selbst-
verstandlich besteht auch hier
eine enge Beziehung zwischen
der Nachfrage und dem Angebot:
Sind die Radwege in einer Ge-
meinde nur unzureichend be-
schildert bzw. fiihlt sich der Nut-
zer unsicher, wird der
Radfahreranteil wesentlich gerin-
ger ausfallen.

Auch die Infrastruktur am Zielort
(Abstellanlagen, Duschen/Um-
kleiden im Betrieb etc.) kann zur
Nutzung des Rades motivieren.
Wie bewegt man nun die Men-
schen dazu, ihr Auto stehen zu
lassen? Auch wenn das vorhan-
dene Angebot die Nachfrage in
gewisser Weise beeinflusst, ist es
nicht selten eine Frage der Infor-
mation und Motivation, um Be-
wohner zum Ausprobieren neuer
Verkehrsmitteln zu bewegen. Oft
besteht eine Hemmschwelle, den
Weg zur Arbeit z.B. zum ersten
Mal mit dem Fahrrad statt mit
dem Auto zuriickzulegen. Man
kann sich nicht vorstellen, die
tibliche vierspurige Bundesstrafse
mit dem Rad zuriickzulegen,
nicht wissend, dass parallel ein
begriinter und sicherer Radweg
fiihrt.

Diese Vorurteile bzw. Hemmnis-
se zu liberwinden, ist ein zentra-
les Ziel des Mobilitdatsmanage-

ments.




Vielfach sind die gewédhlten Ver-
kehrsmittel nicht unbedingt die
besten, sondern werden aus Ge-
wohnheit und Unwissen heraus
gewahlt. Hier setzt Mobilitdtsma-
nagement an: individuelle Infor-
mationen tiber die verschiedenen
Moglichkeiten der Fortbewegung
motivieren den Nutzer, eine mog-
lichst nachhaltige Wahl zu treffen.
Dieser Ansatz ist deutschland-
weit schon durch die Einrichtung
von Mobilitdtszentralen mit ei-
nem multimodalen Informations-
und Serviceangebot aufgenom-
men (vgl. Abb. 3).

Wen kann man ,,mobilisieren*?

Erwartungsgemaf ist jedoch eine
entwickelte Routine schwer abzu-
legen. Hier bedarf es intensiver
Information und Motivation, die
aktiv auf den Verbraucher zu-
geht, und ihm nicht - wie bei den

Mobilitdtszentralen - die Hol-
schuld tiberlédsst. Besonders er-
folgreich sind Ansétze, wenn
noch keine festgefahrenen Muster
bestehen (z.B. bei Kindern und
Jugendlichen) oder wenn sich die
jeweilige Person in einer Um-
bruchsituation befindet. Daraus
lassen sich zwei wichtige Ziel-
gruppen des Mobilitdtsmanage-
ments ableiten:

Kinder, Jugendliche und Neu-
biirger der Stadte und Gemein-
den.

m Wichtige Partner bei der Bera-
tung von Kindern und Jugend-
lichen sind die Schulen bzw.
Kindergarten, aber auch die El-
tern. Indem man die Jiingsten
schon friihzeitig damit vertraut
macht, dass es nicht immer nur
das Auto sein muss, das den
Weg zum Kindergarten bzw.
zur Grundschule tiberbriickt,
entwickeln diese eine selbst-
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verstandliche Flexibilitit, die sie
auch spater individuelle Mobi-
litaitsentscheidungen treffen
lasst. Vorreiter in diesem Be-
reich sind Grof$britannien, aber
auch Flandern. Durch Integra-
tion der Mobilitdtserziehung in
die oft schon in Grundschulen
durchgefiihrte Verkehrssicher-
heitsarbeit lasst sich zum einen
ein Bewusstsein bei den Kin-
dern schaffen, zum anderen
auch dartiber hinaus eine Moti-
vation bei den Eltern, ihren
Kindern auch alternative Schul-
wege aufzuzeigen. Als konkrete
Mafsnahmen sind hier z.B. Geh-
oder Radfahrgemeinschaften
von Schiilern, Schiilerkarten fiir
den OPNV sowie eine Busbe-
gleitung zu nennen. Durch die-
se konkreten Beispiele der
Schulwegorganisation ist es z.B.
durch das Projekt MobiKids in
Miinchen gelungen, die Hol-
und Bringfahrten um ca. 20 %
zu reduzieren.

