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Arbeitsbereich D , Innovative Konzepte fiir die mobile Gesell-
schaft” — Zukunftskonzept intermodales Mobilitatsmarketing -
Gedanken zur Gesamtbewertung von MOBINET

2.2 Saltos — Storfallmanagement
bei der S-Bahn

Hochfrequente und vernetzte S-Bahn-
Systeme wie in Miinchen befinden sich in
einem labilen Gleichgewicht: Die Folgen
lokaler Storungen kdnnen sich schnell
tiber das gesamte Netz ausbreiten und an
vielen Stellen Verspatungen ausldsen (Do-
minoeffekt). Die Ursachen von Stérungen
sind vielfdltig. Sie reichen von technischen
Defekten an den Fahrzeugen und der
Infrastruktur bis zu Streckensperrungen
nach Personenschdden. Die Mechanismen
der Ausbreitung von Stérungsfolgen sind
dulerst komplex und kénnen vom Disposi-
tionspersonal nur unzureichend tiberblickt
werden.

Das Erkennen von Stérungen basiert
auf einem Fahrplan-Soll-Ist-Vergleich. Er
istim groRstddtischen Verkehr Stand der
Technik. Grundlage hierfiir ist eine auto-
matische Standortermittlung. Bei der Bahn
beschrénkt sich die Standortermittlung
i.d.R. auf die Besetztanzeige von Strecken-
blécken und ist entsprechend ungenau.
Die fiir die Beseitigung von Storungsfolgen
notwendige Disposition von MaRnahmen
ist dagegen noch Gberall unterentwickelt.
Die Entscheidung iiber MaRnahmen wird
noch immer weitgehend intuitiv getroffen.
Es fehlen rechnergestiitzte Verfahren,
um den Betriebsablauf nach Beseitigung
der Stérungsursache systematisch in den
planmaRigen Zustand zuriickzufiihren.
Auch die Information der Fahrgaste im Sto-
rungsfallist verbesserungsbediirftig. Fiir
die Information iiber den fahrplanmdRigen
Zustand und {iber den Betriebszustand bei
Storungen gibt es bereits statische Sys-
teme. Es fehlt aber eine dynamische Infor-
mation, welche die bereits aufgetretenen
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Verspatungen nicht nur linear fortrechnet,
sondern einen eventuellen nichtlinearen
Verlauf, der z.B. durch das Warten auf den
Gegenzug vor eingleisigen Strecken oder
den Vorrang anderer Zuggattungen ausge-
l6st wird, beriicksichtigt und die Wirkung
der MaRRnahmen zur Stérungsbeseitigung
mit einbezieht.

Im MOBINET-Arbeitspaket ,Storfall-
management bei der Miinchner S-Bahn*
wurde deswegen das Dispositionsverfahren
SALTOS entwickelt, das Stérfallerkennung,
Storfallbeseitigung und Fahrgastinfor-
mation unter Beriicksichtigung aller oben
genannten Randbedingungen ermdglicht.
Um die Folgen von Stérungen erkennen
und mégliche MaRnahmen zur Storfolgen-
beseitigung bewerten zu kénnen, muss
der weitere Betriebsablauf prognostiziert
werden. Dies geschieht mit Hilfe einer
Simulation des Betriebsablaufs. Die Ergeb-
nisse der Prognose sind Grundlage fiir die
Entwicklung von MalRnahmen. Die MaR-
nahmenentwicklung kann manuell, durch
Adaption offline gebildeter Eingriffsplane
oder eine autodynamische Generierung
von MalRnahmen durch den Rechner er-
folgen. MaRstab fiir die Bewertung der
Stérungen und der MaRnahmen zur Sto-
rungsfolgenbeseitigung sind primar die
Auswirkungen auf die Fahrgdste und erst
sekundar die Auswirkungen auf den Fahrer-
und Fahrzeugeinsatz. Die ermittelten Aus-
wirkungen auf die Fahrgdste sind schlieR-
lich Grundlage der Fahrgastinformation.

Ziel der Entwicklung war es, ein objekt-
orientiertes Modell zu schaffen, welches
den Betriebsablauf zu jedem Zeitpunkt mit
allen dispositionsrelevanten Eigenschaf-
ten ausreichend genau und zeitgleich zum
realen Betrieb abbildet. Dies gilt sowohl
fiir den Betriebsablauf ohne MaRnahmen-

eingriff als auch fiir die Wirkungen von
MaRnahmen.

