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Abstract

Nachhaltige Mobilitatskonzepte tragen malgeblich zur Klimaresilienz von Stadten und Regionen bei. Um eine sys-
tematische Auswahl und Bewertung von MobilitdtsmaRnahmen vorzunehmen, wurde ein standardisiertes Verfah-
ren zur gezielten Bindelung synergetischer MaRnahmen entwickelt. Durch die Flexibilitdt des Verfahrens kann
schnell auf veranderte Rahmenbedingungen reagiert werden, wodurch die Erstellung resilienter Mobilitatskon-
zepte vereinfacht wird. Dadurch kénnen Stadte und Regionen widerstandsfahiger gegenliber exogenen Verande-

rungen werden.
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1. Einleitung

1.1 Aktuelle Herausforderungen bei der Erstellung
von Mobilitdtskonzepten

Der Verkehrssektor stellt eine der groRten
Herausforderungen auf dem Weg zur angestrebten
Klimaneutralitdt Deutschlands bis zum Jahr 2045 (vgl.
Bundes-Klimaschutzgesetz, 2024, § 3, Abs. 2, S. 2)
dar. Bisherige MalRnahmen reichen nicht aus, um die
Klimaziele im Verkehr zu erreichen. So verdeutlichen
u.a. Szenarien des Umweltbundesamts, dass neben
technischen Malknahmen auch strukturelle und
verhaltensbezogene Veranderungen nétig sind (vgl.
Wehnemann et al., 2025). Dabei fallt auf, dass ganz
besonders kombinierte MaRnahmen in ihrer
Wirksamkeit noch zu wenig systematisch erfasst und
bewertet werden. So ist nicht auszuschliellen, dass
mehrere unterschiedliche MalRnahmen sich in lhrer
Kombination sowohl verstarken als auch ab-
schwdchen kénnen (vgl. StMB, 2022). Daher ist es es-
senziell, die Wirkpotenziale auch im Zusammenspiel
zu analysieren.

In vielen Kommunen existieren Ubergeordnete
Plane wie Verkehrsentwicklungsplane (VEP), Sustain-
able Urban Mobility Plans (SUMP), integrierte
Stadtentwicklungskonzepte (ISEK) oder Klimaanpas-
sungspldne (KAP). Diese enthalten langfristige Ziele
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und EinzelmalRnahmen, bertcksichtigen Mobili-
tatsaspekte jedoch meist nur teilweise. So werden
beispielsweise ISEK und VEP separat voneinander
erstellt und sind demnach nicht aufeinander abges-
timmt — Synergieeffekte bleiben oft ungenutzt.

Vor diesem Hintergrund entstand der Gedanke,
unterschiedliche MaRnahmen im Rahmen der Erstel-
lung von Mobilitatskonzepten starker zu konkretisie-
ren und in kohdrente Bindel zu Uberfihren. In der
Praxis geschieht dies oft wenig systematisch und h&u-
fig ohne Berlcksichtigung der MaRnahmen beste-
hender Ubergeordneter Plane. Zudem beziehen sich
viele Mobilitdtskonzepte nur auf den Wissensstand
zum Zeitpunkt ihrer Erstellung, wodurch sie bei sich
dndernden Rahmenbedingungen schnell an Aktuali-
tat verlieren.

1.2 Zielsetzung

Die finanziellen Spielrdume von Stadten und Kom-
munen unterliegen einem fortlaufenden Wandel —
ebenso wie die strukturellen, gesellschaftlichen und
okologischen Rahmenbedingungen, an die sich die
kommunale Planung zunehmend flexibel anpassen
muss. Neben strukturellen Haushaltsverdnderungen
kdnnen unvorhersehbare externe Faktoren die Pla-
nungs- und Umsetzungsmoglichkeiten im Mobilitats-
bereich erheblich beeinflussen. Dazu gehéren etwa
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die Auswirkungen globaler Krisen, steigende Energie-
preise oder inflationsbedingte Kostensteigerungen,
aber auch gedanderte gesetzliche Vorgaben und juris-
tische Spielrdaume. Vor diesem Hintergrund kénnen
Mobilitatskonzepte, die auf einem festen Malinah-
menkatalog basieren, schnell an Relevanz verlieren,
wenn sie den verdnderten Rahmenbedingungen
nicht mehr gerecht werden. Dies birgt die Gefahr
ineffizienter Ressourcennutzung und einer mogli-
chen Fehlallokation 6ffentlicher Mittel. Um diesem
Problem zu begegnen, stellt sich die zentrale Frage,
wie sich EinzelmaRnahmen im Rahmen Gbergeordne-
ter Plane systematisch und transparent unter Bertck-
sichtigung von Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und
Zielerreichung zu einem schlissigen Mobilitatskon-
zept bindeln lassen.

