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Editorial

Neue Allianzen fur die Verkehrswende

Mobilitat und Gesundheit wurden lange
Zeit getrennt voneinander betrachtet. Da-
bei lohnt es sich, beide Bereiche zusam-
men zu denken und starker miteinander
zu verknipfen. Das wollen wir mit dem
Schwerpunktthema dieser Ausgabe der
ProjektSkizzen zeigen.

Wie wir uns fortbewegen, hat direkten Ein-
fluss auf unsere Gesundheit — sei es durch
Bewegung im Alltag, durch verbesserte
Luftqualitat oder durch die Gestaltung un-
seres Lebensumfelds. Gerade hier eroffnen
sich neue Chancen fir die Verkehrswende:
Wenn Mabilitats- und Gesundheitsfragen
zusammen gedacht werden, kénnen neue
Allianzen entstehen, etwa mit den kommu-
nalen Gesundheitsbehdrden oder dem be-

trieblichen Gesundheitswesen, wie Prof.
Heike Kockler, Raumplanerin und Gesund-
heitsexpertin (Hochschule Bochum), im In-
terview betont. Die Verbindung von Mobili-
tat und Gesundheit darf kein Nischenthema
mehr sein, sondern ein Schlissel fir die Zu-
kunft unserer Stadte. Lassen Sie uns ge-
meinsam neue Wege gehen!

Dariber hinaus bietet dieses Heft weitere
interessante Inhalte: Auch Sicherheitsaudits
leisten — Uber die Verkehrssicherheit hinaus
— einen Beitrag zum Thema gesunde Mobi-
litat. Das Thema Kunstliche Intelligenz ist
gerade in aller Munde; wir erldutern, wie
sich KI gut in die stadtische Verkehrspla-
nung zur Effizienzsteigerung einsetzen
lasst. On-Demand-Verkehr gilt vielerorts als
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Mobilitat und Gesundheit
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Wo aktive Mobilitat
Vorrang auf Strafien
genieRt, werden
Grof? und Klein zur
Bewegung angeregt.

Mobilitat bedeutet Bewegung — und regelmaR3ige Bewegung férdert die
koérperliche, psychische und soziale Gesundheit. Der Zusammenhang liegt
auf der Hand, wird jedoch ausgerechnet in der Verkehrsplanung noch

vielfach unterschatzt.

igentlich ist das Ziel nicht zu hoch-
E gesteckt. 150 Minuten pro Woche,

also nur gut 20 Minuten am Tag. So
lange sollten sich Erwachsene (moderat)
bewegen, empfiehlt die Weltgesundheits-
organisation WHO (fir Kinder gilt die Emp-
fehlung: 60 Minuten am Tag). 150 Minuten,
so lange verbringen Durchschnittsdeut-

sche am Smartphone — pro Tag. Da kdnnen
150 Minuten Bewegung in der Woche doch
nicht so schwierig sein!?

Der Weg zum Auto ist meist kurz

Viele Menschen verfehlen diese 150 Minu-
ten allerdings, in Deutschland zum Beispiel
52 Prozent,— mehr als die Halfte (nach

Angaben des Robert-Koch-Instituts). Der
Weg zum Auto ist kurz, mit dem Rad fahrt
man deshalb doch nur einmal am Wo-
chenende und nur, wenn das Wetter passt;
dasselbe gilt firs Joggen und Wandern, im
Fitnessstudio war man zuletzt im Januar.

Aktive Mobilitat konnte das andern. Wer
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Mobilitat und Gesundheit

Treibhausgasemissionen in Deutschland nach Sektoren 2024
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mit dem Rad statt mit dem Auto zur Arbeit
fahrt und das taglich tut, hat die 150 Mi-
nuten meist vor dem Wochenende erreicht.

Aktive Mobilitat
kann die Fahigkeit
zum Autofahren
erhalten.

Dazu kommen viele weitere Vorteile vor al-
lem fur Kinder und Jugendliche sowie fir
altere Menschen, aber auch fir alle ande-
ren. Aktive Mobilitat, also Bewegung, halt
fit und selbststandig, reduziert den Mus-
kelabbau im Alter, in Kindheit und Jugend
hingegen wird der Muskelaufbau unter-
stitzt. Das Thrombose- und Schlaganfallri-
siko sinkt, die Schlafqualitat wird verbes-
sert, das korperliche Wohlbefinden wie
auch die Konzentrationsfahigkeit werden
gesteigert, und — Achtung! — aktive Mobi-
litat kann zum Erhalt der Fahreignung al-
terer Menschen beitragen. Das heil3t: Wer
weniger Auto fahrt, kann dies daftr im Al-
ter Ianger und sicherer tun. Zudem stellt

Verkehr-hatviele Gesundheitseffekte

Kfz-Verkehr verursacht
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Herz-Kreislauf-Erkrankungen

Q Bewegungsmangel verursacht

die aktive Mobilitat fir Junge wie fir Alte
einen wichtigen Teil selbstbestimmter Mo-
bilitat dar, insbesondere, wenn andere Mo-
bilitatsformen, wie etwa das Autofahren,
noch nicht oder nicht mehr méglich sind.
Aktive Mobilitat kann somit zur sozialen
Teilhabe und Verringerung der Einsamkeit
beitragen.

Doppelter Effekt

Der Effekt ist mithin sogar ein doppelter:
Wahrend Bewegung der Gesundheit hilft,
schadet umgekehrt Bewegungsmangel.
Aktive Mobilitat ist also gesunde Mobilitat.

Damit ist auch der Zusammenhang zwi-
schen betrieblicher Mobilitat und Gesund-
heit evident. Wer aktiv zur Arbeit kommt,
ist weniger gestresst, seltener krank und
leistungsfahiger. Wer etwa das Fahrrad
ganzjahrig fur den Arbeitsweg nutzt, fehlt
krankheitsbedingt weniger als Personen,
die mit dem Auto zur Arbeit kommen. Be-
triebliches Mobilitatsmanagement kann
damit als Teil der Gesundheitsforderung im
Betrieb betrachtet werden. Und zahlt sich
fUr die Betriebe aus.

Verkehrssicherheit ist

ein weites Feld

Es gibt noch viele weitere Verbindungen
zwischen Mobilitat und Gesundheit. Da ist
natlrlich das weite Feld der Verkehrssi-
cherheit mit dem Ziel Vision Zero. Das
Thema hat viele Facetten, von der ver-
kehrssicher gestalteten Infrastruktur Gber
die Berlcksichtigung der Belange von Kin-
dern bis hin zur Rad- und FuRverkehrssi-
cherheit oder Tempo 30. Nachhaltige Mo-
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bilitat vermindert Luftschadstoff- und
Feinstaub- sowie Larmemissionen. Die
wiederum sind erwiesenermaRen fir zahl-
reiche Atemwegs- sowie Herz- und Herz-
kreislauferkrankungen verantwortlich;
Feinstaub erhoht zudem das Demenzrisi-
ko. Weniger Autoverkehr wirde teilweise
sogar unmittelbar den Gesundheitszu-
stand der betroffenen Anwohner:innen
verbessern, denn Feinstaub und Larm wir-
ken sehr lokal; sie sind zudem eindeutig
vor allem durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr verursacht.

Hinzu kommt der Klimawandel, der — an-
ders als Larm und Feinstaub — nicht Gber-
wiegend, aber eben auch durch den Kfz-
Verkehr verursacht wird. Er fihrt zum Bei-
spiel zu mehr Hitzetagen. Das belastet
nicht nur altere Menschen, bei denen die
Sterblichkeit steigt, und Schwangere, bei
denen vermehrt Frihgeburten auftreten,
sondern trifft Iangst auch karperlich fitte
Personen. Darauf weist Heike Kockler im
ProjektSkizzen-Interview hin (Seite 6-7).

Verkehrsplanung reicht somit teils unmit-
telbar in das Thema Gesundheit hinein,
etwa mit Larmaktionsplanen und Ver-
kehrssicherheitskonzepten. Meist wirkt sie
jedoch mittelbar, zum Beispiel durch Rad-
und FuRverkehrsprojekte, durch Mabili-
tatsmanagementkonzepte und allgemein
durch alle Mobilitatskonzepte.

Betriebliche Gesundheitsférderung
kann so viel mehr

Und doch wird der Zusammenhang zwi-
schen Mobilitat und Gesundheit vielfach
unterschatzt oder zumindest nur wenig
beachtet. Geht es etwa um Gesundheit im
Unternehmen, denken Unternehmen oder
Betriebe vor allem an Rickenleiden und
hohenverstellbare Schreibtische, weniger
an die Radinfrastruktur. Dabei kann be-
triebliche Gesundheitsforderung so viel
mehr. Und auch in die kommunale Ver-
kehrsplanung werden die Gesundheitsam-
ter nur selten einbezogen, zumindest in
Deutschland. Potenziale zur Férderung
nachhaltiger Mobilitat werden damit nicht
ausgeschopft, mogliche Bindnispartner-
schaften fur nachhaltige Mobilitat nicht
aktiviert.

Das ist nicht Gberall so. Barcelona etwa
hat bei seinen Superblocks die Gesund-

Mobilitat und Gesundheit

plle fuhlen sjcp
willkommep

Menschen
SNtscheiden sich 9™
€hen ung Radfahre™

Indikatoren fur
gesunde StralRen

Der ,Healthy Streets"-Ansatz,
entwickelt von der britischen
Expertin Lucy Saunders, stellt
die menschlichen Grund-
bedirfnisse in den Mittelpunkt
der StraRenraumgestaltung.

Weil der Zusammenhang zwischen
Gesundheit und Mobilitat wenig beachtet
wird, werden Potenziale zur Forderung
nachhaltiger Mobilitat nicht ausgeschopft.

heitsbehdrden von Anfang an mit einge-
bunden. So gab es Befragungen vor und
nach der Umgestaltung, unter anderem
zur kérperlichen und psychischen Gesund-
heit, zu kérperlicher Aktivitat oder zum so-
zialen Umfeld. Die Belastung durch Stick-
stoffdioxid und Feinstaub wurde vorher
und nachher gemessen, es gab qualitative
Studien zur Wahrnehmung der Auswirkun-
gen durch verschiedene soziale Gruppen,
und weitere Gesundheitsstudien wurden
veranlasst, unter anderem zur Larmbelas-
tung.

So konnten positive Effekte nicht nur bei
Mobilitdt und Stadtentwicklung (mehr
FulR- und Radverkehr, hohere Verweildauer
von Passanten, mehr Einzelhandelsge-
schéfte) belegt werden, sondern auch in

Sachen Gesundheit, etwa ein deutlicher
Rickgang beim Larm und von Luftschad-
stoffen, oder aber mehr soziale Kontakte
und damit weniger Vereinsamung. Alles
gute Argumente gegen kritische Stimmen,
die es naturlich auch in Barcelona gab und
gibt.

Neue Bindnisse eingehen

Es ist wichtig, neue Bindnisse einzugehen
und Kooperationen aufzubauen, um dem
integrierten Ansatz von Mobilitat und Ge-
sundheit mehr Kraft zu verleihen. In der
Gesundheitswissenschaft ist die Notwen-
digkeit der Verkehrswende vollig unstrittig.
Wir brauchen neue Allianzen beispielswei-
se mit den kommunalen Gesundheitsbe-
hérden oder dem betrieblichen Gesund-
heitsmanagement.
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Interview mit Gesundheitsexpertin Heike Kockler

»Werben Sie fur

neue Allianzen! «

Als Raumplanerin ist Heike
Kockler Gber Fragen der
umweltbezogenen Gerechtigkeit
zur Gesundheitswissenschaft
gekommen. Ein Gesprach Uber die
Folgen von Feinstaub und Hitze,
gesunde Superblocks und die
Bedeutung von Mobilitat fir den
sozialen Zusammenhalt.

Frau Professorin Kockler, der Verkehr hat
viele Gesundheitseffekte. Was sind die
Wichtigsten?