Der Disponentin der Betriebszentrale
erhdlt als Grundlage fiir sein Handeln das
in Bild 4 dargestellte Abbild des Betriebs-
ablaufs.

Neben der kontinuierlichen Anzeige der
Zugstandorte und ihrer Fahrplanlage kann
sich der Disponent weitere Zugeigenschaf-
ten anzeigen lassen. Dazu gehdren z.B.
die Zugnummer und die Routennummer,
die Anzahlund die Reihenfolge der Fahr-
zeuge im Zug sowie deren Nummer und
Kilometerstand. Ebenso kdnnen Informa-
tionen {iber den Fahrer und den geplanten
weiteren Einsatz des Zuges eingeholt
werden. Aufgabe der Prognoseist es, vo-
rauszuberechnen, zu welchen Zeitpunkten
die einzelnen Ziige welche Netzressourcen
beanspruchen. Aus Griinden einer héheren
Rechenperformance wird ein fahrdynami-
scher Ansatz gewdhlt, der die Fahrzeiten
aus dem Fahrspiel, d.h. der Aufenthalts-
zeit an der Haltestelle, der zuldssigen
Geschwindigkeit auf der anschlieRenden
Strecke sowie der Anfahrbeschleunigung
und der Bremsverzdgerung, zusammen-
setzt.

Diese EinflussgroRen der Fahrzeit gel-
ten nicht generell, sondern miissen zug-
bezogen und streckenbezogen angepasst
werden. AuRerdem werden Randbedingun-
gen aus dem Sicherungssystem wie aktuell
nicht verfiighare FahrstralRen beriicksich-
tigt. Die Simulationsergebnisse werden in
einer Datenbank gespeichert. Die Daten
werden anschlieRend visualisiert. Aus den
statischen Daten wird eine dynamische

*) Teil 1 ist in Verkehr und Technik Heft 3/2005
erschienen.

**) Dipl.-Geograph Martin Schreiner, Koordinator
Mobilitdtsmanagement im Kreisverwaltungsreferat
der Landeshauptstadt Miinchen; Prof. Dr.-Ing. Fritz
Busch, Inhaber des Lehrstuhls fiir Verkehrstechnik
und Leiter des Instituts fiir Verkehrswesen an der

TU Miinchen; Dipl.-Bauing. Uli Lange, Wissenschaft-
licher Assistent am Lehrstuhl fiir Verkehrstechnik
der TU Miinchen; Reiner Knéusl, Stadtdirektor, Leiter
Hauptabteilung I, StrafSenverkehr, im Kreisverwal-
tungsreferat der Landeshauptstadt Miinchen.
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Darstellung des Fahrt- und Betriebsablaufs
erzeugt. Mit Hilfe des ,Visio-Masters” kann
in der Datenbank vorwarts und riickwarts
gespult werden. In Performanceuntersu-
chungen wurden Laufzeiten der Simulation
von weniger als einer Sekunde je Stunde
Betriebsablauf nachgewiesen. Der Einsatz
in einem Echtzeit-Mensch-Maschine Sys-
tem ist daher moglich. Nach Beendigung
der Primarstorung bestehen zwischen dem
Fahrplan-Ist-Zustand und dem Fahrplan-
Soll-Zustand mehr oder weniger starke
Abweichungen, die teilweise noch langere
Zeit nach der Beendigung der Primarsto-
rung andauern. Der Betriebsablauf darf
daher nicht nur wahrend einer Primarsto-
rung, sondern muss auch noch nach deren
Ende beeinflusst werden.

Zur Beeinflussung des Betriebsablaufs
stehen dem Disponenten folgende Einzel-
maRnahmen zur Verfiigung:

- Anderung der Zuggeschwindigkeit,

- Anderung der Haltestellenaufenthalts-
zeiten,

- Vorzeitiges Wenden (Kurzwende),

- Anderung der Route von Ziigen,

- FEinsatz eines Ersatzzuges,

- Trennen oder Vereinigen von Ziigen.

Bisher handelt der Disponent iiberwiegend

aufgrund seiner Erfahrung. Diese Moglich-

keit soll auch zukiinftig bestehen bleiben.

