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Abstract

Partizipation ist entscheidend fiir nachhaltige Mobilitatssysteme. Ein Instrument erweiterter Teilhabe ist das Par-
ticipatory Budgeting (PB), das an der Technischen Universitat Miinchen erprobt wurde. Ideen aus der Hochschul-
gemeinschaft wurden gesammelt, gepriift, zur Abstimmung gestellt und umgesetzt, um nachhaltige Mobilitat
und héhere Aufenthaltsqualitdt zu fordern. Prozess und Evaluation zeigen: PB kann im Hochschulkontext wirk-
sam sein — sofern klare Strukturen, transparente Kommunikation und ausreichende Ressourcen bestehen.
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1 Hintergrund

Was Demokratie ausmacht, wird in unterschiedli-
chen Demokratietheorien verschieden beantwortet.
Die genannten Ziele sind beispielsweise Reprasenta-
tion des Volkswillens oder die Sicherung von Frei-
heitsrechten. Eine andere Perspektive ergibt sich aus
der deliberativen Demokratietheorie. Dort wird die
Demokratie statt nach Ergebnissen anhand der Pro-
zesse bewertet (Schmidt, 2025). In einem deliberati-
ven Prozess sollen hier Blirger*innen gleichberech-
tigt zusammenkommen und durch die ,Kraft der
Griinde” (Habermas, 2022) zu Lésungen finden. Ne-
ben dem normativen Argument — ,Demokratie
braucht Beteiligung” — gibt es also zudem ein episte-
misches: Unter der Einbeziehung von verschiedenen
Positionen und dem gemeinsamen Abwagen von Ar-
gumenten werden auch bessere Entscheidungen ge-
troffen (Fishkin, 2018). In der Praxis gibt es eine
Reihe an Instrumenten, um deliberative Demokratie
umzusetzen, wie beispielsweise Biirger*innenrite,
Deliberative Polls oder Participatory Budgeting.

*korrespondierende Autorin

Participatory Budgeting (in Folge: PB) bezeichnet
die Beteiligung nicht gewahlter Birger*innen an der
Planung und Verteilung offentlicher Finanzmittel.
Mit Urspriingen in Sidamerika in den 1980er Jahren
wurde zundchst das thematische PB-Programm ver-
folgt, welches die finanziellen Férderungen kommu-
naler Sektoren im Allgemeinen fokussierte, wobei
die Biirger*innen fiir die verschiedenen Sektoren ab-
stimmen durften (Wampler, 2012). Ein weiterer An-
satz ist das projektbasiere Programm, welches die
Einreichung, Abstimmung und Umsetzung konkreter
Projektideen unterstiitzt (Wampler, 2012). Durch
die Einbeziehung und Entscheidungsmacht der Ge-
meinschaft wird ein Zugehdrigkeits- bzw. Verbun-
denheitsgefiihl der MaRnahme und zur Institution
selbst gefordert (Schlotter, 2019).

PB wird haufig als Beteiligungsinstrument in Kom-
munen angewendet, um das Stadtbild gemein-
schaftlich zu gestalten, wobei auch Anwendungen
im Mobilitdtsbereich moglich sind. Im Verkehrssek-
tor gibt es generell einen hohen Transformations-
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druck, um den Problemen von CO2-Emissionen, Luft-
verschmutzung und sozialer Ungleichheit zu entgeg-
nen. Die Umsetzung von ambitionierten politischen
MalRnahmen ist realpolitisch herausfordernd (De
Palma et al., 2025). PB konnte hier ein interessantes
Instrument darstellen, gerade, um dem Problem der
niedrigen Akzeptabilitdit von verkehrspolitischen
MalRnahmen entgegenzuwirken.

Um das Potential von PB fiir den Mobilitatssektor
abzuschatzen, wurde 2024 / 2025 ein solcher Pro-
zess an der Technischen Universitat Miinchen (in
Folge: TUM) implementiert und wissenschaftlich be-
gleitet. Ziel war es, aus der Universitatsgemeinschaft
heraus MaRnahmen zur Verbesserung der Mobilitat
und Aufenthaltsqualitdt zu realisieren. Das dabei
entwickelte Vorgehen soll andere Institutionen, wie
2.B. Hochschulen, dabei unterstiitzen, einen ahnli-
chen Prozess umzusetzen und so Beteiligung vor Ort
moglich zu machen. Der Konzeptaufbau und -ablauf
an der TUM sowie die Ergebnisse der Evaluation
werden in diesem Beitrag beleuchtet, um Einblicke
in die Mdglichkeiten von PB im Mobilitdtsbereich zu
gewahren. Dabei stehen die folgenden Fragestellun-
gen im Fokus:

1) Welche MaRnahmen wurden vorgeschlagen und
umgesetzt, und wie werden diese von der Zielgruppe
angenommen?

2) Welche forderlichen und hinderlichen Faktoren
zeigen sich in der Anwendung?

3) Konnte der PB-Prozess Demokratie und Delibera-
tion fordern?

Damit wird ein Beitrag auf mehreren Ebenen ge-
leistet: Zum einen kénnen andere Institutionen —
beispielsweise, aber nicht ausschlieBlich, Hochschu-
len — die Methode basierend auf dem hier darge-
stellten Framework selbst anwenden. Zum anderen
koénnen sie die Erkenntnisse aus der Testanwendung
bei ihren eigenen Abldufen friihzeitig bericksichti-
gen. AbschlieBend bietet die Einordnung in den
Ubergeordneten Kontext Ubergreifende Erkennt-
nisse wie PB als Instrument demokratischer Erméach-
tigung fungiert.