Heike Kockler: Der Verkehr ist ein gutes
Beispiel fur Co-Benefits, um Gesundheit
voranzubringen. Wir folgen dem Leitbild
einer Health-in-All-Policy — Gesundheit
als gesamtgesellschaftliche Aufgabe. Hier
kann der Verkehrssektor einen wichtigen
Beitrag leisten. Das Thema Hitze ist sehr
wichtig, aber die gesundheitlichen Belas-
tungen durch Feinstaub und Larm sind
noch hoher. Feinstaub und Larm sind im
Wesentlichen verkehrsinduziert, durch den
motorisierten Individualverkehr. Und es
gibt nicht nur die klassischen, bekannten
Atemwegserkrankungen. Es gibt auch Be-
lege, dass erhohte Feinstaubbelastungen
Demenz fordern. Daran wirde die
Antriebswende wenig andern, auch Elek-
troautos verursachen Feinstaub.

Wie geht die Gesundheitswissenschaft
mit dem Thema um?

Wir wollen nicht nur das Krankmachende
klein halten, wir versuchen auch, das Ge-
sundheitsfordernde zu starken. Da ist die
aktive Mobilitat wichtig. Bei vielen nicht
iibertragbaren Krankheiten wie Uberge-
wicht oder Herz-Kreislauf-Erkrankungen
muissen wir mobiler werden. Da helfen das
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Zur Person

Prof. Dr. Heike Kockler lehrt und forscht
als Professorin fur Sozialraum und Ge-
sundheit am Fachbereich Gesundheits-
wissenschaften der Hochschule Bochum
(bis 2024 Hochschule fiir Gesundheit). Sie
hat in Dortmund Raumplanung studiert,
dort promoviert und an der Universitat
Kassel habilitiert. Seit 2015 lehrt sie als
Professorin in Bochum. Heike Kockler ist
u. 3. Ordentliches Mitglied der Akademie
fir Raumentwicklung in der Leibniz Ge-
meinschaft (ARL); dort leitet sie die inter-
nationale Arbeitsgruppe Health Equity in
Urban Planning. Prof. Kdckler arbeitet mit
der Panersocietdt in einem interdiszipli-
naren Forschungsprojekt zusammen.

ZufuRgehen und das Radfahren. Aktive
Mobilitat hilft auch gegen Vereinsamung,
weil man auf belebten StraRen auch ande-
re Menschen trifft.

Das Thema Hitze hatten Sie schon ange-
sprochen; es wurde lange unterschatzt ...
Das ist inzwischen anders, das wird schon
sehr ernsthaft diskutiert, so sehr, dass man
fast Angst haben muss, dass Luft und
Larm vernachldssigt werden. Die Folgen
von Hitze sind sehr gut belegt, vorzeitige
Sterblichkeit bei dlteren Menschen oder
mehr Frihgeburten. Einen Perspektiv-
wechsel haben wir jetzt durch neue vulne-
rablen Gruppen: Auf einmal zahlt der 20-

jahrige StraRenarbeiter dazu oder die
Sportlerin. Die sind bei bester Gesundheit,
nicht bergewichtig - aber hochvulnerabel,
wenn sie in der Mittagssonne pflastern
mussen, in der Landwirtschaft tatig sind
oder Sport im Freien treiben. Unser Ar-
beitsrecht ist darauf nicht eingestellt, wir
konnen die Leute nicht einfach nach Hau-
se schicken wegen der Hitze, so wie bei
Schlechtwetter. Dazu gibt es weitere Fol-
gen durch die Hitze, die Veranderung von
Pollen, neue Krankheitserreger, FSME brei-
tet sich aus - auch das fihren wir auf den
Klimawandel zurick.

Wie gehen Stadte mit dem Thema um?
Ich erlebe eine Offenheit beim Thema Hit-
ze, es gibt Karten zu ,kuhlen Orten”, Frisch-
luftschneisen, Trinkwasserbereitstellung.
Aber es ist naturlich schwierig, alles ein-
fach zu begrinen, das kostet viel Geld. Wo
ich keine Offenheit erlebe, ist die Umwid-
mung von Stellplatzen. Dabei hatten wir
damit ein Riesenpotenzial an Flachen fir
die Begrinung. Aber das ist fir Verwal-
tung und Politik oft schwer durchsetzbar.

Weil die Anwohnenden aufschreien?

Nun ja, schaut man auf das Verursacher-
prinzip, ein Standard in der Umweltpolitik,
dann sind vor allem Menschen von ver-
kehrsbedingten Emissionen betroffen, die
einen geringeren Anteil an den Emissionen
haben, weil ihr Autobesitz meist kleiner ist.

Wie I3sst sich das Problem l6sen?

Ich frage mich, wie man bestimmte The-
men besser rahmen [neudeutsch: framen]
kann. Da geht nicht ein Stellplatz verloren,
sondern wir gewinnen Straf3en- und Le-
bensraum.

Gibt es hier positive Beispiele?

In Barcelona waren bei den Superblocks
die ortlichen Gesundheitsbehdrden von
Anfang an mit eingebunden; die haben bei
der Evaluation nicht nur den Riickgang von
Unfallen, sondern auch die bessere Luft-
und Larmsituation und den besseren sozi-
alen Zusammenhalt empirisch belegen
konnen. Das war teilweise eine neue Rah-
mung des Themas: Wir sind nicht gegen
das Auto, sondern wir schaffen eine ge-
sindere Umwelt. Und natirlich noch vieles
mehr.

Die Verkehrswende ist in Deutschland
derzeit kein Gewinnerthema. Gesundheit
kénnte das Thema positiv voranbringen?
Ja, das ist so. Gesundheitswissenschaftler:
innen und -amter muss man nicht dber-
zeugen, da ist die Verkehrswende vollig
unstrittig; es gibt kein Argument dagegen.
Deshalb sollten Verkehrsplaner:innen Ge-
sundheitsbehorden starker einbeziehen.
Ahnliches gilt Gibrigens fiir Unternehmen.
Hier sollten Verkehrsplaner:innen auf das
betriebliche Gesundheitsmanagement zu-
gehen und fur Allianzen werben.

Nachdem die Maria-
hilfer StraRe, Wiens
grof3te Einkaufsstralie,
2015 verkehrsberuhigt
wurde, folgten zahl-
reiche Umbauten auch
in den SeitenstralRen.
Hier ein Blick auf die
Otto-Bauer-Gasse. Wo
einst viele Autos fuh-
ren, gibt es jetzt Platz

zum Flanieren, far
Grin, fir Menschen.

»Partizipation
macht gesund -
solange es

keine Schein-
Partizipation ist!«

Was erleben sie als besonders positiv
beim Thema Gesundheit und Mobilitat?
Die Krankenkassen mussen in Pravention
und Gesundheitsforderung investieren. Wir
haben ein schones Projekt in Bochum-
Wattenscheid, wo Flachen Uber die Stadt-
erneuerung aktiviert und Parks gestaltet
werden. Wir haben mit dem Stadtsport-
bund mit finanzieller Férderung der Kran-
kenkassen Projekte initiiert, damit die
Flachen in Anspruch genommen werden.
Da kann man Mobilitat einbringen. Ein
anderes Beispiel sind Fahrradkurse, um
geflichtete Menschen zu trainieren, damit
sie Radfahren lernen oder die deutsche

Mobilitat und Gesundheit

Stralienverkehrsordnung verstehen. Das
kann von den Kassen finanziert werden.

Und was ist negativ?

Was mich total nervt, ist, dass wir nicht in
die Umsetzung kommen. Alles dauert ewig
lang. Es gibt viele schone Ideen, groRartige
Beispiele, alle finden die Leitbilder toll,
aber man fragt sich, warum kommt es
nicht in die Fldche, warum ist es so
schwierig, etwa Tempo 30 durchzusetzen?
Wir haben ein vom Bundesforschungs-
ministerium gefdrdertes Projekt — die
JInnovationsCommunity Urban Health” —,
wo wir ganz stark auf das Umsetzungs-
defizit fokussieren. Wo wir lernen wollen,
mit Experimentierrdumen und Implemen-
tations-Pionieren, wie man Dinge eher in
die Umsetzung bekommt.

Sie arbeiten mit der Planersocietat im
Projekt Dikom All zusammen; es geht
darum, Menschen mit Lernschwierigkei-
ten zu beteiligen. Hat das mit Gesundheit
zu tun?

Das ist ein Beitrag zum Empowerment.
Gesundheitswissenschaftler:innen wirden
Empowerment immer als Beitrag zur Ge-
sundheitsforderung bezeichnen. Es geht
um die Selbstwirksamkeit in der Gestal-
tung der eigenen Lebenswelt. Sehr ver-
kirzt kann man sagen: Partizipation macht
gesund, solange es keine Schein-Partizi-
pation ist. Wichtig in dem Projekt ist: Wir
arbeiten mit Menschen mit Lernschwierig-
keiten zusammen, weil sie Expert:innen
sind fur Barrieren. Und sie helfen uns, Par-
tizipation fur alle einfacher zu machen.
Wenn wir mit Sprachunterstitzung arbei-
ten, hilft das auch Menschen, die nicht gut
Deutsch kénnen, aber keine Lernschwie-
rigkeiten haben. Wenn wir Larmaktions-
planung so erklaren, dass es ein Mensch
mit Lernschwierigkeiten versteht, hilft das
95 Prozent der Gesellschaft, weil kein
Mensch versteht, was Larmaktionsplanung
wirklich ist. Das habe ich von meinen Kol-
leg:innen fur Inklusion gelernt, dass man
mit Menschen mit unterschiedlichen For-
men der Einschrankung gut lernen kann,
um fur alle ein besseres Ergebnis zu errei-
chen.
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Viele Menschen bewegen sich zu wenig. Eine gute Stadt- und
Verkehrsplanung kann dies andern. Wer Stadte bewegungsfreundlich
gestaltet, investiert in Gesundheit und treibt gleichzeitig die
Verkehrswende voran.

ewegung halt uns gesund. Sie
B schitzt uns vor den meisten groRe-

ren Alterskrankheiten, von Alzhei-
mer Uber Herzerkrankungen bis hin zu
Krebs. So gehen Wissenschaftler:innen
heute davon aus, dass in Deutschland
sechs Prozent aller Krebsfalle durch aus-
reichende kdrperliche Aktivitat vermieden
werden konnten.

Bewegung, das ist Sport, Training. Aber
auch aktive Fortbewegung, Gehen und
Radfahren. Jeder Schritt, jede Aktivitat
hilft.

Menschen, die sich 150-300 Minuten pro
Woche mit maRiger Intensitat oder 75-150
Minuten pro Woche mit starker Intensitat
bewegen, verringern ihr Risiko eines fri-
hen Todes um bis zu 21 Prozent, wie Tho-
mas Schulz in seinem Buch ,Projekt Le-
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bensverlangerung” ausfiihrt. Ahnliches gilt
auch, will man im Alter maglichst lange vi-
tal bleiben. Eigentlich alle Studien weisen
hier in die gleiche Richtung.

Mehr Bewegung

im Alltag

Viele Menschen aber kénnen Sport nicht
so einfach in den Alltag integrieren. Daran
andert auch der Boom von Fitnessstudios
wenig. Arbeitszeiten, Zeit fur die Familie,
fir Versorgung und Haushalt sprechen oft
dagegen. Zudem verspulren nicht alle Men-
schen Zufriedenheit durch mehr Bewe-
gung, gerade in Deutschland ist die Zahl
der Bewegungsmuffel, der Couch Potatoes,
groR. Knapp die Halfte der Deutschen
macht entweder selten (25 Prozent) oder
keinen Sport (20 Prozent), besagt die Stu-
die ,Beweg dich, Deutschland” der Tech-
nikerkrankenkasse aus dem Jahr 2022.

Ein wichtiger Schritt, das zu andern, ware,
mehr Bewegung in den Alltag zu integrie-
ren. Etwa auf dem Weg zum Arbeitsplatz.
Jeder vierte Weg zum und vom Arbeits-
platz wird zu Ful? oder mit dem Rad zu-
rickgelegt, 62 Prozent hingegen mit dem
Auto, hat die Studie Mobilitat in Deutsch-
land (MiD) 2023 jiingst ergeben. Da ist
also noch viel Luft nach oben. Zumal 37
Prozent aller Wege zur Arbeit kirzer als
finf Kilometer sind, weitere 19 Prozent
kirzer als zehn Kilometer.