Der Disponentist aber iberfordert, wenn

sich die Storfolgen auf gréRere Netzteile

ausweiten oder mehrere Stérungen gleich-

zeitig auftreten. Aufgrund der Bewertung

der fahrgastseitigen und der betrieblichen

Auswirkungen einer Stérung hat der Dispo-

nent zu entscheiden, ob MaRnahmen zur

Verringerung der Stérungsfolgen notwen-

dig und moglich sind. Er kann wie bisher

erfahrungsbasierte MaRnahmen manuell
eingeben, bestehende Eingriffspldne
auswahlen oder den Rechner veranlassen,
MaRnahmen zu generieren. In allen Fallen
hat er die Moglichkeit, die MaRnahmen
durch den Rechner bewerten zu lassen und
sie aufgrund der Ergebnisse der Bewertung
ggf. zu verdndern. Die Bewertung erfolgt
mit Hilfe der Simulation des weiteren Be-
triebsablaufs unter dem Einfluss der MaR-
nahmen. Nachdem sich der Disponent fiir
MaRnahmen entschieden hat, gibt er sie an
den Netzbetreiber weiter. Dieser priiftihre
Realisierbarkeit und beriicksichtigt dabei
Trassenanforderungen von Dritten, die
gleichzeitig das Netzin Anspruch nehmen.

Der aus den MaRnahmen resultierende
Fahrplan wird schliellich an das Fahrgast-
Informationssystem tibermittelt. Fiir eine
fahrgastbezogene Bewertung des Be-
triebsablaufs miissen die Beforderungszei-
ten der Fahrgdste fiir einen planmédRigen
Ablauf und den prognostizierten gestdrten
Ablauf miteinander verglichen werden.
Dazu werden die Verkehrsheziehungen
jeweils auf den Soll-Fahrplan und den aus
der Simulation des weiteren Betriebsab-
laufs resultierenden Prognose-Fahrplan
projiziert. Als Ergebnis dieser Berechnung
kann fiir jede Verkehrsbeziehung die
Verspdtung angegeben werden. Aus der
Multiplikation dieser Verspdtung mit der
Anzahlder Fahrgdste, die diese Verkehrs-
beziehung nutzen, und der anschlieRen-
den Summierung dieser Produkte ergibt
sich die Gesamtverspdatung. Dabei lassen
sich auch die Beforderungszeiten fiir alter-
native Verbindungen ermitteln.

Dem Disponenten werden neben den
Verdnderungen in den Beforderungszeiten

auch Kapazitatsiiberschreitungen ange-
zeigt. SALTOS ist nichtin der Lage, Primar-
stérungen, die durch Personenschaden,
Infrastrukturdefekte oder Behinderungen
durch Fahrzeuge anderer Zuggattungen
entstehen, zu verhindern. Ziel von SALTOS
ist es lediglich, die von den Primarstdrun-
gen ausgeldsten Stérungsfolgen so gering
wie moglich zu halten und den Betrieb
nach Beendigung der Primarstorung so
schnell wie moglich in den fahrplanma-
Rigen Zustand zuriickzufiihren. Uber den
online-Einsatz hinaus kann das Verfahren
auch genutzt werden, um mit Hilfe einer
Simulation des Betriebsablaufs die Wirk-
samkeit von InfrastrukturmaRnahmen
oder von einer Veranderung der Fahrplan-
vorgaben auf die Robustheit des Betriebs-
ablaufs zu untersuchen. Nutzen eines Stor-
fallmanagements ergeben sich damit nicht
nur fiir die Fahrgaste, sondern auch fiir den
Aufgabentrdger, die S-Bahn-Gesellschaft
und die DB-Netz AG.

In simulierten Beispielféllen konnte
gezeigt werden, dass durch das entwickelte
Dispositionsverfahren die durchschnitt-
liche Riickfiihrungszeit bei Storungen um
15-20 % reduziert werden kann. Multipli-
ziert man die dadurch pro Jahr eingespar-
ten Beforderungszeiten der Fahrgaste mit
dem aktuellen ,Value of Time” - hier wird
der Wert aus der ,Standardisierten Bewer-
tung von Verkehrswegeinvestitionen des
offentlichen Personennahverkehrs (Ver-
sion 2000)” in Hohe von 7 € pro Stunde
verwendet —, so ergibt sich insgesamt ein
volkswirtschaftlicher Nutzen von 13 Mio. €
pro Jahr. Eine Realisierung des Verfahrens
und eine anschlieende Demonstration
waren im Rahmen des Projektes MOBINET
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Bild 4: Abbild des Betriebsablaufs
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von vornherein nicht vorgesehen. Nach
Abschluss der Verfahrensentwicklung hat
die S-Bahn Miinchen GmbH das aus dem
Lehrstuhl fiir Verkehrs- und Stadtplanung
an der TU Miinchen (jetzt Lehrstuhl fiir
Verkehrstechnik) hervorgegangene In-
genieurbiiro KHW Miinchen beauftragt,
zusammen mit der Industrie die technische
und zusammen mit DB-Netz die organi-
satorische Machbarkeit zu untersuchen.
Diese Projekte wurden vom Bayerischen
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infra-
struktur, Verkehr und Technologie und

