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Editorial

Matthias Fuchs, FID move / Sichsische Landesbibliothek — Staats- und Universitatsbibliothek

Jan-Peter Glock, Umweltbundesamt

Von einzelnen Sensoren in der Stralle Uber die App-
gestlitzte Erfassung von Bewegungsdaten bis hin zu
Befragungen von Birgerinnen und Blrgern - ein
GroRteil der Mobilitdts- und Verkehrsforschung
findet schon immer in der Praxis statt. Ein
Forschungsformat, welches vor diesem Hintergrund
in den vergangenen Jahren zunehmend an Relevanz
gewonnen hat, ist das “Reallabor”. Doch woher
kommt diese Relevanz und was macht diesen
experimentellen Ansatz eigentlich so besonders?
Mit dieser Ausgabe des Journals fir Mobilitdt und
Verkehr liefern unsere Autorinnen und Autoren
wichtige Impulse zu diesen Fragen.

Entsprechend bietet der erste Beitrag auf Grundlage
einer umfassenden Literaturanalyse eine begriffliche
und inhaltliche Verortung des Reallabors im Kontext
praxisbezogener  Forschungsformate und zeigt
deren Bedeutung far die notwendige
Transformation des Verkehrswesens auf. Passend
dazu geht der zweite Artikel am Beispiel
verschiedener Reallabore in der Metropolregion
Ruhr insbesondere auf mogliche Akteure und
Prozessschritte ein. Der dritte Artikel lenkt den
Fokus anschlieRend anhand interessanter Einblicke
in ein Reallabor zur Straenraumgestaltung in
Chemnitz auf den Zusammenhang der Akzeptanz
von Anderungsvorhaben mit der Birgerbeteiligung
und den sich daraus ergebenden Potentialen. Im
vierten Artikel wird dann ein Reallabor vorgestellt,
das sich mit den Herausforderungen
interkommunaler Zusammenarbeit bei der
Radwegeplanung im suburbanen Raum
auseinandersetzt. Der Artikel zeigt damit auch auf,
dass Reallabore rdaumlich und thematisch vielfaltig
gedacht werden sollten. Ergdnzt werden diese
Beispiele durch den funften Beitrag, in dem ein
Living Lab als Testumgebung zur Entwicklung und
Erprobung eines Logistics-as-a-Service

Geschaftsmodells erforscht  wird, das die
Herausforderungen der lokalen Wirtschaft im
landlichen Raum adressiert.

Die Bandbreite der Beitrage zum Reallabor in dieser
Ausgabe ist Ausdruck der unterschiedlichen
Anwendungsmoglichkeiten und
Betrachtungsschwerpunkte dieses Forschungs- und
Transformationsansatzes. Damit verbunden sind
natirlich auch Herausforderungen fir das
experimentelle und ergebnisoffene
Zusammenwirken von  Praxisakteuren und
Forschenden. Gleichzeitig haben Reallabore durch
ihre Ndhe zum Alltag, die akzeptanzbildende
Beteiligung  und  wissenschaftlich  belastbare
Erkenntnisse  ein  erhebliches  Potential als
Losungsansatz  fir den von Komplexitdt und
Unwagbarkeiten dominierten Weg der
Verkehrswende und der sozial-6kologischen
Transformation. Die Autorinnen und Autoren dieser
Ausgabe zeigen, wie dieser Weg aussehen kann und
wie er gestaltet werden kann. Wir winschen lhnen
eine anregende Lektlre.
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Reallabor, Real-Labor, Intervention oder Verkehrsversuch? Konzeptionelle
Aufarbeitung der Begriffsvielfalt um Ansdtze des Wandels im Kontext der
Umwandlung stadtischen Verkehrsraums

Jan Peter Glock
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Abstract

Kommunale Planung, transdisziplindre Wissenschaft und gesellschaftlicher Aktivismus nutzen vermehrt innovative
Ansdtze, um den Verkehrsraum zu Gunsten alternativer Nutzungsformen umzuwandeln. Mit Wurzeln in der
Wissenschaft, wie auch in der kommunalen Praxis, existiert mittlerweile eine undurchsichtige Begriffsvielfalt zur
Beschreibung solcher Ansdtze. Diese Vielfalt erschwert eine konstruktive Debatte um die Potentiale und
Schwachen. Auf Basis einer Literaturanalyse leistet dieser Artikel einen Beitrag dazu, die Begriffsvielfalt zu

entwirren.
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1. Aktualitdat und Debatte

Auf einer mobilitdtswissenschaftlichen Konferenz
im Jahr 2023 wurden innovative Reallabore fir die
Verkehrswende vorgestellt. Ein prominenter Vortrag
beschrieb dazu eine mit Sensorik ausgestattete Test-
StraRenkreuzung, mit deren Hilfe die gemeinsame
Nutzung durch Full- und Radverkehr, sowie
automatisierten Fahrzeugen erprobt werden kann.
Die skeptische Frage aus dem Publikum, ob es sich
nicht eher um ein ,Real-Labor”, denn ein ,Reallabor”
hielte, wurde mit einem polternden ,Nein, Punkt!“
beantwortet. Diese Anekdote ist ein pragnantes
Beispiel daflr, wie der Begriff Reallabor verschieden
gedeutet wird und die verschiedenen Deutungen
auch mit Vehemenz vertreten werden. Selbst wenn
es nur um Nuancen in der Schreibweise geht.