In diesem Zusammenhang spielt der Begriff , Resili-
enz” eine zentrale Rolle: Resilienz beschreibt im vor-
liegenden Kontext die Eignung eines Mobilitatskon-
zepts, trotz verdnderter Umgebungsparameter wei-
terhin wirksam zu bleiben. Konkret bedeutet dies,
dass sich Prioritaten innerhalb des MalRnahmenkata-
logs flexibel verschieben kénnen und alternative
MaRnahmen in den Vordergrund treten, ohne die
Ubergeordneten Ziele des Konzepts obsolet werden
zu lassen.

Benotigt wird folglich ein standardisiertes Verfah-
ren, mit dem Mobilitdtsmanahmen systematisch
gefiltert, geclustert und in ein Ubergeordnetes Ge-
samtkonzept eingeordnet werden kodnnen. Daher
empfiehlt sich ein modularer Aufbau, um auf veran-
derte wirtschaftliche und gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen flexibel und zielgerichtet zu reagieren.
Trotz vielféltiger bestehender Ansatze fehlt bislang
ein Uberzeugender Ansatz, der die geschilderte Prob-
lematik wirksam und zielgerichtet 16st.

2. Genese der Verkehrsplanung

Die Urspriinge der Verkehrsentwicklungsplanung
gehen auf einen Wandel in den 1980er Jahren zu-
rick. Damals anderte sich die Auffassung von Pla-
nung als bloRes Instrument zur Anpassung der Ver-
kehrsinfrastruktur an einen vorgegebenen, nicht hin-
terfragten Verlauf hin zu einem Verstandnis von Pla-
nung als Mittel zur Entwicklung von Masnahmen zur
Erreichung gesellschaftlich definierter Ziele (vgl.
Kipke, 2025). Dabei erfolgt eine umfassende Analyse
des bestehenden Verkehrssystems, eine Prognose
zukilnftiger Entwicklungen und die Ableitung Uberge-
ordneter Ziele, etwa zur Férderung des Umweltver-
bunds oder zur Emissionsreduktion (vgl. FGSV, 2013).

Der VEP ist in vielen Stadten und Regionen das
zentrale strategische Instrument fir eine nachhaltige
Mobilitatsgestaltung. Er legt langfristige verkehrspo-
litische Zielsetzungen fest, beschreibt Leitbilder und
entwickelt Leitstrategien sowie erste Malnahmen-
ansatze. Mobilitatskonzepte schlieRen unmittelbar

an diese strategische Ebene an und konkretisieren
die im VEP formulierten Ziele. Sie entwickeln opera-
tive MalBnahmenbiindel, die sich nicht nur auf Ver-
kehrsmittel, sondern auch auf spezifische Raume
und, Personengruppen beziehen. Wahrend der VEP
die ,Was“-Frage — also Ziele und Prinzipien — beant-
wortet, adressieren Mobilitdatskonzepte starker das
,Wie“ der Umsetzung (vgl. FGSV, 2013). Der Uber-
gang erfolgt Uber einen systematischen Ableitungs-
prozess: MaRnahmen werden auf Basis von Leitbil-
dern und Zielindikatoren identifiziert, bewertet und
geblndelt. Im Gegensatz zur langfristigen Perspek-
tive des VEP (10-15 Jahre) fokussieren Mobilitats-
konzepte auf kurzfristigere Realisierungshorizonte
und priorisieren auch nach Umsetzbarkeit und Wir-
kung. Sie bilden somit die operative Umsetzungs-
ebene des VEP, schlagen die Briicke zwischen Strate-
gie und Praxis und tragen wesentlich zur schrittwei-
sen Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsziele im kom-
munalen Raum bei (vgl. Frehn et al., 2021).

3. Ablauf des Verfahrens

Zur Anwendung des Verfahrens mussen klare und
eindeutige Zielvorgaben definiert sein. Diese Ziele
sollten idealerweise formal durch den Stadtrat oder
andere zustandige Entscheidungsgremien beschlos-
sen worden sein, um sowohl Planungssicherheit als
auch politische Legitimation fir die Umsetzung zu ge-
wahrleisten. Unspezifische oder fehlende Zielsetzun-
gen wirden hingegen die Vergleichbarkeit und strin-
gente Ableitung von MalRnahmen erheblich erschwe-
ren. Aufbauend auf dieser Grundlage erfolgt der ei-
gentliche Verfahrensablauf in Form eines mehrstufi-
gen, datenbasierten Analyseprozesses. Zweck des
Verfahrens ist es, die aus Ubergeordneten Konzepten
abgeleiteten EinzelmaRnahmen hinsichtlich ihrer Ef-
fizienz, Wirksamkeit und Zielkonformitat zu bewer-
ten und in einem strategisch abgestimmten MaRRnah-
menpaket zusammenzufihren.