Dabei zahlen die Wege zur Arbeit zu den
Iangeren. Betrachtet man alle zuriickge-
legten Wege, so zeigt sich: Drei von finf
Wegen in Deutschland sind unter funf Ki-
lometer. Schon bei Strecken ab einem Kilo-
meter ist das Auto (als Fahrer:in oder Mit-
fahrer:in) das meistgenutzte Verkehrsmit-
tel (38 Prozent Pkw, 35 zu FuR, 19 Rad).

Foto: Vertigo3d/iStock

Anderungen sind hier so naheliegend wie
notwendig. Die Wissenschaft sagt recht
deutlich: Aktive Mobilitat im gebauten ur-
banen Umfeld zahlt zu den vielverspre-
chendsten Ansatzen zur Férderung von
Bewegung. Wie wir unsere Stadte bauen,
das urbane Umfeld gestalten und den Zu-
gang zur natirlichen Umwelt ermdglichen
- all das kann zur Bewegung und zu einem
aktiven Lebensstil motivieren. Oder eben
davon abhalten. Menschen sind haufiger
aktiv mobil, wenn sie die Rashmenbedin-
gungen dafur als férderlich empfinden;
eine attraktive und sichere Infrastruktur
ermaglicht also aktive Mobilitat fir alle.
Entscheidend ist dabei die Wahrnehmung:
So geben zwei Drittel der Menschen, die
selten oder nie Rad fahren, an, sich auf-
grund mangelnder Sicherheit in der beste-
henden Infrastruktur vom Radfahren ab-
gehalten zu fihlen.

Schlisselfunktion fir den
offentlichen Raum

Auf dem Weg zu einer solchen Infrastruk-
tur kommt dem offentlichen Raum eine
Schlisselfunktion zu. Gute 6ffentliche
Raume, die zur Bewegung stimulieren,
sind Pravention. Besonders wer zu FuR
geht, trifft andere Menschen, unterhalt
sich mit ihnen — und freut sich schon dar-

Die Superblocks in
Barcelona (Superil-
les) haben Auto-
stralten auch zu
Orten der Bewe-
gung gemacht.
Hier das Beispiel
Poblenou.

Foto: Curro Palacios/
Ajuntament de
Barcelona

(Creative Commons)

Offentliche R3ume,
die zur Bewegung
stimulieren, sind
Pravention.

auf, am nachsten Tag das Haus wieder zu
verlassen. Klaus Reinhard, der Prasident
der Bundesarztekammer, betont, dass
(wieder-)belebte Stadtzentren ein wichti-
ger Beitrag gegen wachsende Einsamkeit
und fir die psychische Gesundheit sind
(siehe Doppelinterview mit Andrea Geb-
hard im Deutschen Architektenblatt DAB).
Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang
auch die Vermischung von Funktionen, die
15-Minuten-Stadt, in der ich, egal wo ich
wohne, alle wichtigen Funktionen zu FuR
erreichen kann.

In diesem Doppelinterview nannte Geb-
hard auch ein einfaches Prinzip fur eine
solche soziale Stadt: ,Nach spatestens 250
Metern soll ein Ort kommen, wo man sich
erholen kann und auch in Kontakt kommt.
Nach 500 Metern etwas GroReres.” Ent-
scheidend nicht nur aus Sicht von Geb-
hard: Planung muss von den schwachsten

Mobilitat und Gesundheit

Michael Frehn

Dr.-Ing. Stadtplaner AKNW
Verkehrsplaner SRL
Geschaftsfihrer

Tel: 0231/999970-10
frehn@planersocietaet.de

Gliedern einer Gesellschaft ausgehen:
LStadtplanung ist dann gut, wenn ein vier-
jahriges Kind allein zur Eisdiele gehen
kann.”

Maglichkeiten dafir gibt es viele. Ein frii-
hes Beispiel war die bespielbare Stadt
Griesheim. Auch die Stadt Frankfurt hat
mit dem Projekt Vernetzte Spiel- und Be-
gegnungsraume im Nordend vor einigen
Jahren wichtige Impulse fir eine bewe-
gungsfreundliche Quartiersentwicklung
geliefert. Wichtige Orte wie Schulen oder
Spielplatze wurden durch ein Netz siche-
rer Wege verbunden und zusatzlich durch
Spielobjekte aufgewertet. Bespielbar las-
sen sich Stadte auch fir Erwachsene ma-
chen, etwa, indem man Angebote fir klei-
ne sportliche Aktivitaten im &ffentlichen
Raum schafft, dabei vielleicht sogar den
Trend zum Outdoor-Sport nutzt. Ein gutes
Vorbild in dieser Hinsicht ist Danemark, al-
len voran die Stadt Kopenhagen mit ihrem
Langzeitprojekt,Kopenhagen in Bewe-
gung”, das aktive Mobilitat in der Stadt mit
Radfahren und ZufuRgehen gezielt for-
dert. In Deutschland hingegen bewegt sich
ein solcher Public-Health-Ansatz noch im-
mer in einer Nische.

Public-Health-Ansatz als
amteribergreifende Arbeit
Gesundheitsbewusste Stadtplanung, die
ihren Bewohner:innen einen aktiven Le-
bensstil ermadglichen und das auch propa-
gieren will, erfordert eine interdisziplinare,
amtertbergreifende Zusammenarbeit.
Stadt- und Verkehrsplaner:innen spielen
hier eine wichtige Rolle; sie sollten dabei
zum Beispiel mit stadtischen Behdrden fir
Gesundheit, Wohnen und Soziales zusam-
menarbeiten. Die Planersocietat beschaf-
tigt sich schon seit vielen Jahren mit die-
sem Ansatz. Zum Jahreswechsel wird die
fir das Umweltbundesamt erstellte Bro-
schire ,Aktiv mobil: StraRenraumgestal-
tung fur Kinder und altere Menschen” ver-
offentlicht.
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Mobilitat und Gesundheit

Betriebliches Mobilitatsmanagement

als Teil der Gesundheitsforderung

Mehrwert Fur Betriebe
und Beschaftigte

Studien zeigen, wer aktiv zur Arbeit kommt, ist weniger
gestresst, seltener krank und langfristig leistungsfahiger.
Vielfaltige und aktive Mobilitatsangebote sind damit ein klarer
Mehrwert — fir Beschaftigte ebenso wie fir Unternehmen.
Betriebliches Mobilitatsmanagement gehart folglich

Beitrag zur Reduktion

des mobilitatsbedingten
CO2-AusstolRRes
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Quelle: nach ivm GmbH

konsequent zu einem ganzheitlichen betrieblichen

Gesundheitsmanagement.

etriebliches Mobilitatsmanagement
B (BMM) und das betriebliche Ge-

sundheitsmanagement lassen sich
hervorragend miteinander verknipfen —
denn gesunde Mobilitat férdert das Wohl-
befinden und die Gesundheit der Mitarbei-
tenden. Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment starkt aktive und nachhaltige
Mobilitatsformen wie Radfahren, ZufuRge-
hen und die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel.

Durch diese Forderung verbessert sich
nachweislich der Gesundheits- und Fit-
nesszustand von Beschaftigten. Dies
kommt unmittelbar den Unternehmen zu-
gute. Mitarbeitende, die regelmaRig mit
dem Fahrrad zur Arbeit kommen, sind sel-
tener krank und fallen weniger haufig aus.
Wer das Fahrrad ganzjahrig nutzt, hat im
Durchschnitt 1,3 bis 1,6 Fehltage weniger
pro Jahr als Personen, die mit dem Auto
zur Arbeit kommen. Auch die Produktivitat
der Mitarbeitenden kann durch BMM ge-
steigert werden, etwa wenn Dienstreisen
mit der Bahn erfolgen. So kénnen die Mit-
arbeitenden im Zug arbeiten — oder kom-
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men einfach nur entspannter an. Dabei
tragt aktive Mobilitat nicht nur zu einer
Verbesserung des physischen Gesund-
heitszustands bei, sondern zahlt auch auf
das psychische Wohlbefinden ein.

Was kdnnen Unternehmen tun?

Ein wirkungsvolles betriebliches Mabili-
tatsmanagement beginnt mit einer fun-
dierten Analyse und strategischen Pla-
nung. Unternehmen kdnnen als einen
ersten Schritt Mobilitatsbefragungen unter
ihren Mitarbeitenden durchfihren, um das
aktuelle Pendelverhalten sowie Winsche
und Ideen der Belegschaft zu erfassen. Auf
Basis dieser Daten I3sst sich ein zielge-
richtetes Mobilitatskonzept mit konkreten
Handlungsansatzen entwickeln.

Zur Forderung nachhaltiger Mobilitat bie-
ten sich fir Unternehmen verschiedene
MaRnahmen an. Dazu zdhlen unter ande-
rem die Bereitstellung von Jobtickets,
Fahrradleasing-Angebote und die Integra-
tion von E-Mobilitat in den Fuhrpark. Auch
Carsharing-Modelle fir Dienst- und Ar-
beitswege kdnnen zur Reduktion des Indi-

vidualverkehrs beitragen. Eine entspre-
chende Infrastruktur wie sichere Fahrrad-
stellplatze, Ladepunkte fur E-Fahrzeuge
sowie Duschen und Umkleidemdglichkei-
ten unterstitzen die Nutzung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel zusatzlich.

Digitale Lésungen spielen ebenfalls eine
zentrale Rolle im modernen betrieblichen
Mobilitatsmanagement. Mobilitats-Apps
konnen eine einfache Buchung und Pla-
nung von Fahrten ermdéglichen und helfen
gleichzeitig beim Tracking von CO,-Emissi-
onen. Plattformen fur Mitfahrgelegenhei-
ten oder die Verwaltung individueller Mo-
bilitatsbudgets fordern eine flexible und
ressourcenschonende Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel. Dienstreisen und Ar-
beitswege lassen sich zudem durch digita-
le Lésungen reduzieren. Der Einsatz von
Videokonferenzen und Homeoffice kann
viele Fahrten und Arbeitswege Uberflissig
machen.

Nicht zuletzt sind die Kommunikation und
Beteiligung der Mitarbeitenden entschei-
dend fur den Erfolg. Mobilitatstage, Chal-

Wer das Fahrrad ganzjahrig
nutzt, hat im Durchschnitt 1,3
bis 1,6 Fehltage weniger pro
Jahr als Personen, die mit
dem Auto zur Arbeit kommen.

lenges wie ,StadtRadeln” sowie Schulun-
gen und Workshops zu nachhaltiger Mobi-
litat und Gesundheit schaffen Bewusstsein
und motivieren zur aktiven Mitgestaltung.
So wird Mobilitat nicht nur effizienter, son-
dern auch gestinder und umweltfreundli-
cher gestaltet.

Was kann Planung beitragen?
Verkehrs- und Stadtplanung kénnen einen
entscheidenden Beitrag zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement leisten, da sie den
Rahmen fUr nachhaltige, effiziente und at-
traktive Mobilitdtsangebote schaffen.
Durch den Ausbau attraktiver Rad- und
FulRwege sowie einer guten Anbindung an

Bus und Bahn wird Mitarbeitenden der
Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrs-
mittel erleichtert. Gleichzeitig kann ein ge-
zieltes Parkraummanagement dazu beitra-
gen, individuelle Fahrten mit dem Pkw zu
reduzieren und alternative Mobilitatsfor-
men zu fordern. Mobilitatsstationen und
Sharing-Angebote lassen sich durch eine
Kooperation zwischen Verwaltung, Ver-
kehrsunternehmen und Betrieben umset-
zen und in das Mobilitdtsangebot von Un-
ternehmen integrieren. Dabei kdnnen auch
unternehmensibergreifende Kooperatio-
nen zum Tragen kommen, die durch ein
gezieltes Standortmanagement vor Ort
initiiert werden kénnen.

Mobilitat und Gesundheit

FUr ein betriebliches Mobilitatsmanage-
ment spielt die Lage eine zentrale Rolle.
Unternehmen profitieren von einer Lage,
die durch verschiedene Verkehrsmittel gut
erreichbar ist. Nicht nur mit Blick auf
nachhaltige und gesundheitliche Aspekte,
sondern auch, weil immer weniger
Nachwuchskrafte Gber einen Fihrerschein
oder ein eigenes Auto verfiigen. Konzepte
und strategische Planungen, die Wohnen,
Arbeiten und Freizeit rdumlich naher
zusammenbringen, verkirzen Wege und
unterstitzen eine nachhaltige
Mobilitatskultur. Mit der Einfihrung des
Urbanen Gebiets in die BauNVO (§ 6a)
wurde bereits ein Grundstein fir eine
starkere Nutzungsmischung und ,Stadt der
kurzen Wege" fir die Planung gelegt.