Eine weitere Lebenssituation,
die sich besonders dafiir eignet,
schon festgefahrene Verhaltens-
muster aufzubrechen, ist ein
Umzug in eine neue Stadt oder

Abb. 3: Mobilitatszentralen in Deutschland
Quelle: ILS — Institut fiir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung GmbH, Dortmund
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Gemeinde. Insbesondere beim
Umzug in hochverdichtete Ge-
biete konnen Neubiirger durch
die Information bzw. eine indi-
viduelle Beratung tiber das vor-
handene Angebot im 6ffentli-
chen Nahverkehr, aber auch
tiber die Radwegeinfrastruktur
sowie eventuelle finanzielle An-
reize (Jobtickets) zu einem Um-
denken und einer Verhaltensan-
derung in Bezug auf ihre
Mobilitat motiviert werden.
Kooperationspartner hierbei
sind z.B. die Verkehrsunterneh-
men, die so durch den Gewinn
von Neukunden auch ihre Um-
sdtze steigern konnen. Im Ide-
alfall wird der Neubiirger
schon bei der Wohnungssuche
iiber die wichtigsten verkehrli-
chen Situationen und Angebote
informiert, so dass eine bewus-
ste Entscheidung fiir oder ge-
gen einen Wohnstandort getrof-
fen werden kann. Bei berufsbe-
dingten Umziigen sind es hier-
bei die Unternehmen, die in der
Position sind, den neuen Mitar-
beiter zu informieren und zu
motivieren.

Firmen und Unternehmen
als Mobilitatspartner

Somit riicken die Betriebe und
Unternehmen als weitere wichti-
ge Zielgruppe in den Raum. Un-
ternehmen verursachen nicht nur
durch ihre direkte Tatigkeit Ver-
kehre (Lieferverkehr etc.), son-
dern auch die Mitarbeiter verur-
sachen durch ihren taglichen Weg
zur Arbeit - je nach Verkehrsmit-
tel - mehr oder weniger vertrag-
lichen Verkehr. Durch ein be-
triebliches Mobilitdtsmana-
gement konnen die Unterneh-
men die Verantwortung fiir die
so entstehende Verkehrsbela-
stung tibernehmen.

Dieser Ansatz wird in Deutsch-
land und insbesondere in den
Niederlanden und Grof$britanni-
en schon sehr erfolgreich einge-
setzt. Durch eine effiziente Ab-
wicklung des Berufs-, Geschéfts-
und Kundenverkehrs konnen auf
der einen Seite Verkehrsbelastun-
gen reduziert werden, auf der
anderen Seite hat das Unterneh-
men ganz konkrete Kostenvortei-
le. So konnen z.B. durch die Re-
duzierung bzw. die Vermeidung
eines Neubaus von Parkflachen
die Unternehmen dauerhaft die

Kosten gesenkt werden. Aber

auch eine effizientere Auslastung
des Fahrzeugpools bzw. der
Dienstfahrzeuge kann zur Ko-
stenreduzierung beitragen.

Ein Beispiel fiir sehr erfolgreiches
Mobilitatsmanagement im Unter-
nehmen ist die Firma Infineon in
Dresden mit ca. 5.000 Mitarbei-
tern. Durch ein konsequentes und
strukturiertes Mobilitdtsmanage-
ment ist es gelungen,

m den Pkw-Fahreranteil von ca.
68 % auf ca. 55 % zu reduzieren.

Im Gegenzug stiegen der Anteil

® der Fuigdnger von
ca.1 % auf ca. 3 %,

® der Fahrradfahrer von
ca. 13 % auf ca. 16 % und

m der Anteil des OPNV von
ca. 13 % auf ca. 19 %.