Der Verfahrensablaufist in sieben aufeinander auf-
bauende Schritte gegliedert (vgl. Abbildung 1), die
eine nachvollziehbare und transparente MaRnah-
menentwicklung ermoglichen. Durch die struktu-
rierte Bewertung und Kombination von Mafsnahmen
wird zugleich die Resilienz der MalRnahmenauswahl
gestdrkt, da die getroffenen Entscheidungen auf be-
lastbaren Kriterien beruhen und flexibel an veran-
derte Rahmenbedingungen angepasst werden koén-
nen.
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Abbildung 1: Verfahrensablauf des standardisierten Ver-
fahrens zur Auswahl von Mobilitdtsmafinahmen,

Susanne Go6tz

Schritt 1: Erstellen eines Katalogs mit Malknahmen
In einem ersten vorbereitenden Schritt erfolgt die
strukturierte Erfassung aller potenziellen MafRnah-
men in einem sogenannten Bausteinkatalog in Form
einer Exceltabelle. Fir jede MalRnahme werden dabei
systematisch zentrale Parameter dokumentiert: Dazu
zahlen insbesondere die angestrebten Ziele, die loka-
len, globalen und gesellschaftlichen Wirkungen,
mogliche Kostentrager und Foérdermittel, der vorge-
sehene Umsetzungszeitraum sowie der energetische
und personelle Aufwand fir Planung, Betrieb und Un-
terhalt. Auf Grundlage dieser Angaben wird fir jede
MaRnahme sowohl der Beitrag zur Zielerreichung als
auch der zu erwartende Gesamtaufwand abgeleitet,
der die Grundlage fir die nachfolgende Effizienzana-
lyse bildet.

Die MaRnahmen im Bausteinkatalog besitzen in
diesem Schritt bereits Synergiepotentiale (vgl. Anzahl
der Zahnradzahne in Abbildung 1), die jedoch in die-
sem Schritt zunachst beschreibend vorliegen (ohne
Wirksamkeit).

Schritt 2: Bewertung der MaRnahmeneffizienz
Im Anschluss erfolgt die Bewertung der Effizienz je-
der MaRRnahme mithilfe einer , Aufwands-Wirkungs-
Matrix“. Diese klassifiziert die MalRnahmen in vier Ka-
tegorien: Ineffizient, maRig effizient, effizient und

hocheffizient (vgl. Farbgebung der Zahnrader in Ab-
bildung 1 und der Effizienzklassen in Abbildung 2).
Die Einteilung basiert auf dem Verhaltnis zwischen
dem geschatzten Aufwand (inkl. Kosten, Energie- und
Personalressourcen) und dem erwarteten Beitrag zur
Zielerreichung. Diese systematische Bewertung
macht sichtbar, welche MaRnahmen unter gegebe-
nen Rahmenbedingungen den grofRitmaoglichen Nut-
zen fUr die eingesetzten Ressourcen generieren. Die
Verteilung in die Effizienzklassen ist notwendig, da in
der kommunalen Praxis haufig finanzielle, personelle
und politische Ressourcen limitiert sind — ein geziel-
ter Mitteleinsatz ist daher notwendig. Die Validitat
der Aufwands-Wirkungs-Matrix kann durch den Ein-
satz finanzieller und personeller Mittel erhéht wer-
den, indem zunehmend quantifizierbare Indikatoren
einflieen. Im Regelfall genlgt jedoch auch eine auf
Erfahrungen basierende qualitative Einstufung der
Effizienzklassen gemalk Abbildung 2.
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Abbildung 2: Aufwands-Wirkungs-Matrix fiir den An-
wendungsfall des Mobilitdtskonzepts Treuchtlingen,
Susanne Goétz

Schritt 3: Filterung der MaRnahmen nach Effizienz-
kriterien
Basierend auf der zuvor durchgefiihrten Effizienzbe-
wertung werden im ndchsten Schritt jene Malinah-
men gefiltert, die fur die Umsetzung infrage kom-
men. Dabei kann die Auswahl flexibel an die lokalen
Gegebenheiten angepasst werden: In Kommunen
mit engen Haushaltslagen oder geringem Umset-
zungsspielraum kénnen ausschlieRlich die hocheffi-
zienten Malknahmen bericksichtigt werden, wah-
rend bei breiteren finanziellen Spielrdumen auch ef-
fiziente Malknahmen einbezogen werden koénnen.
Diese adaptive Filterung stellt sicher, dass die MaRk-
nahmenauswahl realistisch bleibt und den verfliigba-
ren Ressourcen entspricht.