2 PB als Teil des Mobilititsmanagements an der
TUM

2.1  Einordnung des Fallbeispiels

Die TUM zahlt rund 52.931 Studierende sowie
12.616 Mitarbeitende (TUM, 2025). Als Exzellenzuni-
versitat verfolgt die TUM eine eigene umfassende
Nachhaltigkeitsstrategie: Die TUM Sustainable Fu-
tures Strategy 2030. Ziel ist es, 6kologische, soziale
und 6konomische Nachhaltigkeitsaspekte systema-
tisch in Lehre, Forschung und Verwaltung zu integ-
rieren. Das Handlungsfeld Campusbetrieb und Res-
sourcenmanagement zielt unter anderem darauf ab,
nachhaltige Mobilitdt an der TUM zu fordern.

Vor diesem Hintergrund wurde das Férderprojekt
PRIMA (Partizipatives Reallabor fiir innovatives Mo-
bilitdtsmanagement mit App-basierten Anreizen)
initiiert. PRIMA ist Teil des Betrieblichen Mobilitats-
managements und verfolgt die Reduktion pendelbe-
dingter Emissionen sowie die Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitdt an den Standorten. Ein zentrales
Element von PRIMA ist ein PB, welches im Rahmen
des Projekts als partizipatives Instrument zur Ent-
scheidungsfindung eingesetzt wird. Die Hochschul-
gemeinschaft soll aktiv in die Auswahl und Priorisie-
rung neuer MaRnahmen zu nachhaltiger Mobilitat
und gesteigerter Aufenthaltsqualitat eingebunden
werden. Dadurch soll sowohl die Legitimitat als auch
die Akzeptanz der vorgeschlagenen bzw. implemen-
tieren Losungen erhoht werden. Das PB-Verfahren
an der TUM wurde als Pilotprojekt konzipiert, um zu
untersuchen, wie demokratische Beteiligung in insti-
tutionellen Kontexten einer Hochschule umgesetzt
werden kann.

2.2 Prozessevaluation

Evaluation umfasst die systematische Beobach-
tung und Beurteilung von Prozessen (Meyer &
Hohns, 2003) und ist ein zentrales Instrument, um
tatsachliche Partizipation von lediglich scheinbar
partizipativen Beteiligungsformen abzugrenzen
(Arnstein, 1969; Rowe & Frewer, 2000; Miller et al.,
2019). Die Entwicklung leitender Bewertungsindika-
toren bildet dabei eine wesentliche Voraussetzung,
um sowohl! die Qualitdt der Prozesse als auch die
Wirkung von Projekten oder Programmen sichtbar
und vergleichbar zu machen (Grundei et al., 2025).
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Tabelle 1: Zuordnung der Bewertungsindikatoren
zu Projektzielen

Ziel Indikator

Ideen aus der

TUM-Gemein-

schaft sammeln  nengruppen unabhangig von
ihren individuellen Fahigkei-
ten.

(1) Inklusion: Ansprechen
und Einbeziehen aller Perso-

TUM-Mitglieder  (2) Partizipation: Entschei-
aktiv in die Ent-  dungsmitwirkung der Ziel-
scheidungsfin- gruppe, durch Einbringen
dung einbezie- von Erfahrungen, Interessen

hen und Winschen.

Realisierung des  (3) Kooperation: Abteilungs-
Konzepts und Ubergreifender Austausch,
Umsetzung von  Abstimmung und Zusammen-

MalRnahmen arbeit

Fir die Bewertung des PB-Prozesses der TUM
wurde auf die Methode der , Learning History” zu-
rickgegriffen. Durch das gemeinschaftliche Reflek-
tieren von zentralen Erfahrungen, Erkenntnissen
und Herausforderungen, ermoglicht diese Methode
individuelles und kollektives Wissen systematisch zu
erfassen, zu strukturieren und fiir zukiinftige Pro-
jekte nutzbar zu machen (Reason & Bradbury, 2013;
Dziekan et al., 2013; Béliveau & Corriveau, 2021). In-
nerhalb eines Workshops werden die zentralen Pha-
sen und Entscheidungsmomente des Prozesses re-
konstruiert und diskutiert (Dziekan et al., 2013).
Durch den Austausch entsteht eine gemeinsame
Narration (,Learning History“), die beschreibt, wie
bestimmte Ergebnisse zustande kamen, welche Lo-
giken zugrunde lagen und welche Faktoren zum Er-
folg oder zu Schwierigkeiten beigetragen haben
(Dziekan et al., 2013).

Der Learning-History-Workshop an der TUM
wurde im April 2025 mit den am PB beteiligten Per-
sonen durchgefiihrt. Die Indikatoren fiir die Prozess-
evaluation sind in Tabelle 1 dargestellt.