Durch diese Verlagerung auf den
Umweltverbund wurde der Bau
von 500 neuen Stellpldtzen ver-
mieden. Bei Herstellungskosten
von 2.500 bis 3.500 EUR pro eben-
erdigem Stellplatz hat Infineon

so ca. 1,3 Mio. EUR eingespart.




Eine Win-Win-Situation

¢== Koordination s |

Mobilitdtsmanagement ist nicht
nur nice to have, sondern bringt
auch konkreten finanziellen Nut-
zen; nicht nur fiir die Zielgruppen,
wie z.B. Familien, Neubiirger oder
Betriebe und Unternehmen, son-
dern auch fiir die jeweilige Ge-
meinde bzw. Stadt, in der Mobili-
tdtsmanagement durchgefiihrt
wird.

Angebot

Nachfrage

Als Anbieter der Verkehrsinfra-

struktur haben die Kommunen
ein starkes Interesse daran, die

vorhandene Infrastruktur so effi-

Quelle: Schwarzwald Tourismus GmbH

1_ Interaktion mem

zient wie moglich zu nutzen. Oft-
mals sind notige Ausbaumafinah-
men bzw. Angebotserweiterungen
aufgrund knapper Ressourcen
nicht moglich. Im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements ergeben
sich vielfache Ankniipfungspunk-
te fiir ein Public Private Part-
nership. So profitieren z.B. nicht
nur die Unternehmen von einem
angebotenen Werksbus, sondern
dieser kann auch fiir die nahe ge-
legene Schule zur Verfiigung ge-
stellt werden. Auch als Verkehrs-
anbieter profitiert die Gemeinde
bzw. die Stadt vom Mobilitdtsma-
nagement: konkrete Wiinsche und
die Abstimmungen des Angebots
auf Bediirfnisse einzelner Ziel-
gruppen ist durch die Kooperation
und Kommunikation oft einfach
moglich. Nicht zuletzt leistet das
Mobilititsmanagement einen
wichtigen Beitrag zur Reduzie-
rung der schadlichen Umweltaus-
wirkungen und somit auch zur
lokalen Agenda.

Auch Tourismusgemeinden
kénnen vom Mobilitatsma-
nagement profitieren: So

haben schon einige Touris-
musregionen erkannt, dass
viele Besucher ein ,,Rund-

Abb. 5: KONUS-Flyer

um-Sorglos-Paket” wiinschen,
was die Fortbewegung am Ur-
laubsort angeht. Die Bereitstellung
von umfassenden Informationen
und Angeboten im OPNYV hilft
den Besuchern, den Aufenthalt
stressfrei zu geniefSen, ohne sich
um Parkplétze und Staus Gedan-
ken machen zu miissen. Im
Schwarzwald beteiligen sich
schon 6.000 Gastgeber am KO-
NUS-Verkehrskonzept, bei dem
die Gastekarte als Freifahrtschein
in allen Bussen und Bahnen in der
gesamten Ferienregion genutzt
werden kann.

Neben der Initiierung des Prozes-
ses, der Motivation zur Teilnahme
und der Unterstiitzung leistet die
Kommune jedoch noch einen an-
deren wichtigen Beitrag: durch
die Umsetzung des Mobilitdtsma-
nagements im eigenen Betrieb lei-
stet sie eine wichtige Vorbildfunk-
tion und kann dartiber hinaus die
eigenen Betriebskosten deutlich
reduzieren.

Of . Bu

=,
L KONUS im
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Mobilitditsmanagement: die Zeit

ist reif fiir nachhaltige Mobilitdt

Trotz der Vorteile, die das Mobili-
tdatsmanagement mit sich bringt,
ist es in Deutschland im Gegen-
satz zu anderen europédischen Lan-
dern noch nicht in der Verkehrs-
planung verankert. Gegenwiértig
gibt es in Deutschland einige lo-
kale und sehr wenige regionale
Ansétze im Mobilitdtsmanage-
ment.