Der fehlende Konsens um Begrifflichkeiten ist
auch in der (Forschungs-)Politik ersichtlich. So hat
das Bundesministerium flr Wirtschaft und Energie

(2019) losgelost von der
mobilitatswissenschaftlichen Debatte eine
,Reallabor Strategie” im Kontext der

wirtschaftspolitisch  notwendigen Digitalisierung
verkiindet. Diese wird nun mit der Gesetzesinitiative
fur ein ,Reallabore-Gesetz untersetzt, in der

Reallabore als regulatory sandbox (technologische)
Innovationen ,schnell und sicher in die Anwendung”
bringen kénnen (Bundesministerium fir Wirtschaft
und Klimaschutz, 2023, S. 1). Ebenso im Kontext der
Digitalisierung verknlpft das Fraunhofer Institut fir
Arbeitswirtschaft und Organisation Reallabore unter
Verwendung des Begriffs Living Lab mit der
Entwicklung technologischer Innovationen
(Bienzeisler et al,, 2023). In der
transformationswissenschaftlichen Literatur wird
Living Lab als Methode zur Testung und
Weiterentwicklung technologischer Innovationen
explizit dem Reallabor-Ansatz gegenulbergestellt,
der vielmehr als ergebnisoffener Co-Design Prozess
mit transformativem Anspruch verstanden wird
(siehe u. a. Augenstein et al., 2022; Bergmann et al.,
2021; Schapke et al.,, 2017; Schapke et al., 2018).
Andere Autoren assoziieren dieses transdisziplinare
Verstandnis von Reallaboren allerdings explizit mit
dem Begriff Living Lab (Raven et al., 2019). Wahrend
sich  Experten im Konsultationsprozess zum
Reallabore-Gesetz dafiir ~ aussprechen das
transformationswissenschaftliche Verstandnis des
Reallaborbegriffs ~ zu  integrieren  (Netzwerk
Reallabore der Zukunft, 2023), haben als Reallabor
bezeichnete Vorhaben in der kommunalen Praxis
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mitunter weder Anspriiche an Co-Design, noch
dienen sie dem Zweck mit technologischen
Innovationen im Feld zu experimentieren. So finden
unter dem Begriff Reallabor Verkehrsversuche statt,
mit denen Maéglichkeiten der Umorganisation von
Verkehr im stadtischen Raum ausprobiert werden
(siehe z.B. Region Hannover, 2020; Stadt Munster -
Amt fur Mobilitat und Tiefbau, 2022).

Die skizzierten Unstimmigkeiten um den Begriff
Reallabor sind das Ergebnis einer Neuorientierung
der klassischen Stadt- und Verkehrsplanung. Durch
den ausbleibenden Erfolg klassischer
Planungsansatze und den steigenden
Handlungsdruck durch Klimawandelfolgen, den
Wunsch nach mehr Lebensqualitat in Stadten oder
als fiskalische Notlosung ist eine undurchsichtige
Vielfalt von Ansatzen und zu deren Beschreibung
verwendeter Begriffe entstanden (Kampfmann et
al., 2022; Kohler et al., 2021; Schapke et al., 2017;
Schapke et al, 2018; Sengers et al., 2019;
Verlinghieri et al.,, 2023). Diese Begriffsvielfalt
erschwert eine konstruktive Debatte um die
Potentiale und Schwéachen, aber auch im Hinblick auf
Ziele, Vorgehensweisen oder Akteure (Kampfmann
et al., 2022; Schapke et al., 2017). Die Begriffsvielfalt
speist sich aber nicht nur aus der Vielfalt der
Ansatze, sondern auch daraus, dass Ansatze, wie
Reallabore, mitunter noch kein ausgebildetes
Selbstverstédndnis haben, es also unklar ist, was sie
sind oder was sie darstellen  sollten
(Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz,
2023; Schapke et al., 2018).

Neben Reallabor, Real-Labor, Verkehrsversuch
und Living Lab existieren viele weitere Begriffe zur
Beschreibung von Ansatzen des Wandels, mit denen
im  Kontext der Umwandlung stddtischen
Verkehrsraumes neue Mobilitatspraktiken,
Infrastrukturen und Nutzungsformen umgesetzt
oder ausprobiert werden (u.a. Transition Lab,
Transformationsexperiment, temporare
Intervention, Pop-Up oder Street Experiment).
Obwohl diese Ansdtze in einem Diskurs rund um
experimentieren und transformieren gebraucht
werden, ist ihnen weder gemein, dass sie
experimentell  sind, noch, dass sie zur
Transformation des Verkehrssystems beitragen
wollen. In dieser Arbeit wird der Begriff Wandel in
Ansdtzen  des  Wandels  daher nicht im
herkdmmlichen  Sinne  einer  ganzheitlichen
Transformation (oder Transition) von Systemen und
Strukturen verstanden, sondern als Ausdruck der
Zielsetzung eines Ansatzes, eine irgendwie geartete,
zielgerichtete Veranderung zu initiileren (siehe
Holscher et al., 2018 fir eine pragnante

Auseinandersetzung mit den Begriffen
Transformation und Transition).

Auf Basis einer qualitativen Literaturanalyse aus
der transformations- und
transitionswissenschaftlichen Forschung sowie der
Stadtforschung und aus Abschlussberichten zu
Verkehrsversuchen leistet dieser Artikel einen
konzeptionellen Beitrag dazu, die Begriffsvielfalt zu
entwirren und im Ergebnis fir die Mobilitats- und
Planungswissenschaften, aber auch die
Planungspraxis fruchtbarer zu machen. Dabei
entsteht eine semantische Typologie von Ansatzen
des Wandels im Kontext der Umwandlung
stddtischen StraRenraums.

Zundchst wird dazu die Begriffsvielfalt aufgearbeitet,
wobei  unter  Zuhilfenahme  der Literatur
Unterschiede beschrieben und gegeneinander
abgegrenzt werden. Dabei wird auf begrifflicher
Ebene in vier klar definierte, wissenschaftliche
Konzepte und die Art und Weise, wie Begriffe auf
diese Konzepte Bezug nehmen unterschieden. Auf
Ebene der Ansatze selber, wird einerseits zwischen
verschiedenen Zielsetzungen und andererseits den
Mitteln unterschieden, mit denen diese Ziele
erreicht werden sollen. Danach werden die
einzelnen Ansatze und Begriffe unter Zuhilfenahme
der transformationswissenschaftlichen Literatur und
Literatur aus der Praxis erldutert und miteinander in
Bezug gesetzt.