Gezielte Beratung von Unternehmen
und ganzen Gewerbestandorten

Die Planersaocietat berat unterschiedliche
Akteure im Bereich des betrieblichen Mo-
bilitatsmanagements. Als wesentlicher
Baustein von Mobilitatskonzepten auf
strategischer Ebene unterstitzen wir auch
gezielt einzelne Unternehmen oder Ge-
werbestandorte in der Analyse und Kon-
zeption zur Optimierung der Mitarbeiten-
denmobilitat. Hierzu zahlen u. a. individuell
zugeschnittene (Online-)Befragungen der
Belegschaft, standortbezogene Erreichbar-
keitsanalysen sowie Veranstaltungen vor
Ort, um unterschiedliche Akteure fir den
gegenseitigen Wissenstransfer miteinan-
der zu vernetzen.

Ilka Birling

M. Sc. Geographie
Verkehrsplanerin

Tel.: 040/3346695-60
buerling@
planersocietaet.de

Florian Farrenkopf

M. A. Verkehr und Logistik
Verkehrsplaner

Tel.: 0231/999970-29
farrenkopf(@
planersocietaet.de
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Klimaanpassung:
Haltestellen besitzen

Potenzial

In der Hamburger Strategie zur Klimaan-
passung werden Haltestellenumfelder
und Bahnhofe als Handlungsschwer-
punkte einer widerstandsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur gesondert hervorgeho-
ben. Durch ihre Funktion als Ubergangs-
bereich zwischen offentlichem Nahver-
kehr und den Quartieren muss die Auf-
enthaltsqualitat in Haltestellenumfeldern
sowie deren Zuwegen gewahrleistet und
auf Extremwetterereignisse vorbereitet
werden. Erste Ansatze sehen die Schaf-
fung von Grindachern, wettergeschitzte
Ruckzugsorte sowie mehr Einsatze durch
die Stadtreinigung vor.

Hamburg hat Koordination
fur das Umfeld von

Haltestellen eingesetzt

Der Hamburger Verkehrsverbund (hvv)
hat seit 2013 eine Koordination fir Um-
felder von Schnellbahnhaltestellen eta-
bliert. In Zusammenarbeit mit zahlreichen
Akteuren werden Haltestellenumfelder
Uberprift und Handlungsbedarfe abge-
leitet. Zu dem groRRten Herausforderun-
gen zahlt die Klarung von Zustandigkei-
ten und das Handeln bei fachibergrei-
fenden Schnittstellen. Haufig geht es um
Themen wie Sauberkeit, Barrierefreiheit
sowie um das Erscheinungsbild der Hal-
testellen. KleinstmaRnahmen kann die
Koordination selbst umsetzen (z. B. Pro-
jekt,blihende Haltestellen”).
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Haltestellen und ihr Umfeld

Mehr als nur ein

Zwischenstopp

Ob Arbeitsweg, Arzttermin oder Cafébesuch — der Weg zur
Haltestelle bestimmt, wie wir den OPNV erleben und tragt
zugleich zu alltaglicher Bewegung bei. Wichtig ist nicht
allein die Entfernung, sondern ebenso die Qualitat des
Weges und des Umfelds. Dieses oft unterschatzte Element
der intermodalen Wegekette zeigt: Wer den Weg zur
Haltestelle verbessert, optimiert die aesamte Reise.

Die Haltestelle in der Wegekette
Verschiedene Erhebungen zum Mobilitats-
verhalten in Deutschland zeigen, dass zwi-
schen 86 und 96 Prozent der Fahrgaste im
offentlichen Verkehr die Haltestelle zu Ful
erreichen. Der FuBweg zur Haltestelle ist
also kein Nebenschauplatz, sondern ein
zentraler Bestandteil der OPNV-Erfahrung.
Gleichzeitig ist das ZufulRgehen die ein-
fachste Fortbewegungsart des Menschen
und wirkt sich mafRgeblich positiv auf die
Gesundheit aus. Zudem zeigt eine Umfra-
ge des Instituts Socialdata, dass bis zu

70 Prozent der Reiseerinnerungen aus der
Zeit des Gehens stammen — sei es auf
dem Weg zur Haltestelle oder beim Um-
steigen.

In Nahverkehrsplanen wird der Einzugsbe-
reich von Haltestellen je nach Typ unter-
schiedlich definiert: Wahrend Bahnhdfe ei-
nen Radius von bis zu 1.200 Metern ab-
decken, gelten fur Bushaltestellen meist
300 bis 600 Meter als Richtwert. Doch die
Entfernung allein sagt wenig uber die Er-
reichbarkeit aus. Entscheidend ist, wie der
Weg zur Haltestelle erlebt wird und wie
das nahere Umfeld gestaltet ist.

Was den Weg zur Haltestelle
besonders macht
Aufgrund mangelnder Datenlagen ist nur

wenig darlUber bekannt, was den FuRBweg
zur Haltestelle ausmacht.

Erste Untersuchungen zeigen jedoch:
Fahrgaste wahlen nicht immer die kirzes-
te Strecke. Vielmehr spielen vertraute
Wege und der empfundene Zeitdruck eine
Rolle. Insbesondere auf dem Hinweg zur
Haltestelle gehen viele Menschen zlgig
und zielgerichtet. Auf dem Rickweg hin-
gegen lassen sie sich eher Zeit, insbeson-
dere wenn es unterwegs Geschafte oder
andere Angebote gibt, die zum Verweilen
oder entspannten Gehen einladen.

Die Rolle der Aufenthaltsqualitat

Zur Abgrenzung eines Haltestellenumfelds
wird die Perspektive der Fahrgaste einge-
nommen. Neben typischen Infrastruktur-
elementen wie Eingangen oder Geschaften
zahlen auch offentliche Mablierung, Wege-
verbindungen zwischen den Haltestellen-
zugangen, Beleuchtung und Sicherheits-
empfinden sowie visuelle Eindriicke dazu.
Doch wer und was definiert das Umfeld?
Fur Planende ist ein kleines Umfeld prakti-
scher, da kleinteilige Malnahmen sehr
zielgerichtet benannt und umgesetzt wer-
den konnen. In der Wahrnehmung der
Fahrgaste ist das Umfeld zumeist groRer
und bezieht Rdume und Eindricke Uber
die Haltestelle hinaus mit ein.

Chancen der integrierten Planung

Die Gestaltung von Haltestellenumfeldern
ist komplex. Wahrend die Zustandigkeiten
innerhalb des konkreten Haltestellenbe-
reichs meist klar geregelt sind, treffen im
Umfeld viele Interessen aufeinander — von
Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung, Ver-
kehrsunternehmen, Polizei, Stadtreinigung
bis Grundsticks- und Geb3audeeigentu-
mer:innen. Oft fehlt es an abgestimmten
Handlungsansatzen und klaren Verant-
wortlichkeiten.

Bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs
spielen das subjektive Sicherheitsempfin-
den sowie die Wahrnehmung von Sauber-
keit an Haltestellen und deren Umfeldern
eine zentrale Rolle. Neben einer regelma-
Rigen Reinigung tragen ausreichend Be-
leuchtung, Belebung und Uberwachung
unter anderem dazu bei, die Angst vor Kri-
minalitat zu senken. Darber hinaus stellt
Barrierefreiheit einen Uber alle Altersgrup-
pen hinweg wichtigen Grundsatz fir die
Erreichbarkeit von Haltestellen dar. Neben
dem Haltestellenbereich selbst sind siche-
re FuRwege (z. B. ausreichende Breiten,
baulicher Zustand) und Querungen (z. B.
gute Sichtachsen und Wahrnehmbarkeit)
sowie attraktive Umgebungen auf der
Wegstrecke wichtige Faktoren in der
Wahrnehmung.

Schlissel zur Verkehrswende

Die Qualitat des Zugangs zur Haltestelle
ist kein Detail, sondern ein Schlissel zur
Verkehrswende. Eine integrierte Planung,
die den FuRverkehr als Teil des OPNV ver-
steht, kann entscheidend dazu beitragen,
den Autoverkehr zu reduzieren und die
Gesundheit der Menschen in vielerlei Hin-
sicht positiv zu beeinflussen. Je attraktiver
und komfortabler der Weg zur Haltestelle,
desto eher werden Busse und Bahnen ge-
nutzt, auch bei langeren Distanzen. Dafir
braucht es nicht nur integrierte Ansatze,
sondern auch umsetzbare Konzepte, ins-
besondere im begrenzten Rahmen kom-
munaler Ressourcen. Denn wer den Weg
zur Haltestelle verbessert, verbessert die
gesamte Reise.

Zusammen mit der Freien und Hansestadt
Hamburg erarbeiten wir derzeit einen Leit-
faden fur eine fullverkehrsfreundliche und
nutzenorientierte Gestaltung von Halte-
stellenumfeldern mit besonderem Fokus
auf Schnellbahnhaltestellen. Hamburg be-
schreitet damit bundesweit neue Pfade auf
kommunaler Ebene. Gleichzeitig behandeln
wir das Thema auf Bundesebene in einem
Forschungsprojekt mit dem Umweltbun-
desamt. Somit ermdglichen wir den praxis-
orientierten Aufbau von Know-how fir
dieses zukunftstrachtige Thema.

U-Bahnhof KellinghusenstraRe
in Hamburg, mit Radparkhaus,
Bushaltestelle und Bodenleit-
system. Auch Umsteigemdg-
lichkeiten und Barrierefreiheit
sind wichtig fir die Qualitat
des Haltestellenumfelds.

Bundesweit wohnen 90
Prozent der Bevéilkerung im
Umkreis von 600 Metern
um eine Haltestelle mit
mindestens 20 Abfahrten
pro Werktag oder im Um-
kreis von 1.200 Metern um
einen Bahnhof mit mindes-
tens 20 Abfahrten pro
Werktag.

Quelle: deutschlandatlas.bund.de

Sebastian Schroder-
Dickreuter

Dipl.-Ing. Raumpl., Verkehrs-
planer, Geschaftsfihrer

Tel.: 0421/224 194-31
schroeder(@
planersocietaet.de
Jelena Biicker

M. Sc. Verkehrswirtschaft
Verkehrsplanerin

Tel.: 0421/224194-32
buecker(@
planersocietaet.de
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Gezielte Erganzung,
aber kein Ersatz

In Zeiten knapper Ressourcen und komplexer politischer
Konstellationen steht der OPNV oft ganz oben auf der Liste der
Einsparpotenziale. Vielerorts werden sogenannte On-Demand-
Verkehre eingefiihrt und als OPNV-Angebot der Zukunft
beworben. In den vergangenen Jahren hat die Planersocietat
mehr als 15 solcher Angebote in Deutschland bei der Planung,
Evaluation und Weiterentwicklung begleitet. Dabei wird deutlich:
On-Demand-Verkehr ist nicht gleich On-Demand-Verkehr — auf
den passenden Zuschnitt kommt es an.

Als die Thematik digitalisierter Bedarfsver-
kehr, neudeutsch On-Demand-Verkehr
(0DV), vor einigen Jahren aufkam, war die
Begeisterung in der Branche, in den Kom-
munen und vor allem in der Politik groR:
Keine leeren Busse, keine starren Fahrpla-
ne — stattdessen ein Angebot, das nur
dann und dort fahrt, wo es gebraucht wird.
In der Theorie ist das Modell in vielerlei
Hinsicht attraktiv. Planerisch lassen sich
raumliche und zeitliche Licken schlieRen,
fir die der OPNV in Form von Linienver-
kehren bisher betriebswirtschaftlich nicht
darstellbar war. Die ErschlieRung von Sied-
lungsgebieten 13sst sich durch ein dichtes
Netz aus virtuellen Haltestellen deutlich
verbessern, ohne Buslinien unattraktive
Stichfahrten absolvieren zu lassen. Nicht
zuletzt soll durch das sogenannte Pooling
sichergestellt werden, dass Fahrgaste mit
ahnlichen Fahrtwegen gemeinsam befor-
dert werden und somit CO, gegeniiber
Pkw-Fahrten eingespart werden kann.