Aufgrund der Tatsache, dass ins-
besondere Pendlerverkehre nicht
vor der Gemeindegrenze Halt ma-
chen, sind gemeindetibergreifende
regionale Ansétze hier sinnvoll

und zukunftsweisend. Die kom-
munalen Verkehrspolitiken wer-
den in Zukunft die Mobilitatsbe-
dirfnisse einer alteren, bunteren
und weniger wohlhabenden Ge-
sellschaft entsprechen miissen.

Gleichzeitig verfligen sie tiber im-
mer weniger finanzielle Ressour-
cen, um diesen Anforderungen
gerecht zu werden. Das Mobili-
tatsmanagement ist hierbei ein
sehr effektiver Weg, wie in Zeiten
des Riickzugs von staatlicher For-
derung (z.B. fiir den OPNV) ko-
stengiinstige Losungen gefunden
werden kénnen.

Auch beim Verbraucher wird die
Notwendigkeit steigen, Gewohn-
heiten zu tiberdenken, denn Mo-
bilitdt wird zukiinftig immer teu-
rer. So steigen die Energiepreise
kontinuierlich, die Subventionen
fiir Lebensstile mit hohem Mobi-
litatsbediirfnissen (z.B. Entfer-
nungspauschale) werden zukiinf-
tig weiter reduziert werden. Teile
der Bevolkerung sind aufgrund

des erhohten Kostendrucks bzw.
der eingeschrankten Mobilitit zu-
kiinftig auf Alternativen zum Pkw
angewiesen. Durch Mobilitdtsma-
nagement kann ein einfacher und
gleichberechtigter Zugang zu den
Verkehrsmitteln gestarkt werden.

Schlie8lich sprechen im Hinblick
auf die kommunale Planung auch
ganz pragmatische Griinde fiir die
Durchfiihrung des Mobilitdtsma-
nagements: die Kommunen kon-
nen die Mafsnahmen, die im Rah-
men eines Mobilititsmanage-

ments erarbeitet werden, auch in
geforderte Aktionsplane im Rah-
men der Luftreinhalte- und Larm-
minderungsplanung aufnehmen.
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Innovative Mobilitdatstelematik fiir Kommunen

von Dr.-Ing. Stefan Denzinger in Zusammenarbeit mit dem KTMC Kompetenzzentrum
Telematik . Mobile Computing . Customer Care

Die Mobilititstelematik bietet inter-
essanten Moglichkeiten zur Verbes-
serung der Qualitit im Verkehr. Da-
her ist es entscheidend, dass unter
Beriicksichtiqung der Ortlichen Rah-
menbedingungen und Zielsetzungen
von den Beteiligten individuell ange-
passte, innovative und nutzerorien-
tierte Losungen entwickelt und um-
zusetzt werden.

Digitalisierung, Individualisierung

und Rationalisierung

Wer meint, dass die verschiede-
nen, durch Megatrends hervorge-
rufenen tiefgreifenden Verdnde-
rungen im Verkehrswesen nur
Grofsstddte und Metropolregio-
nen betreffen, konnte leicht dane-
ben liegen. Die Globalisierung mit
der weltweiten Vernetzung von
Wirtschaft und Menschen fiihrt
durch die Arbeitsteilung und glo-
bal verteilte Unternehmensstand-
orte zu einem verdnderten Ver-
kehrsverhalten, das bis in kleine
Kommunen hinein die
Anforderungen an die Verkehrs-
anbindung erhoht.

Die Digitalisierung dringt durch
die Informations- und Kommuni-
kations-Technologien in alle Le-
bens- und Arbeitsbereiche vor

und verdndert die Art und Weise,

wie Menschen miteinander spre-
chen, sich austauschen und wie
sie sich begegnen. Nicht nur, aber
ganz besonders, ist das bei den
heute unter 21-jdhrigen ausge-
prégt, fiir die Internet und Handy
,schon immer da” sind. Und es
gibt bereits heute einen nicht zu
unterschdtzenden Anteil an Se-
nioren, die mit den neuen Medien
aktiv umgehen. In wenigen Jah-
ren wird der Anteil der Nicht-
nutzer von den sogenannten
"neuen Medien" wohl gegen null
gehen.

