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VORWORT

Am 23.3.2021 kam das 400 Meter lange Containerschiff
LEver Given” auf seinem Weg durch den Suez-Kanal von seinem
Kurs ab, stieB letztendlich mit dem Bug in das &stliche Ufer
des Kanals, schwenkte mit dem Heck in die Nahe des west-
lichen Ufers und sal3 fest. Ob nun starke Winde und ein Sand-
sturm oder menschliches Versagen schuld waren, sechs Tage
lang blockierte die ,Ever Given” den Suez-Kanal und legte die
kirzeste Seeroute zwischen Europa und Asien still. Die ,Ever
Given” behinderte zuletzt mehr als 420 Schiffe an ihrer Durch-
fahrt und damit den Transport von u.a. Erddl, Gas, Elektronik,
Mébeln, Textilien, Haushaltsgeraten und Getreide im Wert
von etwa 10 Milliarden Dollar. Allein im Jahr 2020 bewegten
sich ca. zwolf Prozent des Welthandels, darunter acht bis
neun Prozent der deutschen Im- und Exporte, durch den Suez-
Kanal, der dadurch eine der viel befahrensten Handelsrou-
ten ist.

Die Stilllegung des Suez-Kanals durch die ,Ever Given”
ereignete sich ein Jahr nach der Stilllegung des gesellschaft-
lichen Lebens in weiten Teilen der Welt aufgrund der Corona-
Pandemie. Im Frihjahr 2020 war Deutschland in den ersten
Corona-Shutdown gegangen. Weltweite GrenzschlieBungen
fuhrten zu Unterbrechungen und Verzégerungen in den
Lieferketten. Der weltweite GUtertransport, der auf rasche,
verlassliche Wegstrecken baut, war ernsthaft gestort und
brachte Logistik und Markte durcheinander. Im Zeitalter der
Just-in-time-Produktion flihrten Verzégerungen in der Zu-
lieferung von Rohstoffen und Vorprodukten einerseits zu
einem Ruckgang in der Produktion in Europa. Stark anstei-
gende Nachfragen in manchen Sektoren trugen andererseits
dazu bei, dass z.B. Atemschutzmasken und Medikamente,
die vorrangig in Asien hergestellt werden, knapp wurden.
Auch Monate spater noch waren die Auswirkungen dieser
Verwerfungen des Marktes in der Verknappung von Leer-
containern in der Seefracht und langen Wartezeiten in den
Hafen zu spuren.

Aber nicht nur Pandemien und starke Winde Uber dem
Suez-Kanal gefédhrden unser Verkehrssystem, auch mensch-
liche Fehler, Naturkatastrophen, Terroranschlage, technisches
Versagen sowie soziale Verwerfungen und Katastrophen in
verschiedenen Teilen der Welt kbnnen schwerwiegende Sto-
rungen zur Folge haben, (Teil)Systeme lahmlegen und zahl-

reiche direkte und indirekte negative Auswirkungen auf die
Versorgung mit Lebensmitteln, medizinischen Gutern wie in
der Corona-Pandemie, auf Arbeitsplatze und Einkommen,
physische und psychische Gesundheit und unser soziales Ge-
flge nach sich ziehen.

Die Blockade des Suez-Kanals durch die quer liegende
,Ever Given” und die Corona-Pandemie haben uns auf sehr
unterschiedlichen Ebenen und in unterschiedlicher Tragweite
mindestens zwei Dinge deutlich vor Augen gefiihrt: Sie haben
uns nicht nur gezeigt, in welch hohem Maf3 unser arbeitstei-
liges Wirtschaftssystem vom globalen Handel abhéngig ist,
sondern auch wie extrem stérungsanfallig die dafur nétigen
globalen Transportwege und dadurch auch die globale Wirt-
schaft und wie verletzlich unsere Gesellschaften sind.

Vor diesem Hintergrund greift die vorliegende Publikation
eine hochst aktuelle Frage auf: Wie kénnen wir Mobilitat resili-
ent und nachhaltig gestalten und die negativen Auswirkungen
von Krisen nicht nur dauerhaft, sondern auch auf sozial- und
umweltgerechte Weise minimieren? Die vorliegende Publika-
tion liefert dafur Ansatze und entwickelt Strategien, wie ein
solches krisenfestes und soziales Mobilitatskonzept und Ver-
kehrssystem aussehen misste.

Auf dem Weg dorthin gibt der erste Teil der Publikation
eine Ubersicht Giber die potenziellen Stérereignisse, denen
Verkehrssysteme ausgesetzt sind, betrachtet die direkten
Auswirkungen solcher Ereignisse auf den Verkehr sowie die
maoglichen indirekten sozialen, dkologischen und politischen
Effekte auf unsere Gesellschaft und Wirtschaft. Es folgt eine
Bestandsaufnahme des Konzepts der Resilienz. Hier werden
Indikatoren von Resilienz wie Robustheit, Redundanz, Einfalls-
reichtum, Schnelligkeit vorgestellt und zwischen dem statischen
Leitbild eines Bounce-Back-Ansatzes und dem transformativen
Leitbild eines Bounce-Forward-Ansatzes von Resilienz unter-
schieden. Es wird deutlich, dass im Kontext aktueller Trends
und globaler Herausforderungen wie dem Klimawandel, an-
gesichts der Digitalisierung unserer Gesellschaften und demo-
grafischen Entwicklungen auf die Verwirklichung transformati-
ver Resilienz gesetzt werden muss, um Systeme nachhaltig
und zukunftsfahig zu gestalten. Neben der Widerstands- und
Anpassungsfahigkeit von Systemen ist auch ihre Entwicklungs-
fahigkeit von entscheidender Bedeutung. Mit der Anwendung
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des Konzepts transformativer Resilienz auf das Transportsystem
schlieBt der erste Teil der Publikation ab. Dabei wird deutlich,
dass transformative Ansatze weit Uber die Organisation des
Verkehrs als technisch-funktionales System hinausgehen
mussen und resiliente Mobilitat ebenfalls in den breiteren ge-
sellschaftlichen Zusammenhangen organisiert werden muss.

Der zweite Teil dieser Publikation untersucht die spezifisch
durch die Corona-Pandemie verursachten Veranderungen
des Personen- und Guterverkehrs. Dafur wurden auf Grund-
lage aktueller Studien zehn Thesen erarbeitet, die im Rahmen
einer Real-Time-Delphi-Befragung ,Resiliente Mobilitat -
Anséatze fur ein krisenfestes und soziales Mobilitatssystem”
einem Pool von Fachleuten vorgestellt und mithilfe ihrer In-
puts und Kommentare bewertet wurden. In den Thesen geht
es um Nachfrageverschiebungen in der Nutzung von Ver-
kehrsmitteln, um Homeoffice und Social Distancing im Verkehr
sowie die zuklnftige Rolle unterschiedlicher Verkehrstrager
und digitalisierter Multimodalitat, die verkehrspolitischen Auf-
gaben von Kommunen sowie die Digitalisierung und Resilienz
des Guterverkehrs, die Bedeutung 6ffentlicher und privater
Kooperation und die Zukunft der stadtischen KEP-Verkehre
(Kurier-, Express-, Paketkurierfahrten).

Auf Basis der theoretischen Uberlegungen aus dem ersten
Teil und der mithilfe des Real-Time-Delphi-Verfahrens unter-
suchten Fallstudie der Corona-Pandemie aus dem zweiten Teil
schlagt die Publikation im Gesamtfazit gangbare Resilienz-
strategien vor. Mit Blick auf das Verkehrssystem zielen diese
Strategien auf die Steigerung seiner Robustheit sowie den
Aufbau redundanter Systemarchitekturen, auf multimodale
Vielfalt, dezentrale Steuerungsarchitekturen und neue Orga-
nisationskonzepte sowie den Umstieg auf weniger vulnerable
Verkehrstrager. Zu den Strategien, die die Resilienz der Ge-
sellschaft gegenlber Stérungen des Verkehrssystems stérken,
gehdren die Forderung der Nahversorgung in einer Stadt
der kurzen Wege, der Ausbau der digitalen Infrastruktur, um
virtuelle Mobilitat, z.B. durch Homeoffice, zu ermoglichen.
Ebenfalls zahlen dazu die Diversifizierung regionaler Wirt-
schaftsstrukturen, das Reshoring von Wertschopfung zurtick
nach Deutschland sowie eine Erhéhung der Branchenvielfalt
der nationalen Wirtschaft. Auch eine hohe soziale Inklusion
und Gerechtigkeit machen Gesellschaften resilienter. Das

wurde wahrend der Corona-Shutdowns anschaulich, als man-
che Familien in engen Wohnverhaltnissen nicht nur den
normalen Haushalt, sondern auch Homeoffice und Home-
schooling an einem Rechner zu bewadltigen hatten, wahrend
anderen Rickzugsraume, ein Garten und womaoglich eine
Vielzahl elektronischer Gerate und anderer Ressourcen zur
Verfligung standen.

Eine Storung der Durchfahrt des Suez-Kanals mit dramati-
schen Auswirkungen auf den Welthandel hat Stephan Rammler,
einer der Autoren der vorliegenden Publikation, in seinem
Buch ,Schubumkehr” bereits 2014 vorweggenommen. In der
dort beschriebenen Version und Vision der Zukunft stoB3t
das Ungliick am Suez-Kanal eine Reihe positiver Entwicklungen
an, die vom Ausbau regenerativer Energien bis hin zu einer
friedlichen Neuordnung des Nahen Ostens reichen.

Bei all ihren tragischen Auswirkungen auf individuelle
Schicksale und gravierenden Folgen fur die Wirtschaft, die
Gesellschaft und unseren sozialen Zusammenhalt bietet
nun die Corona-Pandemie der Gegenwart einen adhnlich
glnstigen Moment, Nachhaltigkeit, Resilienz und Transforma-
tion fur die gesellschaftlichen Entscheidungsfindungsprozesse
der Zukunft produktiv miteinander zu verbinden. Die vorliegen-
de Publikation will dazu beitragen, dass diese Transformations-
chance erfolgreich genutzt wird.

MAREIKE LE PELLEY
Abteilung Analyse, Planung und Beratung
der Friedrich-Ebert-Stiftung



Friedrich-Ebert-Stiftung

1
EINLEITUNG

Mit den Shutdown-MaBnahmen als Reaktion auf die Corona-
Pandemie erleben wir einen ,Rasenden Stillstand”, so die tref-
fende Formulierung des franzésischen Technologiephilosophen
und ,Dromologen” Paul Virilio (Virilio 1992). Weil wir — kollektiv
wie individuell — ,still gestellt” sind, lassen wir Guter und Infor-
mationen zu uns reisen, wahrend wir uns selbst dem Erforder-
nis der sozialen Distanzierung unterwerfen mussen und wollen.
Distanzaufbau und soziale Entkopplung — ja, das Erfordernis
einer temporaren Kultur sozialer Distanzierung ist allerdings das
Gegenteil der Essenz der Mobilitdt, wie wir sie kennen, namlich
die Erreichbarkeit von Menschen, Orten und Aktivitaten und
den Zugang zu Informationen zu gewahrleisten. Mobilitat — so
verstanden als , Accessibility”, also Zugang zu den Orten und
Institutionen in freiheitlich offenen Gesellschaften — ist selbst
wiederum die Essenz der Moderne, insbesondere in ihrer hoch-
individualisierten und globalisierten Auspragung.

Mobilitat ist zudem ein tradierter Kern staatlicher Daseinsvor-
sorge in modernen Sozialstaaten und ein wichtiges Handlungs-
feld zur Realisierung von Inklusion und sozialer Gerechtigkeit.
Wir erleben in der persénlichen wie der sozialen Stillstellung
und Entschleunigung also gleichsam den doppelten Moment
einer gefuhlten Entmodernisierung, dessen subjektive wie
sozialpsychologische Uberwaltigungs- und Verunsicherungs-
effekte nicht gering sein durften — zeigt sich hier doch in einem
der zentralen Lebensbereiche und Funktionssysteme der
Moderne besonders eindriicklich auch die prinzipielle ,Unver-
fugbarkeit” und Unbeherrschbarkeit der Welt (Rosa 2018).

Allerdings kénnte mit dem zeitweisen, durch den Virus
erzwungenen Routinebruch auch ein neuer gesellschaftlicher
Moglichkeitsraum fur Nachdenklichkeit, Experimentierbereit-
schaft und schlieBlich die Entdeckung von entschleunigten
und solidarischen Lebensweisen entstehen, die uns fur die
kommende ,Nach-Corona-Zeit” wichtige Hinweise fir die Ge-
staltung einer insgesamt nachhaltigeren und zugleich resili-
enteren Mobilitatskultur als heute liefern.

AUFBAU UND FRAGESTELLUNGEN DER
UNTERSUCHUNG

Mobilitat ist eine Basisfunktion moderner, arbeitsteiliger und
damit hochinterdependenter Gesellschaften. Wenn die Vulne-
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rabilitat dieses Basissystems hoch ist, gilt das folglich auch fur
die auf ihr fuBende Gesellschaft. Insofern steht Mobilitatspolitik
im 21. Jahrhundert nicht nur vor der enormen Herausforderung
der sozial-6kologischen Transformation des fossilen Verkehrs-

systems. Sie ist gleichzeitig herausgefordert, dessen funktionale
Resilienz massiv zu erhohen, um auf zuklnftige und dabei

durchaus unterschiedliche Stressereignisse vorbereitet zu sein.

Insofern hilft uns die Corona-Pandemie analytisch: Am Bei-
spiel ihrer spezifischen Implikationen fir die Mobilitat kdnnen
wir brennglasartig auf die generelle Vulnerabilitdt und Volati-
litdt unserer modernen Welt schauen und daraus Ableitungen
fur wissenschaftliche Interpretationen und politische Hand-
lungsempfehlungen fir eine zukunftsfeste Mobilitatspolitik
treffen, die nicht nur direkt die spezifische Resilienz des Mo-
bilitatssystems erhdhen, sondern dadurch indirekt auch die
Widerstandsfahigkeit und Stabilitat unserer Gesellschaft ins-
gesamt. Die daraus abgeleitete Fragestellung nach den allge-
meinen und spezifischen Implikationen und Lerneffekten der
Pandemie wurde in der vorliegenden Studie in einem theore-
tisch-systematischen und einem empirischen Analyseschritt
bearbeitet.

Im theoretischen Kapitel 2 wird die Fragestellung zunachst
vertieft, systematisiert und auf den Stand der wissenschaft-
lichen Diskussion zum Konzept der Resilienz im Allgemeinen
und im Besonderen zur Mobilitat fokussiert. Dabei werden
zunéchst unterschiedliche Typen von mobilitatsspezifischen
Vulnerabilitaten des Verkehrssystems identifiziert und in ihrer
jeweiligen Kombinatorik mit spezifischen Stressereignissen
dargestellt. Anders gesagt: Wie und warum ein Verkehrssys-
tem oder ein bestimmtes seiner Teilsysteme verletzlich ist,
kann nur mit Blick auf die jeweils eingetretenen bzw. zu anti-
zipierenden Stressfaktoren bestimmt werden. Ein pandemisches
Stressereignis, wie wir es seit Anfang 2020 erleben, fuhrt
eben zu anderen Dysfunktionen und daran anknlpfende An-
passungsstrategien als beispielsweise ein flichendeckender
Stromausfall, die massive Verteuerung von Rohol auf den Welt-
markten oder ein digitaler Virus in den Serverfarmen von
Navigationsanbietern. Dementsprechend mussen auch die
politischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Konzepte
zur Steigerung der Resilienz des Mobilitatssystems womaoglich
an jeweils unterschiedlichen Hebelpunkten bzw. auf unter-

schiedlichen Gestaltungsebenen ansetzen. AbschlieBend wird
der Stand der wissenschaftlichen und 6ffentlichen Diskussion

zum Konzept der Resilienz pointiert beschrieben. Ausgehend
von der zuvor erarbeiteten Systematik mobilitatsspezifischer
Vulnerabilitatsfaktoren werden auf dieser Grundlage dann drei
Ordnungsebenen von Resilienz steigernder Mobilitatspolitik

identifiziert und hinsichtlich ihrer generellen Strategien und
Handlungskonzepte ausdifferenziert. Ein erstes Zwischenfazit
in Kapitel 3 fasst die Ergebnisse der theoretischen Betrach-

tung zusammen und leitet zur empirischen Untersuchung Uber.

Im empirischen Kapitel 4 werden in einem ,Resilienz-Check”
der Mobilitatswirtschaft die allgemeinen Hebelpunkte und
die Strategie des Mobilitdtssystems am Beispiel eines spezifi-
schen Stressereignisses identifiziert: der Corona-Pandemie
und dem damit verbundenen sozialen Distanzierungsgebot.
Auf Basis erster Beobachtungen und Lernerfahrungen sowie
aktueller einschlagiger Studien zu den Veranderungen des
Personen- und Guterverkehrs wahrend der Corona-Pandemie
wurden zehn Thesen erarbeitet, die im Rahmen der Real-Time-
Delphi-Befragung ,Resiliente Mobilitat: Ansatze fir ein krisen-
festes und soziales Mobilitatssystem” Uberprift wurden.
Die methodisch getrennten Schritte der Herleitung der Thesen
und der darauf aufbauenden Erhebung und Ausarbeitung
der Ergebnisse der Delphi-Befragung sind in einem Kapitel
zusammengefuhrt worden.

Nach einem zweiten Zwischenfazit in Kapitel 5, in dem
die Ergebnisse der Delphi-Analyse zusammengefasst werden,
dokumentiert das abschlieBende Kapitel 6 darauf aufbauend
die Herleitung von Kriterien und Ansatzen flr ein krisenfestes
und sozial gerechtes Mobilitatssystem sowie die Ableitung
von politischen Handlungsempfehlungen fur vorsorgendes
Regieren im Verkehrssektor und liefert ein Gesamtfazit der
Studie.

1 Zur Methode der Real-Time-Delphi Befragung s. Abschnitt 4.2.
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RESILIENTE MOBILITAT

Problemaufriss zur Vulnerabilitat und Resilienz
des Verkehrssystems: Systematik von mobilitats-
relevanten Stressereignissen und Resilienzstrategien

Basierend auf einer knappen Definition von Mobilitat und
Verkehr werden in diesem Kapitel die soziotechnischen Ver-
netzungsprozesse der Entstehung eines globalinterdepen-
denten Verkehrssystems zugespitzt beschrieben (Abschnitt
2.1). Danach werden mdgliche zukinftige Stressereignisse
identifiziert und hinsichtlich ihrer Folgen fur die Mobilitat typo-
logisiert (Abschnitt 2.2). Darauf aufbauend wird einerseits
die Verletzlichkeit des Verkehrssystems als technisch-organi-
satorischer Zusammenhang in seinen einzelnen Komponen-
ten und Schnittstellen betrachtet (Abschnitt 2.3), und werden
andererseits die Folgen einer so eingeschrankten Funktio-
nalitat des Verkehrssystems fir die Gesellschaft thematisiert
(Abschnitt 2.4). Danach wird der Stand der wissenschaftli-
chen und &ffentlichen Diskussion zum Konzept der Resilienz
pointiert referiert (Abschnitt 2.5). Ausgehend von der zuvor
erarbeiteten Systematik mobilitatsspezifischer Vulnerabilitats-
faktoren werden auf dieser Grundlage dann drei Ordnungs-
ebenen von Resilienz steigernder Mobilitatspolitik identifiziert
und hinsichtlich ihrer generellen Strategien und Handlungs-
konzepte ausdifferenziert (Abschnitt 2.6). Ein erstes Zwischen-
fazit schlieBt den theoretisch-konzeptionellen Hauptteil der
Studie ab (Kapitel 3).

2.1 DAS VERKEHRSSYSTEM ALS
SOZIO-TECHNISCHER VERFLECHTUNGS-
ZUSAMMENHANG

Ein kurzer Blick in die Verkehrsgeschichte zeigt bereits fur die
vormodern-organischen Zeiten massive Eingriffe in nattrliche
Lebensraume mit dem Ziel, immer bessere und schnellere
Raumiberwindung und Raumbeherrschung zu ermdglichen.
Als die der Nahrung folgenden wandernden Menschengruppen
Tier und Pflanze domestizierten und bei ihnen sesshaft wur-
den, entstanden Siedlungen, Volker und Kulturen. Diese schufen
sich mit der Zeit ein immer dichteres Netz von Wegen und
Kommunikationsmitteln und erschlossen stetig neue geogra-
fische Rdume, bis schlieBlich der ganze Planet ihre Heimat ge-
worden war. Hafen, Stra3en, Parkplatze, Schienen, Bahnhofe,
schlieBlich Flughéfen und Raumbahnhofe markieren diese Tech-
nisierung der Mobilitat. Die groBtechnischen Systeme der ver-

schiedensten Verkehrsinfrastrukturen verbinden sich heute zu
einem globalen, hochvernetzten Metasystem der Mobilitat.

Man kann diese Aufwartstransformation des Verkehrs-
wesens als das stete Verweben von systemischen Optimie-
rungs- und Innovationsprozessen beschreiben, die mit Eintritt
ins 19. Jahrhundert wissenschaftlich fundiert, methodisch
angeleitet und systematisch vorangetrieben wurden. Mindes-
tens drei solcher Innovationskomplexe der Mobilitat tber-
lagerten sich gegen Ende des 20. Jahrhunderts und brachten
eine gigantische Mobilitdtsmaschinerie hervor, die bis heute
einen stetig wachsenden Output an Bewegung von Menschen
und Materie ermdglicht, der zur Grundlage der Expansion un-
serer modernen Lebensweisen geworden ist. In diesen drei
Innovationskomplexen — Orientierungsinnovationen, Beschleu-
nigungsinnovationen und Vernetzungsinnovationen — bindeln
und verweben sich produkttechnologische Erfindungen mit
systemischen Infrastrukturinnovationen. Historisch betrachtet
wird das Wachstum der Verkehrsnachfrage durch Expansion,
VergréBerung der internen Verknlpfungsmaoglichkeiten (Inter-
dependenz) und technische Verbesserung der Einzelsysteme
(z.B. Beschleunigung, Sicherheit) aufgefangen.

Das Verkehrssystem konnte den Prozess der Ausdifferen-
zierung gesellschaftlicher Subsysteme (Arbeitsteilung, funk-
tionale Differenzierung) und sozialer Differenzierung (Indivi-
dualisierung) ermdglichen, indem es sich selbst immer weiter
ausdifferenzierte. In dem Mafe, wie die einzelnen Verkehrs-
tragersysteme bzw. das Gesamtverkehrssystem an die Grenzen
der Belastbarkeit gelangen, gleichzeitig aber auch die bishe-
rigen Strategien der Expansion, Verdichtung und technischen
Optimierung an die Grenzen des Raumes als knappe Res-
source stoBen, erlangt die Strategie der Intermodalitat heute
an Bedeutung. Sie bezieht sich auf die letzten noch verblei-
benden und bislang noch wenig ausgeschopfte Optimierungs-
maoglichkeiten: die Schnittstellen zwischen den Systemen. In
dem Male, in dem der von der Erde zur Verfligung gestellte
Raum knapp wird, muss der bisherige Modus einer extensiven
Nutzung und Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur nach
auBen (Expansion) und innen (Verdichtung) dem Modus einer
intensiven Nutzung (Intermodalitat) weichen.

Ein Verkehrssystem kann vor diesem allgemeinen Hinter-
grund verstanden werden als die ,Gesamtheit der in einem
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bestimmten Raum zur Verfligung stehenden Verkehrswege
und Verkehrstrager, die im Regelfalle an einer Reihe von
Knotenpunkten miteinander verflochten sind” (Linden 1966:
1.659). Fritz Voigt (1965: 1.067) betont, dass die Entwicklung
eines Verkehrssystems nicht nur die Geschichte seiner einzel-
nen Teile umfasst, sondern mehr darstellt: ,namlich die Art
des Zusammenwirkens” in ihrer jeweils besonderen Art der
Relationierung. Dadurch wird die besondere Perspektive auf
den dynamischen und interdependenten Charakter des Ver-
kehrssystems gelegt. Dementsprechend definiert er auch das
Weltverkehrssystem als ,die Summe aller Verkehrsverbindun-
gen zwischen allen denkbaren Orten der Welt. Die Qualitat
der tatsachlichen und potentiellen Verkehrsverbindungen ist
bei den einzelnen Relationen sehr unterschiedlich” (Voigt
1965: 1.067). Und er fahrt fort: ,Wenn wir folglich von einem
Weltverkehrssystem sprechen, so verstehen wir unter dem
Begriff System (...) auf der Seite des Angebots von Verkehrs-
leistungen das Zusammenwirken von angebotenen Beférde-
rungsmoglichkeiten und moglichem Eigenverkehr (zu FuB3,
mit eigenem Schiff, eigenem Kraftfahrzeug usw.) in der Viel-
zahl der méglichen Relationen mit ihren Substitutionsmdég-
lichkeiten und -lticken, auf der Seite der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen in gleichem Maf3 den Zusammenhang der
kaufkraftigen Nachfrage und des Eigenverkehrs mit ihren
Substitutionslicken” (Voigt 1965: 1.068).

Stellt man die beiden Definitionen von Linden und Voigt
gegeniber, so lassen sich damit zwei unterschiedliche Pers-
pektiven gewinnen. Die erste betont das Verkehrssystem als
rein technisch-organisatorischen Zusammenhang, die andere
als einen noch umfassenderen Gesamtkomplex aus sozialen
und technischen Komponenten, in dessen Analyse Uber die
Begriffe von Angebot und Nachfrage nach Verkehrsleistungen
auch die psychologischen, soziologischen, ékonomischen und
schlieBlich auch politischen Determinanten und Dynamiken
des Verkehrs — anders gesagt: die menschlichen und sozialen
Grundlagen und Ausgangspunkte des Verkehrs — mit in den
Blick genommen werden kénnen.

Aufbauend auf diese beiden Perspektiven wird im Folgen-
den einerseits die Verletzlichkeit des Verkehrssystems als
technisch-organisatorischer Zusammenhang in seinen Kompo-
nenten und Schnittstellen untersucht (direkte Vulnerabilitat).
Andererseits werden die Folgen einer so eingeschrankten Funk-
tionalitat des Subsystems Verkehr fur die gesamte Gesellschaft
thematisiert (indirekte Vulnerabilitat).

Das Mal3 der direkten Betroffenheit eines Verkehrssystems
durch ein Stressereignis wird wiederum einerseits durch die
innere Verfasstheit und Strukturierung des Systems bestimmt,
andererseits durch den Stressorentypus. Vor der vertiefenden
Betrachtung der Vulnerabilitat des Verkehrssystems steht im
nachsten Abschnitt deswegen die Betrachtung generell még-
licher Stressereignisse, um eine Grundlage fir die Reflexion
Uber die daraus resultierenden Formen der Verletzlichkeit des
Verkehrssystems zu schaffen.

2.2 STRESSEREIGNISSE DER ZUKUNFT

Vulnerabilitat und Resilienz sind relative Konzepte. Sie kdnnen
nur in Bezug auf einen konkreten Typ einer Krise oder eines
Storereignisses ermittelt und bewertet werden. Fir eine Un-

tersuchung, die die Resilienz eines Systems einschatzt und
bewertet, mussen daher klar definierte Stressereignisse iden-
tifiziert werden. Stressszenarien sind nicht als harte Prognosen
zu verstehen, sondern skizzieren, welche zukinftigen Ent-
wicklungen méglich sind. Méglich bedeutet, dass die Szenarien
in sich schlissig sind und mit dem heute verfigbaren Wissen
Ubereinstimmen. Was heute fehlt, sind Stressszenarien im Kon-
text von Resilienzanalysen (siehe Umweltbundesamt 2020).
Die Entwicklung von Stressszenarien dieser Art kénnte hier den
Vorsorgehorizont der Politik enorm erweitern, indem sie Hin-
weise auf mogliche unerwartete Bedrohungen liefern und
dabei helfen, Handlungsbedarfe und -spielrdume hinsichtlich
vorsorgender politischer Gestaltungskonzepte zu identifizieren.
Im Rahmen dieser knapp angelegten explorativen Untersu-
chung kann nun keine umfassende und wissenschaftlich voll-
umfanglich systematisch hergeleitete Analyse von Stérereignis-
sen geleistet werden. Eine solche Heuristik von potenziellen
Storereignissen wird fur eine zukUnftige resilienzsteigernde ver-
kehrspolitische Strategieentwicklung aber unerlasslich sein und
stellt ein wichtiges verallgemeinerbares Forschungsdesiderat
nachhaltigkeitsorientierter Transformationspolitik dar: Ein Stress-
radar zur Krisenfriherkennung von Krisen und Storereignissen
in relevanten Transformationsfeldern nachhaltiger Entwicklung
(Energie-, Mobilitats-, Ressourcen-, Erndhrungs-, Konsumwende
usw.)? scheint insbesondere im dkonomisch wie alltagsstruk-
turell hoch mobilitatsaffinen Deutschland fir das sozial-6ko-
logische Transformationsfeld Mobilitat dringend angeraten.
Fir die Zwecke unserer explorativen Untersuchung erscheint
— mit Hinweis auf den in der FuBnote 2 beschriebenen Ansatz
einer Stressradar-Methodologie — die folgende grobe Syste-
matik zielfUhrend. Sie thematisiert und illustriert Typen, Dauer
(akut vs. andauernd), Reichweite bzw. Impact (einmalig vs.
kumulativ), Erwartbarkeit, Historizitat, Kopplungen und Konver-
genzen von Stressereignissen:
— Starkwetterereignisse;
— Naturkatastrophen;
— technisch-industrielle Katastrophen;
— Terrorismus, kriegerische Konflikte und Kriege, Cyber-
attacken;
— Epidemien und Pandemien;
— Systemrisiken kapitalistischer Marktdynamiken;
— Entwicklungsrisiken politischer Systeme;
— soziale Katastrophen, z.B. massenhafte Migration.