2. Begriffliche Vielfalt, Beziige und Semiotik

Begriffshierarchie und -definition: Labor, Experiment,
Intervention und Versuch

Zur Bezeichnung von Ansdtzen des Wandels
genutzte Begriffe beziehen sich auf sprachlicher
Ebene nahezu ausnahmslos auf vier aus der
Wissenschaft ableitbaren Konzepte: Labor (oder
Lab), Experiment, Intervention und Versuch (z.B.
Verkehrsversuch, Reallabor, Temporare
Intervention, Street Experiment). Deren Bedeutung
muss daher zunachst erklart werden.

Labor:

Ein Labor ist ein Raum oder Ort, der fur
wissenschaftliche Forschung, Experimente und
Untersuchungen verwendet wird. In einem Labor
nach dem klassischen Verstdndnis werden
kontrollierte  Bedingungen  geschaffen, um
wissenschaftliche Phanomene zu erforschen und
Daten zu sammeln. In der transformativen
Forschung wird dieses Verstandnis erweitert, in dem
der Kontrollaspekt des vor externen Einflissen
geschitzten Labors gegenlber der
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unkontrollierbaren Komplexitat der beobachteten
und zu beeinflussenden Phdnomene an Gewicht
verliert: Das Verstandnis bewegt sich weg vom
kontrollierten Raum, hin zur ,nicht-wissenschaftlich
erfassten Alltags-Realitat” (Parodi & Steglich, 2021,
S. 255). Gleichzeitig 6ffnet sich der Begriff Labor im
Rahmen der Transformation vom geschlossenen
Raum hin zum endlichen Prozess als bindendes
Element.

Experiment:

Ein Experiment ist eine geplante und kontrollierte
Untersuchung, bei der bestimmte Variablen gezielt
verdandert werden, um die Auswirkungen auf ein
Phdnomen oder eine Hypothese zu untersuchen und
so Erkenntnisse zu gewinnen. Ein Experiment ist
insofern immer temporar und erkenntnisorientiert.
Erkenntnisgewinn wird auch im Rahmen der
vorliegenden Arbeit als wesentliches Merkmal des
Experimentes herangezogen. Auch, um den
inflationdren Gebrauch des Begriffs Experiment als
jegliche Neueinfihrung von Innovationen in
Wissenschaft, Praxis und medialer Berichterstattung
einzuengen (vgl. Becker et al., 2022; Bertolini, 2020;
Neumann, 2022; VCD, 2022).

Intervention:

Eine Intervention ist eine geplante MaRRnahme
oder Handlung, die in ein laufendes System oder
einen Prozess eingefthrt wird, um Verdnderungen
zu bewirken oder bestimmte Ergebnisse zu erzielen.
Interventionen werden in verschiedenen Kontexten
durchgefihrt und konnen als Begriff mindestens
zweideutig verwendet werden. Waéhrend die
Intervention im Forschungskontext verwendet wird,
um Auswirkungen der durch sie initiierten
Verdnderungen zu untersuchen, steht z.B. bei
wirtschaftspolitischen oder medizinischen
Interventionen nicht der Erkenntnisgewinn, sondern
die Verdnderung des Status Quo selbst im
Mittelpunkt. Letzteres Verstandnis betont in diesem
Sinne den transformativen Zweck der Intervention,
wahrend die experimentelle Intervention dem
Erkenntnisgewinn dient (vgl. Bergmann et al., 2021).

Versuch:

Ein Versuch bezieht sich im Aligemeinen auf eine
Einzelinstanz oder einen einzelnen Durchlauf eines
Experiments oder einer Intervention. Es ist der
konkrete Durchgang oder die Umsetzung einer
bestimmten Methode, um Daten oder Ergebnisse zu
erhalten. Versuche sind in der Regel Teil eines
grolReren  Forschungsprozesses und  werden
mitunter repliziert, um Ergebnisse zu Uberprifen.

Die drei Konzepte Labor, Experiment und
Intervention stehen in einem hierarchisch
verschachtelten Bezug zueinander (siehe Abbildung
1; Kampfmann et al., 2022). So wird ein Experiment
in der Regel in einem Labor durchgefiihrt. Wahrend
des Experiments kann eine Intervention in Form
einer gezielten MafRnahme oder Behandlung
umgesetzt werden. Die Durchfihrung eines
Experiments wird als Versuch bezeichnet. Davon
losgelost wird der Begriff Intervention auch in nicht
genuin wissenschaftlichen Kontexten genutzt. Er
kann dann auch fir die Einfihrung permanenter
Umwandlungen, gegenlber zeitlich begrenzten
Experimenten, Versuchen oder Interventionen,
stehen.

Lab(or)

Experiment

‘ Intervention ‘

Abbildung 1: Hierarchie der wissenschaftlichen Begriffe
Labor, Experiment und Intervention (nach Kampfmann et
al., 2022)

Sprachliche Nutzung: Labor, Experiment, Intervention und
Versuch

In der Regel werden Ansitze des Wandels
sprachlich mit einem der oben genannten vier
Konzepte verbunden (z.B. Transition-Lab oder
Transition-Experiment). Um die eingangs erwdhnte
Begriffsvielfalt zu entwirren, ist jedoch der bloRe
Verweis auf diese sprachlichen Bezige nicht
ausreichend. Denn nicht immer ist klar, ob die in
Bezeichnungen von Ansatzen des Wandels
formulierten sprachlichen Beziige wirklich das
widerspiegeln, was im Rahmen der Anséatze
tatsachlich passiert. Es gibt also teilweise
Abweichungen von Bezeichnung (z.B. als Labor) und
Bezeichnetem (z.B. einem Experiment). Der zur
Bezeichnung genutzte Begriff (sog. Signifikant) hat
also eine semantische Bedeutung (sog. Signifikat),
die nicht mit dem bezeichneten Ansatz
Ubereinstimmt (siehe Tabelle 1). Dieser Widerspruch
fallt allerdings nur ins Gewicht, wenn davon
ausgegangen wird, dass eindeutige Definitionen ein
objektives Ubereinstimmen von Signifikant und
Signifikat moglich machen. Im Hinblick auf das Ziel
dieser Arbeit, die vorhandene Begriffsvielfalt zu
vereinfachen, wird unter Verweis auf den vorherigen
Abschnitt  davon  ausgegangen, dass diese
Eindeutigkeit fur die Begriffe Labor, Experiment,
Intervention und Versuch existiert. Auf dieser Basis
werden in dieser Arbeit drei sprachliche
Nutzungsformen im Hinblick auf die
Ubereinstimmung zwischen Bezeichnung
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(Signifikant, z.B. Reallabor) und Bezeichnetem
(Signifikat, eine Intervention im Stralenraum)
unterschieden.