Viele Pilotprojekte

In der Folge wurden vielfach Pilotprojekte
umgesetzt, allesamt mit unterschiedlichen
Namen und Parametern. Ob als Ersatz von
Buslinien, als Erganzung zwischen starken
Linienachsen oder als komfortables Zu-
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satzangebot — die Mdglichkeiten fir die
Gestaltung sind duRerst vielfaltig. Dariber
hinaus kommen ODV zu unterschiedlichen
Tageszeiten und in unterschiedlichen
Bediengebieten zum Einsatz. Wahrend die
Landeshauptstadt Wiesbaden derzeit ei-
nen On-Demand-Verkehr mit wenigen
Haltestellen als Zubringerverkehr einfihrt,
ist das Bediengebiet von Hey! Move im
Landkreis Tuttlingen fast 800 km? grof.
Nicht immer ist ein On-Demand-Verkehr
dabei ein vollkommen neues Konzept: In
vielen Fallen digitalisiert er einfach beste-
hende Rufbusse oder Anrufsammeltaxis
und macht sie damit zukunftsfahig.

Vielerorts misslingt der

Schritt in den Regelbetrieb

Bei aller Euphorie fallt auf, dass ODV nach
Auslaufen der Forderung vielerorts der
Schritt in den Regelbetrieb nicht gelingt.
Sowohl in stadtischen als auch in landli-
chen Raumen stimmen die vielfach hohen
Betriebskosten nicht mit den definierten
Einsparzielen Uberein. Deutlich wird: Hohe
Kosten je Fahrgast entstehen insbesonde-
re dadurch, dass im Vergleich zum Linien-
verkehr deutlich weniger Fahrgaste in der-
selben Zeit und auf denselben Strecken
transportiert werden. Dies liegt in einigen

Fallen daran, dass fir komfortable Zusatz-
angebote bei Konkurrenz durch Taxi und
Ride-Hailing-Dienste (wie z. B. Uber)
schlicht der Bedarf fehlt.

Wunsch und Wirklichkeit

Aber auch bei Angeboten mit hoher Nach-
frage zeigen sich Unterschiede zwischen
Wunsch und Wirklichkeit. Gerade bei voll-
flexiblen Verkehren stellt die Buchungs-
und Dispositionssoftware in vielen Fallen
den limitierenden Faktor dar. Statt Flexibi-
litat und Pooling stehen Leerfahrten und
abgewiesene Buchungsanfragen im Vor-
dergrund. Das liegt auch daran, dass ein
On-Demand-Verkehr grundsatzlich anders
funktioniert als der Linienbus: Er bedient
nicht die Relationen, die am starksten
nachgefragt sind, sondern die Relationen,
die als erstes gebucht werden. Oft werden
somit zahlreiche Fahrgaste mit demselben
Fahrtwunsch an der Haltestelle stehen ge-
lassen, weil ein einzelner exotischer Fahrt-
wunsch — inklusive Leerfahrten im Ein-
und Aussetzverkehr — zuerst gebucht
wurde. Ineffizienzen sind bei einem sol-
chen System nicht zu vermeiden, erst
recht, wenn die Softwareldsungen An-
schluss- und Umsteigewinsche nicht er-
kennen. Die Ergebnisse zahlreicher Evalu-

Bedarfsverkehr in der Elbmarsch und der Stadt Winsen: das elbMOBIL.

ationen sind dementsprechend erniich-
ternd: Um eine vergleichbare Fahrgastan-
zahl wie im Linienverkehr zu erreichen,
entstehen deutlich héhere Kosten. Sollen
Kosten eingespart werden, gelingt das
meist nur zu Lasten zahlreicher Fahrgaste.

Erfolgreiche Projekte

Ist ODV also grundsatzlich ein ineffizientes
und teures System? Erfolgreiche Projekte
zeigen, dass der Zuschnitt des Angebots
entscheidend ist. ODV bendtigt eine klare
Aufgabe im Verkehrsnetz. Die meisten Po-
tenziale kann dieser ausspielen, wenn er
den Linienverkehr gezielt erganzt: An Or-

ten, an denen der Bus nicht hinkommt. Zu
Zeiten, an denen die Nachfrage gering ist.
Und auf Strecken, auf denen die Nachfra-
ge fur den Bus zu klein ist. Dabei spielt vor
allem die sogenannte Grund- und Licken-
schlussmobilitat eine bedeutende Rolle.
Die in der Planungstheorie angenommene
hohere Verfigbarkeit durch digitale Bu-
chung scheint trotzdem ein Widerstand
fUr potenzielle Fahrgaste zu sein: Ein
Fahrplan bietet — selbst, wenn er schlecht
ist — eine hohere Verlasslichkeit und
Planbarkeit. Auch deshalb sind Korridor-
und Sektorsysteme mit einem Grobfahr-
plan Erfolg versprechend — auch, weil sie
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das Pooling erleichtern und Anschlisse an
Verknipfungshaltestellen sichern. Ein gu-
ter On-Demand-Verkehr wird entspre-
chend als Teil des OPNV-Gesamtangebots
wahrgenommen, nicht als Zusatzangebot
ohne Bezug zum Linienverkehr.

Eigene Bewertungssystematik

Um das Nachfrageverhalten und die Sys-
temeffizienz eines ODV umfassend bewer-
ten zu kdnnen, hat die Planersocietat eine
eigene Bewertungssystematik entwickelt.
Dabei werden die Rohdaten — unabhangig
von der genutzten Software — einheitlich
ausgewertet und in einem kartenbasierten
Webtool visualisiert. Fir etwa 30 On-De-
mand-Bediengebiete konnten so bereits
detaillierte Erkenntnisse zu Funktion und
Qualitat ebenso wie Empfehlungen zur
Optimierung des Angebots abgeleitet wer-
den. Dabei gilt es, die Potenziale des ODV
zu nutzen und Losungen aufzuzeigen, wie
dieser seine Rolle im Netz finden kann -
aus Sicht der Fahrgaste ebenso wie aus
betriebswirtschaftlichen Abwagungen.

Die Bedurfnisse der Fahrgaste bestimmen den ,Fahrplan” — nicht andersherum!

Klassische
Buslinie

pif

On-Demand- Q @ Qﬁ
Verkehre e - .@

pif
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Kdnstliche Intelligenz

Strategisches Instrument
in der Verkehrsplanung

Kinstliche Intelligenz kann in den Kommunen entlang der gesamten
Planungskette sehr gut eingesetzt werden. Doch was gilt es zu
beachten? Wie kann KI strategisch gut implementiert werden?

ie Liste ist lang: Kinstliche Intelli-
D genz lasst sich in vielen Bereichen

der Verkehrsplanung einer Kommu-
ne einsetzen. Das reicht von einer Daten-
sammlung, der Bestandsaufnahme und In-
terpretation von Daten Uber Prognose-
berechnungen bis hin zum Monitoring. Die
Kl kann kommunale Verkehrsplanung sehr
gut erganzen, wenn sie pragmatisch und
gut eingebettet eingesetzt wird.

Einige konkrete Einsatzbereiche:

o In Analysephasen konnen KI-Anwen-
dungen grofRe Datenmengen verarbeiten
und Muster erkennen, die bei manueller
Auswertung kaum sichtbar waren. So
|asst sich etwa auch die zeitliche und
raumliche Dynamik von Staus prazise
erfassen. Lernende Verfahren erkennen
zudem Zusammenhange mit Faktoren
wie Wetter, Veranstaltungen oder saiso-
nalen Schwankungen — und liefern da-
mit eine Grundlage fir Entscheidungen.

o In der Verkehrssicherheit werden mit
der automatisierten Auswertung von
Kameradaten potenzielle Konflikte zwi-
schen Verkehrsteilnehmenden erkannt,
bevor Unfdlle passieren. So kdnnen Ge-
fahrstellen gezielt angegangen werden.

o Im OPNV analysiert die KI Fahrgastzah-
len, Routen und Verspatungen und kann

Mit Hilfe von Kl lassen
sich Unfalle erkennen,
bevor sie passieren.
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zu einer effizienteren Nutzung von Bus-
sen und Bahnen, zu hoherer PUnktlich-
keit und besserem Service beitragen.
On-Demand-Verkehre profitieren von
Routing-Algorithmen, die Fahrtwinsche
bindeln und Leerfahrten reduzieren.

o In der Entwicklung von MaRnahmen
zeigen Simulationsmodelle, wie Mal3-
nahmen zusammenwirken, etwa wie
sich Taktverdichtungen im OPNV auf
Kfz-Lasten auswirken oder welche Netz-
und Kapazitatseffekte die Umwidmung
von Fahrstreifen zu Radverkehrsanlagen
haben.

o Auch in der Visualisierung von Mobili-
tatsdaten lassen sich Kl-basierte Dash-
boards einsetzen, die Verkehrsstrome,
Problemzonen oder Entwicklungstrends
aufzeigen. So kdnnen sie eine gute Ent-
scheidungshilfe fir Verkehrsplanung,
Politik und Verwaltung sein.

o In Beteiligungsverfahren kdnnen um-
fangreiche Kommentare vorsortiert und
zusammengefasst werden. KI-gestitzte
Sentimentanalysen zeigen Stimmungs-
bilder, welche Vorschlage Zustimmung
finden und wo Sorgen bestehen. So I3sst
sich die Offentlichkeit zielgerichteter als
Teil eines fairen, transparenten Prozes-
ses einbeziehen.

o Im alltaglichen Verkehrsgeschehen er-
offnet KI weiteres Potenzial: Adaptive
Ampeln nutzen Lernalgorithmen, um
sich kontinuierlich zu verbessern und
den Verkehr flissiger zu steuern.

o Fir das Monitoring von MalRnahmen
lassen sich Daten kontinuierlich erfassen

und automatisiert auswerten. Uber
Dashboards erhalten Entscheidungstra-
ger:innen einen schnellen Uberblick
Uber die Wirksamkeit. Das Erkennen von
Abweichungen weist frihzeitig auf un-
erwartete Entwicklungen hin.

Die Liste liel3e sich weiterfihren, die Vor-
teile sind unverkennbar — doch wo fangt
man an?

Voraussetzungen fir

verldssliche Ergebnisse

Damit KI-Elemente verlasslich funktionie-
ren, braucht es eine hohe Datenqualitat,
klar definierte Datenflisse und eine sorg-
faltige Qualitatssicherung bei den Ergeb-
nissen. Ebenso wichtig sind Datenschutz,
Datensicherheit und die Nachvollziehbar-
keit der eingesetzten Verfahren, damit
Vertrauen entsteht und bleibt. Ganz wich-
tig: Kl greift nur dann, wenn sie in vorhan-

KI greift nur dann,
wenn sie in vorhandene
Ablaufe passt.

dene Ablaufe passt. In Verwaltungen geht
es deshalb nicht nur um Technik, sondern
auch um klare Rollen, gut abgestimmte
Prozesse und passendes Know-how bei
den Verantwortlichen. Ein schrittweises
Vorgehen bei der Implementierung tber
Pilotprojekte ist dabei sinnvoll.

Wie lassen sich Kommunen
unterstitzen?

In einer ersten Phase hilft eine praxisnahe
Roadmap (siehe Abbildung) fir eine Stadt-
verwaltung. Wo Iasst sich Kl in der Ver-

kehrsplanung am ehesten einfihren, wie
kann man es Schritt fir Schritt machen,
maglichst gut und umsetzbar? Genau hier
setzt unsere Arbeit an. Sie fangt bei der
Bestandsanalyse und Zieldefinition an,
geht Gber eine Bewertung der Datenlage
und mdgliche Stakeholder weiter. Wir un-
terstitzen Kommunen dabei, eine indivi-
duelle KI-Strategie zu entwerfen und
magliche Prioritaten festzulegen. Mit kla-
ren Regeln zu Datenzugang, Datenschutz
und Verantwortlichkeiten, mit Ziel- und In-
dikatorensystemen, die KlI-fahig sind, und
mit Entscheidungsrahmen fir Szenarien
und Prioritaten, die politisch anschlussfa-
hig bleiben.