2.3 MaBnahmenevaluation

Die Wahrnehmung sowie die tatsachliche Wir-
kung der im Rahmen des PB umgesetzten MaRnah-
men innerhalb der Hochschulgemeinde wurden mit-
tels einer Malnahmenevaluation untersucht. Ziel

war es, zentrale Dimensionen der MaRhahmenwir-
kung zu erfassen, darunter die aktive Nutzung
(Barros et al., 2018; Rutka et al., 2024), das Bewusst-
sein fur die MaBnahmen (Campbell et al., 2018; Gar-
dner et al., 2022) sowie die allgemeine Zufriedenheit
(Barros et al., 2018; Carmona, 2010).

Da ein GroRteil der MobilitatsmaBnahmen an der
TUM auf digitalen Anwendungen basiert (siehe Ta-
belle 2), wurden zur Einordnung der MaRnahmen
tatsachliche Nutzungsdaten aus den jeweiligen Por-
talen genutzt. Ergdnzend wurde fiir jede MaRnahme
eine spezifische Online-Umfrage durchgefiihrt. Die
Einladung zur Teilnahme erfolgte tber verschiedene
Kommunikationskanale, darunter Social Media,
Website, Newsletter und/oder die jeweilige Platt-
form der MaRRnahme. Die Umfragen waren auf die
einzelnen MaRBnahmen zugeschnitten. Die relevan-
ten Dimensionen wurden mithilfe von Likert-Skalen
sowie durch offene qualitative Angaben erhoben
und entsprechend ausgewertet. Die Teilnahme an
den Umfragen war freiwillig und anonym; die Anzahl
der Teilnehmenden variierte zwischen den einzel-
nen Erhebungen.

3 Konzeptbeschreibung

Die folgenden Unterkapitel beschreiben das zu-
grundeliegende Konzept des PB an der TUM. Basie-
rend auf qualitativen Experten-Interviews und be-
stehender Literatur wurde festgelegt, dass der PB-
Prozess an der TUM aus sechs Phasen bestehen soll:
Vorbereitung, begleitende Kommunikation, Ideen-
einreichung, Ideenpriifung und Abstimmung, Detail-
planung und Umsetzung sowie Evaluation und Refle-
xion (siehe Abbildung 1).

3.1 Vorbereitung

Die Vorbereitung definiert alle notwendigen Pro-
zesskomponenten und bildet das Fundament des ge-
samten Ablaufs (PBP, 2016). Neben der Festlegung
des organisierenden Komitees werden hierbei die
allgemeinen Ziele, die Fokusgruppe, das Gesamt-
budget, die daraus resultierende maximale Anzahl
moglicher MaRnahmen sowie die zugrunde liegende
Technologie (analog, digital) bestimmt. Zusatzlich
kénnen weitere Kriterien flr die Ideensammlung de-
finiert werden, sodass bspw. ein bestimmtes Thema
oder ein Standort im Fokus steht (Wampler, 2012).
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2024

Phase AUG SEP OKT NOV DEZ

2025
JAN FEB MAR APR MAI JUN JUL AUG SEP

1 Vorbereitung

2 Begleitende Kommunikation

3 Ideeneinreichung

4 |deenprifung und Abstimmung

5 Detailplanung und Umsetzung

6 Evaluation und Reflexion

Abbildung 1: Zeitlicher Ablauf des PB-Prozesses an der TUM

Darliber hinaus muss vor der Implementierung
des Programms festgelegt werden, wie die Abstim-
mung durchgefiihrt wird (Yang et al., 2024). Dazu ge-
horen das Format, die berechtigte Wahlerschaft, die
Anzahl und Verteilung der Stimmen, die Auswer-
tungsmethode, die Wahrung des Wahlgeheimnisses
und des Datenschutzes sowie der Zeitpunkt und die
Kommunikationsmalnahmen. Letztere sollten an
die Eigenschaften und Gewohnheiten der durchfiih-
renden Institution — in diesem Fall der TUM — ange-
passt werden.

An der TUM bestand das PB-Komitee aus den un-
mittelbar am PRIMA-Projekt beteiligten Einheiten:
dem TUM Sustainability Office, dem Lehrstuhl fir
Verkehrstechnik sowie dem Lehrstuhl fiir Siedlungs-
struktur und Verkehrsplanung.

3.2 Begleitende Kommunikation

Die Durchfuihrung des PB-Prozesses erfolgt durch
die Ansprache und direkte Einbeziehung der Fokus-
gruppe und lebt durch die zuvor festgelegte Kommu-
nikationsstrategie. Wichtige Informationen zum Pro-
zess missen fiur die Fokusgruppe leicht zuganglich
und nachvollziehbar sein. Der Erfolg eines PB-Pro-
gramms und von Partizipationsprozessen im Allge-
meinen hdangt malgeblich davon ab, wie potenzielle
Teilnehmende die Hiirden einer aktiven Beteiligung
wahrnehmen (Folscher, 2007; Schneider, 2018; Yang
et al, 2024) und ob die Zielgruppe teilnehmen
mochte und kann (Schneider, 2018).

An der TUM wurden die grundlegenden Informa-
tionen auf einer Website festgehalten. Durch wei-
tere Kommunikationskanale (TUM-interne Newslet-
ter, Intranet, Soziale Medien) und Printmaterial an
vereinzelten Standorten (Poster) wurde die Kommu-
nikation erganzt. Ein erster Bestandteil der Kommu-
nikationskampagne war die Bekanntgabe des Pro-
gramms selbst, des allgemeinen Zeitplans sowie die
Bewerbung der Ideeneinreichung (Phase 3), um die

Zielgruppe direkt zu aktivieren. Zusatzlich bestand
fur die Hochschulgemeinschaft die Option, sich mit
dem PB-Komitee via E-Mail in Verbindung zu setzen
oder Uber ein anonymes Onlineformular Feedback
zu hinterlassen.