2 In einem ersten Arbeitsschritt konnten bereits bestehende Foresight-
Analysen systemrelevanter Storereignisse verglichen und miteinander inte-
griert werden, um eine zweckméBige Heuristik fur die Identifikation poten-
zieller Storereignisse in der Mobilitat zu erarbeiten. Diese kdnnte Kategorien
flr Storereignisse aus funf Bereichen der Wirtschaft, Politik, Umwelt, Ge-
sellschaft und Technologie erfassen. Mithilfe dieser Heuristik konnten dann
im zweiten Arbeitsschritt mittels eines Horizon Scanning magliche bislang
nicht im Fokus des Erwartungshorizonts stehende Storereignisse identifiziert
werden. In dieser Analyse ldge der Schwerpunkt auf eher unwahrschein-
lichen, nicht einkalkulierten und Uberraschenden Bedrohungen. Damit gehen
die Bedrohungsfaktoren tber Stressoren hinaus, die heute als offenkundige
Risikofaktoren fur die sozial-tkologische Transformation gelten. In einem
dritten Arbeitsschritt konnten die identifizierten potenziellen Bedrohungen
in Form von Stressdeskriptoren analysiert werden, um die ihnen zugrunde
liegenden Ursachen zu erkennen, die zu kaskadenartigen Schocks fihren
konnen. Damit kénnte der Eigenschaft von systemrelevanten Storereignissen
Rechnung getragen werden, dass sie ihre Wurzeln h&ufig in einer komple-
xen Kette von Ereignissen haben, die im Laufe der Zeit aus sozio6konomi-
schen Faktoren, Umweltbedingungen und individuellem Verhalten entstehen.
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2.21 STARKWETTEREREIGNISSE

Ereignisse dieser Art kdnnen zum Beispiel Hitzewellen und
Trockenheit bzw. Wasserknappheit, Kéltewellen, Kaltespitzen
und Eisregen, Starkwind und Sttirme sein. Im Zuge des Klima-
wandels werden Stressereignisse dieser Art immer wahrschein-
licher. Ihre Erwartbarkeit steigt. Starkwetterereignisse haben
tendenziell eher einen akuten Charakter, kénnen allerdings in
der Folge weitere Ereignisse bzw. Stressereignisse auslsen,
z.B. die Uberlastung des Gesundheitssystems und Ubersterb-
lichkeit in &lteren Bevolkerungsgruppen bei urbanen Hitze-
Peaks oder aber Katastrophen wie Erdrutsche bei Dauerregen
oder Lawinenabgdnge bei Vielschnee.

= Folgen fir Verkehrssysteme: temporére Betriebsstérungen
des rollenden Materials, dauerhafte Zerstérung von Infra-
strukturen, betriebswirtschaftliche Probleme der Betreiber-
firmen.

2.2.2 NATURKATASTROPHEN

Ereignisse dieser Art haben ebenfalls vorwiegend akuten
Charakter. Es kdnnen zum Beispiel Vulkanausbrtiche, Erdbeben,
Tsunamis, Uberflutungen, Muren- und Geréllabgénge, Aste-
roideneinschldge, Kometen und Sonnenstiirme sein. Voran-
gehend wurde argumentiert, dass die Bewertung der Vulne-
rabilitat einer betroffenen Entitat nur relativ zum Typus des
eingetretenen bzw. antizipierten Stressereignisses vorgenom-
men werden kann. Das Beispiel der Sonnenstiirme veranschau-
licht diese Aussage insofern, als dass Sonnenstiirme, die auch
als magnetische Stlirme bezeichnet werden, in einer vormo-
dernen, sehr wenig technisierten und deswegen durch Strah-
lung und Teilchen kaum irritierbaren Welt eher nicht oder gar
nicht als Eintritt einer Katastrophe wahrgenommen werden
konnten. Hier zeigt sich auch die Historizitat von Stresser-
eignissen: Erst mit der Weiterentwicklung der Welt zu einer
hochtechnisierten Zivilisation mit komplexen GroB3technologi-
en wurden Sonnenstirme zu einem Ereignis mit enormen
zivilisatorischen Stresspotenzial. Naturkatastrophen sind eben-
so erwartbar, aber bislang etwas weniger vorhersagbar als
Starkwetterereignisse. Allerdings arbeiten Geowissenschaften
und Astrophysik intensiv an Instrumenten der Fern- und
Frihaufklarung beispielsweise in Bezug auf Vulkanausbriiche
oder Kometenbesuche. Letzterer wére — im Falle eines Ein-
schlags — ein akutes Ereignis mit sehr wahrscheinlich einem
globalen katastrophischen Impact.

= Folgen fir Verkehrssysteme: temporére Betriebsstérungen
des rollenden Materials, dauerhafte Zerstérung von Infra-
strukturen,; betriebswirtschaftliche Probleme der Betreiber-
firmen.

2.2.3 TECHNISCH-INDUSTRIELLE
KATASTROPHEN

Ereignisse dieser Art kdnnen zum Beispiel Unfélle in Atom-
anlagen, Staudammen, Raffinerien, Chemieanlagen und an-
deren groB-industriellen Anlagen sein, in denen mit riskanten
Materialien und Verfahrensweisen operiert wird. Ausloser
kénnen gezielte Manipulationen sein — in diesem Falle wére
es im Ursprung ein terroristisches Stressereignis —, menschli-
ches Versagen durch nicht regel- und systemkonformes Ver-

halten oder Irrtimer und Fehlinterpretationen, Materialermi-
dung, Bauméangel, Fehlprogrammierungen und schlieBlich
endogene Systemrisiken und Organisationsmangel, die aus
dem spezifischen Aufbau der Interdependenz, der Komplexi-
tét und engen internen Kopplung der Systemkomponenten
resultieren. Systemische Grofrisiken dieser Art sind in der Risiko-
und Katastrophensoziologie und Technikfolgenforschung
gut untersucht worden. Resilienz steigernde Gestaltungsprin-
zipien wie Vielfalt, Redundanz und systematisches Monitoring
resultieren aus dieser Forschung und werden im Systemdesign
dieser Anlagen bereits eingesetzt. Allerdings zeigen die Er-
gebnisse dieser Forschungen auch, dass das Eintreten von
Katastrophen ab einem bestimmten Komplexitatsniveau als
Lnormal” (Perrow: 1992) angesehen werden muss.

= folgen fiir Verkehrssysteme: temporére Betriebsstérungen
des rollenden Materials, dauerhafte Zerstérung von Infra-
strukturen; betriebswirtschaftliche Probleme der Betreiber-
firmen.

2.2.4 TERRORISMUS, KRIEGERISCHE KONFLIKTE
UND KRIEGE, CYBERATTACKEN

Um die Manipulierbarkeit und Angreifbarkeit der sogenannten
kritischen Infrastrukturen wissend, sind Szenarien terroristi-
scher oder staatlicher Interventionen entweder bereits Reali-
tat geworden oder Gegenstand von potenziellen Angriffs-
planen und Militérstrategien. Als Resultat der rasanten digitalen
Transformation werden digitale Attacken auf digitale hoch-
technisierte Systeme (Krankenhauser, Banken, Borsen, Ver-
kehrssysteme, Verwaltungsstrukturen etc.) zuklnftig sicher
ein Hauptschauplatz dieser Art von Stressereignissen sein.

= Folgen fir Verkehrssysteme: temporére Betriebsstérungen
des rollenden Materials, dauerhafte Zerstérung von Infra-
strukturen, kommt es zu geopolitischen Unterbrechungen
der Versorgung mit Erd6! bzw. zu drastischen Preissteige-
rungen sind Nachfrageverschiebungen insbesondere dort
zu erwarten, wo Verhaltensalternativen existieren,; betriebs-
wirtschaftliche Probleme der Betreiberfirmen.

2.2.5 EPIDEMIEN UND PANDEMIEN

Epidemische bzw. pandemische Stressereignisse wie die ak-
tuelle Covid-19-Pandemie sind Teil der menschlichen Zivilisa-
tionsgeschichte. Angefangen bei der Pest, den Pocken, der
Spanischen Grippe Uber Ebola bis zum aktuellen Coronavirus
zeigt sich diese ,historische Normalitat”. Zwei Dinge haben
sich allerdings heute stark verandert: Die Wahrscheinlichkeit
ihres Eintretens — also etwa durch das Uberspringen aus dem
Tierreich in menschliche Okosysteme — ist aufgrund eines Ur-
sachengeflechts von sehr dynamischem Bevélkerungswachs-
tum und rasantem Biodiversitatsverlust, zunehmender Dichte
sozialer Lebenssituationen, Erndhrungsstilen und der eng
damit verbundenen Massenproduktion von (tierischen) Nah-
rungsmitteln (Tiermastanlagen) einerseits stark erhoht. An-
dererseits ist die Ausbreitungsgeschwindigkeit von Viren und
Bakterien aufgrund unserer global ausgreifenden Verkehrs-
wege und hohen Transportgeschwindigkeiten massiv be-
schleunigt, was die politische und soziale Reaktionsfahigkeit
deutlich schmaélert. Anders formuliert: Die Pest hat ungefahr
500 Jahre bendtigt, um von Zentralchina an die Kusten des
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Landes zu kommen. Einmal dort angelangt, dauerte es kaum
zwei Monate, bis sie mit der Genuesischen Handelsflotte in
Europa landete — mit den bekannten Folgen. Das Coronavirus
hat demgegentber nur wenige Wochen gebraucht, um von
China aus in die gesamte Welt zu migrieren.

Epidemien haben — in Abhédngigkeit von der Ubertragbar-
keit und Gefahrlichkeit des betrachteten Keims — unterschied-
liche potenzielle Entwicklungsszenarien und Implikationen.
Im Kern werden sie aber in den meisten Fallen zur Notwen-
digkeit deutlicher sozialer Kontaktreduktion fiihren. Dieser
notwendige temporéare Bruch gesellschaftlicher Interdepen-
denzketten ist es, aus der die spezifische pandemische Vulne-
rabilitat beispielsweise des Wirtschafts- und Verkehrssystems
hauptsachlich resultiert. Pandemien haben per Definition
eine globale Reichweite und eine gewisse Dauerhaftigkeit.
An der aktuellen Pandemie I&sst sich zudem — bereits im
Vorgriff auf die spatere Betrachtung politischer Interventions-
moglichkeiten — die eigentlich triviale, aber héchst folgen-
reiche Tatsache ablesen, dass der Charakter eines Keims (Ge-
fahrlichkeit, Ubertragbarkeit) auch tber seine politische
.Regulierbarkeit” mitentscheidet. Angenommen Covid-19
ware hoch virulent, mit hoher Wahrscheinlichkeit todlich und
Uberdies auch fur jingere Generationen, dann wiurde dieses
sicher eine deutlich andere sozial-psychologische Ausgangs-
lage offentlich-kommunikativer und politisch-regulativer Be-
waltigungsstrategien konstituieren. Insbesondere an den
pandemischen Stressereignissen zeigt sich also klar, dass die
soziale Risikoperzeption immer auch auf einem Prozess ge-
sellschaftlicher Risikokonstruktion aufbaut, den es fur die Ge-
samtbetrachtung politischer Resilienzkonzepte im Hinterkopf
zu behalten gilt.
= folgen fir Verkehrssysteme: Verlagerungs- und Vermei-
dungseffekte in der Verkehrsnachfrage durch das soziale
Distanzierungsgebot, betriebswirtschaftliche Probleme der
Betreiberfirmen.

2.2.6 SYSTEMRISIKEN KAPITALISTISCHER
MARKTDYNAMIKEN UND ENTWICKLUNGS-
RISIKEN POLITISCHER SYSTEME

Der kapitalistischen Wirtschaftsweise sind zyklische Krisen
immanent. Diese kdnnen im Rahmen staatlicher Regulierungs-
bemUhungen gezdhmt werden (soziale Marktwirtschaft)
oder eben nicht. In den wirtschaftspolitisch sehr liberalen und
wenig regulierten Gesellschaften wie beispielsweise den
USA zeigen sich diese systemischen Dysfunktionalitaten des-
wegen sehr deutlich und schwerwiegend. Insbesondere in
den schlecht regulierten Finanzmarkten sind dadurch groBe
Volatilitdten entstanden, die sich aufgrund der globalen fi-
nanzwirtschaftlichen Vernetzung und der Kl-basierten, also
extrem schnellen Handelsformen heute sehr ziigig global
ausbreiten kdnnen. So war die Finanzkrise 2008 im Kern ein
in den US-Immobilienmarkten hausgemachtes Problem, was
am Ende allerdings fast zum Scheitern Europas und vor allem
Griechenlands gefuhrt hatte.

Komplexer ist die Analyse von 8konomischen Stressereig-
nissen, die ihre Wirkung langfristig und mittelbarer entfalten.
So ist beispielsweise die Kapital- und Machtkonzentration in
der Digitalwirtschaft der USA auch ein Ergebnis bislang ge-
ringer staatlicher Regulierungsbemiihungen. Heute zeigen

sich in der Folge politische und wirtschaftliche Abhédngigkeiten
und eine soziale Manipulationsmacht der groBen Digitalunter-
nehmen, die potenziell sehr schnell in ein akutes und unmittel-
bares Stressereignis politischen Kontrollverlustes an sich und
Uber diese Industrie minden kénnten. Insbesondere die Ma-
nipulationsgefahren der sogenannten schwachen kritischen
Infrastruktur lassen fur die Zukunft der Legitimitat und Funk-
tionalitat demokratischer Macht- und Herrschaftsverfahren
groBe Befurchtungen aufkommen.

= Folgen fir Verkehrssysteme: geringe funktionale Folgen;
Verlagerungseffekte und Verdréngungseffekte; anwachsende
Marktdominanz der Digitalfirmen im Verkehrs- und Logistik-
markt (z. B. Amazon, was wiederum weitreichende Konse-
quenzen fur Beschéftigte im Verkehrssektor und fir Mobi-
litdtsteilhabe mit sich bringen kénnte).

2.2.7 SOZIALE KATASTROPHEN

Der Begriff ,soziale Katastrophen” wird flr die Zwecke dieser
Untersuchung als Residualkategorie fir Ereignisse verwendet,
die im weitesten Sinne aus gesellschaftlichen, ethnischen, kul-
turell-religiosen Konfliktlinien und Asymmetrien entstehen
kénnen. Ethnische Kriege, Biurgerkriege, der Islamische Staat,
die Instabilitat des Nahen und Mittleren Ostens sind beispiels-
weise immer wieder Nahrboden fuir massenhafte Migration
und Uberregionale kriegerische Konflikte, die auf mannigfalti-
ge Weisen die massive Destabilisierung ganzer Weltregionen
und ihrer Gesellschaften mit sich bringen kénnen. Die Ursprin-
ge dieser sozialen Katastrophen sind historisch vielfaltig® und
werden durch aktuelle Megatrends wie beispielsweise den
massiven demografischen Druck in Afrika, die Folgen des Klima-
wandels oder die nach wie vor ausbeuterischen Wirtschafts-
verbindungen etwa in der Ressourcenbeschaffung der Digital-
o6konomie immer wieder dynamisiert und Uberschrieben.

= folgen fir Verkehrssysteme: geringe Folgen, gegebenen-
falls temporédre Uberlastungen; Betriebseinschrénkungen
durch hoheitliche Kontrollverfahren (Grenzsicherung, Grenz-
kontrollen etc,).

2.3 DIREKTE VULNERABILITAT:

DIE VERLETZLICHKEIT DES VERKEHRS-
SYSTEMS ALS TECHNISCH-
ORGANISATORISCHER ZUSAMMENHANG

Alle vorangehend beschriebenen Stressereignisse haben das
Potenzial, auch die Funktionalitat von Verkehrssystemen im
Ganzen oder in ihren Teilen mehr oder minder empfindlich
zu beeintrachtigen. Im Vordergrund der diesbezuglich rele-
vanten Bedrohungsszenarien stehen dabei sicherlich Gesche-
hen mit starken physischen Komponenten und stark wirken-
den Kraften wie Starkwetterereignisse, Naturkatastrophen,
technisch-industrielle Katastrophen, Terrorismus, kriegerische
Konflikte und Kriege, schlieBlich Epidemien und Pandemien,

3 Bspw. der historische Kolonialismus und Imperialismus und die spatere
oft erzwungene Strategie des Nation-Building, in dessen Verlauf z.B. htchst
diverse ethnische Mosaike in die Zwangsjacke einer Nation gezwungen
wurden, was immer wieder zu neuen Spannungen fiihrt, insbesondere wenn
die Lebensumsténde prekar sind oder werden.
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die aufgrund der nétigen Kultur sozialer Distanzierung drasti-
sche Einschrankungen des ,Verkehrens” miteinander tber-
haupt erfordern. Die Vielfalt und Dynamik dieser potenziellen
Storfaktoren nehmen — wie oben beschrieben — bestandig
zu. Klimabedingte Starkwetterereignisse, technisches wie
menschliches Versagen in den hochkomplexen Ablaufen der
modernen Systemarchitekturen sowie Manipulationen und
Hackerangriffe jeglicher Provenienz sind Stand heute erwart-
bar und werden eintreten.

In der Zusammenschau der obigen Stressorenheuristik und
der Performanz, dem Systemdesign und der massiven Digi-
talisierungsdynamik heutiger Verkehrssysteme lassen sich vor
diesem Hintergrund mindestens drei Gestaltungsparadoxien
benennen, die es mit Blick auf die spatere Ableitung von ver-
kehrsbezogenen Resilienzstrategien zu berlicksichtigen gilt:

— Das Interdependenzparadox: Interdependenzsteige-
rung ist eine Strategie zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit
des Verkehrswesens. Das Interdependenzparadox meint,
dass in dem MafBe, in dem mit dem Ziel weiterer Leistungs-
steigerung die Interdependenz wachst, zugleich die Vul-
nerabilitat steigt. Denn je feingliedriger, komplexer und
interdependenter ein Verkehrssystem aufgebaut ist, desto
groBer ist das Risiko, dass sich externe oder interne Stor-
falle an einer Stelle schnell im gesamten System fortsetzen
und sich die Schadenswirkungen daher akkumulieren. Auf
diese Weise kdnnen sich heute beispielsweise Bahnbetriebs-
stérungen in Suiddeutschland mit ein wenig Pech schnell
zu massiven und weit ausgreifenden Verspatungen in
Norddeutschland aufschaukeln oder ein Kalteeinbruch in
Chicago oder ein Vulkanausbruch in Indonesien den Flug-
verkehr in Europa tangieren. Vorangehend war gezeigt
worden, dass man die Aufwartstransformation des Ver-
kehrswesens als das stete Verweben von Orientierungs-,
Beschleunigungs- und Vernetzungsinnovationen beschrei-
ben kann, wobei den Vernetzungsinnovationen die bis
heute groBte Bedeutung zukommt. Das Verkehrssystem
konnte den rasanten Prozess der Ausdifferenzierung ge-
sellschaftlicher Subsysteme (Arbeitsteilung, funktionale
Differenzierung) und sozialer Differenzierung (Individuali-
sierung) nur auf einem so hohen Leistungsniveau ermdg-
lichen, indem es sich selbst immer weiter ausdifferenzierte,
was nur durch stetigen Interdependenzzuwachs maoglich
war. Dieses gilt erst recht heute, wo angesichts naturlicher
Grenzen weiterer Expansion und Beschleunigung von Ver-
kehrssystemen und Verkehrsinfrastrukturen die Strategie der
Intermodalitat einen enormen Bedeutungszuwachs erfahrt.
Im Kern erweitert sie die Strategie intramodaler Interde-
pendenzsteigerung (z.B. die systemische Verflechtung der
einzelnen Komponenten des Systems der Eisenbahnen)
auf das gesamte und eben intermodale Zusammenspiel
unterschiedlicher Verkehrssysteme. Diese Verflechtungs-
innovation wird heute insbesondere in den urbanen Ver-
kehrsmarkten gezielt im Rahmen sozial-6kologischer Trans-
formationskonzepte flr das Verkehrssystem gefordert und
gefordert. Fur die Gestaltung der informatorischen, be-
triebswirtschaftlichen und operativ-logistischen Schnitt-
stellen und Ubergénge zwischen den Verkehrsmodi gelten
digitale Technologien und Medien heute als Mittel der
Wabhl. In dem MafBe, wie die intermodale Interdependenz-

steigerung nun auf der Einbettung digitaler Basistechno-
logien in die vorhandenen Systeme aufbaut, steigt die
Vulnerabilitat noch zusétzlich, was im Folgenden als Digi-
talisierungsparadox beschrieben wird.

Das Digitalisierungsparadox: Mit rasender Geschwin-
digkeit und in vielfacher Gestalt halten Informations- und
Kommunikationstechnologien mit dem Ziel der Steigerung
von Produkt- und Nutzungseffizienz in alle Lebensbereiche
Einzug. Diese Optimierung bringt zunachst einmal eine
Menge Vorteile mit sich. Welche Erleichterungen und Ver-
besserungen wir durch sie noch erleben werden, ist kaum
abzusehen. Die Digitalisierung der Mobilitat ist dabei ge-
genwartig eines der besonders dynamischen und facetten-
reichen Anwendungsfelder digitaler Technologien und
Medien. Je digitaler und vernetzter die Welt sich bis in die
kleinsten Nischen des alltaglichen Lebens darstellt, desto
gréBer werden auch die Angreifbarkeit und Verletzbarkeit
aller kritischen Infrastrukturen und aller taglichen Ablaufe
und Prozesse. Das Digitalisierungsparadox meint, dass die
systematische Einbettung digitaler Technologien zu Opti-
mierungszwecken in die Systeme unserer alltdglichen Le-
bensfiihrung die Vulnerabilitat dieser Systeme steigert.
Auch ein Verkehrssystem ist umso verletzbarer, je gréBer
das Ausmaf3 an digitaler Technologie ist, das zu seiner
Betriebsflihrung eingesetzt wird. , Alle Rader stehen still,
wenn der Hacker es so willl” Diese digitale Variante der
alten Arbeiterkampfparole kénnte sich zu einem dlsteren
Leitmotiv unserer digitalen Zukunft entwickeln. Nehmen
wir einmal an, es geldnge einem IT-Spezialisten oder einer
IT-Spezialistin, sich mit einer Schadsoftware einen Weg in
die Ferndiagnoseserver der groBen Autofirmen zu bahnen,
dann kdnnte er oder sie mit einem einzigen Knopfdruck
ganze Fahrzeugflotten manipulieren, stillstehen lassen oder
sonst wie die Kontrolle tbernehmen. Da die Zukunft der
Automobiltechnologie in der Elektrifizierung, Digitalisierung
und Automatisierung von Funktionen liegt, die bislang
mechanisch dargestellt wurden, wird dieses Risiko mit jeder
neuen Fahrzeuggeneration groBer. Gleiches gilt fur die
Navigationsarchitekturen des modernen Weltverkehrs, sei
es auf See, in der Luft oder auf den StraBBen, wo millionen-
fach verbreitete Navigationsgerate an Bord von Pkws und
Lkws Stérungen kommunikationstechnischer Art méglich
machen. Und es gilt auch fur die Steuerungszentralen der
offentlichen Verkehrsanbieter, fir intermodale Mobilitats-
plattformen, fur die komplexen Steuerungs- und Sicher-
heitsstrukturen der Bahnen und die Leitsysteme des Stra-
Benverkehrs in den urbanen Zentren.

Das Adaptionsparadox: Das Adaptionsparadox besagt,
dass es bei der Bewaltigung und Anpassung an die aku-
ten bzw. chronischen Anforderungen eines spezifischen
Stressereignisses durch eine spezifische Strategie von Poli-
tik, Unternehmen und Verbraucher_innen zur Vulnerabili-
tatssteigerung in Bezug auf ein anderes Stressereignis
kommen kann. Ein aktuelles Beispiel fir diesen Fall ist der
Trend zum Homeoffice bzw. ,Telependeln”, der sich im
Zuge der Pandemie als eine zentrale Adaptionsstrategie an
die Erfordernisse des coronabedingten Social Distancing
erfolgreich etablieren konnte. In der Folge kdnnen digitale
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Virtualisierungskonzepte nunmehr véllig neue Formen des
Distant Socialising im Arbeits-, Gesundheits-, Bildungs-
und Freizeitmarkt erméglichen. Der Preis dafur ist die da-
durch steigende Vulnerabilitdt gegeniber Stressereignis-
sen digitaler Manipulation oder Cyberkriegsfiihrung wie
vorangehend beschrieben. Gleiches gilt fir eine weitere
erfolgreiche coronainduzierte Adaptionsstrategie: die rasan-
te Expansion von E-Commerce und Lieferlogistik. In dem
Male, wie wir in unserer Alltagsversorgung von digitalen
Plattformen, Bestellverfahren und Lieferdiensten abhangig
werden und maoglicherweise durch den Niedergang des
Einzelhandels auch bleiben werden, steigt die Vulnerabili-
tat gegendber digitalen Stressereignissen, die diese Ver-
sorgungssysteme gegebenenfalls lahmlegen kénnen.

Erschwerend kommt abschlieBend hinzu, dass ein groBer Teil
der Energie-, Kommunikations- und vor allem der Verkehrs-
infrastrukturen in den westlichen Industrienationen heute ohne-
hin in einem geféhrlichen MaBe marode ist. Die Verkehrsin-
frastrukturen werden also mit jedem weiteren Jahr weniger
leistungsfahig und zunehmend dysfunktional. Zudem sind sie
durch diese endogene Dysfunktionalitat auch tendenziell
weniger widerstandsfahig gegenlber exogenen Stressereig-
nissen.

2.4 INDIREKTE VULNERABILITAT:

DIE FOLGEN EINER EINGESCHRANKTEN
FUNKTIONALITAT DES VERKEHRSSYSTEMS
FUR DIE GESELLSCHAFT

Mobilitat hat eine zentrale Funktion in allen Gesellschaften.
Man kann sie definieren als Beweglichkeit im Sinne der Mog-
lichkeit und Fahigkeit von Menschen, an Orte zu gelangen,
an denen sie die fUr sie wichtigen Tatigkeiten verrichten. Mobi-
litat ist also eine Basisfunktion menschlicher Zivilisation insge-
samt, insbesondere aber der modernen arbeitsteiligen und
hochinterdependenten Gesellschaften. Allgemein gilt die tri-
viale aber folgenreiche Formel: Je abhangiger Gesellschaften
von einem hohen Niveau an Mobilitdt und sicher planbaren
Transportdienstleistungen sind, desto groBer ist das Schadens-
potenzial von Storféllen und Verzégerungen. In einer Zeit, in
der der Uberwiegende Teil der Bevdlkerung in der industriali-
sierten Welt sich mit Nahrungsmitteln und Gutern des tagli-
chen Bedarfs tGber den Einzelhandel versorgt, statt sie selbst
zu produzieren, kénnen gréBere Versorgungskrisen schon
innerhalb weniger Tage entstehen. Im Vergleich dazu war es
zu friheren Zeiten vielleicht argerlich, aber in keiner Weise
systemrelevant, wenn in einer bauerlich-dérflichen Kultur von
Selbstversorger_innen die Lieferung von besonderen Gtern
wie Salzheringen, Zucker oder Kaffee mit einer Woche Ver-
spatung eintraf.

Ein Beispiel und eine friihe Warnung fur die moderne Ver-
letzbarkeit der engmaschigen globalen Transport- und Logistik-
maschinerie durch Naturereignisse war der Ausbruch eines
kleinen islandischen Vulkans im Jahr 2010, den zuvor kaum je-
mand auf der Welt zur Kenntnis genommen hatte. Fir ein paar
Tage brachte er mit seinen scharfkantigen und deswegen fur
Flugzeugturbinen duBerst gefahrlichen Aschepartikeln fast den
gesamten Flugverkehr Europas zum Stillstand. In der Folge sah
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man zwar, dass so manche Geschaftsreise bereits damals schon
durch Videokonferenzen ersetzbar war, es zeigte sich aber
eben auch, dass die Just-in-Time-Logistik wichtiger Teile so
storungsempfindlich ist, dass die européische Industrie an den
Rand einer groBeren Produktionskrise geriet.

Deutlich wird dabei, dass die Storfallproblematik durch
auBerhalb von Aufbau und Betrieb der Verkehrssysteme
selbst liegende tkonomische Anforderungen und unterneh-
merische Handlungsweisen und Gestaltungsphilosophien
noch verscharft wird — beispielsweise durch eine engmaschige
und global operierende Just-in-Time-Logistik, mit der eigent-
lich privatwirtschaftlich zu erbringende Lagerhaltungskosten
in die kollektiven Infrastrukturen verlagert und damit auf die
Gemeinschaft externalisiert werden. Solcherart transportinten-
sive Produktionsmodelle m&gen die einzelwirtschaftlichen
Kosten minimieren, erhbhen aber die externen Kosten, die
von der gesamten Gesellschaft getragen werden, und sie
erhdhen die Vulnerabilitat nicht nur der eigenen Branche,
sondern der Gesellschaft insgesamt.

Allgemein l&sst sich also formulieren, dass die Art und die
Ausmale der indirekten Betroffenheit einer Gesellschaft durch
die direkte Beeintrachtigung der Funktionalitat ihres Verkehrs-
systems bzw. seiner Teilsysteme deutlich variiert und zwar mit
dem MaB der Struktur und der sozialen Stratifizierung ihrer
sozialen und 6konomischen Strukturen einerseits und ihrer
politischen, kulturellen und wirtschaftlichen globalen Einbet-
tung andererseits. Das wird in den nachsten Abschnitten
genauer untersucht. Dabei werden wirtschaftliche, soziale,
6kologische und politische Folgen differenziert betrachtet.