Die Pilotphasen sollten gut ausgewahlt,
KI-Modelle getestet und weiterentwickelt
werden. Wir begleiten Pilotprojekte, helfen
bei der Auswahl sinnvoller Anwendungen
und sorgen dafur, dass Ergebnisse ver-
standlich visualisiert, erldutert sowie ge-
meinsam in Leitlinien festgehalten wer-
den. Damit kénnen in den weiteren Phasen
die Systeme skaliert und integriert werden.
Unser Tipp fir Kommunen: klein anfangen,
gezielt skalieren, Open-Source-Losungen
und bestehende Plattformen nutzen.

Partnerschaftlich und

pragmatisch

So bleibt Kl ein Mittel zur besseren Ent-
scheidung und nicht ihr Ersatz. Gleichzeitig
schaffen wir die Verbindung zu bestehen-
den Planwerken und Beteiligungsprozes-
sen und unterstitzen bei der Auswahl
passender Projektpartner:innen. Immer mit
einem objektiven Blick, da wir keine eigene
KI-Produkte entwickeln und damit unab-
hangig sind von einzelnen Entwicklern.
Unser Fokus liegt auf Strategie, Struktur,
Qualitatssicherung und Verstandlichkeit.

So wird Kinstliche Intelligenz zu einem
pragmatischen Instrument der strategi-
schen Verkehrsplanung, das dort einge-

Roadmap fur den KI-Einsatz
in der stadtischen Verkehrsplanung

Grundlagen & Strategie

* Bedarfsanalyse & Zieldefinition
» Datenlage bewerten

»  Stakeholder identifizieren

»  Kl-Strategie entwerfen

Pilotphase & Machbarkeitsnachweis

» Einsatzzweck definieren

» Technische Voraussetzungen schaffen

» Kl-Modelle entwickeln oder testen
» Begleitforschung & Evaluation

Synergien & Integration

» Wechselwirkungen identifizieren

» Synergieeffekte nutzen

» Systemausweitung und -anpassung
* Personal & Organisation aufbauen

Monitoring, Nachhaltigkeit & Weiterentwicklung

* RegelmaRige Evaluation

» Birgerdialog & Feedbackrunden
» Ethik & Datenschutz prifen

* Neue Technologien beobachten

setzt wird, wo es sinnvoll ist, schneller zu
lernen, knappe Mittel gezielt zu nutzen.
Schritt fur Schritt, mit klaren Grundlagen
und in enger Abstimmung mit den Men-
schen vor Ort. Unser Ansprechpartner Den-
nis Jaquet steht Ihnen gern zu Verfigung.

L

Dennis Jaquet
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Kurznachrichten aus der Planersocietat

Kilometerzahl verdoppelt

StadtRadeln fur den

guten Zweck

Beim Stadtradeln in Dortmund war die Pla-
nersocietat in diesem Jahr besonders flei-
Rig: 11.738 Kilometer kamen bei der Fahr-
rad-Challenge im Mai zusammen, fast dop-
pelt so viele wie im Vorjahr und ein Rekord
fur unser Biro. Zweifelsfrei ein Grund fur
dieses groRRartige Ergebnis war eine Ankin-
digung der Geschaftsfihrung: Fur jeden ge-
radelten Kilometer wurden 10 Cent Spende
fur den guten Zweck ausgelobt.

Die erradelten 1.173,80 Euro wurden auf
1.200 Euro aufgerundet und dann geteilt.
Das Geld ging an drei Organisationen: die
Dortmunder Tafel, die Suppenengel in Bre-

84

men (die dortige Tafel)
und den Kulturverein
,Schlanke Mathilde
Horde”. Der Verein
wirkt in der Nachbar-
schaft des Dortmun-
der Blros der Planer-
societat (auf Phoenix
West); er will Kultur-
denkmaler erhalten,
Geschichte erlebbar machen und das Zu-
sammengehorigkeitsgefihl im Stadtbezirk
Horde starken. Aktuell setzt er sich etwa fir
den Erhalt der Rohrbriicke am Hochofen
Phoenix West ein, in Sichtweite des Dort-
munder Biros gelegen.

58 Beschaftigte der Planersocietat hatten
sich fur das Stadtradeln auf die Sattel ge-
schwungen. Sie fuhren dabei auch zahlrei-
che Extra-Kilometer, etwa im Zuge von ge-

Scheckibergabe an den Vorsit-
zenden des Kulturvereins
Schlanke Mathilde, Jorg Skubinn.

knapp hinter drei deutlich groReren Betrie-
ben.

Die Spende rief im Ubrigen Nachahmer her-
vor. Als der Fahrradbeauftragte von Boeh-
ringer Ingelheim Microparts davon aus der
Tageszeitung erfuhr, schlug er seiner

Die Brawer ) N . L _—
meinsamen Ausfligen nach Buroschluss. Standortleiterin vor, es der Planersocietat
S\"'PPQ\'\QV\ﬁd Unter den Dortmunder Unternehmen be- beim nachsten Stadtradeln gleichzutun.
legte die Planersocietat letztlich Platz 4, nur  Und die stimmte umgehend zu.
Preisgekront! Spannend produktiv

Projekte mit Beteiligung der Planersocietat

Projekte mit Beteiligung der Planersocietat
haben 2024/25 gleich mehrere Preise er-
halten. So wurde der Landkreis Bamberg
fur sein erfolgreiches Mobilstationen-Kon-
zept als , Klimaaktive Kommune 2024" aus-
gezeichnet. Das Konzept hatten wir ge-
meinsam mit GUnther Klumpp (mobilitat)
und Horschler Kommunikation erstellt. Er-
folg auch fir ein 3hnliches Thema: Die von
uns fir den Landkreis Wunsiedel konzi-
pierten Teilhabe- und Mobilstationen (dort
dann fichtelstationen” genannt) wurden
vom Bundesministerium fir Wohnen, Stadt-
entwicklung und Bauwesen (BMWSB) und
dem BBSR im Bundeswettbewerb ,Zu Hau-
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se unterwegs. Mobil in Iandlichen Raumen”
pramiert.

Die Stadt Offenburg wurde vom Deutschen
Verkehrsplanungspreis 2024 mit einer An-
erkennung fur die Pop-up-Verkehrsversu-
che zu Tempo-30-Strecken bedacht. Entwi-
ckelt wurden diese Verkehrsversuche im
Rahmen des —von uns unterstitzten — Mo-
bilitatskonzeptes 0G 2035. Der BOB Cam-
pus Wuppertal schliellich erhielt den Deut-
schen Stadtebaupreis 2025. Fir das multi-
funktionale Nachbarschaftshaus, einst eine
Textilfabrik, hatten wir das Mobilitatskon-
zept beigesteuert.

Wissenscamp: Ein Tag fir Ideen

Im Juli fand das bereits dritte Wissenscamp
der Planersocietat statt. Ein inhaltlicher und
methodischer Austausch Gber Themen und
Buro-Standorte hinweg, nachdenken Gber
die gemeinsame Arbeit, zuhoren, Ideen ent-
wickeln, Anregungen geben. Dafiir nehmen
wir uns einen ganzen Tag Zeit, in diesem
Jahr im Tyde am Dortmunder Hafen. Der Tag
ist als Barcamp aufgezogen; die Themen le-
gen die Teilnehmenden also selbst fest. Es
gibt keine Vorgaben zur Bearbeitung, keine
festen Arbeitsgruppen, auch keinen Ergeb-
niszwang. Und wie in den vergangenen
Jahren war es wieder spannend und pro-
duktiv!

Kurznachrichten aus der Planersocietat

Blro-Exkursion nach Rotterdam
Ausflug in die
Stadt der Zukunft

Biroausflug nach Rotterdam: Fast 60 Beschaftig-
te der Planersocietat haben die niederlandische
Hafenmetropole besucht— und viel gestaunt.

Hohenangst ist fur die Architektur in Rotterdam ein
Fremdwort. Ikonische Hochhauser pragen das Stadtbild,
beheimaten neben Biiros auch Wohnen, Freizeit, Handel.
Die Architektur spielt mit vertikalen Visionen. Platz ist in
den Niederlanden Gberall knapp, in Rotterdam schafft vor
allem die Wanderung des Hafens in die Nordsee Raum.

Erstaunlich aus deutscher Sicht: Der Wandel vollzieht sich
rasend schnell, die Stadtverwaltung agiert mutig und
nicht zaghaft mit Bedenken, die Burger:innen tragen und
gestalten die Veranderungen mit. Dabei stellt sich die
Stadt den Fragen der Zukunft, denkt Erderhitzung und
Klimaanpassung immer mit. Stadtparks und Stadtplatze
entstehen neu, breite Autotrassen werden zuriickgebaut,
schaffen so mehr Platz fir den wachsenden Radverkehr
und fir mehr Grin in der Stadt. Denn auch in der Mabili-
tat erfindet sich die einstige Autostadt der Niederlande
neu. So wurden der Hauptbahnhof Rotterdam Centraal
grof3zigig um- und die Metro ausgebaut.

Wir waren anderthalb Tage in Rotterdam. Und am Ende
beeindruckt von dieser Stadt der Zukunft. Nicht immer
schon, aber sehr spannend.

60 Beschaftigte
der Planersocie-
tat in Rotter-
dam. Im Hinter-
grund die
Erasmusbricke
und der Hoch-
hauskomplex De
Rotterdam, der
Wohnen, Arbei-
ten und Freizeit
vereint.

Der Coolsingel war einst eine Gracht, dann eine vielspurige, baumlose Au-
tomagistrale. Heute gibt es Platz fir den Rad- und FuRRverkehr, fur viel
Grun - und auch noch Autoverkehr auf zwei Spuren.

Blick auf den Haupteingang
von Rotterdam Centraal. Der
Hauptbahnhof wurde vor we-
nigen Jahren komplett und
grof3zigig umgebaut. Steigen-
de Fahrgastzahlen fir den of-
fentlichen Verkehr hatte man
dabei sofort berticksichtigt.
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Eine Auswahl aktueller Projekte, Veroffentlichungen und Vortrage

Aktuelle Projekte

Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg
Mobilitatsentwicklungsplan: Mobilitats-
konzept fir 13 Kommunen, inkl. Ziel- und
Leitbildformulierung, Szenarien- und Wir-
kungsanalyse sowie Partizipationsprozess;
mit ifok GmbH. Auftraggeberin: Entwick-
lungsagentur fur den Lebens- und Wirt-
schaftsraum Rendsburg

Ingolstadt Sustainable Urban Mobility
Plan (SUMP): Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans zu einem SUMP
inkl. Szenarien- und Leitbildentwicklung,
Wirkungsabschatzung und Beteiligungs-
prozess, mit team ewen und WVI GmbH.
Auftraggeberin: Stadt Ingolstadt

Gottingen Masterplan Mobilitat (SUMP):
Erstellung eines SUMP, inkl. Auswertung
Haushaltsbefragung, Fortschreibung Ver-
kehrsmodell und Beteiligungsprozess; mit
TOLLERORT und Gertz Gutsche Rimenapp;
Auftraggeberin: Stadt Goéttingen

KielRegion Fortschreibung Masterplan
Mobilitat: Fortschreibung Masterplan Mo-
bilitat zu einem umsetzungsorientierten
Gesamtkonzept, besondere Betrachtung
der differenzierten Mobilitatsbedarfe; mit
planen&umzu, Rupprecht Consult; Auf-
traggeberin: KielRegion GmbH

Region Edersee Machbarkeitsstudie: Er-
arbeitung und Untersuchung klimafreund-
licher Mobilitatsldsungen fir die Region
Edersee auf Basis des bestehenden Son-
derverkehrskonzeptes. Auftraggeberin:
Edersee Marketing GmbH

Rostock Parkraummanagementkonzept:
Erarbeitung eines stadtweiten Parkraum-
managements. Mit Zielgruppenanalyse,
Onlinebeteiligung und Rechtsberatung
durch W2K. Auftraggeberin: Hanse- u. Uni-
versitatsstadt Rostock