vom MVV gefordert. Der Freistaat Bayern
hat eine maRgebliche Beteiligung an den
Kosten der Umsetzung in Aussicht gestellt.
Die weitere Vorgehensweise erfolgtin
enger Abstimmung zwischen der Regierung
von Oberbayern und der S-Bahn Miinchen
GmbH. Eine Umsetzung von SALTOS Stufe 3
und damit eine Implementierung von
SALTOS in den Integritdtsbereich II der Be-
triebszentrale der DB Netz AG wird von die-
ser zur Zeit nicht als umsetzbar angesehen.

3. Arbeitsbereich D
~Innovative Konzepte fiir die
mobile Gesellschaft”

Die langfristige Beeinflussung des Mo-
bilitatsverhaltens hin zu einer starkeren
Nutzung nachhaltiger Mobilitatsdienst-
leistungen ist das Ziel der nachfrageorien-
tierten Mobilitdtsmanagementansdtze in
MOBINET.

Eine reprdsentative Analyse des Mobili-
tatsverhaltens der Miinchner Bevélkerung
zu Beginn der Forschungsarbeiten im
Arbeitsbereich ,Innovative Konzepte fiir
die mobile Gesellschaft” ergab 414 ver-
schiedene Muster von Aktivitatenketten
auf der Basis von 1091 mittels Mobilitdts-
tagebiichern erhobenen Personentagen.
Die Ergebnisse zeichnen das Bild einer
hochgradig individuellen und spontanen
Gestaltung des Alltags. Entsprechend
wollen die Menschen ihre Mobilitdt so or-
ganisieren, dass sie ein hohes MaR an Un-
abhangigkeit und Flexibilitdt ermdglicht.
Ohne es empirisch belegen zu kénnen, er-
scheint ein solches Ergebnis als These auch
prinzipiell fiir Unternehmen mit immer
flexibleren Produktionsbedingungen als
wahrscheinlich. Vor diesem Hintergrund
ist es nicht verwunderlich, dass fiir so viele
Menschen scheinbar alleine das Auto die-
sen ungeheuren Anspruch an Verfiigbar-
keit, Flexibilitdt und Spontanitat mit der
entsprechenden Sicherheit und Bequem-
lichkeit erfillt.
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Andererseits: Warum eigentlich? Es
bestehen doch — bei aller Unzuldnglichkeit
im Detail - einigermalRen brauchbar er-
scheinende Angebote, nicht nur mit dem
OV und OPNV, sondern auch mit dem Fahr-
rad, mit privatem oder kommerziellem Car
Sharing, mit Fahrgemeinschaften oder, bei
geschickter Standort- und Alltagsorgani-
sation, auch zu FuR die wesentlichen Ziele
des taglichen Lebens zu erreichen. Viel-
leicht miissen wir neben der Suche nach
Verbesserungsmdglichkeiten im Angebot
auch die Frage stellen: Warum wird das be-
stehende Angebot nachhaltiger Mobilitadt
nichtin groRerem Umfang genutzt? Mog-
licherweise liegen hier Potenziale brach,
die mit einem giinstigeren Mitteleinsatz
groRere Wirkungen zeitigen, als bei kos-
tenintensiven, zeitaufwendigen, nicht sel-
ten auch stddtebaulich und in der Summe
schwierigen Ausweitungen des Angebots.

Drei Thesen bildeten die Grundlage fiir
die Entwicklung der Mobilitdtsmanage-
ment-Ansdtze:

1. Potenzielle Kunden wissen zu wenig von
demihnen zur Verfiigung stehenden
Angebot, alternativ zum eigenen Pkw
mobil zu sein.