2.4.1 WIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE EINER
EINGESCHRANKTEN FUNKTIONALITAT DES
VERKEHRSSYSTEMS FUR DIE GESELLSCHAFT

Bei der Betrachtung der Stressereignisse wurde argumentiert,
dass die Art des Storereignisses Uber die Qualitat und das
Ausmal der Betroffenheit entscheidet. Sicherlich ist eine lang
andauernde globale Pandemie ein besonders schwerwiegen-
der Stressfaktor fur das Verkehrssystem und die daraus resul-
tierenden gesellschaftlichen Effekte, da sie flachendeckend
und andauernd wirkt, wahrend beispielsweise ein akutes und
regional begrenztes Starkwetterereignis, eine Naturkatast-
rophe oder ein technischer Unfall sich zwar tber die beschrie-
benen Interdependenzen des Verkehrssystems tberregional
ausweiten kann, insgesamt allerdings in seiner Regionalitat
wohl eher beherrschbar bleibt. Anders liegen die Dinge bei
gezielten Cyberangriffen auf digitalisierte kritische Infrastruk-
turen, die gegebenenfalls sehr viel weniger regional und akut
beherrschbar bleiben, oder bei global generalisierten Stress-
ereignissen wie Preissteigerungen, Versorgungsengpassen
oder -unterbrechungen bei der Bereitstellung verkehrssystem-
relevanter Treibstoffe etwa durch wirtschafts- oder geopoliti-
sche Konflikte. Die folgenden Betrachtungen der indirekten
Vulnerabilitat erfolgen durch das Brennglas und am Beispiel
der aktuellen pandemischen Krise.

2.4.2 MOBILITATSWIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE

Der Shutdown der globalen Mobilitdtsmaschinerie bringt un-
mittelbar massive betriebswirtschaftliche Schwierigkeiten aller
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mobilitatswirtschaftlichen und oder mobilitatsintensiven
Branchen mit sich. Hier ist zwischen erzwungenem Nachfrage-
rickgang einerseits und lieferkettenspezifischen Volatilitaten
andererseits zu unterscheiden, wie sie insbesondere in der
ersten Corona-Phase — indem das Virus vor allem in China
z.B. die Produktion von Vor- und Halbprodukten fur die euro-
paische Autoindustrie tangiert hat — massiv zutage traten.

— Betroffen sind alle Verkehrstrager, allerdings in unter-
schiedlicher Auspragung. Der globale Luftverkehr leidet
aktuell am meisten. So hat die Lufthansa den Flugplan
coronabedingt auf das Niveau von 1955 zusammenstrei-
chen mussen. Die vorzeitige SchlieBung des Berliner Flug-
hafens Tegel wurde diskutiert. Die Einnahmen der Airlines
sind um bis zu 90 Prozent eingebrochen.

— Weitere signifikante Effekte sind die Folgen fir die Nach-
frage nach 6ffentlichen Verkehrssystemen. Hier kam es
nach einer ersten Auswertung der israelischen Mobilitats-
app Moovit zu einem unmittelbaren Nachfrageeinbruch
um bis zu 80 Prozent.

— Im Gegensatz dazu kommt es zu einem Boom der Liefer-
logistik und des Speditionsgewerbes, der Virtualisierungs-
technologien zur Substitution realer Verkehre und des
Zweiradverkehrs mit den entsprechenden branchenspezi-
fischen betriebswirtschaftlichen Entwicklungsschiben.

Einer besonderen Erwédhnung bedurfen hier auch die Bran-
cheneffekte fur die Automobilwirtschaft und den Tourismus.
Beides sind fir die deutsche Volkswirtschaft besonders rele-
vante Wertschopfungsbereiche:

— Ohnehin befand sich die deutsche und europaische
Automobilwirtschaft schon vor der pandemischen Krise
in einer transformativen Phase, die insbesondere in den
groBen automobilwirtschaftlichen Wertschopfungsregio-
nen Deutschlands und Europas die Frage der 6konomischen
wie sozialen Widerstands- und Wandlungsfahigkeit auf-
gerufen hat (Bormann et al. 2018). Diese Regionen wie
Deutschland insgesamt sind aufgrund ihrer dkonomischen
Monokultur in einer Weise abhéngig vom Erfolg globali-
sierter Absatzstrategien, dass das Coronavirus nun genau
an dieser ohnehin angreifbaren Schwachstelle seine des-
truktive Wirkung zuerst und massiv entfalten kann.

— Auch die Tourismuswirtschaft spielt fur die deutsche und
europaische Volkswirtschaft eine enorme Rolle und ist
in der aktuellen Situation fast vollstandig zum Erliegen ge-
kommen. Ziel- und Verkehrsmittelwahl haben insbeson-
dere im Tourismus einen stark emotionalen und symboli-
schen Charakter und bedurfen eines hohen MaBes an
Vertrauen bei den Reisenden in die Sicherheit und Kom-
petenz von Destinationen und Anbieter_innen. Die Pros-
pektionen der Reiseverkehrsbranche mit Blick auf die
Post-Corona-Zeit sind deswegen schon heute duBerst
pessimistisch, was die schnelle Rickkehr zu einem Pra-
Corona-Reiseniveau angeht. Grob erwartbar sind weniger
und kurzere Reisen, insbesondere konnte es zu einer
deutlichen Nachfrageverschiebung zu den inlandischen
und nordeuropaischen Destinationen kommen. Insbe-
sondere Kreuzfahrt-Reedereien werden aufgrund des
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Distanzierungsgebotes vor enormen Herausforderungen

stehen, da gerade ihr Geschaftsmodell bislang auf groBer
Dichte, auf engen Raum und hohen Sicherheitserwartun-

gen basierte. Beides kann unter Pandemiebedingungen

absehbar kaum garantiert werden.

— SchlieBlich sind massive Brancheneffekte fiir das Spediti-

onsgewerbe und die Lieferlogistik bereits zu beobachten.
Hier zeigt sich zum einen ein massiver Nachfragerlickgang
aufgrund der insgesamt verringerten Wirtschaftsleistung.
Andererseits ist gerade die Lieferlogistik in der aktuellen
Situation besonders systemrelevant fur die Aufrechterhal-
tung der Versorgung und fur die Befriedigung des zeit-
gleich rasant wachsenden Marktanteils des E-Commerce
und der damit verbundenen Mikro-Lieferlogistik bis vor
die Haustlr. Insgesamt ergibt sich damit im Endeffekt das
Bild einer extrem hohen Belastung der Speditionen und
ihrer Beschaftigten. Eine Situation, die analog zum eben-
falls systemrelevanten Beschaftigungsmarkt in der Ge-
sundheitswirtschaft die Frage der sozialen Gerechtigkeit
und fairer Beschaftigungsbedingungen in den Mittel-
punkt rickt. Welche Rolle die digitalen E-Commerce-Riesen
wie Amazon in den kommenden Jahren einnehmen wer-
den, bleibt abzuwarten. Im Augenblick profitieren sie enorm
vom rasanten Wachstum des E-Commerce-Segments und
kénnen ihre ohnehin schon ausgepragte Vorrangstellung
wahrscheinlich stark ausbauen. Umso mehr, je langer die
Krise andauert.

2.4.3 GESAMTWIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE

Uber die unmittelbar mobilitatswirtschaftlich induzierten Im-
plikationen fir die Gesamtwirtschaft hinaus sind mittelbare
Brancheneffekte zu beobachten, die sich aus dem allgemeinen
temporaren Shutdown fast aller gesellschaftlichen und 6ko-
nomischen Aktivitaten durch das soziale Distanzgebot und
dem daraus resultierenden Nachfragertickgang ergeben. Hier
ist vor allem die schon genannte Unterbrechung internatio-
naler Lieferketten und globaler Wertschopfungsarchitekturen
zu betonen. Sie erzeugt insbesondere in exportorientierten
und stark Offshoring praktizierenden Branchen und Okono-
mien enorme betriebswirtschaftliche Probleme.

2.4.4 SOZIALE EFFEKTE EINER EINGESCHRANKTEN
FUNKTIONALITAT DES VERKEHRSSYSTEMS FUR
DIE GESELLSCHAFT

In Betrachtung des bisherigen Verlaufs der Corona-Pandemie
deutet sich an, dass wenig gerechte und stark ungleiche Ge-
sellschaften wie die USA oder Brasilien mit einer gering aus-
gepragten staatlichen Daseinsvorsorge womaoglich deutlich
schlechter und unzureichender auf das Virus reagieren konnten
als inklusivere Gesellschaften. Dieser Sachverhalt zeigte sich
zuerst beim gesundheitlichen Schutz der Bevélkerung: Dort,
wo das Gesundheitssystem gut ausgebaut, gut finanziert und
am Leitbild gesellschaftlicher Solidaritat ausgerichtet ist, sterben
weniger Menschen als in stark deregulierten und liberalisier-
ten Gesundheitsmarkten. Hinzu kommt, dass arme und wenig
gebildete Menschen deutlich haufiger an Corona erkranken
und auch versterben als Wohlhabende. Zurlickzufthren ist die
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schlechtere individuelle Widerstandsfahigkeit auf armutsbe-
dingte schlechtere Lebensfuhrung, chronische Erkrankungen
und auf die schlechteren und beengten Wohn- und Lebens-
situationen insgesamt.

Zu den relevantesten Einflussfaktoren der Lebensqualitat
gehdrt neben der Wohnqualitét der Zugang zu Verkehrsmitteln.
Hier zeigt sich vor dem Hintergrund bestehender sozialer
Ungleichheit in der Mobilitat (vgl. Rammler/Schwedes 2018),
dass arme Bevolkerungsgruppen deutlich weniger Ressourcen
fur individuell schiitzende Verhaltensanpassungen haben als
wohlhabende Milieus: Sie haben deutlich weniger Zugang zu
Individualverkehrsmitteln im privaten Besitz und sind auf die
tendenziell riskanten Kollektivverkehre angewiesen. Sie haben
weniger Ressourcen fiir Bestell- und Lieferlogistik und missen
also ihre Wege haufiger personlich tatigen. Sie kdnnen weniger
auf Homeoffice zurlickgreifen, weil sowohl Wohnraum als
auch digitale Infrastrukturen und Endgerate fehlen bzw. die
Kompetenz sie zu bedienen.

Zugespitzt formuliert: Ungleiche Gesellschaften werden
durch Stressereignisse wie eine Pandemie tendenziell noch
ungleicher. Mobilitat ist einer der wichtigsten Schauplatze
dieser Zunahme sozialer Asymmetrie. Durch die pandemie-
bedingten Anpassungsreaktionen der Verkehrstragerbe-
treiber bzw. durch Verhaltensverdnderungen und Verlage-
rungseffekte im Modal-Split (z.B. Renaissance des privaten
Pkw bei starken Nachfrageverlusten der Kollektivverkehre)
verschlechtert sich die Zuganglichkeit und Versorgungsquali-
tat fur die ,Captives”, also die Nutzer_innen ohne Wahlalter-
nativen zum Kollektivverkehr beispielsweise noch mehr.

2.45 OKOLOGISCHE EFFEKTE EINER
EINGESCHRANKTEN FUNKTIONALITAT DES
VERKEHRSSYSTEMS FUR DIE GESELLSCHAFT

Fir die Abschatzung der Umwelteffekte von Stressereignissen
der Mobilitat sind die spezifischen Vermeidungs- und Verla-
gerungseffekte entscheidend. Da detaillierte Analysen und
Berechnungen — aktuell mit Blick auf Corona — noch weitest-
gehend fehlen, kann es sich fur die systematischen Zwecke
dieser Untersuchung nur um eine erste, tentative und quali-
tative Abschatzung handeln. Vor dem Hintergrund der Tatsa-
che eines nach wie vor weithin fossil gebundenen Weltver-
kehrssystems sind dabei die folgenden Fragen entscheidend:

— Wie viel Transportvolumen wird durch ein Stressereignis
in der Grundgesamtheit eines betrachteten Verkehrsraumes
unterbunden, etwa durch Produktionsunterbrechungen,
Konsumverzicht und eine veranderte Destinationswahl im
Tourismus? Aus der Antwort auf diese Frage lasst sich
berechnen, wie viel Emissionen (CO,, NOx etc.) nicht ent-
standen sind. Insbesondere die massive Einschrankung
des Luftverkehrs bringt beispielsweise in der aktuellen
Pandemie eine Verringerung der treibhausrelevanten
Emissionen mit sich.

— Welche Verlagerungseffekte zwischen Verkehrstragern
finden statt? Die bislang verfligbaren Daten zeigen hier,
dass es zu einer 6kologisch wenig wiinschenswerten
Restabilisierung der privaten Automobilitdt kommt, wah-
rend die 6kologisch vorteilhaften Kollektivverkehrstrager

Nachfrageeinbriiche bis zu 90 Prozent hinnehmen missen.
Andererseits kommt es zu einer Verlagerung hin zu ten-
denziell umweltvertréglicheren Verkehrstrdgern wie dem
Zweirad, der Mikromobilitdt und dem Telependeln. Wo-
bei insbesondere fir Letzteres gilt, dass die Ausweitung
der dafur nétigen Infrastrukturen, Serverfarmen etc. auch
zu erhdhten Material- und Energieverbrauch fihrt. Beide
Effekte mussen miteinander verrechnet werden.

— Kommt es durch erzwungene Mobilitatseinschrankungen
zu Rebound-Effekten in anderen Konsumbereichen des
privaten Alltags oder zu Aufschub- und Nachholeffekten
zu einem spateren Zeitpunkt? Einschrdnkungen der Mobi-
litdt fuhren bei sonst gleichbleibenden Rahmenbedingun-
gen sehr wahrscheinlich zu Rebound-Effekten, in dem der
vermiedene Zeitaufwand und die eingesparten Kosten im
Rahmen eines gegebenen Mobilitatszeitbudgets an ande-
rer Stelle konsumptiv verausgabt werden. In der aktuellen
Pandemie ist allerdings aufgrund der insgesamt einge-
schrankten Konsumspielrdume — entweder durch Verbote
oder durch Einkommensverluste — zu erwarten, dass die
Rebounds gegebenenfalls spater eintreten und womaoglich
in sehr viel geringerem Ausma.

Eine genaue, empirisch valide Abschatzung der dkologischen
Effekte des Pandemie-Stressereignisses wird erst in einigen
Monaten maoglich sein. Dennoch ist vor dem Hintergrund der
voranstehenden Uberlegungen davon auszugehen, dass ganz
allgemein Einschrankungen der Funktionalitat eines Verkehrs-
systems — das im Kern noch auf fossiler Basis operiert — ten-
denziell eher zu positiven dkologischen Effekten fihren. Ge-
nauere Abschatzungen sind insbesondere bei der Vermeidung
tatsachlicher Wege durch Homeoffice und Telependeln sinn-
voll, handelt es sich doch eigentlich eher um eine Verlagerung
auf einen anderen, zunehmend energieintensiven Verkehrs-
trager: das Internet.

2.4.6 POLITISCHE EFFEKTE EINER EINGE-
SCHRANKTEN FUNKTIONALITAT DES VER-
KEHRSSYSTEMS FUR DIE GESELLSCHAFT

Die politischen Effekte von Stressereignissen der Mobilitat
sind schwierig abzuschatzen. Auch deswegen kann hier allen-
falls eine tentative Anndherung erfolgen. Die bereits mehr-
fach betonte Bedeutung der Mobilitat als Pramisse allen ge-
sellschaftlichen Lebens ist dabei ein zentraler Ankerpunkt der
Argumentation.

Offenkundig bedurfen offene und demokratische Gesell-
schaften prinzipiell der Freizligigkeit von Menschen und In-
formationen, was in Zeiten der Globalisierung noch zunimmt.
Das wusste bereits Immanuel Kant, als er von einem ,Be-
suchsrecht” sprach, ,welches allen Menschen zugestehe, sich
zur Gesellschaft, zum Verkehr untereinander” anzubieten
(Kant 1968 [1997]: 476). Er betont damit die Rolle der Raum-
Uberwindung fur die Ermoglichung politischer Kommunikation.
Freiheit zu Mobilitadt und Verkehr kann also als ein essen-
zieller Bestandteil der modernen, demokratisch-offenen
Gesellschaften verstanden werden, in denen diese Aspekte
kommunikationsorientierten Handelns eine besondere Be-
deutung erlangt haben.
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Diese Freiheit garantiert die Erreichbarkeit von Orten und Ein-
richtungen, in denen Menschen z.B. auch politische Aktivitaten
austiben. Und diese Freiheit ist zugleich Grundlage des noch
immer und in allen Lebensbereichen dominanten ,sozialen
Paradigmas” (Milbrath 1984: 7) westlicher Gesellschaften. Die-
ses ist gekennzeichnet durch Aspekte wie Demokratie, Frei-
zugigkeit, Flexibilitat, Wohlstand, Freizeit und Individualismus.

Die raumliche Mobilitat selbst gehort heute zu den Kern-
dimensionen des sozialen Paradigmas moderner offener Ge-
sellschaften. Dabei geht es auch um prinzipielle Vorstellungen
von Gerechtigkeit und gesellschaftlicher Beteiligung in offenen
demokratischen Gesellschaften. Es geht dabei in indirekter
Weise auch um das standig gegebene Risiko der sozialen und
politischen Destabilisierung durch soziale Ungleichheit und
Ungerechtigkeit.

Wo - vor diesem Hintergrund betrachtet — Mobilitdt einge-
schrankt werden muss oder sich aber durch ein Stressereignis
beispielsweise dauerhaft verteuert, entstehen temporar oder
dauerhaft massive Zugangseinschrankungen des privaten und
sozialen Lebens. Und wo Teilhabe eingeschrankt wird, ent-
stehen sehr schnell komplexe sozialpsychologische Effekte, die
sich in massiver Kritik an ,der Politik” oder dem Staat als Exe-
kutivorgan entladen und weiterer Radikalisierung wachsender
Bevdlkerungsgruppen Vorschub leisten, was wiederum die
Resilienz und Handlungsfahigkeit unserer demokratischen In-
stitutionen herausfordert.

2.5 DAS KONZEPT DER RESILIENZ -
PROBLEMAUFRISS UND STAND DER WISSEN-
SCHAFTLICHEN DISKUSSION

Der Begriff ,Resilienz” bezeichnet das Gegenkonzept zur Vul-
nerabilitdt und er bekommt Konjunktur. Vor einiger Zeit noch
Uberwiegend in Fachkreisen diskutiert, ist der Begriff womog-
lich dabei, zu einem Leitbegriff im wissenschaftlichen Diskurs
aufzusteigen. Die Corona-Krise hat der wachsenden Popula-
ritat des Begriffs weiteren Nachdruck verliehen. Einerseits noch
Lbuzzword”, stellt Resilienz zukinftig ein zentrales |6sungs-
und zukunftsorientiertes Konzept dar.

In seiner Grundbedeutung bezeichnet Resilienz die Poten-
ziale von komplexen Systemen, ganz gleich ob wir von Men-
schen, Organisationen oder ganzen Okosystemen sprechen,
mit Stdrereignissen umzugehen, ohne dabei ihre wesentlichen
Funktionen zu verlieren. Diese Definition baut ganz allgemein
auf dem Verstandnis von Resilienz als Robustheit eines Sys-
tems gegenUber starken Belastungen auf. Daflr missen im
System sowohl stabilisierende als auch flexible und dynami-
sche Elemente vorhanden sein. Der Grad der Resilienz einer
Entitat lasst sich von der Fahigkeit ableiten, unter unsicheren
und wechselnden Bedingungen keinen dauerhaften Verlust
der Leistungsfahigkeit zu erleiden (Olsson et al. 2015).

Insgesamt fallt auf, dass Resilienz oft entweder im Sinne
eines statischen (,Bounce Back”) oder eher eines transforma-
tiven Leitbegriffs (,Bounce Forward”) diskutiert wird (Fathi
2014):

— Statisches Leitbild (Bounce Back): Die traditionelle Re-
silienzforschung basiert in der Regel auf einem statischen
Leitbild. Die Bedeutung von Resilienz wird hier aus der be-
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grifflichen Herkunft abgeleitet und hat dabei eine eher
konservative StoBrichtung. Semantisch meint Resilienz (vom
lateinischen ,resilire” sich ableitend) ,zurtickspringen”
oder ,abprallen”. Im Vordergrund dieser Definition steht
dabei die Widerstandsfahigkeit — also die Fahigkeit von
Systemen nach Belastungen oder Stérungen in das Aus-
gangsstadium zurlckzukehren (Fathi 2014; O'Brien et al.
2011). Dieser Ansatz fuhrt in der Regel zu eher praventiven
Schutzstrategien, die sich auf die Erhdhung der Robust-
heit beispielsweise kritischer Infrastrukturen wie dem Ver-
kehrssystem fokussieren.

— Transformatives Leitbild (Bounce Forward): Das
transformative Leitbild ist in den vergangenen Jahren zu-
nehmend in den Mittelpunkt der Diskussion geriickt. Diese
zweite Denkrichtung betont starker die Kapazitat, sich
anzupassen und ,standig neu zu erfinden” — in diesem
Sinne inkludiert Resilienz also auch die flexible Lern- und
Wandlungsfahigkeit von Systemen (Fathi 2014). Angesichts
der zunehmenden Komplexitat und Volatilitat unserer
Welt wird hier die wiederholte Stérung des Gleichgewichts
als Normalfall beschrieben. Der thematische Fokus liegt
vor allem auf anwendungsbezogenen Fragestellungen fur
Politik und Planung im Umgang mit vulnerabilitatssteigern-
den Umweltverdnderungen. Das Ziel ist die langfristige
Zukunftsgestaltung einer resilienten Gesellschaft, weshalb
das planetare Gleichgewicht als notwendige Voraussetzung
fur die Stabilitat und das Wohlergehen zukiinftiger Gene-
rationen im Mittelpunkt steht. In dieser Weise wird Resilienz
als produktive Denkfigur in den Nachhaltigkeits- und Trans-
formationsdiskurs integriert (Vogt 2015). Dieser holistische
Ansatz legt den Schwerpunkt auf Anpassungsstrategien,
Katastrophentransformation und vor allem (soziale) Inno-
vationen. Die |dee ist dabei, einerseits das transformative
Potenzial von Krisen auszuschépfen und andererseits ge-
sellschaftlichen Wandel ,von unten” zu bewirken. Hervor-
zuheben ist hier daher das Denkmotiv einer Transformation
bei hoher Unsicherheit und Kontingenz. Metaphorisch
formuliert, soll bei vollem Betrieb eine Institution bzw. ein
System — gleichsam der Situation eines Schiffes, das sich
auf hoher See bei vollem Seegang befindet - umgebaut,
repariert und resilient gemacht werden.

Im Kern geht es bei den jeweiligen Resilienzstrategien in bei-
den Fallen darum, einen Kollaps des Systems zu verhindern.
Resilienz zielt auf die Selbsterhaltung eines Systems im Hinblick
auf die identitdtsbedeutsamen Funktionen und Kerneigen-
schaften. Dabei setzt das transformative Prinzip der Resilienz
darauf, dass ein System aus Krisen lernt und seine Strukturen
und Fahigkeiten entsprechend anpasst. Im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung soll und darf dabei ein Wandel nicht
aufgehalten werden, um bestehende Systeme zu erhalten.
Vielmehr gilt es, Systeme zukunftsfahig umzugestalten und
dadurch nachhaltige Entwicklungen zu ermdglichen.

2.5.1 KONZEPT DER TRANSFORMATIVEN
RESILIENZ

Vor diesem Hintergrund wird hier mit dem Begriff der trans-
formativen Resilienz im Sinne einer ersten Arbeitsdefinition
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die Fahigkeit gegenwartiger wie zukinftiger Gesellschaften
verstanden, neben der Realisierung der Erfordernisse des sozio-
6kologischen Umbaus mit den nunmehr sicher anzunehmen-
den Krisen der Zukunft angemessen und klug umzugehen.
Denn neben der Corona-Pandemie bedrohen weiterhin auch
Klimawandel und Degradationen der Okosysteme (Verlust
von Biodiversitat, Bodenerosion, Meeres- und Waldsterben
etc.), besonders in ihrem synergetischen Zusammenspiel mit
Megatrends wie Digitalisierung, demografisches Wachstum
und Urbanisierung unsere gesellschaftliche Stabilitdt und er-
hohen so die Wahrscheinlichkeit von Storereignissen. Dabei
gilt es, Resilienz umfassend als ,planetare Gesundheit” zu
begreifen, also als interdependente Widerstandsfahigkeit von
personlicher Gesundheit, Gesellschaften und Okosystemen.

Die Anwendungsfelder fur transformative Resilienzstrate-
gien lassen sich dabei am besten anhand eines Zyklusmodells
darstellen (Edwards 2009):

1. Vorausschau: auf mogliche Risiken vorbereitet sein und
sie kontinuierlich einschatzen kénnen.

2. Vorbeugung: wenn mdglich, Krisen frihzeitig erkennen,
und wo maoglich, durch Reduzierung der Risikofaktoren
effektiv verhindern.

3. Schutz: im Falle einer Krise vor dessen negativen Auswir-
kungen geschitzt sein und voll funktionsfahig bleiben.

4. Reagieren: auf Herausforderungen einer Krise schnell und
effektiv reagieren kénnen.

5. Wiederherstellen/Verandern/Transformation: sich von einer
Krise schnell erholen kénnen und féhig sein, aus den ver-
gangenen Ereignissen zu lernen.

2.5.2 OPERATIONALISIERUNG DES KONZEPTS

Um den abstrakten Begriff der Resilienz fur vorsorgende Po-
litik operativ nutzbar zu machen, muss das Konzept in ver-
schiedene anwendungsorientierte ,Dimensionen” eingeordnet
werden. Beispielsweise im Kontext systemisch-6kologischer
Ansatze wird vorgeschlagen, zwischen ,persistence”, ,adapta-
bility” und ,transformability” zu differenzieren (Walker 2004).
In dhnlicher Form wird hier auch von Bewaltigungs- (,coping
capacities”), Anpassungs- (,adaptive capacities”) und Trans-
formationspotenzialen (,transformative capacities”) gesprochen.
In der Fachliteratur wird Resilienz oft auch anhand unterschied-
licher Indikatoren ermittelt. So werden im 4-R-Modell von
Edwards (2009) folgende vier Kernelemente vorgeschlagen:

— Robustheit (,robustness”), d.h. die Fahigkeit eines Systems,
Belastungen standzuhalten;

— Redundanz (,redundancy”), also die Existenz alternativer
Moglichkeiten zur Erfullung lebenswichtiger Aufgaben
eines Systems;

— Einfallsreichtum (,resourcefulness”) im Sinne der Fahigkeit
eines Systems zur kreativen Reaktion auf ein Schadens-
ereignis;

— Schnelligkeit (,rapidity”), d.h. die rasche Reaktions- und
Regenerationsfahigkeit eines Systems im Katastrophenfall.

Dieses Modell bezieht sich dabei jedoch nur auf zwei Dimen-
sionen transformativer Resilienz: Robustheit und Redundanz
gehoren zu den Faktoren der Schadensbegrenzung und Vor-
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sorge (Widerstandsfahigkeit), wahrend Einfallsreichtum und
Schnelligkeit den Phasen der Krisenreaktion und der Erholung
zugeordnet werden (Anpassungsfahigkeit). So erweitert das
Stockholm Resilience Center diese Liste dann auch durch Fak-
toren wie Lernfahigkeit, Partizipation, zukunftsorientierte Da-
seinsvorsorge und vor allem um die Dimension der Entwick-
lungsfahigkeit, also die Kapazitat, Krisen als Sprungbrett fur
einen transformativen sozio-kulturellen Wandel zu nutzen, der
mit einem Umdenken in den Leitwerten und -zielen einhergeht
(Entwicklungsfahigkeit) (Stockholm Resilience Center 2014).

2.5.3 DIMENSIONEN TRANSFORMATIVER
RESILIENZ

In Anlehnung an diese begrifflichen Vorarbeiten und Unter-
scheidungen gehen wir hier von einem Konzept transforma-
tiver Resilienz aus, das auf drei Saulen aufbaut:

1. Widerstandsfahigkeit: die Kapazitat, mogliche Krisen
vorauszuschauen und so die Robustheit von relevanten
Gesellschaftssystemen entsprechend zu stérken.

2. Anpassungsfahigkeit: die Kapazitat, auf unvorhergesehene
Stérereignisse mit Einfallsreichtum zu reagieren und so
krisenbedingte Veranderungsprozesse agil zu bewaltigen,
ohne dauerhaft negative Effekte davonzutragen.

3. Entwicklungsfahigkeit: die Kapazitat, den disruptiven Mo-
ment von Krisen als Katalysator fir den sozio-6kologischen
Umbau zu nutzen und so vom Modus des Wandels by
Desaster zum Wandel by Design (also zielorientierter Pla-
nung) zu wechseln.

Bei der ersten Dimension, der Widerstandsfahigkeit von Sys-
temen, zielen die MaBnahmen auf Gefahrenabwehr und Risiko-
minimierung. Bei der Anpassungsfahigkeit von Systemen liegt
der Schwerpunkt auf der Fahigkeit, im Einklang mit einem
sich schnell wandelnden Umfeld zu koexistieren. Dabei kann
man passive Anpassung von aktiver unterscheiden. Der Fokus
ist bei der Anpassung — wie auch bei der Robustheit — auf
die Selbsterhaltung gerichtet, ohne weitergehende struktu-
relle Ursachen fur die Verwundbarkeit zu andern oder den
Kontext eines bestimmten Entwicklungspfads infrage zu stel-
len. Letzteres steht bei der dritten Dimension, der Entwick-
lungs- und Transformationsfahigkeit, im Mittelpunkt. Diese zielt
auf die Fahigkeit, neue Strukturen und Systeme zu schaffen,
wenn die vorhandenen nicht mehr tragféhig sind. Es geht hier
um den — transformativen — Ubergang von einem bestehen-
den zu einem neuen bzw. nachhaltigeren und resilienteren
Zustand (Benedikter/Fathi 2013).