Erstens werden sprachliche Bezlge lediglich als
Heuristik genutzt, um Prozesse des Wandels zu
verstehen und zu beschreiben, ohne dass diese
Prozesse  die eigentliche  Bedeutung der
wissenschaftlichen  Konzepte enthalten (z.B.
Grassroot Experiments, Sengers et al., 2019, vgl.
auch Roebke et al.,, 2022). Signifikant und Signifikat
stimmen hier nicht Gberein.

Zweitens, werden Begriffe nicht heuristisch
genutzt, sondern bezeichnen tatsachlich Ansatze mit
wissenschaftlichem  Charakter, beziehen sich
allerdings auf eine falsche Hierarchieebene im Sinne
der Beschreibung aus dem vorherigen Kapitel. So
werden zum Beispiel Interventionen als Labore
bezeichnet (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW, 2021).
Auch hier stimmen Signifikant und Signifikat nicht
Uberein, befinden sich aber beide in einem
wissenschaftlichen Bedeutungsraum (z.B.
Realexperiment als Reallabor).

Drittens, entsprechen Begriffe tatsachlich der
Bedeutung der zur Bezeichnung genutzten Konzepte
(z.B. Verkehrsversuch). Nur in diesem Fall stimmen
Signifikant und Signifikat Gberein.

Daruber hinaus gibt es Begriffe, die sich zwar nicht
oder nicht immer auf die wissenschaftlichen
Konzepte Labor, Experiment, Intervention und
Versuch beziehen, sich aber ebenso im Diskurs um
experimentelle Ansdtze des Wandels befinden.
Solche Begriffe konnen sich stattdessen zum Beispiel
auf nicht-wissenschaftliche Prozesse (z.B.
Temporare  Aktion) oder direkt auf das
umwandelnde Zielobjekt (z.B. Pop-Up Infrastruktur)
beziehen. Begriffe fir Ansdtze des Wandels konnen
aulerdem auf  die nicht-wissenschaftliche
Bedeutung des zweideutigen Signifikants
Intervention Bezug nehmen, wie zum Beispiel die
Tempordre (Urbanistische) Intervention in Trapp
(2012).

Als Ausnahme zu den oben genannten drei
Nutzungsformen stellt der Begriff Street Experiments
(Bertolini, 2020) einen klaren Bezug zum Experiment
her. Er ist allerdings ein Sammelbegriff fir die ganze
Vielfalt an Ansatzen des Wandels. Bezeichnung
(Signifikant) und Bezeichnetes (Signifikat) kénnen
hier also in einem Fall Gbereinstimmen und im
nachsten divergieren. Weiterhin gibt es aufRerdem
den englischen Begriff Traffic Experiment, der zwar
wie seine Ubersetzung Verkehrsversuch einen
deutlichen Bezug zum Experimentalismus hat, aber

keinen Ansatz des Wandels bezeichnet, sondern
vielmehr  klassische und technisch gepragte
Experimente zur Erforschung und Optimierung des
Verkehrs bezeichnet (vgl. u.a. Goldmann & Sieg,
2020; Zambrano-Martinez et al., 2017).

Tabelle 1: Beispiele fiir den semiotischen Bezug von
Begriffen fiir Ansdtze des Wandels zu wissenschaftlichen
Konzepten

Semiotik
Signifikat Signifikant
Korrekt | Labor Reallabor

Bezug

Hierarchie | Labor # Realexperiment
Falsch / Grassroot
F3
Heuristik Labor Experiment
Kein Bezug Temporare Aktion

Wandel, Transformation und Experimentalismus

Bevor in Kapitel 3 die einzelnen Ansdtze und
Heuristiken des Wandels beschrieben werden, muss
eine weitere Unterteilung erlautert werden, mit der
Begriffe typologisiert werden kénnen: in Bezug auf
ihre Zielsetzung und ihre Mittel. Mit anderen
Worten: Welchen Wandel streben sie an und sind sie
experimenteller Natur?

Dieser Artikel versteht, wie in der Einleitung
angedeutet, den Begriff Wandel an sich nicht im
Sinne transformativen Wandels. Vielmehr kann
Wandel als Ausdruck einer unipolaren Skala
angesehen werden. Deren Maximum ist die
umfassende Transformation und das Minimum ist
das Bestehen des Status Quo. Der Bereich
dazwischen, die kleinteilige oder sogar nur
temporare Veranderung einzelner, konkreter
Strukturen, ist in der Realitdt nur schwer zu
unterteilen, da auch kleinteilige oder temporare
Verdnderungen als Beitrag oder notwendiger Schritt
im Transformationsprozess angesehen werden
konnen (Bulkeley et al.,, 2019; Tozer et al., 2022;
Williams & Robinson, 2020). Fir den Zweck dieses
Artikels, die Vielfalt von Ansatzen des Wandels zu
erklaren und fruchtbar zu machen, erscheint es aber
sinnvoll, die Zielsetzung der zu beschreibenden
Ansdtze in  tempordren, kleinteiligen oder
transformativen Wandel einzuteilen.

Dieses vereinfachte Entweder-Oder soll auch zur
Beschreibung der Mittel genutzt werden, mit denen
Ansatze des Wandels ihre Ziele erreichen wollen. Auf
der einen Seite stehen dabei Ansdtze mit
experimentellem Anspruch und entsprechender
Betonung auf Erkenntnisgewinn und Lernen. Auf der
anderen Seite stehen nicht-wissenschaftliche
Ansatze, deren Betonung auf der (schnellen)
Umsetzung von Veranderungen liegt. Es kann davon
ausgegangen werden, dass diese kinstlich
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kontrastierte Bipolaritat in der Realitdt der Ansatze
eher einem flieRenden Ubergang entspricht. Zudem
kénnen auch genuin nicht-wissenschaftlichen
Ansadtzen (z.B. Pop-Up Ansatzen) durch die
Einbettung in experimentelle Meta-Strukturen, wie
Reallabore oder Transition Labs, oder durch ex-post
Evaluationen im Rahmen unabhangiger
wissenschaftlicher Fallstudien oder Meta-Analysen
dem Erkenntnisgewinn dienen.