Die Individualisierung als einer
der heutigen Megatrends stellt
neue Anspriiche an Betrieb und
Service, und die in Grof3stadten
und von Grofiunternehmen ein-
gefiihrten neuen Dienstleistungen
werden von den Verkehrsteilneh-
mern (Kunden) auch in der Fldache
erwartet. Die Anspriiche an Qua-
litdt steigen, und der Trend geht
auch in der Mobilitdt hin zu indi-
vidualisierten Angeboten.

Die Rationalisierung und der Ko-
stendruck kommen als weitere
Faktoren fiir verkehrliche Leistun-
gen hinzu — und gerade hier kann
die Verkehrstelema-tik eine Starke
ausspielen: Im Vergleich zu Infra-
strukturbaumafSinahmen sind die-
se Mafinahmen schnell und ko-

stenglinstig zu realisieren, mit
vielerorts nachgewiesener Wirk-
samkeit. Das ist auch notig, denn
die Prognosen gehen weiterhin
von einer Zunahme der Fahrlei-
stungen — im Individualverkehr
und besonders im Giiterverkehr
—aus. Auch wenn die Schadstof-
femissionen mittelfristig durch
die Weiterentwicklung der Fahr-
zeugtechnik weniger bedeutsam
sein werden, wird das Mengen-
problem des Verkehrs noch einige
Zeit zunehmen.

Gerade in den Bereichen, wo die
Verkehrsbelastung an die Kapazi-
tatsgrenze stofit, ist die Anféllig-
keit fiir Storungen grofS und deren
Auswirkungen konnen u.U. rasch
existenziell werden. Denn Unter-
nehmen und Touristen sind
grundsétzlich schneller bereit als
Bewohner, Konsequenzen aus un-
befriedigenden Verkehrsverhlt-
nissen zu ziehen und ihre Stand-
ort- bzw. Zielwahl zu
tiberdenken.

Mobilitédtstelematik fiir

Stadte und Gemeinden

Welche Werkzeuge stellt die Mo-
bilitatstelematik den Stadten
und Gemeinden zur Verfiigung?

Digitalisierung des
Verkehrsfunks g

Car-to-Infrastructure
communication

Personalisierte
z.B. Verkehrsinformation

Floating Car/Phone Data Verkehrs-
Handyparken, -ticketing. telematik

Zugang e BVILuft , \

Personen-[Fahrzeug-
ortung, Dienste

Fahrzeug-Priorisierung

Fahrzeugortung

Mobil- oy Fahrzeug-

funk telematik

Sicherheitsfunktionen, eCall

Ferndiagnose, -wartung

z.B. Autoschilissel im Handy
Nutzungsgebiihren

Telematikdienstleistungen Neue Mobilitatslosungen

durch Technologiekonvergenz
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Grundsatzlich ist zwischen drei
Bereichen der Verkehrstelematik
zu unterscheiden, die historisch
gewachsen, sich zunéchst ge-
trennt entwickelt haben, heute an
vielen Punkten wieder zusam-
menwachsen und noch erhebli-
ches Potenzial fiir weitere Koope-
rationen und Substitution in der
Zukunft- und Mobilitatsent-
wicklung haben:

B Infrastrukturbasierte
Verkehrstelematik,

m fahrzeugbasierte
Verkehrstelematik,

m internet- und mobilfunkgestiitz-
te Verkehrstelematik.

Die infrastrukturbezogene Ver-
kehrstelematik basiert heute und
auch in der Zukunft auf einer zen-
tralen Rechnereinheit, die je nach
Stadtgrofle skaliert wird. In Grof3-
stadten wird eine mit Operator-
personal ausgestattete, ggf. Ver-
kehrstrageriibergreifende Ver-
kehrsleitzentrale betrieben, in
Mittelstadten ein nur bei beson-
deren Ereignissen besetzter Ver-
kehrsrechnerarbeitsplatz und in
Kleinstadten und Gemeindeneini-
ge koordinierte Lichtsignalanla-
gen. Die Grundlage fiir die Steue-
rung erhalt das System durch
Detektoren, die klassisch infra-
strukturbasiert sind: Induktions-
schleifen, Infrarot- und Mikrowel-

lendetektoren, Videodetektion,
Magnetfeldsensor und Radarde-
tektion.