3.3 Ideeneinreichung

Die Kriterien fir potenzielle MaRnahmen werden
von der organisierenden Institution vorab definiert
und missen entsprechend kommuniziert werden
(PBP, 2016).

An der TUM orientierten sich diese an Finanzier-
barkeit, Umsetzungszeitraum, thematischer Fokus
und Anwendungsbereich. Zusatzlich musste die Idee
der Mehrheit der Hochschulgemeinschaft zugute-
kommen (vgl. Yang et al., 2024). Die umzusetzenden
MaRnahmen sollten die Standorte der TUM aufwer-
ten, aktive und geteilte Mobilitdt férdern sowie das
Mobilitdtsangebot insgesamt verbessern. Die
Sammlung von Ideen erfolgte fiir zwei Kategorien:
(A) Digitale MaBnahmen, die standortiibergreifend
wirken kénnen, und (B) physische MaRnahmen fiir
den Aufenbereich des TUM-Campus Garching For-
schungszentrum. Jede MalRinahme musste innerhalb
eines Budgets von 10.000 Euro und innerhalb des
definierten Zeitraums (Februar 2025 bis September
2025) umsetzbar sein. Die Einreichung von Ideen er-
folgte digital (iber ein passwortgeschiitztes Portal.
Vorschlagsberechtigt waren alle aktiven Mitglieder
der TUM, d.h. Studierende und Mitarbeitende.

3.4 Ideenpriifung und Abstimmung

Alle eingereichten Ideen werden anschlieRend
anhand der festgelegten Kriterien gepriift. Vor-
schlage, die diese Kriterien erfiillen, gelangen in die
Machbarkeitsprifung. In dieser Phase werden mog-
liche Ausarbeitungen entwickelt und eine realisti-
sche Kostenabschatzung vorgenommen.
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Ideen, die entsprechend als machbar eingestuft
werden, werden der Abstimmung zugefiihrt. Der Ab-
stimmungsprozess sollte fir Teilnehmende einfach
zuganglich sein und in einem bekannten Format
stattfinden, bspw. konsistent wie die Ideeneinrei-
chung. Es wird empfohlen, zusatzliche Informatio-
nen zu den eingereichten Ideen, zur Einschdtzung
der Machbarkeit sowie zu moglichen Ablehnungs-
grinden zu verdffentlichen, um einen Lerneffekt in-
nerhalb der Zielgruppe zu férdern (PBP, 2016). Die
Abstimmung sollte iber einen langeren Zeitraum
hinweg erfolgen, um moglichst viele Interessierte zu
erreichen. Die Ergebnisse sollten unmittelbar nach
Abschluss und Auszdhlung verdffentlicht und unab-
hangig von der Hohe der Beteiligungsquote umge-
setzt werden. Letzteres ist von zentraler Bedeutung,
da eine fehlende Wirksamkeit von Beteiligungspro-
zessen das Vertrauen und die Bereitschaft zur zu-
kiinftigen Teilnahme bei anderen Programmen be-
eintrachtigen kann (Folscher, 2007). Die Realisierung
der ausgewdhlten MaRnahmen ist zeitnah zu begin-
nen, damit die Zielgruppe sieht, dass die Entschei-
dung akzeptiert und weiterverfolgt wird.

An der TUM wurden die Ideen durch das PB-Ko-
mitee sowie in Konsultation mit Expert*innen aus
anderen internen Verwaltungseinheiten geprift. Die
Einordnung aller MaBRnahmen wurde in einem MaR-
nahmenkatalog digital verdffentlich. Fiir die Abstim-
mung wurde, wie bereits in der Phase der Ideenein-
reichung, eine interne digitale Plattform heranzo-
gen. Jede teilnehmende Person konnte bis zu drei
Stimmen pro Kategorie vergeben.

3.5 Detailplanung und Umsetzung

Die Detailplanung und Umsetzung der gewahlten
MaRnahmen ist institutionsabhangig. Die Realisie-
rungen der einzelnen Vorhaben an der TUM geschah
groftenteils individuell, da sich die MaRnahmen in
ihren Komponenten sehr unterschieden. Die Details
der realisierten MaBnahmen werden unter Kapitel 4
Ergebnisse und Diskussion betrachtet.

3.6 Evaluation und Reflexion

Da ein PB-Programm darauf abzielt, die Ziel-
gruppe aktiv in den Entscheidungsprozess einzube-
ziehen, sollte zundchst eine Einordnung erfolgen,
um zu erfassen, inwieweit die Zielgruppe einbezo-
gen wurde (Rowe & Frewer, 2000). Darauf aufbau-
end wird eine Prozessbewertung empfohlen, die

analysiert, welche organisatorischen Rahmenbedin-
gungen die Erreichung der Programmziele unter-
stutzt oder behindert haben (Rowe & Frewer, 2000).
Ein weiterer Bestandteil ist die MaRnahmenbewer-
tung, die sich auf die im Rahmen des PB-Prozesses
realisierten MaRnahmen bezieht. Eine Umsetzung
innerhalb eines partizipativen Verfahrens bedeutet
nicht zwangsldufig eine tatsdchliche Nutzung. Ab-
schlieBend wird die Veréffentlichung der Evalua-
tionsergebnisse empfohlen, um kiinftige PB-Runden
zu verbessern, institutioneniibergreifendes Lernen
zu férdern und Transparenz zu gewahrleisten.