2.6 DIE TRANSFORMATIVE RESILIENZ VON
TRANSPORTSYSTEMEN

In diesem Abschnitt werden die Uberlegungen der vorange-
henden Kapitel in einen vorerst rein heuristischen Denkansatz
transformativer Resilienz am Beispiel der Mobilitdt zusammen-
gefuhrt. Ausgehend von den beiden vorangehend beschrie-
benen Formen mobilitatsspezifischer Vulnerabilitat werden
zunéchst zwei Ordnungsebenen transformativer mobilitéts-
bezogener Resilienzpolitik unterschieden:
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— Resilienz erster Ordnung: Bezeichnung fir die Resilienz
des Verkehrssystems als technisch-organisatorischer Zu-
sammenhang in seinen einzelnen Komponenten und
Schnittstellen gegenlber Stressereignissen.

— Resilienz zweiter Ordnung: Bezeichnung fur die gesell-
schaftliche Resilienz gegentber einer durch das Eintreten
von Stressereignissen eingeschrankten Funktionalitat ihres
Subsystems Verkehr.

2.6.1 RESILIENZ ERSTER ORDNUNG:
FUNKTIONAL-SYSTEMISCHE RESILIENZ

Resilienzpolitik erster Ordnung wendet die geschilderten Prin-
zipien des Drei-Saulen-Modells transformativer Resilienz auf
das Verkehrssystem als funktional-systemischen Teilzusammen-
hang der Mobilitatsbereitstellung in einer Gesellschaft an.

Auf die Widerstands- bzw. Bewéltigungspotenziale und
die Anpassungsfahigkeit des Verkehrssystems orientierte
Gestaltungsansatze sind neben der Fahigkeit, Krisen voraus-
zuschauen, vor allem Robustheit, Redundanz, Vielfalt bzw.
Diversitat und Dezentralitat:

— Steigerung der grundsatzlichen Robustheit des Systems
und seiner Komponenten durch Erhaltungsinvestitionen
zum Abbau von Material- und Komponentenermidung
und hohen Erhaltungsaufwendungen. So kénnen bei-
spielsweise Starkwetterereignisse kleinere oder groBere
Folgen fur das System Bahn haben, je nachdem ob im
Vorfeld eines Wintersturms die Trassenrandbegriinungen
gut gepflegt wurden (Baumbeschnitt, Morschholz).

— Aufbau von redundanten Systemarchitekturen, in denen
ge- oder zerstorte Komponenten durch funktionsidentische
Ersatzkomponenten substituiert werden, bis ein neuer
stabiler Zustand erreicht werden kann. Technische Redun-
danz ist eine klassische Resilienzstrategie, die allerdings
an die neuen Gegebenheiten digitaler Produkt- und Sys-
teminnovationen dynamisch angepasst werden muss (vgl.
das Digitalisierungsparadox).

— Steigerung von Vielfalt und Diversitat des Verkehrssystems.
So kann es schnell zu temporaren oder dauerhaften An-
passungsreaktion durch Verlagerungs- und Substitutions-
effekte eines krisenvulnerablen Verkehrstragers durch
einen anderen kommen, der gegebenenfalls durch die
Stressoren des spezifischen Szenarios nicht in derselben
Weise oder gar nicht betroffen ist (Beispiel: Restabilisierung
des Privat-Pkw, Attraktivitdtssteigerung des Fahrrades,
E-Commerce und Homeoffice in Stressereignissen, die so-
ziale Distanzierung erfordern).

— Ausbau von dezentralen System- und Steuerungsarchi-
tekturen. Dezentralitat erhoht die Widerstandsfahigkeit
gegenlber gezielten Manipulationen oder zufélligen Sto-
rungen durch schnelle Funktionsiibertragung auf ein
funktional identisches, aber raumlich an anderer Stelle
angesiedeltes Systemelement.

— Beispiele fur eine auf einem hohen Einfallsreichtum basie-
rende schnelle Anpassung sind neue Organisationskon-

zepte fur die Kollektivverkehrstrager (kontaktarme Ein-
und Ausstiegsorganisation, kontaktarme Reorganisation
der Laufwege in Transferrdumen wie Bahnhofen, Bahn-
steigen; neue Bellftungskonzepte, Abstandsregeln in der
Sitzgruppierung, keimtétende Oberflachenbeschichtungen,
Hinweise und Kontrolle einer Etikette fiir den ¢ffentlichen
Verkehr etc.)

Auf die Entwicklungs- bzw. Transformationsfahigkeit hin ori-
entierte Ansétze sind Beziehungen bzw. Vernetzung, Einfalls-
reichtum und Lernfahigkeit, Partizipation und Ko-Kreation.
Beispiele fur Ansatze, die die Entwicklungsfahigkeit besonders
deutlich demonstrieren, sind langfristige Adaptionsansatze.
Sie konnen sehr vielfaltig und auf unterschiedlichen Ebenen
angesiedelt sein. So ist schon die Auslegung der Klimasyste-
me des kollektiven Verkehrs auf deutlich hohere Hitzespitzen
in der Zukunft ein Beispiel fir einen Lerneffekt. Die voraus-
sichtlichen Implikationen des Klimawandels werden hier anti-
zipiert, bewertet und in betriebliche Adaptionsinvestitionen
und/oder auch organisatorische Veranderungen des Betriebs-
ablaufs umgesetzt.

Langfristige Entwicklungsfahigkeit demonstrieren nieder-
landische Stadtebauer- und Infrastrukturplaner_innen, indem
sie sich auf dauerhaft steigende Meeresspiegel und Uberflu-
tungsspitzen durch flexible Bauweisen und Systeme vorberei-
ten. Die radikalste Variante des Lernens mit Blick auf zukinf-
tige Stressereignisse wird in diesem Zusammenhang sicher die
Einsicht darstellen, ganze Siedlungsregionen in Kistenndhe
aufzugeben, da sie Uber einen bestimmten Punkt des Meer-
esspiegelanstiegs hinaus nicht mehr sinnvoll zu schitzen bzw.
anzupassen sein werden.

2.6.2 RESILIENZ ZWEITER ORDNUNG:
GESELLSCHAFTLICHE RESILIENZ

Vorangehend war als Resilienz zweiter Ordnung die gesell-
schaftliche Resilienz gegentber einer durch das Eintreten von
Stressereignissen eingeschrankten Funktionalitat ihres Sub-
systems Verkehr definiert worden. Auch Resilienzpolitik zweiter
Ordnung wendet die Prinzipien des Drei-Saulen-Modells an.
Im Gegensatz zur Resilienzpolitik erster Ordnung, die sich di-
rekt auf die Gestaltung der Ablaufe und der Rahmenbedin-
gungen des Verkehrssystems bezieht, zielen die Ansatze und
Strategien einer Resilienzpolitik zweiter Ordnung aber mittel-
barer und unspezifischer auf die Verbesserung und VergroBe-
rung der kurz- und langfristigen Bewaéltigungspotenziale der
sozialen Subsysteme gegentber dieser mobilitdtsbedingten
Vulnerabilitat durch Anpassungsleistungen im Mal3 der Struk-
tur und der sozialen Stratifizierung ihrer sozialen und 6kono-
mischen Strukturen einerseits und ihrer politischen und wirt-
schaftlichen globalen Einbettung andererseits. Im Folgenden
werden in diesem Sinne beispielhafte Resilienzstrategien zwei-
ter Ordnung vorgestellt.

Mobilitat erhalten und steigern mit weniger Verkehr
Es gilt die Formel: Je abhéngiger Gesellschaften von einem
hohen Niveau an sicher planbaren Transportdienstleistungen
sind, desto groBer ist das Schadenspotenzial von Storféllen
und Verzdégerungen. 2020/2021 zeigte sich dieser Sachverhalt
sehr eindrucksvoll an der Uberlagerung der Brexit-Dynamik



FES diskurs - Resiliente Mobilitat

mit der politisch verordneten Abschottung des Inselreichs
aufgrund einer womaoglich hochansteckenden Mutation des
Coronavirus. Sowohl| produzierendes Gewerbe als auch die
Lebensmittelversorgung GrofBbritanniens sind in GréBenord-
nungen von bis zu 60 Prozent abhangig von Importen aus
dem europaischen Ausland.

Also kann die Vermeidung von Mobilitdtsbedarfen vor
diesem konkreten und auch vor dem Hintergrund der ein-
gangs beschriebenen prinzipiell sehr engen Kopplung von
Moderne und Mobilitat keine Option sein. Die Vermeidung
von Verkehr hingegen schon. Mobilitét ist definiert als die Er-
reichbarkeit von Orten, an denen Menschen flr sie wichtige
Erledigungen tatigen oder Erlebnisse machen wollen. Als
Verkehr wird die tatsachliche Raumiberwindung — gemessen
in Personen- und Tonnenkilometer — bezeichnet. Das ver-
kehrspolitische Leitbild der Erzeugung eines hohen Mobili-
tatsniveaus mit wenig Verkehr tbersetzt sich strategisch und
konzeptionell etwa in die Idee der ,Stadt der kurzen Wege”,
in der die Erreichbarkeitsverhaltnisse zwischen Wohnort und
Zielorten geografisch eng angelegt sind. Eine hohe Dichte
von Einkaufsmaoglichkeiten und Dienstleistungen des téglichen
Bedarfs in Wohnungsnahe, eine gute, d.h. vielfaltige, klein-
teilige und dezentral angelegte Mischung von Funktionen und
Zugangen erzeugt einen geringeren prinzipiellen Bedarf an
Verkehr, damit tendenziell auch einen geringeren Bedarf an
energie- und raumnutzungsaufwandigen Verkehrsmitteln.
Siedlungsformen dieser Art sind also per se schon weniger
anfalliger gegenlber unterschiedlichsten Stressereignissen
und daraus resultierenden direkten Vulnerabilitdten des Ver-
kehrssystems. Unterstrichen wird diese Aussage durch be-
reits den messbaren Corona-Effekt einer deutlichen Zunahme
des FuBverkehrs dort, wo eine hohere Siedlungsdichte mit
guter Erreichbarkeit in angemessenen Zeitrdumen diese An-
passungsstrategie an das Gebot der sozialen Distanzierung
sinnvoll und méglich machte.

Weltwirtschaftliche Interdependenz verringern,
Regionalitat steigern

Ein hohes MaB an globalwirtschaftlicher Verflechtung kann
nur auf der Basis eines global hochinterdependenten und
leistungsfahigen Verkehrssystems aufbauen. Es gilt die Formel:
Je verflechtungsintensiver die Wertschopfungsarchitektur einer
Volkswirtschaft oder einer ihrer Teilbranchen ist, desto ver-
kehrsintensiver ist sie bislang und desto vulnerabler ist sie
schlieBlich. In dem Mal3e, in dem die Funktionalitdt und Leis-
tungsfahigkeit dieses System durch die beschriebenen Stress-
ereignisse im Sinne der direkten Vulnerabilitat eingeschrankt
wird, entstehen massive indirekte Vulnerabilitaten. Olpreis-
springe, andauernde Hochpreisniveaus oder sogar temporare
oder dauerhafte Unterbrechung der Versorgung mit fossilen
Energietrdgen bedrohen eine transportintensive Weltdkonomie
(und deren mobilitatswirtschaftliche Subsysteme wie Spedi-
tions- und Logistikgewerbe, Luft- und Schifffahrt, Tourismus)
ebenso wie politisch erzwungene pandemiebedingte Liefer-
kettenunterbrechungen oder andere Stressereignisse.

Als weitere Resilienzstrategien zweiter Ordnung empfehlen
sich vor diesem Hintergrund der generelle Abbau der Inter-
dependenz durch verénderte volks- und betriebswirtschaftliche
Strategien der Wohlstandssicherung, die Regionalisierung
der Wertschépfung und schlieBlich dort, wo weitere Entflech-

tung bzw. weitere Steigerung der Regionalitadt weder mdglich
noch sinnvoll ist, die Verlagerung auf weniger vulnerable
Verkehrstrager (z.B. Eisenbahn und Schiff gegentber Luftfahrt,
berufliches wie privates Telependeln statt personlicher Reisen
etc). In der Vergangenheit war neben der Ausweitung von
Marktzugangen der Zugang zu Arbeitsmarkten mit einem
geringen Lohnniveau einer der Haupttreiber des Aufbaus inter-
national horizontal angelegter Wertschépfung. Vor- und Teil-
produkte werden so duBerst kostenglinstig in China, Brasilien
oder Mexiko hergestellt und von gut bezahlten Facharbeiter_
innen etwa der deutschen Autoindustrie zum fertigen End-
produkt zusammengeflgt. Im Zuge der tendenziellen Anglei-
chung von Lohnniveaus wird diese Offshoring-Strategie im
Moment immer weniger opportun.

Als Alternativen bieten sich zukUlnftig der Aufbau von
Produktionsstatten mit hoherer Fertigungstiefe in diesen
Weltregionen an — was aufgrund der raumlichen Fuhlungs-
nahe zwischen Angebotsseite und Nachfrageseite den Markt-
zugang erleichtert und verbilligt — oder das im Zusammen-
spiel mit arbeitskostenminimierender Automatisierung von
Produktionsprozessen und 3-D-Druck gedachte Reshoring
von Wertschdpfung zurlick nach Deutschland. Die politische
regulierte Internalisierung der externen Transportkosten
(CO,-Emissionen, lokale Emissionen, Degradation von Oko-
systemen durch Erdolférderung und -transport, Unfalle etc))
wirde die Umsetzung diese Strategien unterstitzen, da sie
neben der verringerten Volatilitat der Lieferketten einen
weiteren starken monetaren Optimierungsanreiz bieten wiirde.

GleichermalBen wirde diese Verteuerung der Transport-
kosten auch einen Anreiz zur Uberprifung bisheriger Produk-
tionsstrategien liefern, die unter dem Begriff der Just-in-Time-
Produktion firmieren. Die dahinterstehende Idee sieht im Kern
vor, Produktionsprozesse zeitlich und rdumlich logistisch mitei-
nander zu verweben, um ein Halb- oder Vorprodukt punktge-
nau zu dem Zeitpunkt y an einen Punkt x an eine Produktions-
straBBe zu liefern, an dem es fur den weiteren Produktionsfort-
schritt bendtigt wird. Zwischen seiner Herstellung und seiner
Weiterverarbeitung liegt also ein méglichst kurzer Zirkulations-
zeitraum — um nicht unnétig lange Kapital in einem Produk-
tionszyklus zu binden —, den die Komponenten im idealen
Sinne des Konzepts allein auf dem Weg durch die globalen
Logistikinfrastrukturen verbringen. Eine Lagerhaltung ist im
idealtypischen Konzept nicht oder nur bedingt vorgesehen.

Betriebswirtschaftliche Optimierungsstrategien wie die
Just-in-Time-Produktion sind effektiv und effizient, solange
reibungslose logistische Ablaufe vorherrschen. Bei Unterbre-
chung der Lieferketten ist eine enorme Vulnerabilitat nicht
nur des einzelnen Unternehmens, sondern der gesamten
Branche und schlieBlich auch der gesamten Volkswirtschaft
das Resultat. Transportintensive Geschaftsmodelle mogen
also die einzelwirtschaftlichen Kosten minimieren, erhéhen
aber nicht nur die externen Umweltkosten, die von der ge-
samten Gesellschaft getragen werden, sondern im Krisenfall
auch die gesamtgesellschaftlichen Vulnerabilitatskosten
mangelnder Resilienz. Hier sollte grundséatzlich gefragt werden,
ob und wie solche Strukturen zurtickzufahren waren. Da-
durch wirden die Risiken fur einzelne Unternehmen, letztlich
aber auch fur gesamte, in ihren Wertschopfungsketten hoch-
vernetzte Branche wieder geringer. Zugleich wirden Um-
weltkosten minimiert.
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Brancheninterne Vielfalt starken

Es liegt auf der Hand, dass eine Volkswirtschaft, die in ihrer
Branchenstruktur einen starken Anteil verkehrsintensiver
Wirtschaftsbereiche hat, beim Eintreten mobilitatsrelevanter
Stressereignisse auch starke Probleme bekommen kénnte.
Einer besonderen Erwahnung bedurfen vor diesem Hinter-
grund die Brancheneffekte fur die Automobilwirtschaft und
den Tourismus. Beide sind fur die deutsche Volkswirtschaft
besonders relevante Wertschopfungsbereiche, und beide
sind sowohl fur die Erstellung wie fur den Konsum ihrer Pro-
dukte auf ein reibungslos funktionierendes Verkehrssystem
angewiesen.

Wie beschrieben, befand sich die deutsche und européi-
sche Automobilwirtschaft schon vor der pandemischen Krise
in einer transformativen Phase, die insbesondere in den gro-
Ben automobilwirtschaftlichen Wertschépfungsregionen die
Frage der 6konomischen wie sozialen Widerstands- und
Wandlungsféahigkeit aufgerufen hat. Bereits in einer friheren
Studie fur die Friedrich-Ebert-Stiftung (Bormann et al. 2018)
wurde deshalb als ein zentrales Fazit konstatiert, dass die
groBen automobilwirtschaftlichen Wertschépfungsregionen
der Bundesrepublik mit ihrer globalen Interdependenz und
ihrer regionalwirtschaftlichen Monostruktur einer Diversifizie-
rung ihrer wirtschaftlichen Basis bedurfen, um angesichts
der hohen Volatilitdt des globalisierten Automobilmarktes
gegenuber gréBeren Verwerfungen besser gewappnet zu
sein.

Auch die Tourismuswirtschaft spielt fur die deutsche und
europdische Volkswirtschaft eine enorme Rolle und ist in der
aktuellen Situation fast vollstandig zum Erliegen gekommen.
Um ihre Vielfalt zu erhdhen, kdnnte eine unmittelbare Reakti-
on die Steigerung der Destinationsvielfalt sein. Bislang operiert
die deutsche Reiseverkehrsbranche vor allem international
sehr erfolgreich. Européische und inlandische Destinationen
ins Angebotsportfolio aufzunehmen wirde die Vulnerabilitat
gegeniber globalen Stérungen des Verkehrssystems ebenso
vermindern wie die Optionsvielfalt der nachfrageseitigen Re-
organisation erleichtern und damit die gesamte Branche wider-
standsfahiger machen.

Branchenstrukturen und Pragungen einer Volkswirtschaft
entwickeln sich Uber Dekaden und im Wechselspiel zwischen
den Initiativen staatlicher Struktur- und Wirtschaftspolitik einer-
seits und privatwirtschaftlicher Initiative andererseits. Deswe-
gen ist das Postulat einer Diversifizierung der Branchenstruktur
der deutschen Volkswirtschaft zwar wobhlfeil, aber durchaus
schwer politisch umzusetzen. Hinzu kommt im Sinne der
Theorie der komparativen Kostenvorteile die Tatsache, dass
internationale Arbeitsteilung zwischen Branchen und Volks-
wirtschaften bis zu einem bestimmten Punkt 6konomisch
rational ist.

Soziale Inklusion und gesellschaftliche Gerechtigkeit
steigern

Es gehort zu den groBen globalen Lernerfahrungen der
Corona-Pandemie, dass wenig gerechte und stark ungleiche
Gesellschaften mit einer gering ausgepragten staatlichen
Daseinsvorsorge deutlich schlechter und unzureichender auf
das Virus reagieren konnten als inklusivere Gesellschaften.
Hier zeigt sich vor dem Hintergrund bestehender sozialer Un-
gleichheit in der Mobilitat wie schon bei friiheren Resilienz-

krisen (etwa dauerhafte Roholpreissteigerungen), dass arme
Bevolkerungsgruppen deutlich weniger Ressourcen fur indi-
viduell schitzende Verhaltensanpassungen haben als wohl-
habende Milieus (vgl. 2.4.4). Eine Gesellschaft, die sich mit Blick
auf zuklnftige Stressereignisse aufmacht, sozial-, bildungs-,
verkehrs-, struktur- und arbeitsmarktpolitisch ein hohes Maf3
an sozialer Gerechtigkeit und Inklusion zu erzeugen, wird
erstens weniger vulnerabel sein und zweitens durch die ein-
tretenden Effekte eines Stressereignisses keine bzw. weniger
soziale Asymmetrien aufbauen.

2.6.3 RESILIENZ DRITTER ORDNUNG:
KULTURELLE RESILIENZ

Bislang sind die Ordnungsebenen der funktional-systemischen
Resilienz und der gesellschaftlichen Resilienz thematisiert
worden. Sie sind die zentralen Schauplatze der Umsetzung
der Strategien transformativer Resilienz, die auf die verbesserte
Widerstands- und Anpassungsfahigkeit zielen. Beide Ord-
nungsebenen sind plausible Anknlpfungspunkte fur gezielte
politische Gestaltungsstrategien unterschiedlicher Reichweite.
Sie lassen sich politisch adressieren, z.B. durch einen vorsorge-
orientierten Staat.

Die Gesellschaft und ihr Verkehrssystem sind aber selbst
wiederum eingebettet in den erweiterten Kontext kultureller
Paradigmen, Settings und Bindungen, die der Welt der Normen,
Leitbilder und Visionen zuzuordnen sind. Sie konstituieren
eine dritte Ordnungsebene der Resilienz, hier vorderhand als
kulturelle Resilienz bezeichnet. Kulturelle Paradigmen sind
politisch nur mittelbar adressierbar und in ihrer Entwicklung
nicht direkt steuerbar, sondern entwickeln sich evolutionar
und iterativ Uber lange Zeitrdume. Gleichwohl sind sie enorm
einflussreich in der Pfadstabilisierung moderner Gesellschaften
und ihre Betrachtung ist deswegen von entscheidender Be-
deutung fur transformative Resilienzstrategien, die auf die
verbesserte Entwicklungsfahigkeit von Verkehrssystem und
Gesellschaft zielen, etwa um den disruptiven Moment von
Krisen als Katalysator fur den sozio-6kologischen Umbau zu
nutzen und auf diese Weise die Dynamik der Entstehung zu-
kinftiger Stressereignisse (z.B. klimabedingte Stressereignisse)
im Ursprung zu verringern.

Vor diesem Hintergrund vertreten wir die These, dass be-
stimmte Dimensionen unseres erweiterten kulturellen Settings
in ihrem Zusammenwirken sowohl das Eintreten von Stress-
ereignissen unterschiedlichen Typus wahrscheinlicher machen
als auch die Vulnerabilitdt von Gesellschaft und Verkehrssys-
tem erhohen, weil sie die Widerstands- und Anpassungsfahig-
keit durch ihren Einfluss verschlechtern.

Zentrale Dimensionen dieser Art sind etwa das Wachs-
tumsparadigma kapitalistischer Konkurrenzékonomien, die
Fokussierung auf Leistung, Wettbewerb und Konkurrenz statt
auf Kooperation und Solidaritat, das Paradigma der gesell-
schaftlichen Naturbeherrschung, die Akzeptanz groB3er sozialer
Ungleichheit und Asymmetrien, im engeren Sinne politisch-
(de-)regulative Leitbilder wie Neoliberalismus, Deregulierung
und Riickzug des Staates. Ohne diese 6konomisch, politisch
wie individuell stark handlungsleitenden Konzepte zu hinter-
fragen und in mihsamen und langfristigen zivilgesellschaft-
lichen und wissenschaftlichen Diskursen ganz oder teilweise
neu zu erfinden, werden weder eine sozial-6kologische
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Transformation vollumfanglich noch die Entkraftung von Stress-
dynamiken einerseits oder die Verringerung funktional-syste-
mischer bzw. gesellschaftlicher Vulnerabilitat andererseits
maoglich sein.

Erst die Neuerfindung kultureller Paradigmen konstituiert
tiefgehende und vollumféngliche Entwicklungs- und Trans-
formationspotenziale im Sinne der Fahigkeit, neue Strukturen
und Systeme zu schaffen, weil die vorhandenen nicht mehr
tragfahig sind.
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ERSTES ZWISCHENFAZIT

Die Krisenfestigkeit und Zukunftsfahigkeit komplexer moderner
Gesellschaftssysteme unter dem Begriff der Resilienz ist ein
noch junges Themen- und Forschungsgebiet. Seine Relevanz
und zuklnftig hohe Bedeutung hat die Corona-Pandemie
eindrucksvoll unterstrichen. Sie war Anlass und Ausgangs-
punkt der erweiterten Betrachtungen zur Resilienz der Mobi-
litat in dieser Untersuchung.

Am Beispiel der Mobilitdt wurde im ersten Hauptkapitel
aufgezeigt, dass und inwiefern Vulnerabilitat gegenlber Stress-
ereignissen bzw. Resilienz relative Konzepte sind. Anders
formuliert: Wie und warum ein Verkehrssystem oder ein be-
stimmtes seiner Teilsysteme verletzlich ist, kann nur mit Blick
auf die jeweils eingetretenen bzw. zu antizipierenden Stress-
faktoren bestimmt werden. Gleiches gilt flr die das Verkehrs-
system einbettenden sozialen Systeme und Subsysteme.

Im Rahmen dieser explorativen Untersuchung konnte
keine vollumfanglich systematische Analyse von denkbaren
Storereignissen geleistet werden. Doch eine solche Heuristik
von potenziellen Stdrereignissen wird fir eine zukinftige
resilienzsteigernde verkehrspolitische Strategieentwicklung
unerlasslich sein und stellt Gberdies ein wichtiges verallge-
meinerbares Forschungsdesiderat nachhaltigkeitsorientierter
Transformationspolitik insgesamt dar: Ein Stressradar zur
Krisenfriherkennung von Krisen und Stérereignissen scheint
insbesondere im 6konomisch wie alltagsstrukturell hoch
mobilitatsaffinen Deutschland fur das sozial-dkologische Trans-
formationsfeld Mobilitat dringend angeraten. In weiteren
relevanten Transformationsfeldern nachhaltiger Entwicklung
(Energie-, Ressourcen-, Erndhrungs-, Konsumwende usw.)
trifft dies ebenso zu.

Der Ubersicht potenzieller Stérereignisse folgte die Be-
trachtung der spezifischen Vulnerabilitdt hochdifferenzierter
moderner Gesellschaften und ihrer Verkehrssysteme. Unter-
schieden wurden dabei die funktional-systemische Vulnera-
bilitat des Verkehrssystems an sich (direkte Vulnerabilitat)
und die Folgen einer eingeschrénkten Funktionalitat des Ver-
kehrssystems fur die Gesellschaft und ihrer Teilsysteme
(indirekte Vulnerabilitat).

Danach wurde der Stand der wissenschaftlichen und &f-
fentlichen Diskussion zum Konzept der Resilienz referiert und
auf den Begriff der transformativen Resilienz hin enggefuhrt.

Basierend auf der zuvor erarbeiteten Systematik von Vulnera-
bilitdtsfaktoren wurden dann drei Ordnungsebenen resilienz-
steigernder Mobilitatspolitik identifiziert und hinsichtlich ihrer
generalisierten Strategien und Handlungskonzepte ausdiffe-
renziert.

Resilienz erster Ordnung: Bezeichnung fir die Resilienz
des Verkehrssystems als technisch-organisatorischer Zusam-
menhang in seinen einzelnen Komponenten und Schnitt-
stellen gegeniber Stressereignissen. Resilienz-Politik erster
Ordnung wendet die Prinzipien des Drei-Sdulen-Modells
transformativer Resilienz (Widerstands- bzw. Bewaltigungs-
fahigkeit, Anpassungsfahigkeit und Entwicklungs- bzw. Trans-
formationsfahigkeit) auf das Verkehrssystem als funktional-
systemischen Teilzusammenhang der Mobilitatsbereitstellung
in einer Gesellschaft an. Auf die Widerstands- bzw. Bewalti-
gungspotenziale und die Anpassungsfahigkeit des Verkehrs-
systems orientierte Gestaltungsansatze sind neben der Fahig-
keit, Krisen vorauszuschauen, vor allem Robustheit, Redundanz,
Vielfalt bzw. Diversitat und Dezentralitat. Auf die Entwicklungs-
bzw. Transformationsfahigkeit hin orientierte Ansatze sind
Beziehungen bzw. Vernetzung, Einfallsreichtum und Lernfa-
higkeit, Partizipation und Ko-Kreation.

Resilienz zweiter Ordnung: Bezeichnung fur die gesamt-
gesellschaftliche Resilienz gegeniber einer durch das Eintreten
von Stressereignissen eingeschrankten Funktionalitat des
Subsystems Verkehr. Resilienz-Politik zweiter Ordnung wendet
ebenfalls die Prinzipien des Drei-Sdulen-Modells an. Im Ge-
gensatz zur Resilienzpolitik erster Ordnung zielen ihre Ansatze
und Strategien allerdings mittelbarer und unspezifischer auf
die Verbesserung und VergréBerung der Abwehr- und Bewal-
tigungspotenziale der Gesellschaft gegeniliber dieser mobili-
tatsbedingten Vulnerabilitdt durch Anpassungsleistungen im
MaB, der Struktur und der sozialen Stratifizierung ihrer sozialen
und 6konomischen Strukturen einerseits und ihrer politischen
und wirtschaftlichen globalen Einbettung andererseits.