Dort, wo keine Detektoren vor-
handen sind, bietet die fahrzeug-
basierte und die mobilfunkge-
stiitzte Verkehrstelematik
Unterstiitzung. So lasst sich mit
Hilfe von Floating Car Data — im
Verkehr mitschwimmenden Fahr-
zeugen — deren spezielles Erfas-
sungsgeréat regelmafiig Ort und
Geschwindigkeit an die Zentrale
tibermittelt, das Lagebild ergan-
zen. Der Flottenauswahl kommt
dabei eine besondere Bedeutung
zu, da Taxen, Busse und Paket-
dienste mit ihrem Verhalten nicht
immer die aktuelle Verkehrslage
abbilden. Die neueste Technolo-
gie, Floating Phone Data, kommt
ganz ohne besondere Zusatzsyste-
me im Fahrzeug aus und erstellt
aus den Bewegungsprofilen der
in Fahrzeugen "mitfahrenden”
Handys eine Verkehrslage. Aktu-
elle Forschungsergebnisse deuten
darauf hin, dass diese Technologie
aber hauptsachlich fiir Autobah-
nen und stark befahrene AufSer-
ortsstraflen geeignet ist.

Aufbauend auf der Verkehrslage
beeinflusst die infrastrukturbezo-
gene Verkehrstelematik die Ver-
kehrsteilnehmer tiber die Lichtsi-

gnalbeeinflussung und {iber stra-
fenseitige Anzeiger. Dazu geho-
ren Wechselwegweiser, Parkleit-
systeme oder andere dynamische
Anzeigen, mit denen versucht
wird, den Verkehrsteilnehmer un-
terbrechungsfrei zu seinem Ziel
zu fithren und ihm nach Moglich-
keit ergdnzende Informationen
iiber die Hintergriinde der Ver-
kehrslenkung zu geben.

Gerade hier bieten Systeme aus
der Fahrzeugtelematik Unterstiit-
zung, die in den letzten Jahren
eine erhebliche Dynamik auf-
weist. Navigationsgerite der
zweiten Generation, die tiber
RDS-TMC verbreitete aktuelle
Verkehrsinformationen in die
Routenwahl einbeziehen, werden
derzeit von rund 50% der Auto-
fahrer genutzt — Tendenz stei-
gend. Bereits heute haben auch
Gemeinden die Moglichkeit, die-
ses Steuerungsinstrument zu nut-
zen und mit Hilfe von Stauinfor-
mationen tiber TMC-Verkehrs-
meldungen die Routenwahl von
Fahrzeugen zu beeinflussen. Eine
dynamische Verkehrslenkung, die
darauf verzichtet, Navigationssy-
steme mit zu beeinflussen, ist an-
gesichts des Entscheidungskon-
flikts fiir den Fahrer als kritisch
zu bewerten.

Idealerweise sollte die Verkehrs-
lenkung auf den dynamischen

z.B. Vernetzung des

Verkehrsmahagements

{iber Verwaltungsgrenzen Fusion von

.offentlichen®/, privaten”

] hlking Voo Verkehrsdaten z2.B.

standardisierten
2B schnittstelien

Varkehrsadaptive
kooperative
Fahrzeug- und

Lichtsignalsteuerung  Industrie ¢} Betreiber

Verwaltung Verbesserung der
telematischen Meldekette
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(Eaﬁl:zeug& Informationsdiznste,
Wechselverkehrszeichen)

2B, Interoperabilitit

Neue Vertriebswege dber
Internet und Smart Phones

2B.