Schritt 4: Identifikation von SchlisselmaRnahmen
und Synergie
Aus dem gefilterten MalRnahmenpool werden an-
schlieRend die langfristig wirksamen SchlisselmaR-
nahmen identifiziert. Diese bilden den strukturellen
Kern des spateren Mobilitatskonzepts. In einem wei-
teren Schritt werden sie auf Synergieeffekte mit kurz-
fristig umsetzbaren MalRnahmen hin untersucht. Ziel
ist es, MaRnahmenblndel zu bilden, in denen ein-
zelne Bausteine sich in ihrer Wirkung gegenseitig ver-
starken. Zusatzlich wird gepriift, ob diese MafRnah-
menblndel eine vollstdndige Abdeckung der im Vor-
feld definierten Leitziele ermoglichen. Dieser Schritt
gewdhrleistet, dass die operative Umsetzung nicht
fragmentarisch, sondern strategisch kohdrent er-
folgt.

Schritt 5: Erganzung durch flankierende Malinah-
men
Ein weiterer Schritt im Verfahren ist die Bertcksichti-
gung sogenannter flankierender MaRnahmen, also
solcher MalRnahmen, die in der isolierten Bewertung
zwar nicht als SchlisselmalRnahme identifiziert wur-
den, jedoch einen komplementaren oder unterstit-
zenden Charakter besitzen. Diese Mainahmen sind
entscheidend, um Synergieeffekte zu nutzen — etwa
indem sie die Umsetzung anderer Malknahmen er-
leichtern oder deren Wirkung deutlich verstarken.
Abhangig von den konkreten Umweltbedingungen
und Rahmenvorgaben der jeweiligen Auftraggeber
kann es jedoch Einschrankungen bei der Auswahl der
flankierenden MalRnahmen geben — etwa durch die
Vorgabe, alleinstehend ineffiziente oder effiziente
MaBnahmen grundsatzlich auszuschlieRen. In wel-
chem Umfang diese MaRnahmen erganzt werden,
hangt stark von den personellen und finanziellen
Mdglichkeiten der Kommune ab.

Schritt 6: Clustern der MalRnahmen in Handlungs-
felder
Nach der Bindelung und Auswahl erfolgt eine inhalt-
liche Strukturierung der MaRnahmenbindel nach
Handlungsfeldern (z. B. Radverkehr, OPNV, Multimo-
dalitat). Dies dient der besseren Lesbarkeit, erleich-
tert die Zuweisung von Zustandigkeiten in der Ver-
waltung und schafft Klarheit fir die spatere Umset-
zung und Erfolgskontrollen.

Schritt 7: Uberpriifung der Zielkonformitét
AbschlieRend wird Uberprift, ob die gewahlten
Handlungsfelder mit den zugeordneten Schlissel-
mafRnahmen und flankierenden MaRnahmen in ihrer
Gesamtheit eine vollstdndige Abdeckung der defi-
nierten strategischen Ziele gewdhrleisten. Dabei wer-
den eventuelle Zielkonflikte, Licken oder Redundan-
zen identifiziert und ggf. das MaRnahmenpaket bei

Bedarf angepasst. Dabei sind zwei Ruckkopplungs-
schleifen moglich: So kénnen z.B. bei fehlender Ziel-
konformitat weitere flankierende MalRnahmen hin-
zugezogen werden (Ruckkopplungsschleife 1) oder
MalBnahmen zum Einsatz kommen, die isoliert be-
trachtet eine geringere Effizienz aufweisen, im Rah-
men einer Synergiebetrachtung jedoch deutlich effi-
zienter wirken (Ruckkopplungsschleife 2). Die Rick-
kopplung an die Zielsystematik stellt sicher, dass das
Mobilitatskonzept nicht nur operativ tragfahig, son-
dern auch strategisch konsistent zum Ubergeordne-
ten Planungsrahmen ist.

4. Anwendung des Verfahrens am Beispiel der
Stadt Treuchtlingen

4.1 Beschreibung Treuchtlingens

Das beschriebene Verfahren konnte bei der Erstel-
lung des Mobilitdtskonzepts der Stadt Treuchtlingen
bereits erprobt werden. Die Erstellung fand unter Be-
ricksichtigung der Arbeiten des Planungsbiiros am
gleichzeitig entwickelten ISEK statt.