2. Sie werden dariiber hinaus nicht ausrei-
chend motiviertihr Mobilitdtsverhalten
zu dndern.

3. Die Anbieter von Mobilitatsprodukten
wissen ihrerseits zu wenig iiber die Be-
diirfnisse, Wiinsche und Werthaltungen
der Kunden und verringern mit einem
in Teilbereichen insuffizienten Ange-
bot die eigentlich mdgliche grélere
Schnittmenge zwischen Nachhaltigkeit
und Kundenzufriedenheit.

Halt man diese Thesen fiir zutreffend, stellt

sich als Nachstes die Frage: Warum ist das

s0? Die Vermutung gehtin folgende Rich-
tung: wahrend das Privatauto ein Produkt
aus einer Hand, massiv vermarktet, leicht
verfiighbar und ohne groRen Informations-
und Organisationsaufwand nutzbar ist,
sind die Alternativen des Umweltverbunds
in zahlreiche Produkte zersplittert, fiir

den Kunden entsprechend uniibersichtlich

und inihrer Gesamtheit nur mit hohem

Aufwand an Information und Organisation

nutzbar. Ein intermodales Marketing aus

einer Hand, das die Produkte attraktiv,
zielgruppenorientiert und gebiindelt den

Kunden ndher bringt, existiert nicht, al-

lenfalls rudimentar.

Ziel diese MOBINET-Arbeitsbereichs war
nun zu ergriinden, mit welchen Methoden
an Information und Beratung unter wel-
chen Voraussetzungen welche Wirkungen

zu erzielen sind. Dadurch sollten erste
Bausteine fiir ein spateres systematisches
intermodales Marketing nachhaltiger Mo-
bilitat geschaffen werden.

Auf der Grundlage einer Analyse von
Best Practise Beispielen im In- und Aus-
land und deren sozio6konomischer wie
verkehrlicher Bewertung wurden fiinf
Produkte als zu testende Demonstratoren
ausgewahlt, von welchen zwei besonders
erfolgreiche hier vorgestellt werden:

— Betriebliches Mobilitdtsmanagement
- MOBIKIDS - Mobilitdtsmanagement fiir
Kinder

3.1 Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Grundlegende methodische Erfahrungen

wurden anhand eines betrieblichen Mobi-

litdtsmanagements im Vermessungsamt

der LH Miinchen gesammelt. Dies gab den

AnstoR fiir ein stadtisches Férderpro-

gramm Betriebliche Mobilitdtsberatung.

Dort wurde Betriebliches Mobilitdtsma-

nagement nicht mehr nur fiir 164 Mitar-

beiter, wie im Vermessungsamt, sondern

fiir 10.000 Mitarbeiter so renommierter

Unternehmen, wie der Hypovereinshank

und Firmen anderer Branchen, wie dem KH

Miinchen Schwabing oder dem Bayerischen

Rundfunk, an insgesamt fiinf Standorten

durchgefiihrt. Mit Erfolg. Nach konser-

vativer Schdtzung in Abstimmung mit

den Unternehmen und den beratenden

Consultants werden durch die MaRnah-

men des Férderprogramms pro Jahr rund

230.000 Fahrten und 4,2 Mio. Pkw-km

eingespart. Folgende MaRnahmen wurden

durchgefiihrt (Auswahl):

- Forderung von Fahrgemeinschaften
durch Anreize und Preise

- Optimierung der Parkraumbewirtschaf-
tung

— Durchfiihrung von Fahrerschulungen

- Anregung an MVV: saisonales Jobticket,
flexiblere Preisgestaltung im Ringsys-
tem, neue Bahncard kommunizieren
und Mehrpersonenreisen intern besser
organisieren

- Service fiir Radfahrer verbessern: iiber-
dachte Sténder, Trockenkeller, Duschen,
betriebsspezifische Call-a-bike-Sonder-
angebote

- Verbesserung des BR-Pendelbussys-
tems, andere Linienfiihrung des Busses
293,

- Einfiihrung eines Anruf-Sammel-Taxis
im Rahmen Top-Bus — Rufbussystem ab
20 Uhr
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- Direktmarketing fiir die Isarcard, dazu
Taschenfahrplan und Individuelle Mobi-
litdtsberatung von Infomobil

- Dienstreisemanagement, Video- und
Telefonkonferenzen, Interne Kommuni-
kation

Die verkehrliche Wirkung dieser MaRnah-

men entspricht einer Reduktion volkswirt-

schaftlicher Kosten um rund 930.000 €
jahrlich. Wiirden alle Betriebe mit mehr als

250 Mitarbeitern in Miinchen Betriebliches

Mobilitatsmanagement mit vergleichba-

rer Wirkung durchfiihren, ware mit einer

Einsparung von schatzungsweise 9,2 Mio.