Saarbriicken Haushaltsbefragung: Haus-
haltsbefragung zum Mobilitatsverhalten
inkl. englischsprachiger Fragebdgen. Auf-
traggeberin: Landeshauptstadt Saarbri-
cken

Flensburg Machbarkeitsstudie Verkehr
am Flensburger Innenhafen: Untersu-
chung u. Bewertung von Verkehrsszenari-
en am Flensburger Innenhafen; Grundlage
fir freiraumplanerischen Wettbewerb. Inkl.
Beteiligung Akteure und Planungsspazier-
gangen. Auftraggeberin: Stadt Flensburg
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Freie und Hansestadt Hamburg Leitfaden
Gestaltung von Haltestellenumfeldern:
Erstellung eines Leitfadens fir fuRver-
kehrsfreundliche und nutzerorientierte Ge-
staltung des Umfelds an Schnellbahnhal-
testellen; mit Prof. Helge Hillnhitter; Auf-
traggeberin: Freie u. Hansestadt Hamburg

Main-Tauber-Kreis Fortschreibung des
Nahverkehrsplans: Uberpriifung des be-
stehenden Angebots und Fortschreibung
NVP; inkl. Evaluierung bisheriger MaRRnah-
men; Auftraggeberin: Verkehrsverbund
Rhein-Neckar GmbH

Geestland Wissenschaftliche Begleitung
der Smart-City-MaRnahme ,Autonomer
Bus": Fachliche und wissenschaftliche
Herausarbeitung des verkehrlichen Mehr-
werts eines autonomes Busses; Untersu-
chung der Akzeptanz; inkl. Analyse der
Rahmenbedingungen, Offentlichkeitsbetei-
ligung und Befragung. Auftraggeberin:
Stadt Geestland

AGFK Niedersachsen/Bremen Erstellung
eines MaRnahmenkatalogs zur Forde-

rung des kommunalen FuRverkehrs. Auf-
traggeberin: AGFK Niedersachsen/Bremen

Elektromobilitatsteilkonzept Freiburger
Verkehrs AG: Bedarfs- und Potenzialana-
lyse, Formulierung einer Roadmap zur
Umstellung der Fahrzeugflotte; mit Intelli-
gent Energy System Services GmbH; Auf-
traggeberin: Freiburger Verkehrs AG

FuRverkehrs-Checks in Gber 35 Kommu-
nen: DurchfGhrung der kommunalen Ful3-
verkehrs-Checks in Baden-Wurttemberg,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und
Rheinland-Pfalz. Auftraggeber: diverse

RADKONGRESS 2025: Konzeption, Vorbe-
reitung u. Durchfihrung der Radverkehrs-
konferenz Baden-Wirttemberg 2025 in
Heidelberg. Auftraggeberin: Nahverkehrs-
gesellschaft Baden-Wirttemberg mbH

Radverkehrskonzept Emschergenossen-
schaft: Definition eines integrierten und
|ickenlosen Radnetzes; Berlcksichtigung
Freizeit- und Erholungsverkehre sowie be-
stehende Netze; mit VIA; Auftraggeberin:
Emschergenossenschaft/Lippeverband

Dortmund Schulisches Mobilitatskonzept
- So |auft das! Erstellung schulisches Mo-
bilitatsmanagement fir zwei Grundschu-
len; inkl. EinfGhrung erster MaRnahmen.
Auftraggeberin: Stadt Dortmund

Dortmund Verkehrsgutachten sidliche
MinsterstralRe: Untersuchung verschiede-
ner Planungsszenarien inkl. Befragung un-
terschiedlicher Zielgruppen vor Ort. Auf-
traggeberin: Stadt Dortmund

Kiel Verkehrssicherheitskonzept: Vorbe-
reitende Untersuchung zur Fortschreibung
des SUMP; inkl. Wirksamkeitsanalyse, Leit-
bild- und Zielentwicklung sowie konkretes
MaRnahmenprogramm zur Erreichung der
Vision Zero. Auftraggeberin: Landeshaupt-
stadt Kiel

Langen Inklusive Innenstadt: Handlungs-
konzept fur eine barrierefreie und inklusi-

ve Innenstadt in der Modellregion Langen;
Beteiligung lokaler Akteure; inkl. Erstellung
eines Leitfadens fir hessische Mittelstad-

te. Auftraggeberin: Stadt Langen

StVO-Novelle — Chancen und Herausfor-
derungen fir eine nachhaltige Stadtent-
wicklung: Analyse und Identifikation neuer
und rechtssicherer Spielraume in der Pla-
nungspraxis durch die Reform des Stra-
Renverkehrsrechts, mit W2K Rechtsanwal-
te; Auftraggeberin: Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)

Verdffentlichungen und Vortrage

Christoph Mall: Wie sollte der StraRen-
raum fir Kinder und altere Menschen ge-
staltet sein? Vortrag, FUK02025, Mainz,
Marz 2025

Michael Frehn: Gehwegparken — ein Ur-
teil und seine Folgen. Konsequenzen und
Handlungsansatze fir die Kommunen.
Vortrag, FUKO2025, Mainz, Marz 2025

Ilka Birling, Sebastian Schréder-Dickreu-
ter: Konzeption und Moderation des Fo-
rums ,Kommunikation als Kernaufgabe
des Betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments”. DECOMM, Ludwigshafen, Februar
2025

Gernot Steinberg, Lisa Klopf, Sabrina
Koch, Christian Kuhnert u. a.: Handlungs-
leitfaden Nachhaltig mobil in Iandichen
Raumen. Bundesministerium fir Verkehr,
Mai 2025

Neele Asholter, Michael Frehn, Sabrina
Koch, Alexander Reichert u. a.: Aktive

Mobilitat und Freiraum zusammen ge-
dacht. Umweltbundesamt, August 2025

Sicherheitsaudits

Ein unverzichtbares

Instrument

Ein Sicherheitsaudit ist ein systematisches Verfahren zur
Bewertung der Verkehrssicherheit von StraReninfrastruktur.
Ziel ist es, potenzielle Sicherheitsdefizite frihzeitig zu er-
kennen, um Unfalle zu vermeiden und die Sicherheit fir alle
zu erhéhen, insbesondere fir ungeschitzte Verkehrsteil-
nehmende wie zu FuR Gehende und Radfahrende. Auch die
Planersocietat bietet Sicherheitsaudits an.

Im Vordergrund steht die sicherheitsorien-
tierte Begutachtung aus der Perspektive al-
ler Verkehrsteilnehmenden; Richtlinien wer-
den dabei berucksichtigt. Dabei geht es
nicht darum, die Einhaltung von Vorschrif-
ten zu kontrollieren, sondern um eine ganz-
heitliche Betrachtung von Planunterlagen
sowie Vor-Ort-Untersuchungen.

Ein Sicherheitsaudit wird nach einem struk-
turierten Verfahren durchgefihrt, das sich
an den ,Richtlinien fir das Sicherheitsaudit
von StraRen” (RSAS) der FGSV orientiert. Sie
werden in den einzelnen Phasen eines
StraRenprojekts eingesetzt — von der Pla-
nung Uber die Entwurfs- und Bauphase bis
hin zur Bestandsaufnahme bestehender In-
frastrukturen. Je friher ein Sicherheitsaudit
angesetzt wird, umso eher kdnnen magli-

che Sicherheitsdefizite identifiziert und die
Planwerke Uberarbeitet werden.

Planungs- und Bestandsaudits

Zwei verschiedene Formen von Sicherheits-
audits werden angewendet: das Planungs-
audit und das Bestandsaudit.

renstellen wird mithilfe des Audits die Ver-
kehrssicherheit Gberprift.

Bei einem Sicherheitsaudit werden zu-
nachst alle relevanten Unterlagen wie Pla-
ne, Querschnitte oder Unfallstatistiken von
dem/der qualifizierten Auditor:in systema-
tisch auf sicherheitsrelevante Mangel Gber-
pruft. AnschlieRend findet eine Begehung
vor Ort statt, bei der die Sicht aller Ver-
kehrsteilnehmenden Gberprift wird — ob
sie nun zu Ful’ gehen, Rad oder Auto fah-
ren. Die Ergebnisse werden in einem Audit-
bericht dokumentiert, der zudem konkrete
Empfehlungen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit enthalt.

Sicherheitsaudits bieten damit eine wert-
volle und unabhangige Unterstitzung beim
Planungsprozess oder auch im Bestand. Sie
helfen, Planungen objektiv zu Uberprifen,

Ein Planungsaudit wird in der
frihen Projektphase eingesetzt,
zum Beispiel bei Vor- oder Ent-
wurfsplanungen, um sicher-
heitsrelevante Aspekte in der

Sicherheitsaudits starken
guch das Vertrauen der
Offentlichkeit in die Planung.

weiteren Konzepterstellung zu

berticksichtigen. Dadurch kénnen spatere
Gefahrenpunkte frihzeitig vermieden wer-
den. Ein Bestandsaudit wird dagegen an
bestehenden StraRenrdumen genutzt. An-
hand von Unfallhdufungsstellen oder auch
der subjektiven Einschatzung von Gefah-
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Auszug aus einer Karte eines Sicherheitsaudits.

blinde Flecken zu erkennen und die Quali-
tat der Projekte zu erhéhen. Zudem foérdern
sie die interdisziplinare Zusammenarbeit
und starken das Vertrauen der Offentlich-
keit in die Planung. In Zeiten wachsender
Anforderungen an nachhaltige und sichere
Mobilitat sind Sicherheitsaudits ein unver-
zichtbares Instrument fir eine zukunftsfa-
hige Verkehrsplanung.

Die Planersocietat hat bereits zahlreiche Si-
cherheitsaudits durchgefihrt und bietet
Auditierungen in folgenden Bereichen an:
Ortsdurchfahrten, Hauptverkehrsstral3en,
Erschliefungsstralien. Fir konkrete Anfra-
gen oder auch generelle Fragen zur Audi-
tierung steht unsere Expertin und zertifi-
zierte Auditorin Lara Wohland gerne zur
Verflgung.

Lara Wohland

M. Sc. Bauingenieurin
Verkehrsplanerin
Sicherheitsauditorin

Tel.: 0231/99 99 70-40
wohland (@
planersocietaet.de
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Lieblingsorte

90 Mitarbeiter:innen zahlt unser Team. In guter Tradition

stellen wir hier einige von ihnen vor: mit ihren Lieblingsorten.

Dr. phil. Christoph Mall

Der Sportwissenschaftler hat an der TU
Munchen studiert, promoviert und gear-
beitet, bevor es ihn 2023 zur Planersocietat
nach Karlsruhe zog. Hier beschaftigt er sich
mit Mobilitatserhebungen, FulRverkehr und
der Gestaltung des 6ffentlichen Raums.

Magischer Heimathafen

Das Weserstadion, Heimat des SV Werder
Bremen, gilt dank seiner einzigartigen
Lage an der Weser als eine der
schonsten FuBballarenen Deutschlands.

Die Atmosphare beginnt schon mit dem
Fanmarsch vom Hauptbahnhof durch das
Viertel bis ans Ufer — Vorfreude und Ge-
meinschaftsgefihl inklusive. Traditionell
gehort dabei fir viele zunachst ein Stopp
beim Arabic Rollo zwischen Ostertor und
Steintor dazu. Danach geht es mit der klei-
nen Fahre zum Café Sand, wo man am
Weserstrand schon die besondere Stim-
mung aufsaugt, ehe der Weg weiter ent-
lang des Osterdeichs direkt zum Stadion
fihrt. Wer den Marsch vom Hauptbahnhof
nicht zu Ful’ bestreiten mochte, kann al-

ternativ bequem die StraRenbahn nehmen.
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Durch die Gassen schlendern

Seit 2019 war ich viermal in Kroatien —
und jedes Mal zieht es mich wieder dort-
hin zurick.

Besonders die historischen Stadte auf
Istrien wie Rovinj und Porec haben es mir
angetan. Ich liebe es, durch die engen
Gassen zu schlendern, den Duft von fri-
schem Kaffee einzuatmen und das bunte
Treiben auf den Platzen zu beobachten.
Ganz besonderes sind fir mich auch die
kleinen Inseln in der Adria chne StralRen
und Autos, auf denen man nur das Rau-
schen des Meeres und die Stimmen der
Natur hért. Unterwegs mit dem Boot fihlt
sich alles sehr entspannt an.