Der vorliegende Bericht reflektiert Phase 6 des
PB-Prozesses an der TUM und gibt detaillierte Aus-
kunft Gber das Evaluationsdesign (vgl. 2.2 und 2.3).

4 Ergebnisse und Diskussion

4.1 Welche MaRnahmen wurden vorgeschla-
gen und umgesetzt, und wie werden diese
von der Zielgruppe angenommen?

An der TUM wurden im Rahmen des PB insgesamt
62 Ideen eingereicht. Der thematische Fokus lag auf
Aufenthaltsqualitat (34 %), Radverkehr (21 %), digi-
talen MaRnahmen (18 %), geteilter Mobilitat (13 %),
FuRverkehr (9 %) sowie sonstigen Themen (5 %), was
das breite Engagement der Hochschulgemeinde wi-
derspiegelt.

Nach einer ersten Prifung wurden 16 Vorschlage
als nicht realisierbar ausgeschlossen. Die verbleiben-
den 46 Ideen wurden einer Detailprifung unterzo-
gen, in deren Verlauf weitere 16 Vorschlage verwor-
fen wurden. Acht Vorschlage wurden direkt zur Ab-
stimmung zugelassen; weitere Vorschldge erforder-
ten Abstimmungen mit zustandigen Organisations-
einheiten oder wurden entsprechend angepasst. In-
haltlich ahnliche Vorschlage wurden zusammenge-
fahrt.

Insgesamt wurden 13 Ideen zur Abstimmung ge-
stellt, davon vier digitale, standortlibergreifende
MaRnahmen (Kategorie A) und neun standortgebun-
dene physische MaRnahmen im Aufenraum des
Campus Garching (Kategorie B). An der Abstimmung
beteiligten sich 165 Personen. Auf Grundlage des
Mehrheitsprinzips wurden acht Mallnahmen ausge-
wahlt, von denen sieben umgesetzt wurden. Eine di-
gitale MaRnahme konnte aufgrund begrenzter per-
soneller und organisatorischer Ressourcen nicht re-
alisiert werden (vgl. Tabelle 2).
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Tabelle 2: Gewdhlte und Realisierte MalRnahmen durch das PB an der TUM

Gewadhlte MaBnahme

A.l
Stadtradeln TUM

A2

Mobilitat-
Willkommenspaket

A3

Interne Plattform zum
Austausch fur Studieren-
den

A4

Einrichtung einer
Mitfahrzentrale

B.1

Lernplatze im AulRenbe-
reich

B.2

Schattige Sitzecken statt
toten Asphalts

B.3
Mobile griine Studien-
platze

B.4
Liegebanke fur den Park

Beschreibung und Realisierung

Offizielle Teilnahme durch mittels Hauptteams ,TUM* an den jeweiligen deutschen TUM-
Standorten. Realisierung durch das PB-Komitee im Sommer 2025. Zusatzliches Angebot
von Reparatur-Workshops und Fahrradtouren durch studentische Initiativen.

Information zu Mobilitdtsangeboten an und um die TUM-Standorte, zusammengefasst
auf einer Website. Primare Zielgruppe sind dabei neue TUM-Mitglieder. Realisierung
durch das PB-Komitee. Beim TUM Sustainability Office seit September 2025.

Erstellung einer digitalen Plattform, die es Studierenden erméglicht, sich untereinander
zu vernetzen, Lerngruppen zu bilden, Veranstaltungen zu organisieren und Informationen
auszutauschen. Keine Realisierung aufgrund mangelnder Ressourcen.

Entwicklung einer digitalen Plattform oder App, die Studierende und Mitarbeitende mit-
einander vernetzt, um Fahrgemeinschaften zu bilden. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Mai 2025.

Am Campus Garching besteht ein begrenztes Angebot an Lernplatzen. Zusatzliche Sitzge-
legenheiten mit Tischen im AuBenbereich fordern Lernen, Austauschen und Mittagspau-
sen im Freien. Realisierung mittels Auftragsvergabe im Sommer 2025.

Rund um die Sitzmdglichkeiten in der Ndhe der Versorgungsstande am Campus Garching
gibt es keine schattenspenden Elemente. Klimaresiliente Baume in Trogen konnen Schat-
ten spenden und die Aufenthaltsqualitat verbessern. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Sommer 2025.

Der AuBenbereich verfiigt Giber eine begrenzte Anzahl an Sitzgelegenheiten. Eine Erwei-
terung des Angebots konnte sowohl Studierenden zum Lernen als auch Mitarbeitenden
zur Nutzung wahrend der Mittagspause dienen. Realisierung mittels Auftragsvergabe im
Sommer 2025.

Mobile Liegebanke, die flexibel an verschiedenen Standorten aufgestellt werden kdnnen,
insbesondere an stark frequentierten Bereichen des Campus, wiirden das Aufenthaltsan-
gebot ergdnzen und zur Aufenthaltsqualitat beitragen. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Sommer 2025.