Die Stadt Treuchtlingen ist ein bayerisches Mittel-
zentrum in Landkreis WeiRenburg-Gunzenhausen in
Mittelfranken. Als Flachenstadt hat Treuchtlingen
eine Ausdehnung von ca. 100 km? (vgl. Stadt Treucht-
lingen, 2025), von den insgesamt 13.000 Einwohner-
Innen leben etwa 8.000 im Zentrum der Stadt und
5.500 in den umliegenden Ortsteilen (vgl. PB Consult,
2025). Fur die Stadt Treuchtlingen stellen die Versor-
gungssicherung, die Attraktivitdt als Einkaufsstadt
und die Funktionsfahigkeit der Innenstadt zentrale
Inhalte der Stadtentwicklung dar.

4.2 Anwendungsfall Mobilitdtskonzept Treuchtlin-
gen

Die Anwendung des entwickelten Bewertungsver-
fahrens basiert auf einem klar definierten Zielsystem,
das im Fall der Stadt Treuchtlingen im Rahmen des
VEP festgelegt wurde. Dieses Zielsystem bildet die
normative Grundlage fur die Bewertung, Priorisie-
rung und Bindelung verkehrsbezogener MaRnah-
men und dient somit als strategischer Bezugsrahmen
des Instruments.

Die Stadt Treuchtlingen verfolgt im Rahmen ihres
VEP funf zentrale Leitziele, die sich an den Uberge-
ordneten Anforderungen nachhaltiger und zukunfts-
fahiger Mobilitatsplanung orientieren und vom
Stadtrat beschlossen wurden:

e Verbesserung der Umweltqualitat

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat in der In-
nenstadt

e Verringerung und Vermeidung von motori-
sierten Individualverkehr (mlV) in der Stadt
Treuchtlingen

e  Erhohung der Verkehrssicherheit



e Erhohung der Resilienz gegenilber exoge-
nen Veranderungen

Diese flnf Zielsetzungen dienen innerhalb des Be-
wertungsinstruments als LeitgroRen zur Einschét-
zung der Wirkungsbeitrdge einzelner MaRnahmen.
Durch ihre frihzeitige Festlegung und strategische
Verankerung schaffen sie die notwendige inhaltliche
Grundlage, um Malnahmen konsistent und zielge-
richtet zu bewerten und im Sinne einer wirkungsvol-
len und resilienten Mobilitatsstrategie zu blindeln.

Ausgangspunkt fur die Anwendung des Verfahrens
bildeten finf thematische Schwerpunktbetrachtun-
gen, auf deren Basis insgesamt 80 mobilitatsbezo-
gene Malknahmen identifiziert und im sogenannten
Bausteinkatalog systematisch erfasst wurden.

In einem ndchsten Schritt wurden die MaRnahmen
entsprechend dem Verfahren mithilfe der Aufwands-
Wirkungs-Matrix aus Abbildung 2 hinsichtlich ihrer
Effizienz bewertet. Im Anschluss daran erfolgte eine
Filterung der MaRnahmen nach Effizienzkriterien: In
Treuchtlingen wurden dabei ausschlieRlich MaRnah-
men berlcksichtigt, die als effizient oder hocheffi-
zient klassifiziert wurden. Nach dieser Vorauswabhl
verblieben 58 MalRnahmen im aktiven Bewertungs-
und Auswahlprozess.

Aus diesem Pool wurden im vierten Schritt zehn
SchlisselmaBnahmen identifiziert. Hierbei handelte
es sich um langfristig wirksame MaRnahmen mit ho-
hem Synergiepotenzial, die den Kern des finalen
Malnahmenpakets bilden. Ergdnzt wurden diese
durch 34 flankierende Malknahmen, die zwar fir sich
genommen nicht die hochste Effizienzkategorie er-
reichten, jedoch zur Unterstitzung und Wirkungser-
ganzung der SchlisselmalRnahmen beitragen konn-
ten. Insgesamt wurden somit 44 MalRnahmen fir die
Umsetzung empfohlen.

Zur besseren Strukturierung wurden die ausgewahl-
ten Mafnahmen abschliefend in drei Handlungsfel-
der geclustert: (1) Verringerung der Verkehrsbelas-
tung in der Innenstadt, (2) Verbesserung der Verbin-
dungsqualitat sowie (3) Starkung des Verkehrsbe-
wusstseins. Eine abschlieRende Uberprifung der
Zielkonformitdt ergab, dass die definierten Hand-
lungsfelder und MaRRnahmenbtndel samtliche zuvor
festgelegten verkehrspolitischen Leitziele der Stadt
Treuchtlingen inhaltlich abdecken (vgl. Abbildung 3).
Damit konnte die strategische Anschlussfahigkeit des
entwickelten Verfahrens im praktischen Planungs-
kontext nachgewiesen werden.