Beide Ordnungsebenen sind plausible Anknlpfungspunkte
fur gezielte politische Gestaltungsstrategien unterschiedlicher
Reichweite. Sie lassen sich politisch adressieren, z.B. durch
einen vorsorgeorientierten Staat. Die Gesellschaft und ihr
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Verkehrssystem sind aber selbst wiederum eingebettet in
den erweiterten Kontext kultureller Paradigmen, Settings und
Bindungen, die der Welt der Normen, Ideologien, Leitbilder
und Visionen zuzuordnen sind. Sie konstituieren eine dritte
Ordnungsebene der Resilienz, hier vorderhand als kulturelle
Resilienz bezeichnet.

Resilienz dritter Ordnung: Kulturelle Paradigmen sind po-
litisch nur mittelbar adressierbar und in ihrer Entwicklung
nicht direkt steuerbar, sondern entwickeln sich evolutionar
und iterativ Uber lange Zeitrdume. Gleichwohl sind sie enorm
einflussreich in der Pfadstabilisierung moderner Gesellschaften
und ihre Betrachtung ist deswegen von entscheidender Be-
deutung fur genau die Resilienzstrategien, die auf die verbes-
serte Entwicklungsfahigkeit von Verkehrssystem und Gesell-
schaft zielen, etwa um den disruptiven Moment von Krisen
als Katalysator flr den sozio-6kologischen Umbau zu nutzen,
um auf diese Weise die Dynamik der Entstehung zukunftiger
Stressereignisse (z.B. die der klimabedingten Stressereignisse)
im Ursprung zu verringern.

Im folgenden empirischen Hauptkapitel wird der Blick auf
die vielfaltigen konkreten Lern- und Reorganisationserfah-
rungen gerichtet, in denen Gesellschaften versuchen, ihre Mo-
bilitatssysteme an die neue pandemische Lage zu adaptieren.
Dabei erfolgt also die Identifikation von Hebelpunkten und
Strategien des Mobilitatssystems am Beispiel eines spezifischen
Stressereignis, dem der Corona-Pandemie und dem damit
verbundenen sozialen Distanzierungsgebot.
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MOBILITATSWIRTSCHAFT

Identifikation und Bewertung von Resilienz-
strategien fir das Mobilitatssystem am Fall-
beispiel der Corona-Pandemie

Auf Basis erster Beobachtungen und Lernerfahrungen sowie
aktueller einschlagiger Studien zu den Veranderungen des
Personen- und Guterverkehrs wahrend der Corona-Pandemie
wurden Thesen erarbeitet, die im Rahmen der Real-Time-
Delphi-Befragung ,Resiliente Mobilitdt — Ansatze fur ein kri-
senfestes und soziales Mobilitatssystem” Uberpruft wurden.
Die methodisch getrennten Schritte zur Herleitung der zehn
Thesen und der darauf aufbauenden Erhebung und Ausar-
beitung der Ergebnisse der Delphi-Befragung sind hier in ei-
nem Kapitel zusammengefihrt worden.

41 METHODISCHES VORGEHEN DER
REAL-TIME-DELPHI-BEFRAGUNG

Die Befragung wurde als eine bundesweite Onlinebefragung
durchgefuhrt, bei der ausgewahlte Expert_innen dazu ein-
geladen wurden, Thesen zum Thema der resilienten Mobilitat
vor dem Hintergrund ihrer Expertise und Erfahrung zu be-
werten. Die Teilnahme an der Befragung war freiwillig und
anonym. Die Teilnehmenden erhielten einen personalisierten
Link zum Onlinefragebogen und konnten diesen innerhalb
des Befragungszeitraums vom 15.9.2020 bis zum 5.10.2020
ausfullen. AuBerdem konnten sie in diesem Zeitraum den
Fragebogen jederzeit erneut besuchen, um zu sehen, welche
Einschatzungen die anderen Teilnehmenden abgegeben
haben, sowie ihre eigenen Angaben anzupassen.

Insgesamt haben wahrend des dreiwdchigen Befra-
gungszeitraums 33 der 68 kontaktierten Expert_innen (Wis-
senschaftler_innen aus Hochschulen, privaten Forschungs-
einrichtungen bzw. Thinktanks aus den Fachrichtungen
Sozialwissenschaften, Okonomie und den Verkehrswissen-
schaften bzw. Verkehrsplanung) den Fragebogen nahezu
vollstandig ausgefullt. Der Fragebogen enthalt insgesamt
zehn Fragen bzw. Zukunftsthesen, von denen wiederum
fUnf mit einer Filterfunktion versehen waren. Im Falle einer
tendenziell zustimmenden Bewertung der Thesen (,stimme
zu" oder ,stimme eher zu”) wurden die Teilnehmenden um
eine Einschatzung des mdoglichen Zeitraums gebeten, in dem
sich diese Entwicklung realisieren wird. Im Falle einer tenden-
ziell negativen Bewertung (,stimme nicht zu” oder ,stimme

eher nicht zu”) gelangen die Teilnehmenden Uber die Filter-
funktion direkt zur ndchsten Frage bzw. These.

4.2 DELPHI-VERFAHREN

Ziel von Delphi-Prozessen ist es, das Wissen unterschiedlicher
Expert_innen zu einer moglichst zuverlassigen Vorausschau
zu den Herausforderungen und Folgen von Wissenschaft und
Technik zu vereinen. Das Design der klassischen Delphi-
Methode besteht aus mindestens zwei zeitlich aufeinander-
folgenden Befragungswellen. Die Ergebnisse der jeweils
vorangegangenen Welle werden den Mitgliedern derselben
Expertengruppe in einer weiteren Befragungswelle riickge-
meldet. Die Befragung erfolgt anonym und in der Regel on-
line. Im Gegensatz zu statistischen Umfragen bezweckt die
Auswahl der Expert_innen keine Reprasentativitat, sondern
zielt auf Fachkompetenz und Kooperationsbereitschaft ab.
2017 entwickelte das Institut fir Zukunftsstudien und Tech-
nologiebewertung gemeinnitzige GmbH (IZT) ein Tool fur
Real-Time-Delphi-Befragungen (IZT 2017) und fuhrt seitdem
Delphi-Befragungen in Echtzeit durch.

Die Real-Time-Delphi-Methode folgt der gleichen Grund-
idee wie das konventionelle Delphi-Verfahren: Fachleute be-
werten online Thesen zu Zukunftsentwicklungen in ihrem Fach-
gebiet. Beim Real-Time-Delphi fallt jedoch die Unterteilung in
zwei Befragungswellen weg. Gleich nach dem Beginn wird die
Plattform fir die beteiligten Fachleute freigeschaltet, sodass alle
von Anfang an die Beurteilungen der anderen Teilnehmer_innen
lesen kdnnen. Dabei wurde den Expert_innen die Entscheidung
Uberlassen, wie oft sie sich einloggen und die eigenen Beur-
teilungen Uberarbeiten. Die Teilnehmenden schatzen diese Zeit-
souveranitat in der Regel sehr. Der elektronische Fragebogen
aktualisiert sich automatisch, sobald Angaben gemacht wurden.

4.3 ALLGEMEINE ENTWICKLUNGSTRENDS
DER MOBILITAT SEIT BEGINN DER PANDEMIE

Vor allem die Kontaktbeschrankungen haben in den vergan-
genen Monaten zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens
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gefuhrt und das Verkehrsaufkommen deutlich reduziert
(Dellmann et al. 2020). Fur alle Verkehrsmittel zusammenge-
nommen waren es im Marz 2020 im Monatsschnitt téglich
rund zwei Milliarden zurtickgelegte Personenkilometer, die
Ublicherweise im Monatsschnitt bei mehr als drei Milliarden
liegen. Eine pragende Erfahrung fir viele Arbeitnehmer_innen
war in diesem Zusammenhang zweifelsohne auch der plétz-
liche Einstieg in die Homeoffice-Situation und flr andere
Arbeitnehmer_innen der Bezug von Kurzarbeitergeld (Follmer
2020).

Der Personenverkehr hat sich in Deutschland in den ersten
Monaten der Covid-19-Pandemie massiv verandert und ist
von Mitte Februar bis Mitte April 2020 in Deutschland deutlich
gesunken. Dies wird eindriicklich gleich von mehreren empi-
rischen Studien belegt (Infas/MOTIONTAG 2020a). Anfang Mai
2020 zeigt sich, dass der Personenverkehr wieder an Fahrt
gewonnen hat. Wahrend das Auto nahezu unverdndert seine
Stellung halten konnte, kam es zu einer extremen Reduktion
im 6ffentlichen Verkehr und einer Zunahme im FuB- und Rad-
verkehr (Infas/MOTIONTAG 2020b). Von der sich abzeichnen-
den Erholung werden mdéglicherweise alle Verkehrstrager
profitieren. Bahnhofe, Haltestellen, StraBenbahnen, U-Bahnen
und Busse fullen sich langsam wieder und das Auto wird unter
Umstdnden sogar die Freirdume zuriickerobern, die temporar
dem Radverkehr Uberlassen wurden (Follmer 2020).

Ob auch klnftig das Primat des Social Distancing eine
langfristig anhaltende Verschiebung in der Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel
beginstigen wird (Leppler 2020), l&sst sich zu diesem Zeit-
punkt noch nicht sagen. Erste Ergebnisse aus dem Projekt
MOBICOR deuten allerdings bereits an, dass sich die mobile
Gesellschaft spaltet. So haben sich bis dato nicht alle Verkehrs-
angebote gleichermafBen von dem Stillstand auf den Weg in
die alte Normalitat wieder erholt (Follmer 2020).

4.4 MIT DEM AUTO DURCH DIE KRISE -
DIE RESTABILISIERUNG DER AUTOMOBIL-
KULTUR DURCH CORONA

Das Auto konnte zu Beginn der Pandemie im Verkehr wenig
Uberraschend anteilig deutlich zulegen. Der tagliche Kilometer-
anteil fir das Auto stieg in diesem Zeitraum von rund 60 auf
Uber 70 Prozent an, wenngleich sich die zurlickgelegten Ent-
fernungen mit etwa zehn Kilometern pro Person und Tag
auf unter die Halfte des Ausgangsniveaus reduziert haben.
Die durchschnittlichen 1,3 Nutzungen des Autos pro Tag
konnten darauf zurtickzufiihren sein, dass mit dem Auto Uber-
wiegend Arbeitswege zurlickgelegt wurden und der Anteil
der Nutzungen sich deshalb um 30 Prozent verringert hat
(Infas/MOTIONTAG 2020b). Dennoch bleibt das Auto fast
bei mehr als der Halfte aller Wege das Transportmittel der
Wahl. Der Fahreranteil ist recht stabil geblieben, wahrend
bedingt durch die Corona-Pandemie der Mitfahreranteil
deutlich gesunken ist. Mehr als ein Drittel (34 Prozent) nutzen
der MOBICOR-Studie zufolge anstatt Bahn und Bus lieber
das Auto. So wurden auch im Mai und Juni 2020 im Vergleich
zu 2017 rund zehnmal so viele Personenwege mit dem Auto
wie mit Bus und Bahn zurtickgelegt (Follmer/Schelewsky 2020).
Eine vom deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)

m 23

durchgefuhrte Studie Anfang Mai 2020 hat das Auto als den
Gewinner der Corona-Krise ermittelt, in der auch das Fahrrad
vergleichsweise gut abgeschnitten hat. Den Ergebnissen zu-
folge weist das Auto einen deutlichen Wohlfuhlfaktor gegen-
Uber anderen Verkehrsmitteln auf. So fuhlen sich im privaten
Auto knapp ein Funftel der Befragten wohler oder zumindest
genauso wohl wie vor der Corona-Pandemie, wahrend sich
jeweils rund drei Funftel der Befragten bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (63 Prozent OPNV, 61 Prozent ldngere Strecke
mit der Bahn, 57 Prozent Flugzeug) wie auch bei der Vorstel-
lung, diese zu nutzen, deutlich unwohler oder unwohler fuhlen
als vor der Corona-Krise. Uberdies berichten Anfang Mai 2020
ein Drittel der Menschen aus Haushalten ohne Auto (etwas
mehr als 20 Prozent aller deutschen Haushalte), dass sie in der
aktuellen Situation einen Pkw als Verkehrsmittel vermissen.
Bei diesen Personengruppen handelt es sich zumeist um junge
Menschen, Personen in Stadtregionen und etwas haufiger
um Frauen als um Manner, die im Vergleich zur Gesamtbe-
volkerung auch weniger gut mit einem Pkw ausgestattet sind.
So denken sechs Prozent aller Personen ohne Auto im Haus-
halt aufgrund der Verbreitung des Coronavirus Uber die An-
schaffung eines Pkw nach (DLR 2020a). Die Ende Juni/Anfang
Juli 2020 durchgeflhrte zweite Erhebung des DLR bestatigt,
dass durch die Corona-Pandemie vor allem die monomodale
Nutzung des Autos weiter vorangetrieben wurde. Wahrend
des Shutdowns betrug die monomodale Autonutzung 66 Pro-
zent und lag auch nach den Lockerungen mit 55 Prozent noch
funf Prozentpunkte tber dem Niveau von vor Corona. Nach
wie vor denken sechs Prozent der Befragten Uber die Anschaf-
fung eines Autos nach. Auch wahrend der Corona-Krise wird
kaum auf Alternativen bei der Verkehrsmittelwahl zurtickge-
griffen, die auch vor Corona nicht genutzt wurden (DLR 2020b).
Vor diesem Hintergrund wurde die folgende These formuliert:

- These 1: Mit dem Gebot der sozialen Distanzierung
geht wéhrend der Corona-Pandemie eine langanhaltende
Verhaltensverdnderung bei der Verkehrsmittelwahl! einher,
die das Angebot von Bussen und Bahnen als Basis fir eine
bezahlbare, klimavertrdgliche Mobilitdt bedrohen wird.

Die Zustimmung zur These 1 fallt unter den Teilnehmenden
der Befragung duBerst kontrovers aus. Der Anteil der Expert_
innen, die dieser These nicht zustimmen (h=8) bzw. eher
nicht zustimmen (n=10), fallt leicht hoher aus als der Anteil
derjenigen, die dieser These zustimmen (n=7) bzw. eher zu-
stimmen (n=8) (siehe Abbildung 1).

Auch die abgegebenen Kommentare (n=26) verdeutlichen
die kontroversen Meinungen zu dieser These. Mehrere Ex-
pert_innen sind der Meinung, dass eine Schwachung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zugunsten des Indi-
vidualverkehrs aufgrund der Corona-Pandemie ein zeitlich nur
sehr begrenztes Phanomen sei: ,Kurzfristig vermeidet ein
Grof3teil der Menschen noch immer Orte, an denen viele Men-
schen gleichzeitig zusammenkommen. Dazu gehdren auch
Busse und Bahnen. Hier ist es nahezu unmdglich, Abstand zu
halten, was zu einem Unwohlsein und dem Ausweichen auf
individuellere Verkehrsmittel fuhrt. In vielen Féllen werden
Reisewege - besonders, wenn sie weiter weg fuhren - hin-
terfragt und infolge dessen gar nicht erst angetreten. Das wird
sich aber wieder andern.” ,Die beispiellosen Einbriiche bei der
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Abbildung 1
Coronabedingte Verhaltensverdnderung bedroht Angebot von Bussen und Bahnen

stimme nicht zu stimme eher stimme eher zu stimme zu keine Angabe
nicht zu

Mit dem Gebot der sozialen Distanzierung geht wahrend der Corona-Pandemie eine langanhaltende Verhaltensveranderung bei der Verkehrsmittelwahl einher, die das Angebot von Bussen und Bahnen

als Basis fiir eine bezahlbare, klimavertragliche Mobilitat bedrohen wird (n = 33).

Quelle: eigene Darstellung.

Abbildung 2
Dauer der Verhaltensanderung bei der Verkehrsmittelwahl

bis zu zwei Jahre bis zu fiinf Jahre keine Angabe

Was glauben Sie, wie lange wird die in der These beschriebene Verhaltensanderung bei der Verkehrsmittelwahl anhalten? (n=15)

Quelle: eigene Darstellung.
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Zahl der Fahrgaste wird nicht von Dauer sein, zudem zeigen
Studien, dass die Infektionsgefahr im OPNV eher gering ist.
Ferner wird der OPNV als Basisinfrastruktur fir die Verkehrs-
wende eher noch an Bedeutung gewinnen, sodass eine mittel-
und in jedem Fall langfristige Erholung fiir mich auBBer Frage
steht. Verstarkt wird dieser Prozess durch ein zunehmendes
Umdenken in der Frage, ob Innenstadte stets und immer mit
dem Auto erreichbar sein missen.” Andere Expert_innen ge-
hen von einer langanhaltenden Trendwende aus, bei welcher
der Individualverkehr der Gewinner der Pandemie sein wird
und betonen: ,Die fehlenden Einnahmen aus den Fahrgelder-
|6sen treffen auf steigende Ausgaben und geringer werdende
Haushaltsmittel. Die Finanzierung des OPNV ist ohnehin pre-
kar. Die aktuelle Entwicklung verscharft das Problem. AuBer-
dem ist von einer dauerhaft verstarkten Autonutzung auszu-
gehen. Uber die Wintermonate ist anzunehmen, dass, wenn
mdglich, der private Pkw dem OPNV vorgezogen wird. Nach
den Wintermonaten haben sich dann neue Routinen etabliert.”

Von den tendenziell Zustimmenden glauben zwolf Perso-
nen, dass die in der These beschriebene Verhaltensdnderung
bei der Verkehrsmittelwahl bis zu zwei Jahre anhalten wird.
Zwei Personen vertreten die Auffassung, dass sie bis zu funf
Jahre anhalten wird, und eine Person machte hierzu keine
Angabe (siehe Abbildung 2).

4.5 DER OFFENTLICHE NAHVERKEHR IN
DER KRISE - DIE DESTABILISIERUNG DES
KOLLEKTIVVERKEHRS DURCH CORONA

Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass der OPNV als Riickgrat
gerade auch fur diejenigen wichtig ist, die in den systemrele-
vanten kritischen Infrastrukturen tétig sind, sodass gerade in
dieser Zeit die soziale Funktion des OPNV besonders deutlich
geworden ist. Dennoch ist der OPNV aufgrund der stark sin-
kenden Fahrgastzahlen in eine Krise geraten. So werden bun-
desweit den Berechnungen des Verbands Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) zufolge mehrere Milliarden Euro Defizit
an Fahrgeldeinnahmen fiir das Jahr 2020 erwartet (Dellmann
et al. 2020). Demensprechend hat der VDV auch die Ergeb-
nisse des Koalitionsausschusses vom 3.6.2020 grundsatzlich
positiv bewertet. Dennoch kann die einmalige Erhdhung der
Regionalisierungsmittel in Hdhe von 2,5 Milliarden Euro aus der
Sicht des VDV die Verluste von 5 Milliarden Euro nur zur Halfte
decken, sodass auch eine Beteiligung der Lander an dem
Rettungsschirm gefordert wird (VDV 2020).

Der OPNV reduzierte zwar sein Angebot nur kaum, sondern
wurde zu Beginn der Pandemie fast vollstandig von den Nut-
zer_innen gemieden, um der Gefahr zu entgehen, sich dort
mit dem Coronavirus zu infizieren. Dementsprechend sind
die Fahrgastzahlen drastisch eingebrochen und lagen auf
einem Niveau zwischen 20 und 30 Prozent des Vorjahres. Der
Anteil der zuriickgelegten Kilometer mit Bus und Bahn sank
in dem Zeitraum von Mitte Februar bis Mitte April 2020 Uber-
proportional um Uber 75 Prozent (Infas/MOTIONTAG 2020a).
Die Daten Anfang Mai 2020 zeigen zwar flr den &ffentlichen
Verkehr eine einsetzende Erholung, die alten Anteile in dem
Verkehrssegment konnten jedoch nicht wieder erreicht werden
(Infas/MOTIONTAG 2020b). Daher ist der 6ffentliche Verkehr
mit 50 bis 90 Prozent Fahrgastverlusten quasi zum Stillstand
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gekommen (Civity 2020). Auch Ende Mai 2020 konnte dieses
Verkehrssegment sein altes Niveau mit 50 Prozent noch nicht
erreichen.

Vermutlich bleiben auch auf absehbare Zeit durch die Pflicht
zum Tragen eines Mund-/Nasenschutzes geflhlte Beeintrach-
tigungen bestehen, obgleich viele OPNV-Nutzer_innen auf das
Verkehrsmittel angewiesen sind (Follmer 2020). So berichtet
auch rund die Halfte der Befragten in der zweiten DLR-Befra-
gung Ende Juni/Anfang Juli 2020, seltener und zum Uberwie-
genden Teil viel seltener mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln als
vor der Corona-Krise unterwegs zu sein, was sich mit den nach
wie vor deutlich reduzierten Fahrgastzahlen im OPNV deckt.
Etwa die Halfte der Befragten fihlt sich auch nach dem Shut-
down deutlich unwohler oder unwohler mit dem OPNV und
der Bahn (DLR 2020b). Folgt man den Ergebnissen des MID,
so werden etwa zwei Drittel der OPNV-Wege von Personen
zurlickgelegt, die kein Auto zur Verfliigung haben oder auf
dieses bewusst verzichten und folglich auf Bus und Bahn an-
gewiesen sind.

Laut der MOBICOR-Befragungsergebnisse berichten zehn
Prozent der Befragten, dass sie den OPNV grundsatzlich ver-
meiden und lieber auf Wege verzichten. Ein Drittel aller Befrag-
ten nutzt stattdessen das Auto, sodass summa summarum
mehr als die Halfte aller Fahrgaste wegbrechen. Um sich nicht
auf das ,Zwangskundendasein” vieler Fahrgéste zu verlassen,
sind dieser Studie zufolge vor allem Initiativen in Richtung
Schutz, Rucksicht, Abstand und damit in die Aufenthaltsqua-
litdt wichtig. Dies gilt gleichermalBen fur die Fernziige und
Busse (Follmer/Schelewsky 2020). Vor allem die Desinfektion
der Fahrzeuge werden von knapp drei Vierteln der Befragten
(73 Prozent) in der jingsten DLR-Studie als sehr hilfreich
oder hilfreich angesehen. Danach folgt mit rund zwei Dritteln
(68 Prozent) die Maskenpflicht. Der Einsatz von mehr Fahr-
zeugen fur die Verringerung der Fahrgastanzahl spielt fir
66 Prozent der Befragten fast ebenso eine gewichtige Rolle.
Etwas mehr als die Halfte (56 Prozent) halt Personal an Bahn-
hofen und Haltestellen fur geeignet, um beispielsweise fur
die Einhaltung des gebotenen Abstands zu sorgen. Auch der
kontaktlose Ticketkauf (z.B. mit dem Smartphone) wird von
mehr als der Halfte (55 Prozent) als sehr hilfreich oder hilf-
reich angesehen. Dies gilt gleichermalen flr den Einsatz von
Personal in den jeweiligen Verkehrsmitteln, um Kontrollen
durchzufihren. Die Zustimmung bei der Bereitstellung von
Informationen zur aktuellen Auslastung der Fahrzeuge tber
das Smartphone wird immerhin noch von knapp der Halfte
(48 Prozent) als (sehr) hilfreich angesehen (DLR 2020b).

Dennoch ist fraglich, ob die Angst der Menschen vor einem
besonders hohen Risiko der Ansteckung im OPNV eigentlich
gerechtfertigt ist, zumal beispielsweise auch am Arbeitsplatz
nicht immer die Mindestabstande eingehalten werden kénnen.
So sind die Nahverkehrsbetriebe bemiht, weitere MaBnah-
men zur Optimierung des Gesundheitsschutzes zu ergreifen,
etwa durch eine Klimatisierung und Beltftung der Fahrzeuge.
Gleichzeitig wurde in den vergangenen Monaten immer
wieder auch seitens der Berufsgenossenschaften empfohlen,
die Busse und Bahnen zu meiden, um sich vor Infektionen zu
schitzen und stattdessen auf das Fahrrad oder den Pkw aus-
zuweichen (Dellmann et al. 2020). Es ist auch zu erwarten,
dass die neuen Homeoffice-Routinen die Nutzung des OPNV
verandern und funf oder mehr Nutzungstage pro Woche eher
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Abbildung 3
Ausbau der OPNV-Angebote und Initiativen zum Infektionsschutz

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

dabei Initiativen in Richtung Schutz und Abstand vorgenommen (n= 32).

Quelle: eigene Darstellung.

stimme eher zu

Damit der OPNV auch kiinftig seine Aufgabe als Garant der staatlichen Daseinsvorsorge angemessen wahrnehmen kann, werden innerhalb des nachsten Jahres die Angebote bei Bus und Bahn weiter ausgebaut und

stimme zu keine Angabe

seltener werden (Follmer/Schelewsky 2020). Die zweite DLR-
Befragung zum Mobilitatsverhalten nach Corona hat auch
gezeigt, dass gerade beim &ffentlichen Verkehr (OV) nur
46 Prozent derjenigen Personen, die diesen auch vor Corona
genutzt haben, auch weiterhin monomodal nutzen. Dies
gilt auch fur die Multimodalen, die nur zu 36 Prozent ihr Mo-
bilitatsverhalten wie zuvor austben (DLR 2020b). Vor diesem
Hintergrund wurde die folgende These formuliert:

= These 2: Damit der OPNV auch kiinftig seine Aufgabe
als Garant der staatlichen Daseinsvorsorge angemessen
wahrnehmen kann, werden innerhalb des néchsten Jahres
die Angebote bei Bus und Bahn weiter ausgebaut und
dabei Initiativen in Richtung Schutz und Abstand vorge-
nommen.

Der Annahme von These 2 stimmen 18 Personen eher zu und
sieben Personen stimmen der Aussage zu. Flnf Personen
stimmen dieser These eher nicht zu, lediglich eine Person
stimmt nicht zu (siehe Abbildung 3).

In den Expert_innen-Kommentaren (n=22) druckt sich
ebenfalls eine Uberwiegende Zustimmung aus, wenngleich
mehrere Kommentierende zwar von einem weiteren Ausbau
der Angebote im OPNV ausgehen, weniger aber von Initiati-
ven in Richtung Schutz und Abstand, da dies oftmals schwer
umzusetzen sei: ,Offen ist allerdings, ob die Initiativen aus-
reichen. Eine Ausweitung des Angebots wird stark davon
abhangen, ob die Planungs- und Umsetzungsprozesse kirzer
sind als die Zeitraume, in denen das Geld noch unwider-

sprochen zur Verflgung steht.” Ein Experte halt die Initiativen
in Richtung Schutz und Abstand nur in einem sehr geringen
Umfang fur erforderlich: ,Um die Angebote ,pandemietauglich’
zu machen, braucht es Initiativen auf der Ebene der Mobili-
tatsplanung und des kommunalen bzw. betrieblichen Mobili-
tatsmangements. So wirden beispielsweise flexiblere Arbeits-
zeiten, Schulanfangzeiten etc. helfen, um Peaks abzufedern.
Vielmehr muss man sich Gedanken machen, wie die Bedurf-
nisse, die hinter dem ,Rickfall in alte Mobilitdtsmuster’ stehen,
in eine Post-Pandemiezeit Ubersetzt/transformiert werden
kénnen und mit den Anforderungen der Mobilitats-/Verkehrs-
wende integriert werden kénnen.”

4.6 RESILIENZ DURCH RECHTSSICHERE
UND ALLTAGSTAUGLICHE REGULIERUNG
NEUER MOBILITATSANBIETER UND
DIGITALER MOBILITATSPLATTFORMEN

Die Corona-Pandemie hat ohne Zweifel auch die Sharing-
Mobility vor massive wirtschaftliche Herausforderungen
gestellt und zu erheblichen UmsatzeinbuBen gefiihrt. Die
Carsharing-Anbieter haben im Rahmen ihres Fahrzeug-Service
neben der technischen Prufung die Reinigung und Desinfizie-
rung aller Oberflachen im Fahrzeug in den Mittelpunkt ge-
stellt, um ihren Beitrag zu einer weiteren Verringerung des
Infektionsrisikos zu leisten (Bundesverband CarSahring 2020).
Laut der Befragungsergebnisse aus dem Projekt MOBICOR
berichten unter den aktuell gegebenen Bedingungen sieben
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Prozent der Befragten, dass sie zumindest hin und wieder
entsprechende Angebote in Anspruch nehmen. In den Grof3-
stadten betragt der Anteil 15 Prozent. Im Vergleich dazu
kommen Ridepooling-Dienste, Scooter und Mietrader auf drei
bis vier Prozent. Auch hier ist der Anteil der gelegentlichen
Nutzer_innen in den GroBstadten jeweils etwa doppelt so
grofB. Wahrend Scooter und Mietrader eher von jungen Er-
wachsenen genutzt werden, ist die Nachfrage bei Carsharing
und Ridepooling auch bei mittleren Altersgruppen vorhanden
(Follmer/Schelewsky 2020).

Trotz des Nachfrageeinbruchs wéhrend der Corona-Pan-
demie hielt ein GroBteil der Anbieter den Betrieb zu Beginn
der Corona-Pandemie aufrecht, wie eine Studie von ADAC und
IZT fur 16 GroBstadte Anfang April 2020 aufzeigt. Untersucht
wurden Anbieter des Carsharings, Bikesharings, E-Motorroller-
und E-Scooter-Sharing-Systemen in der jeweils einwohner-
starksten Stadt eines jedes Bundeslandes. Die Untersuchung
zeigt zum einen, dass von den 41 betrachteten Anbietern nur
15 Prozent ihre Geschéftsaktivitaten zu Beginn der Pandemie
einstellten (sechs Anbieter, darunter vier E-Scooter-Verleiher
und zwei Carsharing-Unternehmen). In Hamburg, Minchen
und Stuttgart ist die Zahl der aktiven Anbieter dadurch zeit-
weise um ein Viertel geschrumpft und in Hannover sogar um
30 Prozent. Analog dazu haben allerdings auch 85 Prozent
der Anbieter den Betrieb aufrechterhalten und teilweise so-
gar deutlich ausgeweitet. Neben verstéarkten Hygienemal3-
nahmen ermdglichten etwa sechs Anbieter besondere Ver-
gunstigungen fur Beschéaftigte im Gesundheitssektor. Finf
weitere Anbieter ermdglichten langere Entleihzeitrdume, ver-
einfachten die Buchungsprozesse, erweiterten das Geschafts-
gebiet oder reduzierten die Nutzungskosten fuir Endkund_in-
nen (ADAC/IZT 2020).