Die Wahrnehmung der MaBnahmen innerhalb
der Hochschulgemeinde fallt unterschiedlich aus. Da
die MaRnahmen zur Aufenthaltsqualitat (B.1 bis B.4)
erwartungsgemal wenig Einfluss auf das Mobilitats-
angebot und -verhalten haben, wird an dieser Stelle
speziell auf die MaRnahmen mit konkretem Mobili-
tatsbezug eingegangen.

Die Daten aus den digitalen Portalen legen nahe,
dass die Umfragen nur einen kleinen Teil der tat-
sdchlich aktiven Nutzenden erreicht haben. So weist
das Nutzerportal der MaRnahme A.1 insgesamt 901
aktive Teilnehmende aus, wahrend in der Umfrage
lediglich 94 Personen angaben, teilgenommen zu ha-
ben (NA.1 = 132). Fiir MaBnahme A.2 zeigen die Ba-
ckend-Analysen der Website hdhere Zugriffszahlen,
etwa im Zusammenhang mit dem Versand eines
Newsletters (21 Zugriffe am Stichtag) oder der Ver-
teilung von Sattelbeziigen mit QR-Code (72 Zugriffe).
In der Umfrage berichteten dagegen nur 17,9 % der
Teilnehmenden (NA.2 = 28), die Website eigenstan-
dig besucht zu haben. Eine dhnliche Diskrepanz zeigt

sich bei Malnahme A.4: Im Portal sind liber 600 Nut-
zende sowie 345 zustande gekommene Fahrgemein-
schaften registriert, wahrend in der Umfrage 18,6 %
(NA.4 = 70) angaben, das Carpooling-Angebot als
Mitfahrende und/oder Fahrende zu nutzen.

Auch die Angaben zur Bekanntheit deuten darauf
hin, dass die Sichtbarkeit der MaRnahmen innerhalb
der Zielgruppe unterschiedlich ausféllt. In den Um-
fragestichproben war MaRnahme A.1 unter 80,3%
bekannt, gefolgt von A.4 (40,0%) und A.2 (17,9%).
Vor dem Hintergrund der begrenzten Reichweite der
Umfrage sind diese Ergebnisse als subjektive Ein-
schatzungen der Befragten zu interpretieren und er-
lauben keine belastbaren Aussagen zur Bekanntheit
in der gesamten Hochschulgemeinde. Insgesamt zei-
gen sich die Umfrageteilnehmenden mit den jeweili-
gen Mallnahmen jedoch zufrieden. So gaben 87,1 %
an, mit MaBnahme A.1 (sehr) zufrieden zu sein; die
aligemeine Zufriedenheit von A.2 lag bei 64,3 %. Zu-
dem stimmte eine Mehrheit (64,3 %) der Aussage zu,
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dass MaRBnahme A.4 ein effektives Angebot fiir nach-
haltige Mobilitat darstellt. Verbesserungsvorschlage
beziehen sich vor allem auf eine breitere und mehr-
sprachige Kommunikation, die Bereitstellung unter-
stltzender Infrastruktur (z. B. Fahrradreparaturstati-
onen) sowie eine starkere Integration in das beste-
hende Mobilititssystem (z. B. Einbindung OPNV).

Die Vielfalt der eingereichten und realisierten
MaRnahmen unterstreicht das Potenzial von PB-Pro-
zessen, ein breites Spektrum an Themen im Bereich
Mobilitdt und Aufenthaltsqualitdt abzudecken. Da-
mit zeigt sich, dass PB nicht nur als Instrument zur
Finanzierung einzelner Ideen verstanden werden
sollte, sondern auch als Impulsgeber fir neue L6-
sungsansatze und als ,Schubladenoéffner” flir bereits
vorhandene, aber nicht umgesetzte Konzepte.

Die MaBnahmenevaluation zeigt, dass Bekannt-
heit, Akzeptanz und tatsdchliche Nutzung der MaR-
nahmen nicht automatisch zusammenfallen. Die Ab-
weichungen zwischen den Angaben der Umfrage-
teilnehmenden und den registrierten Nutzungszah-
len der jeweiligen Portale verdeutlichen nochmal die
zentrale Rolle der Kommunikation. Damit wird her-
vorgehoben, dass der Erfolg partizipativer Prozesse
nicht allein von der Auswahl der Methode abhangt,
sondern wesentlich durch begleitende Kommunika-
tion, Zuganglichkeit und die Einbettung in beste-
hende Systeme getragen wird.

Durch die offene Struktur des Beteiligungsprozes-
ses konnten dennoch Ideen sichtbar gemacht wer-
den, die sonst haufig an institutionellen Barrieren,
Zustandigkeitsgrenzen oder fehlenden Ressourcen
scheitern. Zusétzlich zeigt die Ideensammlung, wel-
che Bediirfnisse und Wiinsche in der Gemeinschaft
bestehen. Auch wenn nicht alle Vorschlage in den
thematischen Fokus des PB-Prozesses fallen, so kon-
nen sie dennoch wertvolle Schwerpunkte und Einbli-
cke fur weitere EntwicklungsmaRnahmen geben. PB
fungierte somit als Katalysator furr Kreativitat und or-
ganisationsiibergreifende Zusammenarbeit, indem
es neue Kommunikationsraume zwischen Studieren-
den, Mitarbeitenden und Verwaltung eréffnete und
zur Identifikation mit der gemeinsamen Campusum-
gebung beitrug.