Die Einteilung entlang der beiden genannten
Skalen kann einerseits fur Ansdtze des Wandels
vorgenommen werden. Sie kann andererseits flr die
durch Heuristiken beschriebenen Prozesse des
Wandels vorgenommen werden, nicht aber fur die
Heuristiken selber, deren eigene Zielsetzung eher als
didaktisch, und deren Methodik als analytisch-
deskriptiv bezeichnet werden kann (vgl. Roebke et
al., 2022).

Die begriffliche Vielfalt von Ansédtzen des Wandels
wurde in diesem Kapitel auf drei verschiedene Arten
typologisiert. Erstens, durch die Einordnung in eine
Hierarchie wissenschaftlicher Konzepte. Zweitens,
durch die begrifflichen Bezlge der Ansétze zu diesen
Konzepten. Drittens, durch die Verortung der, von
den bezeichnenden Begriffen teilweise
unabhéangigen, Ausprdagungen der Ansatze im
Hinblick auf ihre Zielsetzung und Methodik. Im
Ergebnis kann nun zwischen transformativen und
nicht transformativen Ansdtzen des Wandels mit
wissenschaftlicher oder nicht-wissenschaftlicher
Herangehensweise entschieden werden. Von diesen
konnen aulRerdem Heuristiken abgegrenzt werden,
deren eigentlicher Zweck in der Analyse und
Beschreibung von Prozessen des Wandels besteht.
Klarheit ist auferdem in Hinblick auf die
Verwendung der Begriffe Labor, Experiment,
Intervention und Versuch zur Beschreibung von
Ansatzen und Heuristiken entstanden.

3. Ansétze und Heuristiken des Wandels

Im Folgenden sollen nun Ansdtze des Wandels
erklart werden, die sich (A) explizit auf Stralenraum
und stadtischen Raum beziehen (Verkehrsversuch,
Pop-Up). Diese Ansdtze und ihre Begriffe stammen
zumeist aus der Planungspraxis und betonen in ihrer
Zielsetzung  kleinteiligen ~ Wandel (z.B. die
Umwandlung eines StraRenabschnittes oder
Einfihrung eines Car-Sharing Dienstes). Zweitens
werden Ansatze erlautert, die (B) mit ihrer
thematischen Gleichgultigkeit auch im Rahmen des
Wandels hin zu nachhaltigerer Mobilitadt, inklusive
StraRenraumumwandlung, umgesetzt wurden, aber
nicht exklusive Mobilitatsansatze sind (z.B.
Reallabore oder Transition Labs). Diese Ansatze und
ihre Begriffe entstammen einem Diskurs im

Grenzbereich zwischen angewandter Forschung zur
Transformation und forschungsorientierter Praxis.
AuRerdem werden (C) Heuristiken zur Beschreibung
von Prozessen des Wandels erlautert, die auf Grund
ihrer begrifflichen und semantischen Ahnlichkeit,
sowie diskursiven Nahe zu den oben genannten
Ansatzen, bewusst von diesen abgegrenzt werden
sollen (Grassroot Experiments oder Sustainability
Experiments). Diese Beschreibungen entstammen
dem transformationswissenschaftlichen Diskurs.

A Ansatze des Wandels im stadtischen Raum
B Allgemeine Ansatze des Wandels
C Heuristiken fur Prozesse des Wandels

Die nachfolgenden Erkldrungen beinhalten
Sammelbegriffe und Synonyme. So wird der Begriff
Tempordre Intervention als Synonym des Begriffs
Tempordre Aktion verstanden, wobei auf Grund der
Zweideutigkeit des Begriffs Intervention im
Folgenden nur der Begriff Tempordre Aktion
weitergefihrt wird. Auferdem beinhaltet die
Beschreibung Sammelbegriffe, die fir eine Reihe
von Ansdtzen stehen, deren weitere Unterteilung zu
kleinteilig ware und im Kontext dieses Artikels nicht
zielfihrend scheint. Darunter fallen zum Beispiel die
in diesem Abschnitt als Tempordre Aktionen
bezeichneten Ciclovias, Slow Streets, School Streets
oder Play Streets (vgl. Bertolini, 2020; Bridges et al.,
2020; Glaser & Krizek, 2021). Ob ein Begriff als
Bezeichnung eines eigenstandigen Ansatzes oder als
Synonym, respektive Unterbegriff, verstanden wird,
hangt aulerdem von der wahrgenommenen
Haufigkeit und Wichtigkeit in der Literatur ab.

Die beschriebenen Ansdtze und Heuristiken
werden jeweils in lhrer Zielsetzung (temporarer,
kleinteiliger, transformativer Wandel) und Methode
(wissenschaftlich, nicht-wissenschaftlich) erldutert
und differenziert. Dabei wird jeweils auf den
sprachlichen Bezug zu den vier Konzepten Labor,
Experiment, Intervention und Versuch eingegangen.
Letztlich werden die Ansatze und Heuristiken auch
inhaltlich und begrifflich miteinander in Bezug
gesetzt. Nicht expliziter Bestandteil der Liste der
Ansatze sind solche, die im Rahmen der klassischen
Planungspraxis die permanente Umwandlung des
stadtischen Raumes betreffen, wie zum Beispiel
Parkraumbewirtschaftung oder die Umwidmung von
Flachen als Fahrradstrale. Ungeachtet dessen
kénnen auch solche klassischen Instrumente nicht
Teil von Ansatzen des Wandels sein, wenn sie in
einem entsprechenden Kontext umgesetzt werden
(z.B.im Rahmen einer tempordren Aktion oder eines
Verkehrsversuches). Die Liste der beschriebenen
Ansatze und Heuristiken ist dabei nicht abschlieRend
und ist offen fiir weitere Eintrage im Rahmen der

6



oben genannten Kategorien A, B und C. Ebenso wird
fir detailliertere Beschreibungen einzelner Anséatze
auf die referenzierte Literatur verwiesen.