5. Diskussion
5.1 Abgrenzung zu bestehenden Ansdtzen

Zum Vergleich bestehender Herangehensweisen
bei der Entwicklung und Empfehlung von MaRnah-
men in Mobilitatskonzepten wurden beispielhaft
zwolf Mobilitatskonzepte aus unterschiedlichen Regi-
onen Deutschlands analysiert. Die Konzepte stam-
men aus dem Zeitraum 2013 bis 2025 und umfassen
sowohl stadtische als auch landliche Raume (vgl. Biro
stadtVerkehr GmbH 2023; Fair spaces et al. 2024;
Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft mbH 2022;
Initiative Zukunftsmobilitdt & Imdahl Institut 2021;
Landkreis Oberhavel 2020; Planersocietdt 2020; PTV
Transport Consult GmbH 2019; PTV Transport Con-
sult GmbH & Zebralog GmbH 2025; Rheinisch-Bergi-
scher Kreis 2019; R+T Verkehrsplanung GmbH 2013;
R+T Verkehrsplanung GmbH 2022; VCDB Ver-
kehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 2017).

Allen Konzepten gemeinsam ist eine fundierte Be-
standsaufnahme der verkehrlichen Ausgangslage —
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Abbildung 3: Uberpriifung der Zielkonformitét am Beispiel des Mobilitétskonzepts Treuchtlingen, Susanne Gétz



einschlieBlich Infrastrukturen, Verkehrsmittelauftei-
lung, Pendlerinnenstrémen und Problemlagen. Da-
rauf aufbauend werden MaRnahmenbiindel entwi-
ckelt, typischerweise gegliedert nach Handlungsfel-
dern wie OPNV, Radverkehr, Multimodalitat oder Kfz-
Verkehr. Wahrend urbane Konzepte haufig auf Ver-
kehrsberuhigung und Flachenkonflikte reagieren, fo-
kussieren landliche Konzepte auf flexible Angebote
wie Rufbusse oder ,Letzte-Meile“-Lésungen. Die
MaRnahmenentwicklung basiert meist auf einem
Methodenmix aus quantitativer Analyse und qualita-
tiver Beteiligung (z.B. Workshops, Umfragen, Diskus-
sionen). Empfehlungen zur Umsetzung erfolgen
Uberwiegend auf Basis von Wirkungsbewertungen
der einzelnen MaRnahmen — etwa durch CO»-Bilan-
zen oder Kosten-Nutzen-Analysen. Dabei wurde
deutlich, dass trotz erheblicher Fortschritte in der
kommunalen Mobilitdtsplanung viele der analysier-
ten Konzepte methodische Schwachen aufweisen.
Ein zentrales Defizit liegt in der mangelnden Transpa-
renz bei der Bewertung und Priorisierung von Mal-
nahmen: Nur wenige Konzepte machen die genutz-
ten Kriterien und deren Gewichtung nachvollziehbar.
Zudem fehlt haufig eine iterative Rickkopplung zwi-
schen Analyse, Zieldefinition und MalRnahmenent-
wicklung. Statt eines linearen Vorgehens wiére ein
zyklischer Planungsansatz mit Feedback-Schleifen
zielfihrender (vgl. Rupprecht Consult, 2019). Ein wei-
terer Schwachpunkt ist die begrenzte Integration in
Ubergeordnete Planungsinstrumente: Zwar wird An-
schlussfahigkeit thematisiert, doch systematische
Anséatze sind kaum vorhanden.

Auch bei der Auswahl und Empfehlung von MaR-
nahmen bestehen Optimierungspotenziale. Viele
Konzepte verzichten auf eine systematische Wir-
kungsabschatzung, etwa zu CO,-Einsparungen, Ver-
kehrsverlagerungen oder sozialen Effekten. In man-
chen Konzepten bleibt zudem der Bezug zwischen
MaRnahmen und zuvor definierten Zielen unklar.