Ride-Pooling-Dienste erganzen den OV durch einen Tiir-zu-
Tar-Baustein, worin auch ihr Potenzial fur die Verkehrswende
gesehen werden kann. So konnte das Wissenschaftszentrum
Berlin fur Sozialforschung (WZB) anhand des Beispiels von
,CleverShuttle” Daten in vier deutschen Stadten fur das Jahr
2019 analysieren und 3.542 Nutzende des Angebots befragen.
Die Ergebnisse machen deutlich, dass grundsatzlich Ride-
Pooling-Dienste das Spektrum von Mobilitatsoptionen deut-
lich erweitern. Demzufolge kdnnte auch durch die Ausweitung
digital-basierter Pooling-Dienste ein attraktives Gesamtan-
gebot entstehen, das im Ergebnis auch zu einer steigenden
OPNV-Nutzung fihrt und aufgrund der vergleichsweisen
gunstigen Fahrpreise auch fir breite Bevolkerungsschichten
bezahlbar bleibt. Allerdings zeigen die Daten auch, dass der
Erfolg des bisher ohnehin noch fragilen Geschaftsmodells in
einem hohen Mal3e von den Auflagen der jeweiligen Geneh-
migungsbehdrde abhangig ist, sodass die Pflicht zur Rickkehr
zum Betriebssitz aber auch die eingeschrankte GroBe des zu
bedienenden Geschéftsgebiets in Kombination mit einer re-
lativ geringen Anzahl von Fahrzeugen neu reguliert werden
sollte (Knie/Ruhrort 2020).

Gerade mit der Entwicklung neuer Geschaftsmodelle wie
Sharing-Angeboten und Peer-to-Peer-Dienstleistungen wird
in den vergangenen Jahren zunehmend auch der bestehende
Ordnungsrahmen des Personenbeforderungsrechts (PBefG)
hinterfragt. Dies gilt auch flur die neuen Marktzugangsanfor-
derungen, da auch Privatfahrzeuge eingesetzt werden, die
bis dato nicht spezifisch reguliert werden. Auch die Ubernahme
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von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen (z.B. Beférderung-
und Tarifpflicht) sind zur Absicherung der Daseinsvorsorge
und aus Wettbewerbsgriinden Gegenstand von Forderungen
vieler Akteur_innen (Rodi et al. 2020). Vor diesem Hintergrund
wurde die folgende These formuliert:

- These 3: Kommunale Mobilitdtssysteme kénnen zukint-
tig nur dann resilient sein, wenn in den kommenden Jahren
eine rechtssichere und alltagstaugliche Requlierung der neuen
digitalbasierten Mobilitdtsanbieter und ihrer Geschaftsmo-
delle erfolgt.

25 der 33 Teilnehmenden stimmen der These 3 eher zu oder
zu (16 Personen stimmen zu, neun Personen stimmen eher zu).
Sieben der Befragungsteilnehmenden stimmen dieser Aussage
eher nicht zu, und eine Person macht hierzu keine Angabe
(siehe Abbildung 4).

In den insgesamt 19 abgegebenen Kommentaren wird
sowohl auf die Griinde fur eine Regulierung neuer und digital-
basierter Mobilitdtsanbieter als auch auf die Notwendigkeit
einer engen Verzahnung mit konventionellen OPNV-Angebo-
ten eingegangen (z.B.: ,Eine Verzahnung von OPNV und
Mobilitatsdienstleistungen ist fur die Zukunft der Mobilitat
zentral. Dafir braucht es Rechtssicherheit und &ffentliche
Unterstltzung.”) Weitere Aspekte, die in den Kommentaren
thematisiert werden, sind die mégliche Einbindung daten-
getriebener Mobilitdtsdienstleister in Stadt- und Raumpla-
nungsprozesse, eine Modernisierung des Verkehrsrechts
sowie die Sorge vor einer méglichen ,Uberregulierung”.

Gefragt nach dem Zeitraum, wann die in der These be-
schriebene Entwicklung vollzogen sein wird, antworten funf
der Zustimmenden mit ,innerhalb der nachsten zwei Jahre”,
15 mit ,innerhalb der nachsten funf Jahre”, drei antworten
Linnerhalb der nachsten zehn Jahre” und zwei der Zustim-
menden machen hierzu keine Angabe (siehe Abbildung 5).

Dabei kann man gerade im Bereich der ,Mobilitat als
Dienstleistung” eine rasant marktverdndernde Dynamik be-
obachten, deren Diskussion mit Begriffen wie ,Neue Mobilitat”
oder ,Mobility as a Service” (MaaS) gefuhrt wird (Behrendt
et al. 2020). Um die Chancen der Digitalisierung zu nutzen und
die Mobilitat einfacher, klimafreundlicher und effizienter zu
gestalten, missen die unterschiedlichen Verkehrstrager starker
als bisher miteinander vernetzt werden. Uber digitale Mobili-
tatsplattformen, auf denen Anbieter und Nachfragende zu-
sammengebracht werden, kénnen anbieter- und regions-
Ubergreifend verschiedene Verkehrsmittel integriert und eine
nahtlose Tlr-zu-Tlr-Reisebegleitung gewahrleistet werden
(Digital-Gipfel 2019).

Grundsatzlich lassen sich zwei Typen von digitalen Mobi-
litatsplattformen unterscheiden. Wahrend bei den einen das
Geschéftsmodell im Wesentlichen auf der Vermittlung von
Personenbeforderungsleistungen basiert, kénnen andere di-
gitalen Mobilitatsplattformen regelméaBig selbst als Beforderer
im Sinne des PBefG angesehen werden. Insofern missen
mit dem Aufkommen digitaler Mobilitatsplattformen auch
Anbieterpflichten, aber auch Fragen bezliglich der benétigten
und verwendeten Daten neu geklart werden (Rodi et al. 2020).
Auch wenn im deutschen Mobilitdtsmarkt die Basis fur Platt-
formlésungen vorhanden ist, muss von der Politik und Ver-
waltung hierflr noch der richtige Rahmen geschaffen werden.
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Abbildung 4
Resiliente Mobilitétssysteme erfordern Regulierung der neuen digitalbasierten Mobilitdtsanbieter

stimme nicht zu stimme eher stimme eher zu stimme zu keine Angabe
nicht zu

Kommunale Mobilitatssysteme kénnen nur dann zukiinftig resilient sein, wenn in den kommenden Jahren eine rechtssichere und alltagstaugliche Regulierung der neuen digitalbasierten Mobilitatsanbieter und ihrer
Geschaftsmodelle erfolgt (n = 33).

Quelle: eigene Darstellung.

Abbildung 5
Bendtigter Zeitraum zur Regulierung digitalbasierter Mobilitdtsanbieter

innerhalb der innerhalb der innerhalb der keine Angabe
nachsten zwei Jahre nachsten funf Jahre nachsten zehn Jahre

Wann glauben Sie, wird die in der These beschriebene Entwicklung vollzogen sein? (n= 25)

Quelle: eigene Darstellung.




FES diskurs — Resiliente Mobilitat

So kdnnen digitale Angebote nur dann genutzt werden, wenn
am Ort die hierfiir notwendigen Breitbandnetze auch ausrei-
chend vorhanden sind. Aber auch mittels rechtlicher Vorgaben
sind Datensouveranitat, digitale Barrierefreiheit und Grund-
rechtsschutz sicherzustellen.

Digitale Mobilitatsplattformen kénnen ohne Zweifel
auch zu einer Marktkonzentration beitragen, die regulatori-
sches Handeln erforderlich machen. Der geltende Ordnungs-
rahmen muss dahingehend angepasst werden, dass die
plattformbasierten und digital vermittelten Mobilitdtsange-
bote eine rechtssichere Genehmigungsgrundlage erhalten.
Uberdies muss sichergestellt werden, dass sowohl die her-
kommlich als auch die digital vermittelten Personenbeférde-
rungsleistungen gemeinwohl- und wettbewerbskonform
ausgestaltet sind und berechtigte Schutzvorgaben erhalten
bleiben. Mit Blick auf die Reform des PBefG ist die Beschrei-
bung und Definition offener Standards und Schnittstellen eine
wesentliche Bedingung dafir, um einen fairen Wettbewerb
zwischen Plattformanbietern sicherzustellen (Digital-Gipfel
2019). Vor diesem Hintergrund wurde die folgende These
formuliert:

- These 4: Um einen resilienten und nachhaltigen Trans-
port von Personen zu erméglichen, ist ein deutschlandweites
digitalisiertes Mobilitatssystem erforderlich, das eine durch-
gdngige inter- und multimodale Mobilitdt von Personen er-
méglicht, indem z.B. Bus, Bahn, Fahrrdder, Carsharing und
On-Demand-Ridepooling synchronisiert werden.
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Eine sehr groBBe Mehrheit der Expert_innen teilt die in These 4
formulierte Einschatzung (20 Personen stimmen dieser Aus-
sage zu, zehn Personen stimmen der Aussage eher zu). Nur
drei der Teilnehmenden stimmen dieser Aussage nicht
bzw. eher nicht zu (siehe Abbildung 6). Dabei wird in meh-
reren der insgesamt 20 Experten_innen-Kommentare die
Notwendigkeit eines bundesweiten digitalisierten Mobi-
litatssystems betont und begriindet. So weist ein_e Teilneh-
mer_in darauf hin, dass ,die Vernetzung und insbesondere
Integration hinsichtlich Buchung und Abrechnung aus einer
Hand (Nutzersicht) [..] einen Schlissel fr ein zukinftig digi-
talisiertes Angebot [..]” darstellen wird. Ein_e andere_r Teil-
nehmer_in merkt an, dass ein nachhaltigeres Mobilitatssystem
nur akzeptiert und umsetzbar wird, ,wenn multimodale
Nutzung mit vergleichbarem Aufwand verbunden ist wie die
Autonutzung. Digitale Tools kénnen hierzu wesentlich bei-
tragen, weil sie die Ubergdnge erleichtern. Digitale Tools
verbessern die Verkehrslenkung, kédnnen die Stérungsan-
falligkeit des Mobilitatssystems verringern und Optionen
transparent machen.”

Andere Kommentare machen allerdings auch deutlich,
dass es zwar wiinschenswert ware, aber nicht zwangslaufig
erforderlich ist, in jedem Falle aber regionale Lésungen schon
ein Schritt in die richtige Richtung waéren. ,Ein deutschland-
weites, digitalisiertes Mobilitdtssystem mag wiinschenswert
sein, aber es ist keine Voraussetzung fur resilienten und nach-
haltigen Transport von Personen. Zur Resilienz angesichts des
Covid-19-Aufkommens: Digitalisierung halt keinen Virus auf

Abbildung 6

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

Quelle: eigene Darstellung.

stimme eher zu

Ein deutschlandweites digitalisiertes multimodales Mobilitatssystem ist erforderlich

keine Angabe

stimme zu

Um einen resilienten und nachhaltigen Transport von Personen zu erméglichen, ist ein deutschlandweites digitalisiertes Mobilitatssystem erforderlich, das eine durchgangige inter- und multimodale Mobilitét von Perso-
nen ermoglicht, indem z.B. Bus, Bahn, Fahrrader, Carsharing und On-Demand-Ridepooling synchronisiert werden (n= 33)
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Abbildung 7

Zeitraum fir die Umsetzung eines bundesweiten digitalisierten Mobilitatssystems

innerhalb der
nachsten funf Jahre

innerhalb der
nachsten zwei Jahre

Quelle: eigene Darstellung.

Wann glauben Sie, wird die in der These beschriebene Entwicklung eines deutschlandweiten digitalisierten Mobilitatssystems vollzogen sein? (n=30)

innerhalb der
nachsten zehn Jahre

keine Angabe

und schafft Abstéande hochstens tber die Dosierung der Sitz-
platznutzung. Im Ubrigen ist der Beitrag der Digitalisierung zur
Resilienz zwiespaltig: Denken wir an Systemausfalle, Hacker-
angriffe, Cyberterrorismus usw., dann schaffen wir ein neues
Risikopotenzial in einem systemrelevanten Sektor. Achtung:
Je mehr wir im MIV in Richtung ,autonome Fahrzeuge’ mar-
schieren und im Falle eines IT-Systemausfalls den ansonsten
dezentral-resilienten MIV lahmliegen sehen kénnten, desto
mehr mUssten andere Verkehrstrager resilient strukturiert und
organisiert werden und nicht demselben Risiko ausgesetzt
werden.”

Allerdings ist eine deutliche Mehrheit der Zustimmenden
der Ansicht, dass diese Entwicklung hin zu einem bundes-
weiten digitalisierten Mobilitatssystem noch eine langere Zeit
auf sich warten lassen wird. So glaubt nur eine Person, dass
diese Entwicklung innerhalb der nachsten zwei Jahre abge-
schlossen sein wird, sieben Personen erwarten dies inner-
halb der nachsten funf Jahre, und die groBe Mehrheit von
21 Personen glaubt, dass die Realisierung der Entwicklung
innerhalb der nachsten zehn Jahre vollzogen sein wird. Eine
Person macht hierzu keine Angabe (siehe Abbildung 7).

4.7 MIKROMOBILITAT NACH DEM
SHUTDOWN

~Mikromobilitat bezeichnet Mobilitatsmodi auf der Basis
von (meist) elektrisch angetriebenen kleinen Vehikeln oder
Kleinstfahrzeugen, die alternativ zu herkémmlichen Trans-

portmitteln vornehmlich fir die sogenannte letzte Meile
genutzt werden. In verdichteten Rdumen kann die intelligen-
te Gestaltung von Mikromobilitatssystemen einen Beitrag
zur nachhaltigen Mobilitat darstellen. Auch mittlere Strecken
kénnen so bewaltigt werden” (Rammler et al. 2019). Auch
im Bereich der Mikromobilitdt mussten zahlreiche Anbieter
Einsparungen wahrend der Corona-Pandemie vornehmen.
Dennoch geht McKinsey davon aus, dass gerade solche
Aspekte wie nachhaltige Fortbewegung und die Angst vor
Ansteckung in den &ffentlichen Verkehrsmitteln der Mikro-
mobilitat einen zusatzlichen Schub bringen wird und bereits
2021 und 2022 die Nutzungszahlen wie vor der Corona-
Pandemie erreichen wird (McKinsey Center for Future Mobi-
lity 2020a).

Aus einer weiteren McKinsey-Studie geht hervor, dass lang-
fristig solche Technologien an Bedeutung gewinnen kénnten,
die den physischen Abstand zwischen Menschen befordern.
So wird erwartet, dass sich mittelfristig die Kundennachfrage
mit dem Abklingen der Corona-Pandemie in dem Sektor Mikro-
mobilitat deutlich erholen wird und die Kund_innen auch
aufgrund der Klimakrise kiinftig mehr Wert auf nachhaltige
Fortbewegung legen werden (McKinsey Center for Future
Mobility 2020b). Vor diesem Hintergrund wurde die folgende
These formuliert:

= These 5: Zukinftig werden sich vor allem solche Mobi-
litdtsdienstleistungen auf dem Markt durchsetzen, die den
physischen Abstand zwischen Menschen gewéhrleisten (wie
z.B. Sharing-Angebote im Bereich der Mikromobilitét).
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Abbildung 8

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

(wie z.B. Sharing-Angebote im Bereich der Mikromobilitat) (n=33).

Quelle: eigene Darstellung.

stimme eher zu

Mobilitatsdienstleistungen, die Social Distancing ermdglichen, setzen sich durch

stimme zu keine Angabe

Zukunftig werden sich vor allem solche Mobilitatsdienstleistungen auf dem Markt durchsetzen, die den physischen Abstand zwischen Menschen gewéhrleisten

Der These 5 steht eine Mehrheit der Befragten von insgesamt
24 Personen eher kritisch gegeniber (sieben Personen stim-
men der These nicht zu, 17 stimmen eher nicht zu). Sieben der
Befragten stimmen dieser Aussage eher zu, lediglich eine
Person stimmt voll zu, eine weitere Person macht dazu keine
Angabe (siehe Abbildung 8).

Im Rahmen der insgesamt 20 Kommentare haben mehre-
re Expert_innen die Meinung geduBert, dass die Méglichkeit,
physischen Abstand einzuhalten, nicht der treibende Faktor fur
die Durchsetzung von Mikromobilen sein wird. Zudem sind
manche der Befragungsteilnehmenden der Meinung, dass das
Thema eines infektionsbedingten physischen Abstands sich
mit der Zeit zunehmend relativieren und auf lange Sicht kein
zentrales Thema mehr sein wird.

Von den acht Personen glauben drei, dass sich diese Ent-
wicklung innerhalb der nachsten zwei Jahre vollzieht, eine
Person glaubt an eine Realisierung innerhalb der nachsten finf
Jahre, drei weitere Personen an eine Realisierung innerhalb
der nachsten zehn Jahre, und eine Person macht dazu keine
Angabe (siehe Abbildung 9).

4.8 CORONA SCHAFFT PLATZ FUR
FUSS- UND RADVERKEHR

Die Ergebnisse der Mobilitatstracking-Studie von Infas und
MOTIONTAG zeigen, dass mit der deutlichen Reduzierung
des Shutdown der FuBverkehr im nahen Umfeld aber auch
der Radverkehr Anfang Mai 2020 weiter zugenommen hat

(Infas/MOTIONTAG 2020b). Der Ubliche Wege-Modal-Split,
der analog zu dem bisherigen MiD-Verfahren in dem Projekt
MOBICOR nun ermittelt wurde, zeigt allerdings, dass das
Zu-FuB-Segment der eigentliche groBe Gewinner der
Corona-Krise ist. Weiterfihrende Analysen zeigen, dass vor
allem in den Nachmittagsstunden im Mai 2020 mehr Rad-
fahrer_innen mit einer groBeren Kilometerverkehrsleistung
als im Referenz-Durchschnittsmonat Mai 2017 unterwegs
waren (Follmer 2020). Anfang Juni 2020 deutet sich aller-
dings an, dass sich der Radverkehr nach und nach von sei-
nem ,Corona-Hoch” wieder verabschieden muss (Follmer/
Schelewsky 2020).

Neben Bogotd oder Briissel hat beispielsweise auch Ber-
lin innerhalb kurzester Zeit neue provisorische Infrastrukturen
fur das Radfahren geschaffen. Sowohl in Berlin als auch in
Wien wurde darlber hinaus auch zusatzlicher Platz fur die
FuBganger_innen geschaffen, um Konflikte mit Radfahrer_
innen zu vermeiden. Hier hat sich gezeigt, dass gerade den
Stadten und Kommunen bei der Ausgestaltung pandemie-
resilienter Mobilitatsformen eine Schlisselrolle zukommt. Zu
diesem Ergebnis kommt auch eine Studie vom Institute for
Advanced Sustainability Studies (IASS). Diese wurde als nicht
reprasentative Onlinebefragung von Ende April bis Mitte
Mai 2020 unter 1.661 Berliner Birger_innen durchgefihrt.
Die Studie belegt, dass die Akzeptanz von Pop-up-Radwegen
mit rund 94 Prozent vor allem bei den Radfahrer_innen be-
sonders hoch ausfallt, und auch bei 79 Prozent der OPNV-
Nutzer_innen und 75 Prozent der FuBgénger_innen eine
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Abbildung 9

Zeitraum, in dem sich Mobilitatsdienstleistungen, die Social Distancing ermdglichen, durchsetzen

innerhalb der
nachsten fanf Jahre

innerhalb der
nachsten zwei Jahre

Wann glauben Sie, wird die in der These beschriebene Entwicklung vollzogen sein? (n=8)

Quelle: eigene Darstellung.

innerhalb der
nachsten zehn Jahre

keine Angabe

breite Zustimmung findet, wahrend die neuen Radwege von
nur 15 Prozent der Autofahrer_innen beflrwortet werden.

Mit Blick auf die wahrgenommenen Vorteile der Pop-up-
Radwege erweist sich dabei das Thema Sicherheit als beson-
ders relevant. In diesem Zusammenhang spielt nicht nur der
Infektionsschutz vor dem Coronavirus eine gewichtige Rolle,
sondern auch der Schutz besonders vulnerabler Personen-
gruppen, wie zum Beispiel FuBganger_innen, Rad fahrende
Kinder oder &ltere Menschen. Aus Sicht der Beflrworter_in-
nen der Pop-up-Radwege fordert die sichere Infrastruktur
den Radverkehr, bietet Anreiz zum Radfahren und tragt auch
zur sozialen Teilhabe durch aktive Mobilitatsformen bei (Got-
ting/Becker 2020). Die Umwidmung von Autospuren in soge-
nannte Pop-up-Radwege flihren folglich sofort zu sichtbaren
Nutzungseffekten. Diese Erfolge konnen jedoch nur anhalten,
wenn der regulative Rahmen der StraBenverkehrsordnung
(StVO) zugunsten des Autos gedndert wird und die Privilegien
fur das private Auto abgeschafft werden (Canzler 2020).

Die ungleiche Verteilung des 6ffentlichen Raums und die
damit verbundenen ungleichen Nutzungsmaoglichkeiten der
Raumnutzung und Mobilitat sind ohnehin ungerecht gegen-
Uber sozial schwachen Personengruppen verteilt, die durch
.externe Effekte” von Verkehrsprozessen (z.B. Emissionen,
Larm, fehlende Verkehrssicherheit des Verkehrssystems) noch
zusatzlich verstarkt werden. Dabei kann gerade der Aufbau
einer leistungsfahigen Radverkehrsinfrastruktur zu einer deutli-
chen Veranderbarkeit der Verkehrsmittelwahl beitragen, wenn
gleichzeitig auch die enormen rdumlichen Bevorteilungen des
Automobils Schritt fir Schritt zurickgenommen werden.

Als vorbildlich kann in diesem Zusammenhang der Ausbau
des integrierten Mobilitdtsgesetzes des Landes Berlin ange-
sehen werden: Das bestehende Nahverkehrsgesetz wurde
erfolgreich zu einem integrierten Mobilitatsgesetz ausgebaut
und im Zuge dessen das OV-Gesetz durch ein Fahrradgesetz
erganzt, um einen gerechten Ausgleich zwischen allen Ver-
kehrsteilnehmer_innen anzustreben und die einseitige Bevor-
teilung des Automobils zu korrigieren (Rammler/Schwedes
2018). Zu Beginn des Jahres 2021 wurde folgerichtig nun auch
in dem Berliner Mobilitdtsgesetz dem FuBverkehr ein neuer
Stellenwert eingerdumt (Berlin 2020). So legen gerade auch
die jingeren empirischen Befunde nahe, dass dem FuBver-
kehr kiinftig deutlich mehr Aufmerksamkeit bei der Verkehrs-
gestaltung eingerdumt werden sollte (Follmer/Schelewsky
2020). Vor diesem Hintergrund wurde die folgende These
formuliert:

- These 6: Um die Mobilitdt in den urbanen Rdumen
resilienter zu gestalten, werden zukiinftig die Rad- und Ful3-
wege ausgebaut und das Auto zurlickgedréngt.

Die Aussage der These 6 erfahrt bei den Expert_innen eine
besonders deutliche Zustimmung. 23 Personen stimmen
dieser These zu und funf stimmen ihr eher zu, wahrend vier
Personen dieser These eher nicht und nur eine Person nicht
zustimmt (siehe Abbildung 10).

Auch in den insgesamt 24 Kommentaren der Expert_innen
finden sich Uberwiegend zustimmende und die These be-
grindende Kommentare. Allerdings gibt es auch skeptische
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Abbildung 10
In Stadten werden Rad- und FuBwege ausgebaut und das Auto zuriickgedriangt

stimme nicht zu stimme eher stimme eher zu stimme zu keine Angabe
nicht zu

Um die Mobilitat in den urbanen Raumen resilienter zu gestalten, werden zukiinftig die Rad- und FuBwege ausgebaut und das Auto zuriickgedrangt (n=33).

Quelle: eigene Darstellung.

Abbildung 11
Zeitraum, in dem sich die Entwicklung zugunsten des Rad- und FuBverkehrs vollziehen wird

innerhalb der innerhalb der innerhalb der keine Angabe
nachsten zwei Jahre néachsten fiinf Jahre néchsten zehn Jahre

Wann glauben Sie, wird die in der These beschriebene Entwicklung vollzogen sein? (n=28)

Quelle: eigene Darstellung.
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Anmerkungen, wie etwa diese: ,So wie die Aussage formu-
liert ist, stimme ich eher nicht zu, denn ich sehe in der Politik
keine Ansatze, das Auto effektiv zurlickzudrangen, ja nicht
einmal es zurlickdrdngen zu wollen. Dies wiirde nur gesche-
hen, wenn es daflir in der Gesellschaft eine tiefsitzende
Akzeptanz, verbunden mit einer Bereitschaft, das eigene
Mobilitatsverhalten zu andern, gébe. Wirde die Frage lauten,
ob ich mir diese Entwicklung wiinschen wiirde, dann ja!”.

Von allen tendenziell zustimmenden Befragten glauben
drei Personen, dass sich diese Entwicklung innerhalb der
nachsten zwei Jahre vollzieht, neun Personen glauben an eine
Realisierung der Entwicklung innerhalb der nachsten finf
Jahre, und eine Mehrheit von 14 Personen glaubt, diese
Entwicklung vollziehe sich innerhalb der nachsten zehn
Jahre. Zwei Personen machen dazu keine Angabe (siehe
Abbildung 11).

4.9 HOMEOFFICE VERANDERT
DIE ARBEITSMOBILITAT

Wahrend noch im Jahr 2017 gut zehn Prozent der Erwerbs-
tatigen berichten, dass sie fir mehrere Tage die Homeoffice-
Option nutzen, ist der Anteil derjenigen im Mai 2020 auf
ein Drittel angestiegen, wobei sich deutliche Unterschiede
nach den 6konomischen Statusgruppen zeigen. Bei einem
Haushalt mit einem Pro-Kopf-Aquivalenzeinkommen von bis
zu 1.300 Euro betrug der Anteil im Mai 14 Prozent, wahrend
dieser im Vergleich dazu bei einem Pro-Kopf-Aquivalenzein-
kommen von bis zu 2.200 Euro bei 33 Prozent und bei Gber
2.200 Euro sogar bei 40 Prozent lag (Follmer/Schelewsky
2020). Laut der ,Mannheimer Corona-Studie” waren noch
Ende Mérz 2020 25 Prozent der Beschéaftigten komplett oder
Uberwiegend im Homeoffice, wahrend im Juli 2020 nur noch
sieben Prozent ausschlieBlich im Homeoffice waren. Gut ein
Funftel arbeitete teils zu Hause und teils vor Ort (Mohring
et al. 2020).

Eine unter knapp 500 deutschen Unternehmen vom
Fraunhofer IAO gemeinsam mit der Deutschen Gesellschaft
fur Personalfiihrung (DGFP) durchgefihrte Befragung belegt,
dass 42 Prozent der Unternehmen aufgrund der Erfahrungen
in der Corona-Krise planen, dass unternehmensseitige An-
gebot im Homeoffice auszuweiten. Uberdies stimmen auch
88 Prozent der Unternehmen eher oder voll und ganz zu,
dass Homeoffice in gréBerem Umfang realisiert werden kann,
ohne dass hieraus Nachteile entstehen wirden. Ahnlich
hoch fallt der Anteil mit 89 Prozent bei den Dienst- bzw. Ge-
schaftsreisen aus, die in Zukunft z.B. Uber Videokonferenzen
abgewickelt werden kénnen und vermutlich nun kritischer
hinterfragt werden. Zudem gehen 84 Prozent der Unterneh-
men (voll und ganz oder eher) davon aus, dass die Forderung
bei den Mitarbeitenden klnftig nach Homeoffice nicht so
einfach abgelehnt werden kann und zudem eher sehr stark
zunehmen wird (81 Prozent) (Hofmann et al. 2020). So zeigt
auch die jungste DLR-Studie, dass sich der Trend zum Home-
office weiter fortgesetzt hat. Knapp zwei Funftel gaben im
Juni/ZJuli 2020 an, teilweise oder immer von zu Hause zu ar-
beiten. Wahrend in Stadtregionen der Anteil bei 39 Prozent
lag, fiel dieser mit 34 Prozent in den landlichen Regionen ge-
ringfligig niedriger aus.
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Die Option, im Homeoffice zu arbeiten, wird mehrheitlich
positiv bewertet. Drei Viertel (75 Prozent) sind mit der Um-
setzung des Homeoffice zufrieden, sodass im Vergleich zum
April 2020 hier der Anteil um knapp 15 Prozentpunkte zu-
genommen hat. Gleichzeitig ist auch der Anteil derjenigen,
die sich vorstellen konnen, langfristig vermehrt im Home-
office zur arbeiten, um elf Prozent auf 70 Prozent gestiegen
(DLR 2020b). Laut der IZT durchgefiihrten Greenpeace-Studie
kénnten 5,4 Millionen CO, eingespart werden, wenn 40 Pro-
zent der Arbeitnehmer_innen dauerhaft an zwei Tagen pro
Woche von zu Hause arbeiten, was rund 18 Prozent aller
durch das Pendeln entstehenden Emissionen entsprechen
wurde (Buttner/Breitkreuz 2020). Vor diesem Hintergrund
wurde die folgende These formuliert:

= These 7: In den kommenden finf Jahren wird durch die
zunehmende Digitalisierung und Virtualisierung (z. B. durch
Homeoffice und mobile Arbeit) eine Verkehrsvermeidung im
Personenverkehr eintreten.