Anséatze des Wandels im stadtischen Raum (A)

Verkehrsversuch

Bezug zu Verkehrsexperiment, Freiluftexperiment,
Stadtexperiment, Traffic Experiment

Der Begriff Verkehrsversuch bezeichnet seiner
wortwortlichen Bedeutung nach einem
verkehrsplanerischen Ansatz, der mit einer
Intervention im Verkehr versucht Erkenntnisse zu
den Auswirkungen dieser Intervention zu gewinnen.
Es ist daher nicht grundlegend falsch,
Verkehrsversuche als Verkehrsexperiment
(Berestetska et al.,, 2021; BUND Dresden, 2021;
Neumann, 2022), Freiluftexperiment (Raamwerk
e.V., 2022) oder Stadtexperiment (Region Hannover,
2020; Zukunftsnetz Mobilitét NRW, 2021) zu
bezeichnen. Im Dienste der Pragnanz sollen diese
und andere von Praxisakteuren zur Kommunikation
ihnrer Verkehrsversuche erfundenen Namen im
Rahmen dieser Arbeit aber dem Oberbegriff
Verkehrsversuch untergeordnet werden. Explizit
formuliertes Ziel des Verkehrsversuches ist nicht die
Transformation des Verkehrssystems und nur selten
die lokale Umwandlung des StralRenraumes als
Verstetigung (vgl. Stadt Koblenz, 2023 als
Ausnahme), sondern Lernen. Eine Besonderheit des
Begriffes Verkehrsversuch ist, dass seine englische
Ubersetzung nicht die gleiche semantische
Bedeutung hat, sondern Experimente. So wird der
Begriff Traffic Experiment fir technisch gepragte
Experimente zur Erforschung und Optimierung des
Verkehrs bezeichnet (vgl. u.a. Goldmann & Sieg,
2020; Zambrano-Martinez et al., 2017).

(City) Street Experiment

Bezug zu Verkehrsversuch, Tempordre Aktion, Pop-
Up, permanente Umwandlung

Dieser von Bertolini Bertolini (2020)gepragte und
mittlerweile etablierte (vgl. Scerri & Attard, 2023;
Smeds & Papa, 2023) Begriff ist ein Sammelbegriff
gemaR des in Kapitel 2 skizzierten breiteren
Verstandnisses dessen, was Experimente sind. Diese
Definition von Street Experiments lasst es zu, dass
darunter sowohl Verkehrsversuche, als auch
Tempordre Aktionen oder Pop-Ups und sogar
permanente Umwandlungen (z.B. die kinstlerisch,
partizipative Aufwertung von Kreuzungen, sog.
intersection repairs) fallen. Tatsachlich bekommen
Street  Experiments oft erst dadurch einen
experimentellen Charakter, dass sie als innovative

Planungsansatze in wissenschaftliche Fallstudien
integriert und  dadurch  Grundlage eines
Erkenntnisgewinns werden (Bertolini, 2020; Savini &
Bertolini, 2019; Smeds & Papa, 2023; VanHoose &
Bertolini, 2023).

Allgemeine Anséatze des Wandels (B)

Pop-up
Bezug zu Verkehrsversuch, Tempordre Aktion

Der Begriff Pop-Up hat sich im Rahmen der COVID-
19 Pandemie als Verkehrsplanerisches Instrument
etabliert (vgl. Becker et al., 2022; Buehler & Pucher,
2022; Cariello et al., 2021; Rérat et al., 2022). Zuvor
spielte er in seiner wortwortlichen Bedeutung des
plotzlichen Erscheinens von zuvor an einem Ort
nicht Dagewesenen bereits in Kunst, Kultur, Handel
und Stadtentwicklung, z.B. als Pop-Up Store (Haas &
Schmidt, 2016) oder Pop-Up Plaza (Lydon & Garcia,
2015) bereits eine Rolle. Die Pandemie war nun ein
Moglichkeitsfenster die Idee der kurzfristigen
Einflhrung neuer Infrastrukturen auf die Stralle
auszudehnen. Studien aus Europa und den USA
legen nahe, dass diese Infrastrukturen hauptsachlich
Radverkehrsinfrastrukturen waren (Becker et al,,
2022; Buehler & Pucher, 2022; Rérat et al., 2022),
seltener FuRverkehrsinfrastruktur (Cariello et al.,
2021). Diese ,Coronapisten” (eigene Ubersetzung;
Rérat et al., 2022, S. 1) sind kurzfristig umgesetzte
Losungen als Reaktion auf die pandemische Lage. Ihr
ausgewiesenes Ziel ist weder die Verkehrswende,
noch ein Erkenntnisgewinn. Trotzdem werden sie
nach dem in Kapitel 2 skizzierten breiteren
Verstdndnis des Experiment-Begriffs mitunter als
Transition Experiments (Becker et al., 2022) oder
Verkehrsexperiment (VCD, 2022) bezeichnet. Im
Gegensatz zum  Pop-Up  Begriff aus der
vorpandemischen Zeit oder dem Verkehrsversuch,
wird der Ansatz im verkehrsplanerischen Sinne nicht
zwingend als tempordr, sondern vielmehr als
vorlaufig bezeichnet (Rérat et al.,, 2022). In dieser
Arbeit werden sie daher vom Ansatz der Tempordren
Aktion abgegrenzt.