Fahrten/a, einer Entlastung des Stra-

Rennetzes von schatzungsweise 241 Mio.

Pkw-km und der Volkswirtschaft um rund

46 Mio. Euro zu rechnen. Grundlage samt-

licher Berechnungen ist das MOBINET-Be-

wertungsmodell, dessen Eingangsgréfien
und Szenarien zwischen allen 26 Partnern
abgestimmt wurde.

Die LH Miinchen hat das stddtische
Férderprogramm betriebliche Mobilitats-
beratung verldangert und plant durch eine
Standardisierung der Methodik und der
Einpassung auch in die unternehmeri-
schen Bediirfnisse kleinerer und mittlerer
Unternehmen die Entwicklung eines Mo-
duls in das Okoprofitkonzept und in das
betriebliche Umweltmanagement bzw. die
bestehenden betrieblichen Management-
systeme.

Dariiber hinaus wird gepriift, ob auch
bereits im Zuge der Standortentwicklung
in Kooperation mit den Investoren die
Belange betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments mit beriicksichtigt werden kénnen.

3.2 MOBIKIDS -
Mobilitatsmanagement fiir Kinder

An der Grundschule an der Rotbuchen-
straRein Miinchen-Harlaching wurden ge-
meinsam mit Kindern, Eltern und Lehrern
MaRnahmen erarbeitet, die den steigen-
den Trend zur ,Anlieferung” der Kinder mit
dem Auto brechen sollten. Hierzu gehéren:
- Die Rotbuchen-Ameisen — aus GroRRbri-
tannien auch bekannt als Walking Bus
- FEine OPNV-Fahrschule
— Das versuchsweise Vorziehen der Fahr-
radpriifung und die dazugehorigen

Unterrichtseinheiten um ein Jahr
und einiges mehr (Bild 5).

Bei den Rotbuchenameisen (Walking
Bus) handelt es sich um nichts anderes als
die Neuorganisation des begleitenden In-
die-Schule-Gehens. In den Wohngebieten
der Kinder werden einige ehrenamtliche
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Eltern, Lehrer oder Schulweghelfer an fest-
gelegten Stellen postiert und bilden so die
lebenden ,Haltestellen” des Walking Bus.
Die Halte- oder Sammelstellen werden so
gewahlt, dass der Weg von den Wohnungen
der Kinder dorthin ungeféhrlich und kurz
ist. Anhand einer Liste kann geklart wer-
den, ob alle Kinder, die sich fiir den Wal-
king Bus gemeldet haben, auch eingetrof-
fen sind —im Bedarfsfall wird telefonisch
nachgefragt. Sind alle da, werden die Kin-
der gemeinsam in die Schule gefiihrt. Ge-
gebenenfalls dient ein alter Einkaufswagen
als TransportgefaR fiir die Schulranzen.
Eine von Grtlichen Mobilitatsdienstleistern
gesponserte Leuchtweste schafft Grup-
penathmosphdre und visuelle Aufmerk-
samkeit. Auf diese Weise gehen die Kinder
sicher, versorgt mit frischer Luft, mit kor-
perlicher Bewegung und Kommunikation
deutlich ausgeglichenerin den Unterricht,
als wenn sie im Auto in die Schule gebracht
werden. Im Vorfeld der Schule entscharft
sich die Eingangssituation und es ergibt
sich ein Gewinn an Sicherheit.

Der Erfolg: Die Zahl der Kinder, die mit
dem Auto in die Schule gebracht werden,
konnte um 20 % reduziert werden, was
einer Verkehrseinsparung von 7.400 Pkw-
km/a entspricht. Wiirde MOBIKIDS an 25 %
aller Miinchner Grundschulen durchge-
fiihrt, ware schatzungsweise eine Einspa-
rung von 74.000 Pkw-km/a mdglich. Und
das sind nur die Wirkungen der MaRnahme
Walking-Bus. Die langfristigen padago-
gischen Wirkungen wurden aus nachvoll-
ziehbaren methodischen Griinden nicht
ermittelt.