Die These 7 erfahrt ebenfalls Uberwiegend eine tendenzielle
Zustimmung bei den Expert_innen. Der groBte Anteil der
Befragten stimmt dieser These eher zu (17 Personen) und
sechs Personen stimmen der These zu. Neun Personen
stimmen dieser These eher nicht und eine Person stimmt ihr
nicht zu (siehe Abbildung 12).

Wahrend in den insgesamt 21 Kommentaren zu dieser
These vielfach die Ansicht geduBert wird, dass durch eine
zunehmende Digitalisierung und Virtualisierung der Arbeit —
beschleunigt durch die Corona-Pandemie — Wege vermehrt
eingespart werden kdnnen, weisen mehrere der Expert_
innen auch auf mogliche Rebound-Effekte hin, die sich durch
die Zuwachse von Wegen an anderer Stelle ergeben kénnten.
Eine Person formuliert es so: ,,Im Berufsverkehr wird die Zahl
der Fahrten abnehmen, aber angesichts der Tatsache, dass
im Freizeitverkehr die weit groBere Verkehrsleistung erbracht
wird, kann es sein, dass die Verringerung im Pendlerverkehr
im Freizeitverkehr Gberkompensiert wird.”

410 GUTERVERKEHR UND LOGISTIK
WAHREND DER CORONA-PANDEMIE

Die Logistik ist wahrend der Corona-Pandemie in eine Stress-
situation geraten und muss trotz Lieferausféllen und Grenz-
schlieBungen die Versorgung der Bevolkerung aufrechterhalten,
aber auch dann bereit sein, wenn die Produktion wieder
hochgefahren wird (Puls 2020). Laut der Marktbeobachtung
des Bundesamts flr Guterverkehr hat infolge der Corona-
Pandemie der StraBenguterverkehr bis Mitte Mai 2020 im
Inland nach wie vor eine sehr geringe Auftragslage und
niedrige Transportnachfrage aus dem Ausland zu verzeichnen
(Bundesamt fur Guterverkehr 2020), die sich mittlerweile
wieder weitgehend stabilisiert hat.

Im Vergleich dazu waren in Kurier-, Express- und Paket-
Branche durchweg relativ hohe Sendungsvolumina zu be-
obachten. Wahrend ein GroBteil der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen bis Mai 2020 weiterhin mit negativen Auswirkungen
zu kdmpfen hatte, kam es in den Folgemonaten zu einer
Erholung, die allerdings nicht das Niveau von vor Corona
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Abbildung 12

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

Quelle: eigene Darstellung.

Digitalisierung und Virtualisierung fiihren zu einer Verkehrsvermeidung

stimme eher zu

In den kommenden funf Jahren wird durch die zunehmende Digitalisierung und Virtualisierung (z.B. durch Homeoffice und mobile Arbeit) eine Verkehrsvermeidung im Personenverkehr eintreten (n=33).

stimme zu keine Angabe

erreicht hat. Dies gilt auch fur den kombinierten Verkehr,
der auch insgesamt noch hinter dem Vorkrisenniveau zuriick-
bleibt. Auch in der Binnenschifffahrt ist die Transportnachfrage
zuletzt leicht angestiegen, die aber ebenfalls im Vergleich
zum Vorjahresniveau deutlich geringer ausfallt. Wahrend in
der internationalen Seeschifffahrt zuletzt eine deutliche Be-
lebung der Nachfrage nach Transportkapazitaten zu beob-
achten war, sind in der Containerschifffahrt Verbindungen
sukzessive wiederaufgenommen worden. Entgegen des all-
gemeinen Trends ist der Frachtumschlag am Flughafen
Leipzig/Halle weiter gewachsen (Bundesamt fur Guterver-
kehr 2020).

Deutschland verflgt laut dem Aktionsplan Guterverkehr
und Logistik Uber ein groBflachiges Netz an Verkehrswegen
und vielféltigen Verknipfungen der einzelnen Verkehrstra-
ger Schiene, StraB3e, Luft und WasserstraBe. Obgleich die ein-
zelnen Verkehrstrager miteinander im Wettbewerb stehen,
muss die bisherige Vernetzung weiter optimiert werden, um
auch den Zuwachs des Guterverkehrs bis 2030 bewaltigen
zu kénnen und diesen resilienter zu gestalten. Hierbei sind
die jeweiligen Starken der einzelnen Verkehrstrager zu nut-
zen, um in der Gesamtheit auch ein Optimum an Leistungs-
fahigkeit und Nachhaltigkeit erreichen zu kénnen. Um aber
auch die Moglichkeiten einer héheren Intermodalitat zu er-
zielen, mussen hierfur die notwendigen technischen, orga-
nisatorischen und infrastrukturellen Neuerungen vorgenom-
men werden. In diesem Kontext ist die Digitalisierung nicht
nur ein gesellschaftliches Thema. Sie muss eine verlassliche
und stérungsfreie Netzinfrastruktur bei einer flachendecken-

den Versorgung mit schnellem Internet fur die Unternehmen
im Bereich Guterverkehr und Logistik sicherstellen. So ist eine
leistungsstarke digitale Infrastruktur auch Grundvorausset-
zungen fur Konzepte wie ,Smart Factory” oder ,Connected
Supply Chain” (Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur 2017). Vor diesem Hintergrund wurde die fol-
gende These formuliert:

- These 8: In den kommenden zehn Jahren wird durch den
Ausbau der digitalen Infrastruktur, die digitale Vernetzung
der Verkehrstréger, die Resilienz des Guterverkehrs und der
Logistikwirtschaft deutlich gesteigert.

Der Aussage der These 8 stimmen neun Personen zu. 13 Per-
sonen stimmen dieser These eher zu, sechs Personen stimmen
eher nicht und zwei Personen stimmen nicht zu. Drei der Be-
fragten machen hierzu keine Angabe.

Im Vergleich zu den Kommentaren bei vorherigen Thesen
fallen die Kommentare hier in der Mehrzahl etwas knapper
und mit insgesamt 16 weniger zahlreich aus. Eine kommen-
tierende Person unterstreicht, ,dass der Trend zur Digitalisie-
rung sich in allen Bereichen durchsetzen wird und dass damit
auch eine ,Systemresilienz’ erzeugt wird. Nicht digitale Syste-
me werden da schlecht dazu passen. Richtig ist jedoch auch,
dass die Resilienz stark von den richtigen physischen Infra-
strukturbedingungen abhangt.”

Eine weitere kommentierende Person geht noch einen
Schritt weiter und &uBert die Ansicht, dass Digitalisierung
womdglich nicht die entscheidende Rolle zur Steigerung der



Friedrich-Ebert-Stiftung

36

Abbildung 13

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

gesteigert (n=33).

Quelle: eigene Darstellung.

stimme eher zu

Digitale Infrastruktur und Vernetzung steigert die Resilienz im Giiterverkehr und der Logistikwirtschaft

stimme zu keine Angabe

In den kommenden zehn Jahren wird durch den Ausbau der digitalen Infrastruktur, die digitale Vernetzung der Verkehrstrager sowie der Verkehrsmittel die Resilienz des Guterverkehrs und der Logistikwirtschaft deutlich

Resilienz spiele, wenngleich der Bedarf im Logistiksektor
enorm sei. ,Angesichts des Klimawandels und des Alters der
Infrastrukturen ist fir mich eher die Frage, wie die physi-
schen Infrastrukturen erneuert und ausgebaut werden, um
die Resilienz zu erhdhen” (siehe Abbildung 14).

Ein Schwerpunkt der Verkehrspolitik muss es sein, die
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur fur alle Verkehrstrager zu
erhalten. Im Zuge dessen mussen vorhandene Engpésse
aufgeldst, aber auch Erweiterungen vorgenommen werden,
um die Verkehrsinfrastruktur noch leistungsfahiger zu machen.
,Es mussen vorurteilsfrei, jedoch unter strenger Beachtung
des Wirtschaftlichkeitsgrundsatzes neue Finanzierungsquellen
gepruft und ggf. organisiert werden. Hierzu ist eine ver-
starkte Finanzierung durch die Nutzer unserer Infrastruktur
ebenso sinnvoll wie eine Ausweitung von Partnerschaften
zwischen Verwaltung und Wirtschaft” (Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2017). Vor diesem
Hintergrund wurde die folgende These formuliert:

- These 9: Die zentrale Herausforderung fir den Guter-
verkehr und die Logistikwirtschaft wird in den kommenden
ftnf Jahren vor allem die Etablierung von Partnerschaften
zwischen 6ffentlichem und privatem Sektor sein.

Bei der neunten These ergibt sich ein sehr kontroverses Bild
von Bewertungen der Expert_innen — wenn auch mit einer
Mehrheit an tendenziell zustimmender Bewertung. Wahrend
vier Personen dieser These nicht und sechs Personen eher
nicht zustimmen, stimmen elf Personen der These eher zu,

drei Personen stimmen ihr zu. Auffallig am Antwortverhalten
ist neben einer relativ groBen Unsicherheit, die sich durch
Konzentration der Mehrzahl der Antworten im Mittelfeld aus-
driickt, auch die besonders hohe Zahl von neun Personen,
die zu dieser These keine Angaben machen mdchte.

Entsprechend der relativ groBen Unsicherheit im Antwort-
verhalten ist auch die Anzahl der Kommentare zu dieser
These wesentlich geringer als bei den vorherigen Thesen:
14 Kommentare wurden hierzu insgesamt abgegeben. Dazu
zahlen auch solche, in denen Expert_innen auf eine mangeln-
de Erfahrung ihrerseits zu diesem Themenbereich hinweisen.
Es wurden aber auch teils differenzierte Kommentare abge-
geben, wie etwa folgender: ,Die Zustimmung erfolgt unter
der Pramisse, dass beispielsweise Kommunen in der Lage
und Willens sind, Wirtschaftsverkehr (zu dem Guterverkehr
und Logistikwirtschaft zahlt) zu erfassen, zu evaluieren und
Uber geeignete Werkzeuge (Regulierung und Incentivierung)
zu steuern.”

411 DEN STADTISCHEN GUTERVERKEHR
RESILIENT UND NACHHALTIG GESTALTEN

Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass die Wirtschaftsbranche
der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) nicht nur beson-
ders gefordert wurde, sondern zugleich systemrelevant ist,
auch wenn die gesamtwirtschaftliche Entwicklung wahrend
der Corona-Krise dazu geflhrt hat, dass im Bereich der ge-
werblichen Wirtschaft (B2B) die Anzahl der B2B-Sendungen
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Abbildung 14

zur zentralen Herausforderung

stimme eher
nicht zu

stimme nicht zu

Quelle: eigene Darstellung.

Partnerschaften zwischen 6ffentlichem und privatem Sektor werden fur Giiterverkehr und Logistikwirtschaft

stimme eher zu

Die zentrale Herausforderung fiir den Giiterverkehr und die Logistikwirtschaft wird in den kommenden finf Jahren vor allem die Etablierung von Partnerschaften zwischen 6ffentlichem und privatem Sektor sein (n=33).

stimme zu keine Angabe

gesunken ist. So wird laut der aktuellen BIEK-Studie des
Bundesverbands Paket und Expresslogistik konstatiert, dass
der Wachstumstreiber in 2020 der Privatkundenmarkt (B2C)
sein wird, wo ein Anstieg der nationalen Paketsendungen
um 3,5 Prozent bis sieben Prozent erwartet wird, der auch
auf den wachsenden Onlinehandel zuriickgefuhrt werden
kann (Bundesverband Paket und Expresslogistik 2020).

Die DLR-Studie von Ende Juni/Anfang Juli belegt, dass
das umfangreiche Ausweichen auf Onlineshopping weiter
anhalt und ein Drittel weiterhin davon ausgeht, dass sie auch
zukunftig haufiger online einkaufen als vor der Pandemie
(DLR 2020b). Der Anteil der B2G-Sendungen am Paketmarkt
wird laut der KEP-Studie auf 67 Prozent zulegen. Im Ver-
gleich dazu fallt der Ausblick im B2B-Bereich mit —3,0 Prozent
bis 5,0 Prozent deutlich negativer aus. Insgesamt wird von
einem Wachstum bis 2024 zwischen 3,6 Prozent und 4,2 Pro-
zent pro Jahr ausgegangen, sodass 2024 mehr als 4,3 Milli-
arden Sendungen erwartet werden (Bundesverband Paket
und Expresslogistik 2020). Dementsprechend ist mit dem
steigenden Sendungsvolumen davon auszugehen, dass in den
kommenden Jahren der stadtische Guterverkehr das Ver-
kehrssystem noch starker belasten und gleichzeitig auch Fla-
chenkonflikte weiter verscharfen wird. Dadurch wird auch
die Verkehrssicherheit der nichtmotorisierten Verkehrsteil-
nehmer_innen zunehmend beeintrachtigt.

Insgesamt steht die zu erwartende Entwicklung einem
wirkungsvollen Klimaschutz sowie einer Verkehrsreduktion
im Sinne einer ,Verkehrswende” entgegen. Dennoch wird
der Guterverkehr vielerorts nicht als kommunale Pflichtauf-

gabe und werden die Eingriffsmoglichkeiten als sehr be-
grenzt angesehen. Die Kommune muss kunftig einerseits die
Rolle des Moderators zwischen den sehr heterogenen Ak-
teur_innen des Wirtschaftsverkehrs Gbernehmen und anderer-
seits regulatorische MaBnahmen (z.B. Umweltzonen, bedarfs-
gerechte Lieferzeitenfenster) umsetzen sowie fir die Sicherung
und Schaffung der angemessenen Infrastruktur (u.a. Lade-
zonen oder auch Logistik-Hubs) sorgen.

Gleichzeitig ist laut der Agora-Studie ,Liefern ohne Lasten”
zu beobachten, dass vor allem die gréBeren KEP-Dienste im-
mer wieder selbst innovative Zustellkonzepte, wie etwa den
Einsatz von Mikrodepots und Lastenrddern, auf den Weg
bringen. Dabei spielt gerade die sogenannte letzte Meile nicht
nur einen relevanten Wachstumsmarkt dar, sondern muss
gleichzeitig als der Ausgangspunkt der Verkehrswende im
stadtischen Guterverkehr angesehen werden (Agora Ver-
kehrswende 2020). Vor diesem Hintergrund wurde die folgen-
de These formuliert:

- These 10: Um dem anhaltenden Wachstum des E-Com-
merce und der rasanten Zunahme der Kurier-, Express- und
Paketkurierfahrten in den Stddten zu begegnen, sollten in
den kommenden finf Jahren zentrumsnahe Umschlagfldchen
(z.B. Mikrodepots) von den Kommunen unterstiitzt und die
Radverkehrsnetze fir die letzte Meile ausgebaut werden.

Die zehnte der abgefragten Thesen erhalt von den Expert_
innen eine fast einstimmige tendenzielle Zustimmung (23 Per-
sonen stimmen zu und neun Personen stimmen eher zu).
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Abbildung 15
Kommunen sollten zentrumsnahe Umschlagflachen fiir Kurier- und Paketsendungen und den Ausbau der Radverkehrsnetze

fur die letzte Meile unterstiitzen

stimme nicht zu stimme eher stimme eher zu stimme zu keine Angabe
nicht zu

Um dem anhaltenden Wachstum des E-Commerce und der rasanten Zunahme der Kurier-, Express- und Paketkurierfahrten in den Stadten zu begegnen, sollten in den kommenden finf Jahren zentrumsnahe
Umschlagflachen (z.B. Mikrodepots) von den Kommunen unterstiitzt und die Radverkehrsnetze fir die letzte Meile ausgebaut werden (n=33).

Quelle: eigene Darstellung.

Lediglich eine befragte Person stimmt dieser These eher
nicht zu. Damit ist diese Aussage die am wenigsten umstrit-
tene These der gesamten Befragung (siehe Abbildung 15).

In den insgesamt 18 Kommentaren zu dieser These werden
von den Expert_innen vielfach Bedingungen beschrieben,
unter denen eine Realisierung dieser Entwicklung erreicht
werden kénnte bzw. sollte. So beschreibt ein Experte die Zu-
stimmung zur These erfolge unter der Pramisse, ,dass eine
Kommune in der Lage und Willens ist, eine integrierte Stadt-
und Mobilitatsentwicklung aufzusetzen. Wenn die Effizienz
der Lieferketten fur Versandhandel optimiert wird, besteht
die Gefahr, dass die Stadt ,ausblutet’, der lokale und regio-
nale Handel/Wirtschaft keine Perspektive hat.”
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ZWEITES ZWISCHENFAZIT

Durch das analytische Brennglas der Corona-Pandemie be-
trachtet wurden zehn Thesen zu den Veranderungen des
Personen- und Guterverkehrs erarbeitet, die im Rahmen einer
Real-Time-Delphi-Befragung ,Resiliente Mobilitat — Ansatze fur
ein krisenfestes und soziales Mobilitatssystem” von Expert_innen
validiert wurden. Hier ist zwischen den kurzfristigen zu beob-
achtenden Auswirkungen wahrend Krise und jenen Auswir-
kungen zu differenzieren, die sich mittel- bzw. langfristig auf
das Mobilitatsystem auswirken werden (Hagen et al. 2020).

— Mit Blick auf die verkehrssystemischen Effekte zeigt sich
zunachst, dass es gerade zu Beginn der Corona-Pandemie
zu massiven unmittelbaren Nachfrageverschiebungen im
Bereich der Personenmobilitdat gekommen ist. Dabei haben
vor allem die Kontaktbeschrédnkungen in den vergangenen
Monaten zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens
gefuhrt und das Verkehrsaufkommen deutlich reduziert
(Dellmann et al. 2020). Urséachlich hierfir sind die verschie-
denen Shutdowns und die damit verbundenen Verande-
rungen in der Arbeitswelt (Homeoffice, Kurzarbeit, Arbeits-
losigkeit, weniger Dienstreisen) und im Bildungssystem
(Fern- versus Prasenzunterricht an Schulen und Hochschu-
len), die sich auch auf das Einkaufsverhalten (Online-
versus stationarer Einzelhandel) und damit auch auf die
KEP ausgewirkt haben (Hagen et al. 2020).

— Es sind spezifische Teilverlagerungseffekte zwischen den
einzelnen Verkehrstrdgern dahingehend zu beobachten,
dass die Individualverkehrssysteme wie Auto, Rad und
Mikromobilitat aufgrund des sozialen Distanzgebots tem-
porar wieder attraktiver werden. Welche mobilitats- und
volkswirtschaftlichen Effekte sich fur den Automobilsektor
hieraus ergeben, bleibt jedoch zweifelsohne schwierig
zu bestimmen, solange tatsachlich kein Ende der Corona-
Krise in Sicht ist. Der MOBICOR-Studie zufolge nutzen
wahrend der Corona-Pandemie mehr als ein Drittel anstatt
Bahn und Bus lieber das Auto (Follmer/Schelewsky 2020),
wahrend die monomodale Nutzung des Autos laut der
DLR-Studie weiter befordert wird, zumal die in der Corona-
Krise eingetibten Verhaltensédnderungen auch recht be-
standig sind (DLR 2020b).

— Die Zustimmung zur These, dass mit einer sozialen Distan-

zierung wahrend der Corona-Pandemie eine langanhal-
tende Verhaltensverdnderung bei der Verkehrsmittelwahl
einhergeht, die das Angebot von Bussen und Bahnen be-
drohen wird, fallt unter den Teilnehmer_innen kontrovers
aus. Wahrend mehrere Expert_innen der Meinung sind,
dass eine Schwachung des OPNV zugunsten des Individual-
verkehrs aufgrund der Corona-Pandemie ein zeitlich nur
sehr begrenztes Phanomen sei, gehen andere Expert_innen
von einer langanhaltenden Trendwende aus, bei welcher
der Individualverkehr der Gewinner der Pandemie sein wird,
und betonen, dass der OPNV aufgrund andauernder finan-
zieller EinbuBen und einer sich manifestierenden Verhaltens-
anderung in der Gesellschaft nachhaltig geschwacht wird.

Der OPNV wurde zu Beginn der Pandemie fast vollstandig
von den Nutzer_innen gemieden. Dementsprechend sank
der Anteil der zurtickgelegten Kilometer mit Bus und Bahn
zu Beginn der Corona-Pandemie Uberproportional um tber
75 Prozent (Infas/MOTIONTAG 2020a) und fuhrte bundes-
weit den Berechnungen des Verbands Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) zufolge zu mehreren Milliarden Euro
Defizit in diesem Jahr (Dellmann et al. 2020). Laut der
MOBICOR-Studie sind vor allem Initiativen in Richtung
Schutz, Ruicksicht, Abstand und damit in die Aufenthalts-
qualitat wichtig, um sich nicht auf das ,Zwangskunden-
dasein” vieler Fahrgaste verlassen zu mussen (Follmer/
Schelewsky 2020). In der Real-Time-Delphi-Befragung
stimmen Uberwiegend die Expert_innen der Zukunftsthese
zu, dass innerhalb des nachsten Jahres die Angebote bei
Bus und Bahn weiter ausgebaut und dabei Initiativen in
Richtung, Schutz und Abstand vorgenommen werden
mssen, damit der OPNV auch kiinftig seine Aufgabe als
Garant der staatlichen Daseinsvorsorge angemessen wahr-
nehmen kann. Mehrere Expert_innen erachten allerdings
die Ausweitung des Angebots und den Ausbau des OPNV
als dringlicher, um den OPNV kiinftig resilienter zu gestalten.

Die Corona-Pandemie hat auch das Mobility Sharing vor
massive wirtschaftliche Herausforderungen gestellt und
zu erheblichen UmsatzeinbufBen gefiihrt (Bundesverband
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CarSharing 2020). Dennoch hielt zumindest noch zu Be-
ginn der Corona-Pandemie der GroBteil der Anbieter des
Carsharings, Bikesharings, e-Motorroller- und E-Scooter-
Sharings den Betrieb aufrecht, indem sie beispielsweise
das Geschaftsgebiet erweiterten oder die Nutzungskosten
fur Endkund_innen reduzierten (ADAC/IZT 2020). Schon
in den vergangenen Jahren wurde mit der Entwicklung
neuer Geschaftsmodelle wie Sharing-Angeboten und
Peer-to-Peer Dienstleistungen bestehende Ordnungsrah-
men des PBefG zunehmend hinterfragt. In diesem Zu-
sammenhang wird zur Absicherung der Daseinsvorsorge
und aus Wettbewerbsgriinden beispielsweise auch die
Ubernahme von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
(z.B. Beforderung- und Tarifpflicht) gefordert (Rodi et al.
2020). So stimmt auch ein GroBteil der Expert_innen zu,
dass die kommunale Mobilitatssysteme nur dann zukinf-
tig resilient sein kdnnen, wenn in den kommenden Jahren
eine rechtssichere und alltagstaugliche Regulierung der
neuen digitalbasierten Mobilitdtsanbieter und ihrer Ge-
schaftsmodelle erfolgt.

Dabei sollte auch die Integration neuer digitalbasierter
Mobilittsdienstleistungen in den OPNV erfolgen, wofr
der richtige Ordnungsrahmen seitens der Politik und Ver-
waltung noch erst geschaffen werden muss. Rund die
Halfte der Expert_innen geht davon aus, dass die rechts-
sichere und alltagstaugliche Regulierung in den kommen-
den funf Jahren vollzogen sein wird. Die groBe Mehrheit
der Expert_innen ist der Meinung, dass ein deutschland-
weites digitalisiertes Mobilitatssystem erforderlich ist,
das eine durchgangige inter- und multimodale Mobilitat
von Personen ermdglicht. Dessen Umsetzung wird aller-
dings von dem Grof3teil der Expert_innen erst in den
kommenden zehn Jahren erwartet. Dabei wird ein deutsch-
landweites digitalisiertes Mobilitdtssystem von einigen
zwar als wiinschenswert erachtet, regionale Losungen
wirden aber hier schon einen wichtigen Beitrag leisten.
Dabei sollte der OPNV das Riickgrat urbaner Mobilitét
bleiben, wahrend durch die Integration von Sharing-An-
bietern eine Erweiterung zu einem bedarfsgerechten,
multimodalen Angebot méglich wird.

Der These, dass sich kinftig vor allem solche Mobilitats-
dienstleistungen auf dem Markt durchsetzen werden, die
den physischen Abstand zwischen Menschen gewahr-
leisten kdnnen, wird von den Expert_innen Gberwiegend
abgelehnt, zumal die Méglichkeit den physischen Abstand
einzuhalten, nicht als der treibende Faktor fur die weitere
Verbreitung der Mikromobilitat angesehen wird. Dennoch
kann gerade die intelligente Gestaltung von Mikromobili-
tatssystemen einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitat in
urbanen Raumen darstellen (Rammler et al. 2019).

Wahrend der Corona-Pandemie hat der FuBverkehr im
nahen Umfeld aber auch der Radverkehr deutlich zuge-
nommen (infas/MOTIONTAG 2020b). Dabei fuhrte die
Umwidmung von Autospuren in sogenannte Pop-up-Rad-
wege zu sichtbaren Nutzungseffekten (Canzler 2020).
Gerade die jungeren empirischen Befunde machen aber
auch deutlich, dass dem FuBverkehr kiinftig deutlich mehr
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Aufmerksamkeit bei der Verkehrsgestaltung eingeraumt
werden sollte (Follmer/Schelewsky 2020). Der Aussage,
dass zukinftig die Rad- und FuBwege ausgebaut und das
Auto zurlickgedrangt werden, um die Mobilitat in den
urbanen Rdumen resilienter zu gestalten, erfahrt von vielen
Expert_innen Zustimmung. Allerdings ist auch hier ein
nicht erheblicher Anteil der Auffassung, dass dies erst in-
nerhalb der ndchsten zehn Jahre passieren wird, zumal
auch von einigen Expert_innen der politische Wille, die
enormen raumlichen Bevorteilungen des Automobils
Schritt fur Schritt zurlickzunehmen, grundsatzlich ange-
zweifelt wird.

Viele Studien belegen, dass wahrend der Corona-Pandemie
von vielen Angestellten die Homeoffice-Option genutzt
wurde, aber gleichzeitig deutliche Unterschiede nach den
6konomischen Statusgruppen zutage getreten sind, wenn
es darum geht, die Homeoffice-Option tatséchlich nutzen
zu kdnnen (Follmer/Schelewsky 2020). Gleichzeitig planen
gut zwei Flnftel der Unternehmen aufgrund der gesam-
melten Erfahrungen, dass Homeoffice auszuweiten (Hof-
mann et al. 2020). Auch die jingste DLR-Studie belegt,
dass sich der Trend zum Homeoffice weiter fortgesetzt
hat (DLR 2020b). Uberwiegend stimmen die Expert_innen
der These zu, dass in den kommenden funf Jahren durch
die zunehmende Digitalisierung und Virtualisierung eine
Verkehrsvermeidung im Personenverkehr eintreten wird,
die nach Ansicht einiger Expert_innen aber nicht ohne
Rebound-Effekte vonstattengehen wird.

Gerade die Logistik ist wahrend der Corona-Pandemie in
eine Stresssituation geraten und musste die Versorgung
der Bevolkerung aufrechterhalten und fur den Zeitpunkt
bereit sein, wenn die Produktion wieder hochgefahren
wird (Puls 2020). Laut der Marktbeobachtung des Bundes-
amts fur Guterverkehr hatten viele Verkehrstrager mit
einer geringen Transportnachfrage zu kdmpfen (Bundes-
amt fur Guterverkehr 2020). Auch wenn Deutschland laut
dem Aktionsplan Guterverkehr und Logistik Uber ein
groBflachiges Netz an Verkehrswegen und vielfaltigen
Verkntpfungen einzelner Verkehrstrager Schiene, Straf3e,
Luft und WasserstraB3e verfugt, so missen die jeweiligen
Starken der einzelnen Verkehrstrdger genutzt werden,
um in der Gesamtheit auch ein Optimum an Leistungs-
fahigkeit und Nachhaltigkeit erreichen zu kénnen. Hierfr
sind weiterhin technische, organisatorische und infra-
strukturelle Neuerungen erforderlich (Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2017). So stimmt
auch der Grof3teil der Expert_innen der Aussage zu, dass
in den kommenden zehn Jahren durch den Ausbau der
digitalen Infrastruktur, die digitale Vernetzung der Ver-
kehrstrager sowie der Verkehrsmittel die Resilienz des
Guterverkehrs und der Logistikwirtschaft deutlich gestei-
gert wird. Ebenfalls mehrheitlich stimmen die Expert_innen
der Aussage zu, dass die zentrale Herausforderung fur
den Guterverkehr und die Logistikwirtschaft in den kom-
menden funf Jahren vor allem die Etablierung von Part-
nerschaften zwischen ¢ffentlichem und privatem Sektor
sein wird. Die Corona-Pandemie hat uns auch gezeigt,
dass die Wirtschaftsbranche der Kurier-, Express- und
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Paketbranche systemrelevant ist (Bundesverband Paket
und Expresslogistik 2020) und auch kiinftig von steigenden
Sendungsvolumen auszugehen ist, die in den kommen-
den Jahren das stadtische Verkehrssystem noch starker
belasten und Uberdies die Flachenkonflikte noch weiter-
verscharfen werden (Agora Verkehrswende 2020). So
stimmt auch die Uberwiegende Mehrheit der Expert_in-
nen der These zu, dass in den kommenden funf Jahren
zentrumsnahe Umschlagflachen (z.B. Mikrodepots) von
den Kommunen unterstitzt und die Radverkehrsnetze fur
die letzte Meile ausgebaut werden, um dem anhaltenden
Wachstum des E-Commerce und der rasanten Zunahme
der Kurier-, Express- und Paketkurierfahrten in den Stad-
ten zu begegnen.