4.2  Welche forderlichen und hinderlichen Fak-
toren zeigen sich in der Anwendung?

Grundsatzlich wurden die Ziele des PB-Prozesses
erreicht. Die Moglichkeit, Ideen einzureichen stand

allen aktiven Angehdérigen der TUM offen und wurde
sowohl von Studierenden als auch Mitarbeitenden
genutzt. Bei der Kommunikation wurde darauf ge-
achtet, dass stets alle TUM-Angehérige angespro-
chen wurden. Die geringe Teilnahme, Riicklaufquote
in Feedback-Formularen und Umfragen deuten je-
doch darauf hin, dass eine intensive Kommunikation
notwendig ist, um eine breite Einbindung der Ziel-
gruppen zu erreichen.

Die Entscheidung, welche MaRnahmen umge-
setzt werden, lag komplett im Abstimmungsergebnis
der TUM-Mitglieder. Dies wurde unabhangig von der
Teilnahmequote umgesetzt und realisiert. Die Ideen-
prifung fand ohne Beteiligung der Hochschulge-
meinschaft statt, was den Grad der Partizipation ein-
schrankt (siehe auch Abschnitt 4.3).

Das Konzept konnte durch eine bereichsiibergrei-
fende Zusammenarbeit an der TUM erfolgreich rea-
lisiert werden. Allerdings war die Kooperation vor al-
lem zu Beginn erschwert, da interne Ablaufe nicht
immer transparent sind. Im Projektverlauf wurden
jedoch Anpassungen getroffen, sodass Absprachen
effizient und effektiv fiir alle Beteiligten stattfinden
konnten. Da an der TUM erstmalig ein solcher PB-
Prozess durchgefiihrt wurde, diente das Vorgehen
auch als Pilotierung, um Kooperations- und Abstim-
mungsprozesse zu etablieren. Auf diesen Strukturen
kann bei einer Wiederholung aufgebaut werden.

Tabelle 3 fasst die Ergebnisse fur die einzelnen
Phasen zusammen.

Im Laufe des Projekts traten bei der MaRnahmen-
konkretisierung und -umsetzung zunehmend Her-
ausforderungen auf. Die Erfahrungen zeigen, dass
sowohl die Priifung aller Vorschlage als auch die Re-
alisierung der letztendlich gewdhlten MaRnahmen
einen hohen Abstimmungsaufwand mit Personen
aullerhalb des PB-Komitees sowie erhebliche Res-
sourcen in Form von Zeit, Personal und Fachwissen
erfordern. Konkret kann der Priifung der Vorschlage
mehr Gewichtung zugesprochen werden, da hier Zu-
standigkeiten, Kosten und allgemeine Unsicherhei-
ten abgeklart werden, welche erste Ansatze fiir die
Detailplanung gewahren.
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Treiber

Individuelles Engage-
ment der Verant-
wortlichen

Aktivierung von (ex-
ternen) Ressourcen,
Qualitat und Diversi-
tat der eingereichten
MaRnahmen,

Einbindung in die
Lehre,

Nutzung von (exter-
nen) Ressourcen,
Sichtbarkeit in inter-
nen Gremien,
thematische Vielfalt
der umzusetzenden
MaRnahmen als Ab-
bild der Interessen
der Hochschulge-
meinschaft

Zusammenarbeit mit
internen und exter-
nen Spezialisten und
Dienstleistern

Tabelle 3: Treiber und Hindernisse des PB-Prozes-
ses an der TUM in den Phasen P

Hemmnisse

Hoher Aufwand,
fehlende Biindelung der
Kommunikationskanale
und Zustandigkeiten
Zeitintensive Vorberei-
tung,

Unklarheiten in Bezug
auf interne Ablaufe, Ak-
tivierung der Hochschul-
gemeinschaft
Bereichslbergreifende
Zusammenarbeit und
Aktivierung weiterer Be-
teiligter,

Hoher Aufwand fiir die
Machbarkeitsprifung,
Zeitdruck,

Hoher Kommunikations-
aufwand,

Fehlende Vertrautheit
von aullenstehend mit
dem Prozess,

Geringe Beteiligung bei
der Abstimmung
Verzogerung einzelner
Umsetzung aufgrund
personeller Ressourcen,
Bendtigtes externes
Fachwissen fur Realisie-
rung einzelner Malinah-
men

6 Phase 6 bildet die Evaluation und wurde in dem
Learning-History-Workshop nicht betrachtet.

Insgesamt zeigt sich, dass die Treiber vor allem im
partizipativen und kooperativen Charakter des Pro-
zesses liegen, wahrend die Hindernisse Gberwiegend
organisatorischer und ressourcenbezogener Natur
sind. Forderlich wirkte insbesondere die Offenheit
des Prozesses, die Transparenz und die Bereitschaft
zur internen Kooperation. Hemmend dagegen wa-
ren fehlende personelle Kapazitaten, institutionelle
Komplexitat sowie die begrenzten Kommunikations-
kanale fur die Einbeziehung bzw. Aktivierung der
Hochschulgemeinschaft in bestimmten Entschei-
dungsphasen. Dies wird auch durch die Ergebnisse
der MalRnahmenevaluation unterstrichen.

Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass partizipa-
tive Verfahren besonders dann wirksam sind, wenn
sie durch klare Zustandigkeiten, ausreichende Res-
sourcen und kontinuierliche Kommunikation unter-
stltzt werden. Zudem zeigt sich, dass Lern- und An-
passungsprozesse innerhalb der Organisation ent-
scheidend dafiir sind, einen Partizipationsprozess
mit entsprechender Flexibilitdt in gegebenen Kon-
strukten umzusetzen.

4.3 Konnte der PB-Prozess Demokratie und De-
liberation fordern?

Der PB-Prozess an der TUM hat gezielt nach den
Ideen der Hochschulgemeinschaft gefragt, dennoch
konnte ein vertiefter Austausch nicht stattfinden.
Ein Deliberationsprozess, bei dem die Hochschulge-
meinde zum Beispiel bei der Detailprifung der MaR-
nahmen anwesend ist, mitspricht und mitbestimmt,
wurde aufgrund des bestehenden Zeitdrucks (Reali-
sierung innerhalb eines halben Jahres) nicht umge-
setzt.

Der Fokus lag daher auf einer schlanken Entschei-
dungsstruktur bei der Detailpriifung, um den Ablauf
innerhalb des Projektzeitraums zu gewahrleisten.
Grundsatzlich ware eine solche partizipative Erwei-
terung jedoch moglich und kann als erganzender
Schritt erwogen werden.

Wie von Ryfe (2005) beschrieben, ist deliberative
Demokratie moglich, aber ,schwierig und fragil®.
Herausforderungen ergeben sich beispielsweise aus
der Zusammensetzung der Teilnehmenden: Beteili-
gungsprozesse fiihren haufig zu homogenen Grup-
pen, da sich typischerweise Personen mit hohem so-
zialem Kapital beteiligen. In diversen Gruppen wie-
derum kdnnen bestehende Machtverhaltnisse den
Diskurs beeintrachtigen, sodass sich die Teilnehmen-
den nicht als Gleiche begegnen. Zudem flhrt nicht
jeder Austausch zu echter Deliberation, in der
Griinde ausgetauscht und gemeinsam Lésungen ge-
funden werden.

Fiir PB im Hochschulkontext ergeben sich daraus
spezifische Fallstricke. Universitdten sind hierar-
chisch organisiert, sowohl innerhalb des Personals
als auch zwischen Personal und Studierenden. Um
einen Austausch unter Gleichen zu ermdglichen,
muss dieses Machtgefalle im Diskursraum adressiert
werden. PB ist weiterhin voraussetzungsreich, in
dem es ein Vertrauen in die Institution annimmt.

38



Wenn das nicht der Fall ist, kdnnen enttduschte Uni-
versitatsangehorige das Instrument auch missbrau-
chen, indem sie beispielsweise unsinnige MaRnah-
menvorschlage einbringen. Zuletzt stellt sich auch
die Frage der intertemporalen Reprdsentation
(Rose, 2018): Universitdten sind gepragt von einer
hohen Fluktuation innerhalb der Studierenden. Das
heillt, dass im PB getroffene Entscheidungen auch
zuklinftige Studierendengenerationen betreffen, die
am Prozess selbst nicht beteiligt waren.

5 Ausblick

Das Fallbeispiel der TUM zeigt, dass ein PB-Betei-
ligungsprozess fiir die Entwicklung und Umsetzung
von MobilitdtsmaRnahmen an Institutionen reali-
sierbar und wirksam ist. Mit klarer Struktur, transpa-
renter Kommunikation und institutioneller Unter-
stiitzung lassen sich solche Verfahren erfolgreich
umsetzen und in bestehende Verwaltungsstruktu-
ren integrieren. Zusatzliche finanzielle Mittel sind
hilfreich, jedoch nicht zwingend erforderlich, da
auch partizipative Entscheidungsprozesse liber be-
stehende Budgets einen wichtigen Beitrag zur de-
mokratischen Organisationsentwicklung leisten kon-
nen.

Gleichzeitig zeigt die Anwendung des Konzepts an
der TUM verschiedene Limitationen. Die eher ge-
ringe Beteiligung der Hochschulgemeinschaft ver-
deutlicht, dass Partizipation von einer aktiven, infor-
mierten Gemeinschaft abhdngt, die gezielt ange-
sprochen und motiviert werden muss. Zudem war
der Prozess stark von einzelnen engagierten Perso-
nen, bereichsiibergreifenden Kooperationen und
der projektbezogenen Forderung abhéngig,
wodurch eine langfristige Verstetigung erschwert
wird. Auch Ressourcen- und Zustandigkeitsgrenzen
behinderten teilweise die Umsetzung.

Trotz dieser Einschrankungen belegt das Beispiel,
dass PB-Verfahren besonders fiir kleinrdaumige und
konkret fassbare MalRnahmen im Bereich nachhalti-
ger Mobilitdt geeignet sind. Sie kénnen nicht nur
physische Verbesserungen bewirken, sondern auch
das Bewusstsein fur gemeinschaftliche Verantwor-
tung starken. Langfristig liegt das Potenzial von PB
darin, zu einem festen Bestandteil demokratischer
Entwicklung zu werden und Mobilitdt sowie Nach-
haltigkeit im Allgemeinen partizipativ mitzugestal-
ten.
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