Besonders erfreulich ist, dass das
Projekt nach dem Zuriickziehen der Wis-
senschaftler und Consultants nun schon
im zweiten Jahr selbststdndig und in noch
groRerem Umfang ohne zusatzliche Kosten
von der Schule erfolgreich weitergefiihrt
wird. Die LH Miinchen setzt nunin einem
neuen Projekt ,Bus mit FiRen” auf eine
Weiterentwicklung des MOBIKIDS-Ansatzes
durch die Einbeziehung von Kindergdrten
und die verbesserte Vorbereitung von
Kinder und Eltern auf den Ubergang vom
Kindergarten auf die Grundschule.

4. Zukunftskonzept inter-
modales Mobilitdtsmarketing

Trotz der beeindruckenden Zahlen sind die
geschilderten Demonstratoren nur kleine
Pilotprojekte. Ihr Wert liegt wenigerin der
konkreten verkehrlichen Wirkung, als in
dem, was methodisch und operativ-pro-

zesshaft gelernt wurde, und in dem, was

an Folgeprojekten und Zukunftskonzepten

angestofRen und ausgeldst wurde. Was
wurde gelernt? Was kann aufgrund der

Erfahrungen aus MOBINET fiir die Zukunft

empfohlen werden?

- ,Weiche” MaRnahmen, wie Mobilitéts-
beratung, kdnnen einen erheblichen,
kostengiinstigen und nicht restriktiven
Beitrag zur Bewiltigung der Mobilitats-
probleme leisten.

Das kdnnen sie um so besser, je starker

folgende Voraussetzungen geschaffen

werden:

- Siesollten als Teil eines systematischen
und umfassenden intermodalen Marke-
tings nachhaltiger Mobilitdt verstanden
werden.

- Intermodales Mobilitdtsmanagement
sollte als ein gleichberechtigtes In-
strument der Verkehrspolitik und als
6ffentliche Aufgabe verstanden und
akzeptiert werden. Der groRRe Vorteil:
Diese MalRnahmen sind relativ giinstig,
wirkungsvoll und werden nicht restrik-
tiv sondern in Partnerschaft mit den
Kunden entwickelt und umgesetzt.

- Malnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments- und marketings sollten in enger
Verzahnung und rdumlich konzertiert
mit den tibrigen MaRnahmen des Ver-
kehrsmanagements, aber auch von
Stadtplanung und Wirtschaftsférderung
durchgefiihrt werden.

— Gerade beim betrieblichen Mobilitats-
management empfiehlt sich eine Aus-
weitung des Konzepts liber bestehende
Unternehmen hinaus — auf die Phase
vor einer Standortentscheidung und
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Verkehrsgestaltung

wahrend der Realisierung von stadte-
baulichen Vorhaben.

In der Umsetzung bedeutete dies notwen-

digerweise

- die Verankerung von Mobilitdtsma-
nagement und -marketing in Pldnen
und Programmen

- ein detailliert ausgearbeitetes und
vor allem gut mit allen Partnern abge-
stimmtes Gesamtkonzept

- die Bereitstellung einen Kiimmerers
und Koordinators mit ausreichend Res-
sourcen und Kompetenzen

- die Schaffung von verldsslichen Finan-
zierungsinstrumenten, z.B. analog der
GVFG-Forderung eine Fordermdglich-
keit fiir weiche MaRnahmen oder die
Er6ffnung der Moglichkeit der Verwen-
dung von Stellplatzabldsemitteln fiir
diese Instrumente.

- ... wofiir wiederum eine Anpassung ein-
schldgiger Rechtswerke erforderlich ist
(z.B. BauGB, BOs, BVWP, RegG, GVFG)

Fiir die Umsetzung wird ein Vorgehen in

folgenden Schritten empfohlen:

1. Entwicklung und Einsatz von Marktfor-
schungsinstrumenten, die die Stadt-
gesellschaftin geeignete Zielgruppen
einteilen und Hinweise liefern, mit
welchen MaRnahmen zu welchem
Zeitpunkt und an welchem Ort die Men-
schen liberhaupt offen fiir Ansprache
sind und ihre Verhaltensroutinen durch
neue Entscheidungen neu gestalten.
Dies kénnen z.B. sein: Umzug, Einschu-
lung, Fiihrerscheinerwerb, Wechsel des
Arbeitsplatzes, Wechsel oder Verdnde-
rung von Unternehmensstandorten.