Mehrere der analysierten Mobilitatskonzepte ent-
halten MalRnahmensteckbriefe, deren Erstellung
eine konsistente Bewertung voraussetzt. Der Grad
der Transparenz und Systematik dieser Bewertungen
variiert jedoch erheblich zwischen den Konzepten.
Die Bewertung der MalRnahmen der Steckbriefe ba-
siert auf den zum Zeitpunkt der Konzepterstellung
bestehenden Umwelt- und Rahmenbedingungen.
Strukturelle Mechanismen zur nachtraglichen Anpas-
sung an exogene Verdnderungen sind nicht vorgese-
hen, was die Flexibilitdt der empfohlenen Malinah-
men im Umgang mit dynamischen Entwicklungen
deutlich einschrankt und ihre Resilienz gegeniber
veranderten Kontextfaktoren limitiert.

5.2 Starken und Schwiéchen des Verfahrens

Ein zentrales Potenzial des entwickelten Verfah-
rens liegt in der systematischen Verknlpfung unter-
schiedlicher GUbergeordneter Plane. Durch die Identi-
fikation gemeinsamer Zielbezlige und Synergiepoten-
ziale lassen sich MaRnahmen integrieren, die zuvor
isoliert betrachtet wurden. Dies tragt zur strategi-
schen Kohdrenz auf kommunaler Planungsebene bei.

Ein Merkmal des Verfahrens ist die Integration ei-
ner ,Aufwands-Wirkungs-Matrix“, mit der Einzel-
maRknahmen systematisch nach ihrem Beitrag zur
Zielerreichung und dem daflr erforderlichen Auf-
wand bewertet werden. Dieses Vorgehen wurde be-
reits 1993 beschrieben (vgl. Kipke, 1993) und unter-
scheidet sich von der Praxis vieler untersuchter Mo-
bilitatskonzepte, in denen MalRnahmen meist an-
hand qualitativer Einschdtzungen oder politischer
Setzungen priorisiert werden.

Dariiber hinaus kann das Verfahren zur Uberwin-
dung sogenannter ,Konzeptmdidigkeit” in Politik und
Verwaltung beitragen. Unter ,Konzeptmudigkeit”
wird dabei eine verbreitete Erniichterung oder Frust-
ration verstanden, die entsteht, wenn zahlreiche
Strategien und Konzepte entwickelt werden, deren
Inhalte jedoch selten in konkrete MaRnahmen oder
sichtbare Verdnderungen minden. Indem es auf vor-
handene Planwerke aufbaut und diese operativ zu-
sammenfihrt, liefert es einen konkreten Handlungs-
rahmen, der Gber die bloRe Erstellung weiterer Kon-
zepte hinausgeht und unmittelbar in die Umsetzung
Gberfuhrt werden kann.

Ein weiterer Vorteil liegt in der inhaltlichen Flexibi-
litdt des Verfahrens. Es ist gleichermafRen auf umfas-
sende Gesamtstrategien wie auf spezialisierte The-
menschwerpunkte anwendbar — etwa zur gezielten
Entwicklung eines Radverkehrskonzepts. Zudem kon-
nen bestehende Malknahmenportfolios bei Bedarf
durch neue, themenspezifische Vorschlage erganzt
werden. AuBerdem kénnen Anderungen in der For-
derlandschaft kurzfristig bertcksichtigt werden, was
durch die Bindelung von Planung und Ausfihrung zu
erheblichen Kosteneinsparungen fiihren kann.

Eine derzeitige Limitation des Verfahrens besteht
in der fehlenden Integration eines systematischen
Monitorings. Insbesondere bleibt bislang unbeant-
wortet, nach welchen Kriterien und zu welchem Zeit-
punkt eine MalRnahme als ,,umgesetzt” gilt. Fir eine
langfristige Erfolgskontrolle sowie die Fortschreibung
von Malinahmenpaketen ware die Entwicklung eines
standardisierten Monitoringsystems erforderlich. Die
Entwicklung eines modular anschlussfahigen Monito-
ringsystems stellt daher einen zentralen néachsten
Schritt zur Weiterentwicklung des Verfahrens dar.

Die erfolgreiche Anwendung des entwickelten Ver-
fahrens zur systematischen Ableitung und Biindelung



von Malinahmen auf Basis Gbergeordneter Verkehrs-
strategien setzt eine belastbare und strukturierte Da-
tengrundlage voraus. Zentral ist hierbei, dass Maf-
nahmenvorschlage aus Ubergeordneten Konzepten —
etwa aus VEP und SUMP —fir das jeweilige Untersu-
chungsgebiet vorliegen. Nur wenn diese Grundvo-
raussetzung erfillt ist, kann das Verfahren seine volle
Wirksamkeit entfalten und zu einer zielgerichteten,
transparenten MalRnahmenentwicklung beitragen.
Je detaillierter diese MalRnahmen beschrieben sind,
etwa hinsichtlich ihrer inhaltlichen Zielrichtung,
raumlichen Verortung, erwarteten Wirkung oder be-
reits erfolgten Priorisierung, desto einfacher und pra-
ziser kann das Verfahren angewendet werden.