Entwickiung intermodaler
offener Systemarchitekturen

Hohere Leistungsfahigkeit der
Verkehrsinfrastruktur durch Vernetzung der Akteure




Schildern einerseits und den Na-
vigationsgerdten andererseits
tibereinstimmen. Dies soll bei Na-
vigationsgerdten der dritten Ge-
neration mit dem sogenannten
,strategiekonformen Routing”
dadurch sichergestellt werden,
dass ein Abgleich der Routen-
empfehlung zwischen der Ver-
kehrszentrale der 6ffentlichen
Hand und der Routingzentrale
des privaten Diensteanbieters
stattfindet.

Das Internet und Handys mit gra-
fischen Displays und mobilem
Internet (sogenannten Smart Pho-
nes) gewinnen durch ihre Verbrei-
tung an Bedeutung fiir die Ver-
kehrsinformation. Die Darstel-
lung der aktuellen Verkehrslage
im Internet auf Kartenbasis (bei
der Strecken mit freiem Verkehrs-
fluss griin, zéhflielendem Ver-
kehr gelb und mit Stau rot darge-
stellt werden,
Parkierungseinrichtungen zeigen
den aktuellen Belegungsgrad an)
oder tiber Webcams gibt dem Rei-
senden die Moglichkeit, sich vor
Reisebeginn — und mit einem
Smartphone auch wahrend der
Reise — iiber den aktuellen Ver-
kehrszustand auf den Straflen zu
informieren. Die Echtzeitinforma-
tionen bei der Fahrplanauskunft
bieten eine vergleichbare attrakti-

Dynamische, mobile

ZB. Fahrgastinformation
Intermedale Individual-
Rimft R

verkehr

rgleich
Call-a-bike

CarSharing, Flinkster*

OPNV-Priorisierung

Offentlicher g
Verkehr

f Integrierte \
Verkehrs- und

Rettungsleitzentralen
Rettungs-
dienste

ve Informationsquelle fiir den
Nutzer offentlicher Verkehrsmit-
tel. Dadurch hat der Reisende vor
Fahrtantritt die Moglichkeit, den
Zeitpunkt und das Verkehrsmittel
fiir seine Ortsverdnderung unter
Beriicksichtigung der aktuellen
Situation zu wéhlen. Die damp-
fende Wirkung auf das Verkehrs-
aufkommen durch entstehende
kurzzeitige Verlagerungseffekte
auf Basis dieser reinen Informa-
tionen sollte nicht unterschéatzt
und als ein kurzfristiger Impuls-
geber fiir nachhaltige Mobilitat
im kommunalen Raum verstan-
den werden.

Kostenreduktion und
Beschleunigung der Ablaufe

Uber die Information hinaus bie-
tet das Internet auch Bezahlmog-
lichkeiten, die einen zunehmen-
den Anteil am klassischen
Vertriebsweg haben. Fahrkarten
fiir den offentlichen Verkehr, Ver-
anstaltungs- und Eintrittskarten
lassen sich beispielsweise im In-
ternet erwerben. Aus Sicht des
Betreibers kann damit neben der
Kostenreduktion eine Beschleuni-
gung der Abladufe erzielt werden,
wahrend der Nutzer es als eine
Erleichterung und einen zusatzli-
chen Service empfindet. Ein Han-

z.B.

Personenortung zur
schnelleren Rettung

Fahrzeugortung zur
schnelleren Rettung
(e-Call)

dy bietet diese Moglichkeiten
iiberall, unabhingig von einem
Standort mit Festnetzanschluss.
So verbreiten sich in den letzten
Jahren die Bezahlmoglichkeiten
im ruhenden Verkehr (Handypar-
ken) und im 6ffentlichen Verkehr
(Handyticketing) dergestalt, dass
man innerhalb einer absehbaren
Zeit nicht mehr von Nischenan-
wendungen sprechen konnen
wird.