Im abschlieBenden Gesamtfazit werden die Ergebnisse des
konzeptionellen und des empirischen Hauptteils verkntpft
und in einer verkehrspolitischen Agenda transformativer Re-
silienzpolitik zusammengefuhrt.

41
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Zusammenfassung und politische Ableitungen

Mit ihrer Entstehungsgeschichte, ihrem unkontrollierten Ver-
lauf und der Dramatik der immer noch nicht vollstandig ab-
sehbaren Folgen macht die Corona-Krise deutlich, welche
Komplexitat an Wechselwirkungen und Abhdngigkeiten un-
sere globalen Systeme erreicht haben. Pandemien dieses
AusmaBes sind — ebenso wie andere im zweiten Kapitel be-
trachtete Stressereignisse — auch in Zukunft Uberhaupt nicht
ausgeschlossen. Sie sind sogar wahrscheinlich.

Die Auswirkungen der aktuellen Krise offenbaren gesell-
schaftliche Strukturschwachen, Verwundbarkeiten und ver-
scharfen bestehende soziale Ungleichheiten. Dadurch wird nach
einer langen Zeit relativer Stabilitdt und Ruhe in Deutschland
und Europa deutlich: Moderne Gesellschaften sind nur schein-
bar und in einem sehr eng definierten Funktionsraum stabil.
Ob akut wie Covid-19 oder schleichend wie die Klimakatas-
trophe: Wir kdnnen und sollten nun erkennen, dass Krisen
heute und in Zukunft kein Ausnahmezustand mehr sind, son-
dern standiger Begleiter einer Welt, die durch disruptiven
wie kontinuierlichen Wandel gepragt ist. Die Akzeptanz von
Vulnerabilitdten und der Umgang mit unvorhergesehenen
Storereignissen sind daher auch von zentraler Bedeutung fur
die gesamthafte sozial-dkologische Gestaltung einer zukunfts-
fahigen Gesellschaft.

Fur den Staat, der in der Corona-Pandemie zum Hauptak-
teur fUr das akute Krisenmanagement wurde, bedeutet dies,
dass seine Rolle als Gestalter lebenswerter und krisenfester
Zukunfte in noch gesteigertem MaBe an Bedeutung gewinnt.
Resilienzstrategien dienen dabei jedoch nicht automatisch
der Transformation unserer Gesellschaft, sondern missen ge-
zielt an Nachhaltigkeitsziele gekoppelt werden.

Im gleichen MalBe wird sich der sozio-6kologische Um-
bau in Zukunft darin bewahren missen, sowohl nachhaltige
als auch weniger krisenanfallige Gesellschaftssysteme her-
vorzubringen. Fur die Politik stellt sich daher ab heute die
Frage, wie das Leitbild der Nachhaltigkeit gezielt durch die
politische Denkfigur der Resilienz unterstitzt und im Sinne
einer ,transformativen Resilienz” zusammengefuhrt werden
kann.

Transformative Resilienz wurde hier als die Fahigkeit ge-
genwartiger wie zukUnftiger Gesellschaften verstanden, neben
der Verwirklichung einer nachhaltigen Transformation mit den

sicher eintretenden Krisen der Zukunft angemessen und klug
umzugehen. Der Mehrwert dieser neuen Perspektive besteht
darin, Nachhaltigkeit, Resilienz und Transformation produktiv

fur gesellschaftliche Entscheidungsfindungsprozesse miteinan-
der zu verbinden.

Im ersten Hauptkapitel dieser Untersuchung wurde diese
Grundidee der transformativen Resilienz nun am konkreten
Beispiel des fur die Funktionalitdt und Stabilitdt moderner
Gesellschaften heute und in Zukunft besonders wichtigen
Verkehrssystems konzeptionell angewendet und ausgerollt.

Ausgehend von den Phdnomenen und Ebenen mobilitats-
spezifischer Vulnerabilitdt wurden dabei zundchst zwei
Ordnungsebenen transformativer mobilitdtsbezogener Resi-
lienz-Politik unterschieden: die Resilienz erster Ordnung als
Bezeichnung fur die Widerstandskraft des Verkehrssystems
als technisch-organisatorischer Zusammenhang in seinen
einzelnen Komponenten und Schnittstellen gegenlber Stress-
ereignissen und die Resilienz zweiter Ordnung als Bezeichnung
fur die gesamtgesellschaftliche Widerstandskraft gegentber
einer durch das Eintreten von Stressereignissen eingeschrankten
Funktionalitat ihres Subsystems Verkehr. Beide Ordnungs-
ebenen kénnen zum Gegenstand zukunftsfahiger verkehrs-
und ordnungspolitischer Design- und Politikstrategien im
Sinne der transformativen Resilienz gemacht werden, wie in
den Abschnitten unter 2.6 und im ersten Zwischenfazit aus-
fuhrlich dargestellt wurde.

Im dann folgenden zweiten Hauptkapitel wurde der Blick
auf die vielféltigen konkreten Lern- und Reorganisationser-
fahrungen gerichtet, in denen die deutsche Gesellschaft ge-
genwartig versucht, ihre Mobilitdtssysteme an der neuen
pandemischen Lage auszurichten. Dabei erfolgte also die
empirische Identifikation von Hebelpunkten und Strategien
des Mobilitatssystems am Beispiel eines spezifischen Stress-
ereignisses, dem der Corona-Pandemie und dem damit ver-
bundenen sozialen Distanzierungsgebot.

Aus der Zusammenfihrung des theoretischen und des
empirischen Hauptteils dieser Untersuchung lassen sich ver-
allgemeinerte Ableitungen fur eine zukinftige Verkehrs-
politik im Sinne des Gestaltungsleitbildes der transformativen
Resilienz ableiten, die im Folgenden als ein Set aufeinander
aufbauender zusammenfassender Thesen dargestellt werden.
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VERKEHRS- UND MOBILITATSPOLITIK
IN ZEITEN DER KRISE

1.

Krisen werden normal: Wir leben in einer zunehmend
vulnerablen Welt. Stérereignisse unterschiedlicher Art und
Reichweite werden eintreten. Mobilitat ist eine der wich-
tigsten Basisfunktionen moderner arbeitsteiliger und hoch-
interdependenter Gesellschaften. Wenn die Vulnerabilitat
dieses Basissystems hoch ist, ist es mit ihr folglich auch die
auf ihm fuBende Gesellschaft. Insofern steht Mobilitats-
und Verkehrspolitik im 21. Jahrhundert nicht nur vor der
enormen Herausforderung der sozial-6kologischen Trans-
formation des fossilen Verkehrssystems, nicht zuletzt um
sich anbahnende weitere Stressereignisse wie die Folgen
des Klimawandels so klein wie méglich zu halten. Sie ist
gleichzeitig herausgefordert, dessen funktionale Resilienz
massiv zu erhéhen, um auf zukinftige und dabei durch-
aus unterschiedliche Stressereignisse vorbereitet zu sein.

Krisenfriiherkennung institutionell verankern: Ein
tiefes Verstandnis von potenziellen Storereignissen wird
fur eine zukinftige resilienzsteigernde verkehrspolitische
Strategieentwicklung unerlasslich sein: Ein Stress- bzw.
Krisenradar zur Friherkennung von spezifisch mobilitats-
relevanten Krisen und Storereignissen scheint insbesondere
im 0konomisch wie alltagsstrukturell hoch mobilitatsaffi-
nen Deutschland fir das sozial-6kologische Transformati-
onsfeld der Mobilitat dringend angeraten.

Die Resilienz des Verkehrssystems steigern: Resilienz-
politik erster Ordnung wendet die Prinzipien des hier
dargestellten Drei-Saulen-Modells transformativer Resilienz
auf das Verkehrssystem als funktional-systemischen Zu-
sammenhang der Mobilitatsbereitstellung in unserer
Gesellschaft an. Auf die Bewaltigungs- und Anpassungs-
potenziale dieses Verkehrssystems hin orientierte Ge-
staltungsansatze sind vor allem Robustheit, Redundanz,
Vielfalt und Dezentralitat. Auf die Entwicklungs- bzw.
Transformationsfahigkeit hin orientierte Gestaltungsan-
satze fur das Verkehrssystem sind Vernetzung, Einfalls-
reichtum und Lernfahigkeit, Partizipation und Ko-Kreation.
Verkehrs- und unternehmenspolitische MaBnahmen und
Strategien dieser Art zielen auf:

die Steigerung der grundsatzlichen Robustheit des Systems
und seiner Komponenten durch hinreichende und recht-
zeitige Erhaltungsinvestitionen zum Abbau von Material-
und Komponentenermidung; so kénnen etwa Starkwetter-
ereignisse entweder kleinere oder gréBere Folgen fur das
System Bahn haben, je nachdem ob im Vorfeld beispiels-
weise eines Wintersturms die Trassenrandbegrliinungen
gut gepflegt wurden (Baumbeschnitt, morsches Holz);

den Aufbau redundanter Systemarchitekturen, in der ge-
storte oder zerstdrte Komponenten durch funktionsiden-
tische Ersatzkomponenten schnell substituiert werden, bis
ein neuer stabiler Zustand erreicht werden kann; technische
Redundanz ist eine klassische Resilienzstrategie, die aller-

dings an die neuen Gegebenheiten digitaler Produkt- und
Systeminnovationen dynamisch angepasst werden muss;

43

die Steigerung von Vielfalt und Diversitat des Verkehrs-
systems; so kann es zu schnell tempordren oder dauer-
haften Anpassungsreaktionn durch Verlagerungs- und
Substitutionseffekte eines spezifisch krisenvulnerablen
Verkehrstragers durch einen anderen kommen, der gege-
benenfalls durch die Stressoren des spezifischen Szenarios
nicht in derselben Weise oder gar nicht betroffen ist;

den Ausbau von dezentralen System- und Steuerungsar-
chitekturen; Dezentralitat erhoht die Widerstandsfahigkeit
gegeniber gezielten Manipulationen oder zufélligen
Stérungen durch schnelle Funktionsiibertragung auf ein
funktional identisches, aber raumlich an anderer Stelle
angesiedeltes Systemelement;

neue Organisationskonzepte und ihre auf hohem Einfalls-
reichtum basierende schnelle Anpassung, beispielsweise
fur die Kollektivverkehrstrager (z.B. kontaktarme Ein- und
Ausstiegsorganisation, kontaktarme Reorganisation der
Laufwege in Transferradumen wie Bahnhofen, Bahnsteigen;
neue BelUftungskonzepte, Abstandsregeln in der Sitz-
gruppierung, keimtétende Oberflachenbeschichtungen,
Hinweise und Kontrolle einer OV-Etikette etc.).

langfristige Adaptionsansatze und damit MaBnahmen,
die die Entwicklungs- bzw. Transformationsfahigkeit be-
sonders deutlich adressieren; sie konnen sehr vielfaltig
sein und auf unterschiedlichen Ebenen ansetzen; so ist
bereits die Auslegung der Klimasysteme des kollektiven
Verkehrs auf deutlich hohere und regelméaBige Hitze-
spitzen ein Beispiel fur einen adaptiven Lerneffekt; die
voraussichtlichen Implikationen des Klimawandels werden
hier antizipiert, bewertet und in betriebliche Adaptions-
investitionen und/oder auch organisatorische Verande-
rungen des Betriebsablaufs umgesetzt.

Multimodale Vielfalt steigert die Resilienz des Ver-
kehrssystems: Mit Blick auf die enorme Vielfaltigkeit
von moglichen Stressereignissen ist ein moglichst vielfaltiges
Verkehrssystem auch ein besonders resilientes. Hier ist
konzeptionell vor allem auf ein ausgewogenes Verhaltnis
von Individual- und Kollektivverkehrstragern zu achten.
Im verkehrspolitischen Diskurs der vergangenen Jahre ist
die Strategie der multi- und intermodalen Verkntpfung
der Verkehrstrdger ohnehin als eine Kernstrategie der so-
zial-6kologischen Transformation im Verkehrssektor in
den Vordergrund gertickt. Mit der Resilienz tritt nun ein
weiteres starkes Argument hinzu. Im Mittelpunkt der ver-
gangenen Debatten stand vor allem die intra- und inter-
modale Verknlipfung der kollektiven Verkehrstrager inner-
systemisch und mit dem System der privaten Automobilitat
und der Automobilitdt als Dienstleistung (Car- und Rides-
haring). Die zuséatzliche Ausweitung der Voraussetzungen
der Nahmobilitat und des Radverkehrs sind nicht nur 6ko-
logisch und raumpolitisch sinnvoll, sondern auch der Resi-
lienz forderlich. Als ,metabolische”, nichttechnische Ver-
kehrsarten, also mit der eigenen Korperkraft angetrieben,
sind sie eine Vorbereitung insbesondere auf technologi-
sche Stressereignisse, in denen groBtechnische Infrastruk-
turen temporar oder dauerhaft dysfunktional werden
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konnten. Der Aussage, dass zukinftig die Rad- und FuB-
wege ausgebaut und das Auto zurlickgedrangt werden,
um die Mobilitdt in den urbanen Rdumen resilienter zu
gestalten, erfahrt auch von vielen Expert_innen der Delphi-
Untersuchung Zustimmung.

Digitale Infrastrukturen ausbauen, virtuelle Mobi-
litat fordern: In der aktuellen pandemischen Krise be-
weist sich die virtuelle Mobilitat als besonders hilfreich.
Auch bei anderen Arten von verkehrssystemrelevanten
Stressereignissen, etwa solchen, die sich auf die physi-
schen Betriebsablaufe, das rollende Material oder die
Infrastrukturen mit starken physischen Kraften auswirken,
ist die Virtualisierung eine grundsatzlich gute Idee. Wir
kdnnen sicher am Ort bleiben, und Daten, Informationen,
Visualisierungen kommen zu uns. Allerdings ist die Aus-
gestaltung der virtuellen Mobilitat, etwa in Form von
Homeoffice oder Homeschooling, keine Strategie, die
einer alleinigen verkehrspolitischen Gestaltungshoheit
unterliegt. Es missen vielfaltige weitere Voraussetzungen
investiver und regulativer Art in anderen Politikbereichen
(Arbeitspolitik, Schulpolitik etc.) mit der digitalen Infra-
struktur- und Verkehrspolitik zusammengefihrt werden.
Hinzu kommt der Verweis auf die im ersten Hauptteil
formulierten Digitalisierungs- bzw. Adaptionsrisiken, die
mit der Angreifbarkeit der digitalen Infrastrukturen ein-
hergehen. Die massive Substitution realer Verkehre durch
virtuelle Mobilitat macht also nur in dem Mafe wirklich
Sinn, wie zeitgleich ein sehr hohes Mal3 an Cybersicherheit
aufgebaut und dauerhaft garantiert werden kann. Uber-
wiegend stimmen auch die Expert_innen der Delphi-Un-
tersuchung der These zu, dass in den kommenden funf
Jahren durch die zunehmende Digitalisierung und Virtua-
lisierung eine Verkehrsvermeidung im Personenverkehr
eintreten wird, die nach Ansicht einiger Expert_innen aber
nicht ohne Rebound-Effekte vonstattengehen wird.

Die Resilienz der Gesellschaft gegentliber Funktions-
einschrankungen des Verkehrssystems starken:
Auch Resilienzpolitik zweiter Ordnung wendet die Prinzi-
pien des Drei-Sdulen-Modells an. Im Gegensatz zur Resili-
enzpolitik erster Ordnung, die sich direkt auf die Gestaltung
der Abldufe und der Rahmenbedingungen des Verkehrs-
systems beziehen, zielen die Ansatze und Strategien einer
Resilienzpolitik zweiter Ordnung mittelbarer und unspe-
zifischer auf die Verbesserung und VergréBerung der kurz-
und langfristigen Bewaltigungspotenziale der sozialen
Subsysteme gegenlber dieser mobilitatsbedingten Vul-
nerabilitdt durch Anpassungsleistungen im MaB, der
Struktur und der sozialen Stratifizierung ihrer sozialen und
6konomischen Strukturen einerseits und ihrer politischen
und wirtschaftlichen globalen Einbettung andererseits.
Wichtige Resilienzstrategien zweiter Ordnung sind:

Mobilitat erhalten und steigern mit weniger Verkehr: Es
gilt die Formel: Je abhangiger Gesellschaften von einem
insgesamt sehr hohen Niveau an sicher planbaren Trans-
portdienstleistungen sind, desto gréBer ist das Schadens-
potenzial von Storféallen und Verzégerungen. Das verkehrs-
politische und planerische Leitbild der Erzeugung eines
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hohen Mobilitatsniveaus mit wenig Verkehr Gbersetzt
sich strategisch und konzeptionell etwa in die Idee der
LStadt der kurzen Wege”, in der die Erreichbarkeitsver-
haltnisse zwischen Wohnort und Zielorten geografisch eng
angelegt sind. Eine hohe Dichte von Einkaufsmoglich-
keiten und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs in Woh-
nungsnahe, eine gute, d.h. vielfaltige, kleinteilige und
dezentral angelegte Mischung von Funktionen und Zu-
gangen erzeugt einen geringeren prinzipiellen Bedarf an
Verkehr, damit tendenziell auch einen geringeren Bedarf
an energie- und raumnutzungsaufwandigen Verkehrs-
mitteln. Siedlungsformen dieser Art sind also per se schon
weniger anfalliger gegenlber unterschiedlichsten Stress-
ereignissen und daraus resultierenden direkten Vulnera-
bilitdten des Verkehrssystems.

Weltwirtschaftliche Interdependenz verringern, Regionalitét
steigern: Es gilt die Formel: Je verflechtungsintensiver die
Wertschépfungsarchitektur einer Volkswirtschaft oder einer
ihrer Teilbranchen ist, desto verkehrsintensiver ist sie bis-
lang und desto vulnerabler ist sie schlieBlich. In dem Mafe,
in dem die Funktionalitat und Leistungsfahigkeit dieses
Systems durch die beschriebenen Stressereignisse im Sinne
der direkten Vulnerabilitdt eingeschrankt wird, entstehen
massive indirekte Vulnerabilitdten. Olpreisspriinge, an-
dauernde Hochpreisniveaus oder sogar temporare oder
dauerhafte Proliferationsunterbrechungen fossiler Energie-
trdger bedrohen eine transportintensive Weltdkonomie
(und deren mobilitatswirtschaftlichen Subsysteme wie
Speditions- und Logistikgewerbe, Luft- und Schifffahrt,
Tourismus) ebenso wie politisch erzwungene pandemie-
bedingte Lieferkettenunterbrechungen oder andere Stress-
ereignisse. Als Resilienzstrategien zweiter Ordnung emp-
fehlen sich vor diesem Hintergrund der generelle Abbau
der Interdependenz durch verdnderte volks- und betriebs-
wirtschaftliche Strategien der Wohlstandssicherung, die
Regionalisierung der Wertschépfung und schlieBlich dort,
wo weitere Entflechtung bzw. weitere Steigerung der
Regionalitat weder mdglich noch sinnvoll ist, die Verlage-
rung auf weniger vulnerable Verkehrstrager (z.B. Eisen-
bahn und Schiff gegenlber Luftfahrt, berufliches wie pri-
vates Telependeln statt personlicher Reisen etc.). In der
Vergangenheit war neben der Ausweitung von Markt-
zugangen der Zugang zu Arbeitsmarkten mit einem ge-
ringen Lohnniveau einer der Haupttreiber des Aufbaus
international horizontal angelegter Wertschopfung. Im
Zuge der tendenziellen Angleichung von Lohnniveaus
wird diese sogenannte Offshoring- Strategie in der Zukunft
immer weniger opportun werden.

Als Alternativen bieten sich einerseits zuklnftig der Auf-
bau von Produktionsstatten mit héherer Fertigungstiefe
in diesen Weltregionen an (was aufgrund der rdumlichen
Fuhlungsnahe zwischen Angebots- und Nachfrageseite
den Marktzugang erleichtert und verbilligt) oder das im
Zusammenspiel mit arbeitskostenminimierender Auto-
matisierung von Produktionsprozessen und 3-D-Druck
gedachte Reshoring von Wertschopfung zuriick nach
Deutschland an. Die politische regulierte Internalisierung
der externen Transportkosten (CO,-Emissionen, lokal Emis-
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sionen, Degradation von Okosystemen durch Erdélférde-
rung und Erdoltransport, Unfélle etc) wiirde die Umsetzung
diese Strategien unterstitzen, da sie neben der verrin-
gerten Volatilitat der Lieferketten einen weiteren starken
monetdren Optimierungsanreiz bieten wirde.

GleichermalBBen wirde diese Verteuerung der Transport-
kosten auch einen Anreiz zur Uberprifung bisheriger Pro-
duktionsstrategien liefern, die unter dem Begriff der Just-
in-Time-Produktion firmieren. Die dahinterstehende Idee
sieht im Kern vor, Produktionsprozesse zeitlich und raum-
lich logistisch so miteinander zu verweben, um ein Halb-
oder Vorprodukt punktgenau zu dem Zeitpunkt y an einen
Punkt x an eine Produktionsstral3e zu liefern, an dem es
fur den weiteren Produktionsfortschritt bendtigt wird. Eine
Lagerhaltung ist im idealtypischen Konzept nicht oder nur
bedingt vorgesehen. Betriebswirtschaftliche Optimierungs-
strategien wie die Just-in-Time-Produktion sind effektiv
und effizient, solange reibungslose logistische Abldufe
vorherrschen. Bei Unterbrechung der Lieferketten ist eine
enorme Vulnerabilitat nicht nur des einzelnen Unterneh-
mens, sondern der gesamten Branche und schlieBlich auch
der gesamten Volkswirtschaft das Resultat. Transportin-
tensive Geschaftsmodelle mdgen also die einzelwirtschaft-
lichen Kosten minimieren, erhéhen aber nicht nur die ex-
ternen Umweltkosten, die von der gesamten Gesellschaft
getragen werden, sondern im Krisenfall auch die gesamt-
gesellschaftlichen Vulnerabilitatskosten mangelnder Resi-
lienz. Hier sollte grundsatzlich gefragt werden, ob und
gegebenenfalls wie solche Strukturen zurlickzufahren wa-
ren. Dadurch wirden die Risiken fur einzelne Unternehmen,
letztlich aber auch fir gesamte, in ihren Wertschopfungs-
ketten hochvernetzte Branchen wieder geringer. Zugleich
wirden Umweltkosten minimiert.

Branchenvielfalt starken: Es liegt auf der Hand, dass eine
Volkswirtschaft, deren Branchenstruktur einen starken
Anteil verkehrsintensiver Wirtschaftsbereiche hat, beim
Eintreten mobilitatsrelevanter Stressereignisse auch beson-
ders starke Probleme bekommen kann. Einer besonderen
Erwahnung bedurfen vor diesem Hintergrund die Branchen-
effekte fur die Automobilwirtschaft und den Tourismus.
Beides sind fur die deutsche Volkswirtschaft besonders
relevante Wertschépfungsbereiche. Beide sind sowohl fur
die Erstellung wie fur den Konsum ihrer Produkte auf ein
reibungslos funktionierendes Verkehrssystem angewiesen.
Branchenstrukturen und Pragungen einer Volkswirtschaft
entwickeln sich Uber Dekaden und im Wechselspiel zwischen
den Initiativen staatlicher Struktur- und Wirtschaftspolitik
einerseits und privatwirtschaftlicher Initiative andererseits.
Deswegen ist das Postulat einer Diversifizierung der Bran-
chenstruktur der deutschen Volkswirtschaft zwar wohl-
feil, aber politisch nur in langer zeitlicher Perspektive um-
zusetzen.

Soziale Inklusion und gesellschaftliche Gerechtigkeit stei-
gern: Es gehort zu den globalen Lernerfahrungen der Co-
rona-Pandemie, dass wenig gerechte und stark ungleiche
Gesellschaften mit einer gering ausgepragten staatlichen
Daseinsvorsorge schlechter und unzureichender auf das
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Virus reagieren als inklusivere Gesellschaften. Hier zeigt
sich vor dem Hintergrund bestehender sozialer Ungleich-
heit in der Mobilitat wie schon bei friiheren Resilienzkrisen
(etwa dauerhafte Rohdlpreissteigerungen), dass arme
Bevolkerungsgruppen weniger Ressourcen fir individuell
schitzende Verhaltensanpassungen haben als wohlha-
bende Milieus: Sie haben deutlich weniger Zugang zu In-
dividualverkehrsmitteln im privaten Besitz und sind auf
die tendenziell riskanten Kollektivverkehre angewiesen. Sie
haben weniger Ressourcen fur Bestell- und Lieferlogistik
und missen also ihre Wege haufiger personlich tatigen.
Sie kénnen weniger auf Homeoffice zurickgreifen, weil
sowohl Wohnraum als auch digitale Infrastrukturen und
Endgerate fehlen bzw. die Kompetenz sie zu bedienen.
Zugespitzt formuliert: Ungleiche Gesellschaften werden
durch Stressereignisse wie die Pandemie tendenziell noch
ungleicher, sowohl was die direkte Betroffenheit durch Ge-
fahrdungslagen eines Stressereignisses angeht, als auch
im Hinblick auf die sekundéren Branchenanpassungseffek-
te. Mobilitat ist einer der wichtigsten Schauplatze dieser
Zunahme sozialer Asymmetrie. Durch pandemiebedingte
Anpassungsreaktionen der Verkehrstragerbetreiber bzw.
durch Verhaltensveranderungen und Verlagerungseffekte
im Modal-Split (z. B. Renaissance des privaten Pkw bei
starken Nachfrageverlusten der Kollektivverkehre) konnte
sich die Zuganglichkeit und Versorgungsqualitat fur die
.Captives”, also die Nutzer_innen ohne Wahlalternativen
zum Kollektivverkehr, mittel- und langfristig verschlechtern.

Eine Gesellschaft die sich also — mit Blick auf zuklnftige
Stressereignisse — aufmacht, sozial-, bildungs-, verkehrs-,
struktur- und arbeitsmarktpolitisch ein hohes Mal3 an so-
zialer Gerechtigkeit und Inklusion zu erzeugen, wird erstens
weniger vulnerabel sein und zweitens durch die eintre-
tenden Effekte eines Stressereignissse keine bzw. weniger
soziale Asymmetrien aufbauen. Auch in der Real-Time-
Delphi-Befragung stimmten dahingehend die Expert_innen
Uberwiegend der These zu, dass innerhalb des nachsten
Jahres die Angebote bei Bus und Bahn weiter ausgebaut
und dabei Initiativen in Richtung, Schutz und Abstand
vorgenommen werden mussen, damit der OPNV auch kinf-
tig seine Aufgabe als Garant der staatlichen Daseinsvor-
sorge angemessen wahrnehmen kann.

Die kulturelle Resilienz steigern: Die Gesellschaft und
ihr Verkehrssystem sind schlieBlich selbst eingebettet in
den erweiterten Kontext kultureller Paradigmen, Settings
und Bindungen, die der Welt der Normen, Leitbilder und
Visionen zuzuordnen sind. Sie konstituieren eine dritte
Ordnungsebene der Resilienz, hier vorderhand als kulturelle
Resilienz bezeichnet. Kulturelle Paradigmen sind politisch
nur mittelbar adressierbar und in ihrer Entwicklung nicht
direkt steuerbar, sondern entwickeln sich evolutionar und
iterativ Uber lange Zeitrdume. Gleichwohl sind sie enorm
einflussreich in der Pfadstabilisierung moderner Gesell-
schaften und ihre Betrachtung deswegen von entscheiden-
der Bedeutung auch fur transformative Resilienzstrategien,
die auf die verbesserte Entwicklungsfahigkeit von Verkehrs-
system und Gesellschaft zielen, etwa um den disruptiven
Moment von Krisen als Katalysator fur den sozio-6kologi-
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schen Umbau zu nutzen, um auf diese Weise die Dynamik
der Entstehung zukinftiger Stressereignisse (z.B. die der
klimabedingten Stressereignisse) im Ursprung zu verringern.
Zentrale Dimensionen dieser Art sind etwa das Wachs-
tumsparadigma kapitalistischer Konkurrenzékonomien, die
Fokussierung auf Leistung, Wettbewerb und Konkurrenz
statt auf Kooperation und Solidaritat, das Paradigma der
gesellschaftlichen Naturbeherrschung, die Akzeptanz
groBer sozialer Ungleichheit und Asymmetrien im engeren
Sinne politisch — (de-)regulative Leitbilder wie Neolibera-
lismus, Deregulierung und Ruickzug des Staates.

Ohne diese dkonomisch, politisch wie individuell stark hand-
lungsleitenden Konzepte auch in der zukunftigen Mobilitats-
politik zu hinterfragen und in mihsamen und langfristigen
zivilgesellschaftlichen und wissenschaftlichen Diskursen ganz
oder teilweise neu zu erfinden, werden weder eine gesamt-
hafte sozial-6kologische Transformation vollumfanglich még-
lich sein noch die Entkréftung von Stressdynamiken einerseits
oder die Verringerung funktional- systemischer bzw. gesell-
schaftlicher Vulnerabilitdt andererseits. Erst die schrittweise
Neuerfindung kultureller Paradigmen konstituiert tiefgehende
und vollumfangliche Entwicklungs- und Transformationspo-
tenziale im Sinne der Fahigkeit, neue Strukturen und Systeme
zu schaffen, weil die vorhandenen nicht mehr tragfahig sind.
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