Ein weiterer kritischer Aspekt betrifft die verein-
fachte Abbildung komplexer Wirkzusammenhdnge
im Rahmen der Aufwands-Wirkungs-Matrix. Zwar er-
moglicht das Verfahren eine strukturierte Erstein-
schatzung der Effizienz einzelner Malknahmen, je-
doch koénnen nicht alle qualitativen Effekte, Abhan-
gigkeiten und langfristigen Wirkungen vollstandig in
einer tabellarischen Bewertungslogik erfasst werden.
So bleiben beispielsweise soziale Gerechtigkeit, Fla-
chenkonkurrenz oder politische Akzeptanz nur
schwer quantifizierbar, obwohl sie mafigeblich Gber
die tatsachliche Wirkung einer Malknahme entschei-
den koénnen.

5.3 Praktische Anwendbarkeit und Implikationen
fiir Stadtplanung

Die Auswahlmethodik zeichnet sich durch ihre
niedrigschwellige Anwendbarkeit aus, da sie auf einer
tabellarischen Datenbasis — konkret einer Excel-Ta-
belle — aufbaut. Dies erlaubt eine breite Nutzung
auch in Kommunen mit begrenzten personellen oder
technischen Ressourcen. Aufgrund der allgemeinen
Vertrautheit mit Excel ist kein speziell geschultes
Fachpersonal erforderlich, was die praktische An-
schlussfahigkeit im Verwaltungsalltag erhéht.
Gleichwohl ist zu berlcksichtigen, dass nicht alle Pla-
nungsdokumente das Ziel verfolgen, ein vollstandig
ausformuliertes MaRnahmenkonzept zu erstellen. In
einigen Fallen ist die Erarbeitung eines konkreten
MafRnahmenkatalogs nicht Bestandteil des planeri-
schen Auftrags, etwa wenn lediglich eine strategische
Zielbestimmung oder ein Leitbildprozess im Vorder-
grund steht. In solchen Fallen kann das Verfahren als
erganzendes Werkzeug verstanden werden, das die
Option bietet, eine vertiefte Malnahmenebene an-
schlussfahig an strategische Planungsprozesse zu
entwickeln — ohne dies zwingend vorauszusetzen.

6. Fazit

Das vorgestellte Verfahren kann einen zentralen
Beitrag zur Starkung der Resilienz zuklnftiger Mobili-
tatskonzepte leisten, indem es eine strukturierte,

transparente und datenbasierte Auswahl von Mal-
nahmen aus Ubergeordneten Pldnen ermoglicht.
Durch seine standardisierte Vorgehensweise wird
nicht nur die MaRnahmenentwicklung nachvollzieh-
bar gestaltet, sondern auch deren Anpassungsfahig-
keit an sich wandelnde Rahmenbedingungen — etwa
im Hinblick auf gesellschaftliche, technologische oder
forderpolitische Verdanderungen — deutlich erhéht.

FUr Stadtplanerinnen und politische Entschei-
dungstragerinnen ergibt sich daraus die klare Emp-
fehlung, Mobilitdtskonzepte in einem kontinuierli-
chen Prozess Uberzuftihrend und laufend zu evaluie-
ren, um auf exogene Einflisse flexibel reagieren zu
kénnen. Die hier vorgestellte Methodik kann dabei
als strukturierende Anleitung dienen, um Fortschrei-
bungsprozesse zielgerichtet und ressourcenscho-
nend umzusetzen.

Dariber hinaus sollte angestrebt werden, verschie-
dene sektorale Fachplanungen — etwa Verkehrs-,
Klima-, Stadt- oder Freiraumkonzepte — stérker zu in-
tegrieren, um die Mobilitdtsentwicklung als ganzheit-
lichen Prozess zu begreifen und Widerspriiche zwi-
schen Einzelstrategien zu vermeiden. Das vorge-
stellte Verfahren unterstitzt dieses Ziel, indem es die
systematische Biindelung und Bewertung von Maf-
nahmen Uber Planungsgrenzen hinweg ermoglicht.
Insgesamt tragt das Verfahren dazu bei, den Uber-
gang von strategischen Leitbildern zu operativ belast-
baren MalBnahmenpaketen zu gestalten — und bietet
damit eine praxisnahe, resilientsorientierte Grund-
lage fur die Entwicklung wirkungsorientierter und zu-
kunftsfahiger Mobilitdtskonzepte.
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