Auch die Navigation gehort heute
zur Grundausstattung hochwerti-
ger Handys und bietet dem Nut-
zer orts- und fahrzeugunabhéngig
die Moglichkeit des Routings.
Aus kommunaler Sicht ist diese
Technologie aus zwei Griinden
interessant:

Erstens ldsst sich mit einem GPS-
gestiitzten Handy auch kleinrdu-
mig leiten und erdffnet damit die
Option des FuSgianger- und Rad-
fahrerroutings, die gerade fiir
ortsunkundige Besucher eine be-
queme Fiihrung bieten.
Zweitens bieten sich neben dem
verkehrlichen Aspekt auch weite-
re, zum Beispiel interessante tou-
ristische Servicemoglichkeiten.
Auf der Plattform von ortsbasier-
ten Diensten konnen an einen
geografischen Ort gekniipfte In-
formationen und Dienste (location
based services) vermittelt werden,

Verbesserte Lagedarstellung

zB.
Einsatzfahrzeug-
Priorisierung

Bessere Qualitdt des Verkehrsangebots
durch intermodale Integration
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die vom Busfahrplan bis zur
Stadtgeschichte oder dem néch-
sten Restaurant reichen konnen.

Telematik als kommunaler
Standortfaktor

Insgesamt bietet die Mobili-
tatstelematik auf den drei Ebenen

m Infrastruktur,
m Fahrzeug und

B Internet/Mobilfunk

den Stiadten und Gemeinden
wirksame Mafsnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrsqualitét.
Durch die Technologiekonver-
genz, das Zusammenwachsen
dieser drei Ebenen, entstehen
neue Moglichkeiten fiir Anwen-
dungen und Dienstleistungen, die
den Verantwortlichen zur Star-
kung des Standortes zur Verfii-
gung stehen. Die Technologie al-
lein ist jedoch nur ein Element
einer erfolgreichen Anwendung
von Mobilitatstelematik. Von zu-
nehmender Bedeutung ist neben

der Vernetzung auf der technolo-
gischen / physischen Ebene auch
die Vernetzung auf institutionel-
ler /organisatorischer Ebene. Ob
es um die gemeinsame Steuerung
von Individualverkehr und 6f-
fentlichem Verkehr geht, ob es um
die gemeinsame regionale Steue-
rung von Strafienverkehr tiber
Gemeinde- oder Kreisgrenzen
hinweg geht oder ob es um die
Zusammenarbeit von offentlicher
Hand und privaten Dienstleistern
geht:

Die Kooperation auf institutionel-
ler Ebene ist die Basis fiir die In-
tegration und den verkehrlichen
Erfolg auf der technischen Ebene.

Erfolgsfaktoren fiir die
kommunale Anwendung

Zu den wichtigsten Erfolgsfakto-
ren fiir die Anwendung von Tele-
matik im Verkehrswesen zihlt da-
her das Einbeziehen aller
Beteiligten und der Grundsatz,
nicht technologiegetrieben, son-
dern an Zielen und Nutzen orien-
tiert vorzugehen.

Die Verwirklichung von Telema-
tikprojekten im Vorfeld von Grof3-
veranstaltungen (die FuSball-WM
hat hier mancher deutschen Stadt-
verwaltung die entscheidenden
Argumente geliefert) oder im
Rahmen von public-private-
partnership-Projekten (wie bei-
spielsweise T-City Friedrichsha-
fen) erleichtert die Umsetzung.
Zur Verfligung stehende Forder-
moglichkeiten sollten ausge-
schopft werden oder Ausgaben
in ein nationales oder europai-
sches Forschungsprojekt integriert
werden. Als hilfreich hat sich er-
wiesen, auch die Offentlichkeit
und zukiinftige Nutzer friihzeitig
einzubinden und die Planungen
anschaulich der Politik zu vermit-
teln. Zu Beginn der Uberlegungen
sollte eine klare Abgrenzung des
Planungsraums und Planungsge-
genstands erfolgen, die auch die
zu berticksichtigenden Verkehrs-
arten und bestehenden Systeme
einbezieht. Zu guter Letzt hebt
eine zligige Planung und Umset-
zung die Erfolgschancen der
Kommunen bei der Realisierung
nachhaltiger Mobilitatskonzepte.