Auch die kleineren Orte im Siden Kroati-

Nach dem Spiel nutze ich oft die Chance,
dem Gedrange in den Uberfillten Bussen
und Bahnen zu entgehen: Mit dem E-
Scooter |asst sich die Rickfahrt flexibel
und entspannt gestalten, ohne Zeit im
Stau zu verschwenden oder auf volle Ver-
kehrsmittel warten zu missen.

Neben Bremer Stadtmusikanten und
Schnoorviertel zahlt das Stadion zu einem
weiteren Wahrzeichen der Stadt und fasst
heute 42.100 Zuschauer:innen. Besonders
die vier markanten Flutlichtmasten, die bei
Abendspielen ihre volle Wirkung entfalten,
pragen das Bild.

Fur mich ist das Weserstadion der Ort un-
zahliger unvergesslicher Werder-Momente
und symbolisiert die enge Verbindung zwi-
schen Hansestadt, Verein und Fans.

ens haben ihren eigenen Charme. Frih am
Morgen, wenn die Sonne aufgeht, gehe ich
gerne mit meinen Hunden an die Strande
und Uber die kleinen Marktplatze. Schon
beginnen die Orte zu leben, Menschen sit-
zen in Cafés und starten gesellig in den
Tag. Zu gleicher Zeit herrscht in Deutsch-
land da schon hektisches Treiben, Hupen,
Alltagsstress.

FGr mich gibt es kaum etwas Schoneres,
als mit meiner Familie direkt an einer ver-
steckten Bucht zu campen. Das kristallkla-
re Wasser der Adria begeistert mich jedes
Mal aufs Neue — ob beim Schnorcheln
oder Klippenspringen. Kroatien bedeutet
fGr mich Ruhe, Erholung und wertvolle Fa-
milienzeit. Die Natur, die Gelassenheit und
die Herzlichkeit vieler Menschen lassen
mich abschalten und neue Kraft tanken.

Florian Farrenkopf (M. Sc.)

Florian hat Verkehr und Logistik in Salzgitter
studiert; er arbeitet seit 2022 bei der Planer-
societat in Dortmund und beschaftigt sich vor
allem mit regionalen Verkehrskonzepten und
Mobilitatsmanagement.

——

Jelena Biicker (M. Sc.)

Jelena hat Verkehrswirtschaft in Amsterdam
und zuvor Umweltokonomik in Rennes und
Augsburg studiert. Nach einem ersten Prak-
tikum 2022/23 arbeitet sie seit 2024 fest bei
der Planersocietat in Bremen, wo u. a. die
Verkehrsentwicklungsplanung ihr Thema ist.

Viehtrieb in der GroRstadt

Mein Lieblingsort in Dortmund ist das
Wannebachtal im Dortmunder Siden.
Abends, wenn die Kinder im Bett sind,
fihrt mich meine Feierabendrunde mit
dem Rad durch die Bittermark zum
Kaiser-Wilhelm-Denkmal hoch Gber der
Ruhr.

Im Gegensatz zum pomposen Denkmal in
Syburg wirkt das Tal des Wannebachs still
und bescheiden mit einer lieblichen Kulis-
se aus Wiesen und bewaldeten Higeln im
Hintergrund. Wisste man es nicht, wahnte
man sich hier im Mittelgebirge und

Alexander Ricciardi (M. Sc.)

Alex hat Umweltingenieurwesen an der
Hochschule Bochum studiert und am Institut
fGr Mobilitat und Verkehrssysteme gearbeitet.
Seit 2023 ist er bei der Planersocietat.
StraRenentwurf, Verkehrsgutachten und
Quartiersmobilitat sind seine Themen.

Auf den Spuren der Romantik

Wahrend meiner Schulzeit arbeitete ich
am Wochenende im Museum in meiner
Heimatstadt Dresden. Schon das
Museum war ein Ort, an dem ich mich
gerne aufhielt.

Am liebsten verweilte ich vor den
Gemalden der Romantik. Die abgebildete
Landschaft konnte ich an einem meiner
Lieblingsorte gleich nebenan selbst
erkunden: die Sachsische Schweiz.

Brotdose und Wanderrucksack gepackt,
ging es schon in meiner Schulzeit zu

nicht in einer GroRstadt mit 600.000 Ein-

wohner:innen. Ein besonderes Highlight ist
das Zeichen 101-12,Viehtrieb” das schein-
bar aus der Zeit gefallen die schmale Wan-
nestrale ziert.

Dieses Tal ist seit fast 20 Jahren der beste
Ort fGr mich zum Innehalten, um nach ei-
nem vollen Tag und einem anstrengenden
Anstieg (ohne elektrische Hilfe) durchzuat-
men. Die nachste Steigung wartet schon
und danach kommt die schnelle Abfahrt
mit Panoramablick auf die Dortmunder
Skyline mit Florian-Turm und Westfalen-
stadion.

Den Stress einfach abgeschafft

Bei der Frage nach meinem Lieblingsort
musste ich nicht lange nachdenken.
Anfang des Jahres durfte ich die
Ostkiste Australiens von der Sunshine
Coast bis nach Sydney fir sechs Monate
mein zu Hause nennen und bereisen.

Ich habe in der Zeit eine Welt entdeckt, die
mich tief beeindruckt hat. Eine Welt mit
einer einzigartigen Flora und Fauna. Von
dichten, einsamen Dschungelpfaden wie
aus einem Abenteuerfilm (inklusive
unfreiwilliger Blutegelerfahrungen) bis hin
zu wilden Kangurus, die in Vorgarten oder

Wandertagen immer in die Sachsische
Schweiz. Auf den Spuren bekannter Maler
wie Caspar David Friedrich oder Johan
Christian Dahl entdeckte ich tber die Jahre
zahlreiche Aussichtspunkte zum Verweilen.
Neben der bekannten Basteibriicke (Bild)
locken die witzigen Bezeichnungen wie
Kuhstall, Schwedenldcher, Affensteine oder
Amselgrund in unterschiedliche Ecken.

Wenn ich nach Hause fahre, versuche ich
jedes Mal eine Wanderung zu
unternehmen — am liebsten in den
Morgenstunden, wenn die Welt erwacht,
fernab vom Larm der Stadt.

(@‘
<

Johannes Pickert (M. Sc.)

Der Raum- und Verkehrsplaner hat in Dort-
mund studiert. Er war Radverkehrsbeauf-
tragter in Lidinghausen; seit 2017 arbeitet er
bei der Planersocietat. Hier beschaftigt er sich
mit allen Themen rund um den Radverkehr.

am Strand entspannen, als sei es das
Normalste der Welt.

Was den Ort fUr mich besonders macht, ist
das Leben, das sich drauf3en abspielt.
Nach Feierabend noch kurz an einen der
zahlreichen Strande zum Surfen oder
Bodyboarden? Fir viele Menschen dort
ganz selbstverstandlich. Manchmal kam es
mir so vor, als hatten die Menschen dort
den Stress einfach abgeschafft. Fir mich
ist die Ostkuste von Australien ein Ort, an
dem das Leben entschleunigt wirkt —

und die Welt ein bisschen weiter und
freier.

ProjektSkizzen 29 | 23



planersocietaet.de

Neu im Team

[ Planersocietat

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Jelena Biicker (*1989, M. Sc. Verkehrswirt-
schaft) unterstitzt uns seit November
2024 in Bremen. Sie hat Verkehrswirt-
schaft in Amsterdam und zuvor Umwelt-
okonomik in Rennes und Augsburg stu-
diert und teils Iangere Praktika etwa bei
der Planersocietat, aber auch der EU-
Kommission absolviert.

Theresa Brockhaus (*1997, M. Sc. Raum-
planung), Julia Lonsing (*1996, B. Sc.
Raumplanung) und Bjérn Oelmann
(*2001, B. Eng. Infrastruktur) haben als
studentische Mitarbeiter:innen bei der
Planersocietat begonnen. Theresa und Ju-
lia konnten im Januar 2025 als wissen-

schaftliche Beraterinnen dauerhaft in
Dortmund eingestellt werden, Bjorn wurde
im Mai in Karlsruhe Gbernommen.

Bilal al-Khanji (*1988, Elektrotechniker)
hat nach einer Weiterbildung zum Spezia-
listen fir Geo-Informationssysteme 2024
ein Praktikum bei der Planersocietat ab-
solviert und unterstitzt uns seit Januar
2025 in Dortmund als GIS-Experte.

Teresa Habura (*1996, M. Sc. Verkehrspla-
nung) arbeitet seit April 2025 in Karlsruhe.
Sie hat Mobilitat und Infrastruktur und zu-
vor Bauingenieurwesen (B. Sc.) jeweils am
Karlsruher Institut fir Technologie (KIT)

studiert und anschliel3end einige Jahre fur
ein Planungsbiro gearbeitet.

Daniel Ruttloff (*1995, M. A. Politik) unter-
stutzt uns seit August 2025 in Dortmund.
Er hat Politik an der NRW School of Gover-
nance (M .A.) und der Universitdt Duis-
burg-Essen (B. Sc.) studiert und war an-
schlieRend fir ein Planungsbiro tatig.

Laura Mark (*1991, Dr.-Ing. Stadtplanung)
ist seit September 2025 bei und in Ham-
burg tatig. Sie hat zuvor an der Heinrich-
Heine-Universitat Disseldorf gearbeitet,
an der RWTH Aachen promoviert und war
als Verkehrsplanerin in Berlin beschaftigt.

Zum Schluss

Die Auto-KI

Kinstliche Intelligenz ist in aller Munde,
aber bisweilen doch ziemlich dumm. Wer
etwa ,Jaywalking Verkehrsrecht” googelt,
bekommt von der Kl die Antwort, das
,,Uberqueren der StralRe auRerhalb von
FuRRgangeriberwegen” sei in Deutsch-
land verboten und werde mit einem
BuRgeld geahndet. Die Kl beruft sich auf
§25 StVO. Nur steht das da nicht.

Jaywalking entstand einst als Kampfbe-
griff zur Tater-Opfer-Umkehr im StraRRen-
verkehr. Als es in den USA in den 1920ern
zu Protesten gegen die steigende Zahl an
Verkehrsunfallen in den Stadten mit tau-
senden getdteter FuRganger:innen kam,
wehrte sich die Autolobby mit einer brei-
ten Kampagne. Im Zentrum stand der Be-
griff Jaywalking, das (angeblich) illegale
Queren einer StraRe. Ein getoteter Ful3-
ganger war nicht mehr Opfer, sondern ein
Jay, ein Dorftrottel — zu dumm, heil Gber
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DONT JAY WALK

US-Poster aus
dem Jahr 1937.

Urheberin:
Isadore Posoff

WATCH YOUR STEP

die StraRe zu kommen. Die Kampagne war
erfolgreich, das Recht wurde autogerecht
geandert, Stral3en durften in vielen US-
Stadten nur noch an Ampeln und Zebra-
streifen Gberquert werden. Der Begriff
Jaywalking wird bis heute verwendet.

New York hat das Jaywalking Ende 2024
legalisiert, dort darf man Strallen wieder
ungestraft zu FuR queren, wie vor 100
Jahren. In Deutschland galt das eigentlich
schon immer, aul3er auf Autobahnen. Wir
lernen: KI denkt autogerecht. Die Verkehrs-
wende ist nicht nur in vielen (Autofahrer-)
Képfen noch nicht angekommen, auch
Computer tun sich schwer damit.

Lust auf mehr Informationen?

Standort Dortmund:
Konrad-Zuse-Str. 1, 44263 Dortmund
Tel. 0231/99 99 70-0

Standort Bremen:
Am Wall 142, 28195 Bremen
Tel. 0421/ 649 153-45

Standort Hamburg:
Simon-von-Utrecht-Str. 1, 20359 HH
Tel. 040/334 66 95-60

Standort Karlsruhe:
Rontgenstrale 6, 76133 Karlsruhe
Tel. 0721/ 831693 -10

Oder online:

info@planersocietaet.de
https://planersocietaet.de
linkedin.com/company/planersocietat
instagram.com/planersocietaet
youtube.com/ @planersocietaet

Wir freuen uns auf Sie!
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