Reallabor und Transition Lab

Bezug zu Real-World Lab, Realexperiment, Real-
World Experiments, Transition Experiments, Street
Experiments

Der Begriff Reallabor (engl. Real-World Lab) steht
fir ein Konzept, in dessen Rahmen Ansdtze des
Wandels umgesetzt werden. Reallabore sind also
nicht  selber Experimente, sondern ein
metaphorischer Raum, in dem Experimente
stattfinden und der Experimente pragt. Dieser Raum
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wird  zumeist aus der  (Transformations-
)Wissenschaft heraus geoffnet (vgl. Parodi &
Steglich, 2021) und enthalt somit auch deren
normative und objektive Zielsetzungen:
Erkenntnisgewinn, Transformativitdt. Fir Ansdtze im
Rahmen von Reallaboren bedeutet das einerseits,
dass sie immer auch einen Experimentalcharakter
haben. Andererseits bedeutet es, dass sie als Schritt
in Richtung einer Transformation konzipiert werden.
Entsprechende Ansdtze werden Realexperimente
(engl. Real-World Experiments) genannt (Jarass et
al., 2021; Kampfmann et al.,, 2022; Schneidewind,
2014). Kern des Reallabor-Ansatzes ist die
Kooperation von Wissenschaft und Praxis (Parodi &
Steglich, 2021; Schéapke et al., 2017; Schapke et al.,
2018) mit dem Doppelanspruch gleichzeitig zu
gestalten und zu verstehen.

Reallabore entsprechen in ihrer Meta-Funktion
den Transition Labs, von denen sie sich nur marginal
unterscheiden. Schapke et al. (2017) identifizieren
als einen Unterschied, dass der Reallabor-Ansatz
keine eigenen Annahmen dazu hat, wie der Wandel
umgesetzt werden sollte. Dagegen nehmen
Transition  Labs ein  aktives steuern von
Verdanderungsprozessen durch das sog. Transition
Management als Grundlage an und sind dadurch in
ihrer Gestaltung eingeschrankter (Schapke et al,,
2017; Schapke et al., 2018; Sengers et al., 2019).
Trotz dieser und weiterer Unterschiede (z.B.
bezlglich Partizipation oder Problemfokus; vgl.
Roebke et al., 2022; Schapke et al., 2017; Schapke et
al.,, 2018 werden die im Rahmen von Reallaboren
durchgefihrten  Real-World  Experiments  von
Luederitz et al. (2017) auch als Transition
Experiments bezeichnet. Auch VanHoose und
Bertolini (2023) bezeichnen Street Experiments als
Transition Experiments. Dieses Begriffsverstandnis
widerspricht dem der vorliegenden Arbeit und geht
vermutlich auf ein von Transition Management und
den verknipften Theorien (z.B.
Mehrebenenperspektive, vgl.  Geels, 2011)
losgelostes Verstandnis von Transition als Worthilse
far Wandel zurtck.

Transformation Lab
Transition Lab,

Bezug zu Reallabor,
Transformationsexperiment

Wie auch Reallabore und Transition Labs sind
Transformation Labs metaphorische Raume fir
untergeordnete Ansdtze des Wandels. Urspriinglich
als wissenschaftlich gepragte Netzwerke zur
Umsetzung von  Transformationsexperimenten
beschrieben, deren Diversitat alleine schon zu
neuem Wissen fiuhrt (Ely & Marin, 2016), betonen

Pereira et al. (2021), Olsson (2018) und Schéapke et
al. (2018) die Fokussierung auf den Begriff des Sozio-
Okologischen Systems als gemeinsamen Nenner von
Transformation Labs. Inwiefern dieser Bezug auf
einen Systemansatz in seinen Implikationen eine
Unterscheidung dieses Labor-Ansatzes gegeniber
Reallaboren und Transition Labs rechtfertigt, konnte
der Literatur nicht entnommen werden.

Living Lab
Bezug zu Niche Experiment, Reallabor, Transition Lab

Der Ansatz des Living Labs unterscheidet sich trotz
der Gemeinsamkeit des Laborbegriffes wesentlich
von den drei anderen Laboransatzen. Nach Luederitz
et al. (2017) steht der Begriff fur sich und ist somit
keine Meta-Struktur far untergeordnete
Experimente, sondern ein Experiment an sich (ebd.).
Konsequenterweise sollten Living Labs daher
eigentlich Living Experiments heiRen. Living Labs sind
mit Ihrem Fokus auf die Einfihrung und Verbreitung
(radikaler) sozio-technischer Innovationen von
Beginn an auf einen Losungsansatz fokussiert.
Solche Innovationen kénnen zum Beispiel E-Scooter,
Flugtaxis oder Bodenampeln sein. Living Labs
experimentieren in iterativen Testzyklen im Rahmen
von Innovations-, Konsum- und Verhaltensforschung
mit den Moglichkeiten, Wandel durch Innovation zu
fordern (Schapke et al., 2017; Schapke et al., 2018;
Sengers et al., 2019). Dieser Ansatz ahnelt auch dem
von Sengers et al. (2019) beschriebenen Niche
Experiment, das sich im Wording weniger auf die
Innovation, als auf das fur die Einfihrung und
Verbreitung der Innovation forderliche Umfeld (die
Nische) bezieht. Gegentber der gesellschaftlichen
Partizipation ist die Transdisziplinaritat im Living Lab
durch die Zusammenarbeit von Wissenschaft und
Privatwirtschaft sowie der offentlichen Hand
gepragt (Bulkeley et al., 2019; Roebke et al., 2022).
So kann auch das Living Lab transformative Wirkung
entfalten, wenn es gemeinnitzigen Interessen folgt
und die Innovation ausreichend disruptiv ist
(Bulkeley et al., 2019; Schapke et al., 2018; Tozer et
al., 2022). Gegeniber Reallaboren und Transition
Labs ist es allerdings kein Ziel, als Mechanismus der
Transformation Wissen zu vermitteln, sondern
lediglich, das experimentell generierte Wissen zur
Optimierung innerhalb des Living Labs zu nutzen
(Parodi & Steglich, 2021).