2. Gemeinsam mit den Anbieternist zu
priifen, inwieweit ihre Produkte den
Bediirfnissen der Menschen entspre-
chen und wo sie verbessert werden
konnen. Hierzu gehdren perspekti-
visch nicht nur die klassischen Trans-
portdienstleistungen, sondern auch
Informationsprodukte, wie z.B. ein
Mobilitatsportal unter muenchen.de,
die Frage nach dessen kundengerech-
ter Gestaltung oder auch Informations-
medien fiir Menschen, die nicht tiber
einen Zugang zum Netz verfiigen — und
nicht zuletzt Management-Know-How,
das Berater direkt an die Kunden he-
rantragen.

3. SchlieBlich miissen in einem dritten
Schritt die bestehenden und gegebe-
nenfalls verbesserten Produkte aktiv,
offensiv und charmant per Informa-
tion, Beratung oder auch Werbung
beispielsweise auch unter Einsatz von
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Bild 5: MOBIKIDS — Szenen aus dem Mobilitdtsunterricht (Quelle: Alexander Kreipl)

Direktmarketingmethoden an den Kun-

den heran getragen werden.

4. Ist dies geschehen, wird sich auch der
vierte Schritt, Verkauf und Distribution,
leichter gestalten.

Im Idealfall werden wirin Zukunft Mal3-

nahmen fiir Zielgruppen und Unternehmen

im Rahmen eines quartiersbezogenen Mo-

bilitdtsmanagements raumlich abgestimmt

zusammenfiihren. Erst dadurch kdnnen
vor Ort wahrnehmbare Wirkungen erzielt
werden.

Teile dieser Empfehlungen hat die LH
Miinchen bereits umgesetzt. So wurden
zum 1.12.2003 ein Koordinator Mobili-
tdtsmanagement eingesetzt und mit dem
Lenkungskreis Mobilitdtsmanagement auf
Flihrungsebene und dem gleichnamigen
Arbeitskreis auf Fachebene interdiszi-
plindre und verwaltungsiibergreifende
Koordinationsgremien geschaffen, dieim
Rahmen von themenbezogenen Projekt-
gruppen die einzelnen Marketinginstru-
mente des Mobilitdtsmanagements bis zur
Umsetzungsreife entwickeln.

5. Gedanken zur Gesamt-
bewertung von MOBINET

Eine Gesamtbhewertung, die diesem Mam-

mutprojektin allen Belangen gerecht wird,

erscheint nur schwer serios machbar. Den-

noch mochten wir folgende Gedanken zur

Diskussion stellen werden:

- Laut dem Arbeitsbereich Q ,Projekt-
evaluierung” kann durch die Umsetzung
der MOBINET-MaRnahmen im Rahmen

zweier Szenarien ein verkehrswirt-
schaftlicher Nutzen von 30 Mio. Euro
(Szenario 2005) bis 80 Mio. Euro (Sze-
nario 2010) erwartet werden. Er beruht
auf einer Reduktion der Fahrzeugkilo-
meter im Wirkungsraum von 25 Mio.
Pkw-km im MIV (Szenario 2: 70 Mio.).
Durch die Einbindung nahezu aller rele-
vanter Akteure des Verkehrsgeschehens
wurde die traditionell starke Miinchner
Kooperationskultur weiter gefestigt
und ein politisches Klima geschaffen,
das der Umsetzung einer nachhaltigen
Mobilitdtspolitik in besonderer Weise
dient.

MOBINET schuf Akzeptanz fiir bisher
vernachldssigte Themen, wie z.B. wei-
cher MaBnahmen und erweiterte das
bisherige Paradigma des technischen
Managements der Verkehrssysteme hin
zu einem integrierten Management der
Mobilitdt von Ballungsraumen.
MOBINET stiel3 Folgeaktivitdten an,
deren verkehrliche, aber auch soziod-
konomischen Wirkungen weit {iber die
quantitativ messharen Wirklungen des
Projektes selber hinausreichen
MOBINET ermdglichte allen Partnern,
Fordermittelgebern wie Fodermittel-
nehmern nicht nur verkehrsfachlich
dazu zu lernen, sondern auch kiinftige
Projekte bereits in der Anlage so zu
gestalten, dass sie effektiv und trans-
parent durchgefiihrt werden kénnen.
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