Temporare Aktion
Bezug zu Verkehrsversuchen, Street Experiment,

Pop-Up, Laboransdtzen, permanente
Umwandlungen



Dieser Begriff entstammt einem Praxisleitfaden
fir die Umsetzung von Ansdtzen des Wandels im
stadtischen Raum (Zukunftsnetz Mobilitdit NRW,
2021) und bezeichnet darin schlicht raumlich und
zeitlich begrenzte Ansatze des Wandels. Er ist in
dieser Allgemeinheit nicht auf Ansdtze im
stadtischen Raum beschrankt, grenzt sich aber als
Begriff  flr umsetzungsorientierte  Ansatze
gegenilber experimentellen Ansdtzen ab. Tempordre
Aktion ist insofern ein Sammelbegriff fir Ansatze, die
temporaren Wandel initiieren, ohne
notwendigerweise einen Erkenntnisgewinn
generieren zu wollen. Insofern grenzen sie sich von
Verkehrsversuchen, Pop-Ups, und Laboransatzen
ab, wiahrend sie Teil des unscharfen Street
Experiment-Begriffs sein konnen. Sie grenzen sich
per  definitionem auch von  permanenten
Umwandlungen ab, die ebenfalls nur in der
Bedeutung von Street Experiments enthalten sind.

Heuristiken fir Prozesse des Wandels (C)

Bezug zu Niche Experiment, Bounded Socio-Technical
Experiment, Grassroot Experiment, Transition
Experiment und Sustainability Experiment

Als Sonderkategorie von Begriffen sollen die
Heuristiken des Wandels gemeinsam beschrieben
werden, da der Mehrwert ihrer Beschreibung
lediglich in der Abgrenzung gegeniber den fir die
angewandte Mobilitatsforschung und
Planungspraxis relevanteren Ansdtzen des Wandels
liegt. Diese Heuristiken sind Hilfsmittel, um Prozesse
oder Phanomene gedanklich einordnen zu kénnen.
Roebke et al. (2022) nennen sie auch ,analytische
Brillen” (S. 216; eigene Ubersetzung), durch die man
Prozesse und Phdnomene beobachtet. In diesem
Sinne der analytischen Brille differenzieren Sengers
et al. (2019) funf aus er Literatur abgeleitete
,Experimentierformen®: Niche Experiment, Bounded
Socio-Technical Experiment, Grassroot Experiment,
Transition Experiment und Sustainability Experiment.
In ihrer Beschreibung der inhaltlichen Foki dieser
Formen wird allerdings ein flr diese Arbeit wichtiger
Unterschied deutlich. Wahrend Niche und Transition
Experiments den im beobachteten ,Experiment”
angestrebten Wandel durch das sog. Strategic Niche
Management bzw. Transition Management aktiv
begleiten, haben die anderen drei Formen lediglich
eine  Beobachterrolle.  Niche und Transition
Experiment finden sich daher in der Beschreibung
der Ansatze des Wandels, wahrend die Heuristiken
Bounded Socio-Technical Experiment, Grassroot
Experiment und Sustainability Experiment im
Folgenden nach Sengers et al. (2019) beschrieben
werden.

Als Bounded Socio-Technical Experiment wird, wie
auch im Niche Experiment, die Einfihrung sozio-
technischer Innovationen betrachtet, wobei der
Blick auf das soziale Lernen als Reaktion auf die neue
Innovation gerichtet ist. So kénnte man zum Beispiel
die Einfihrung von e-Tretrollen im Sinne eines
gesamtgesellschaftlichen Sozialexperimentes als
Bounded Socio-Technical Experiment ansehen. In
diesem Sinne findet kein gezieltes Experimentieren
statt, sondern die Einflhrung ohne vorherige
Kenntnis Uber die Auswirkungen wird als
metaphorisch als Experiment bezeichnet. Als GE
konnen Veranderungsprozesse angesehen werden,
die aus dem zivilgesellschaftlichen Wunsch nach
Wandel und entsprechenden sozialen Bewegungen
entstehen. Als idealtypische Beispiele kdnnten
Straendffnungen flr Nachbarschaftsfeste oder
Urban Gardening-Zwischennutzungen als Grassroot
Experiment betrachtet werden. Aber auch die
Einfihrung von e-Tretrollern kénnte, in Verbindung
mit Forderungen nach nachhaltiger stadtischer
Mobilitat durch zivilgesellschaftliche
Organisationen, durch die analytische Brille eines
Grassroot Experiment betrachtet werden. Ein
Sustainability Experiment ist nach Sengers et al.
(2019) eine von radikalem Wandel hin zu einer
nachhaltigen Transformation gepragte, strategische
Entwicklung. Die Autoren beschreiben Sustainability
Experiments als meist transnationale Initiativen, wie
umweltorientierte Entwicklungsprojekte der
internationalen Zusammenarbeit.



Tabelle 2: Typologie der Ansdtze des Wandels

Methoden
. Nicht- Wissenschaftlich
Ziele . .
wissenschaftli
ch
Transformat Reallabor
iver Wandel
Transition Lab
Transformation Lab
Niche Experiment
Living Lab
Klein- Klassische
teiliger Planung
Wandel
Permanente
Umwandlung
en
Tempordrer | Tempordre
Wandel Aktion
Pop-Up
Status Quo Verkehrsversuch
Traffic experiment
Heuristiken:
Grassroot
Experiment
Sustainability
Experiment
Socio-technical
Experiment

4. Diskussion

Die Erklarung, Ubersetzung und Entwirrung der
Ansatze und Heuristiken des Wandels basiert auf
einem nahezu wortwdrtlichen Verstdndnis der
zugrundeliegenden Begriffe Labor, Experiment,
Intervention und Versuch. Dieses relativ enge
Begriffsverstandnis erscheint flr eine Einordnung
vielfaltiger, mehrdeutiger, synonym verwendeter
und verschachtelter Begriffe sinnvoll. Gleichzeitig
kann er vor diesem didaktischen Hintergrund nicht
die reale Begriffspraxis abbilden. Dort, wo das enge
und eindeutige Verstdndnis dieser Arbeit mit dem
breiten und verschwommen Verstandnis aus dem
aufgearbeiteten Diskurs um Ansatze des Wandels
konfligierte, wurde letzteres Verstandnis als
problematisch beschrieben. Diese
Problematisierung darf kritisch, aber nicht auRerhalb
des Kontextes der vorliegenden Arbeit gesehen
werden, deren Ziel es ist ,,Ordnung zu schaffen”. Im
konkreten betrifft das vor allem den Begriff
Experiment, wie er in Street Experiment genutzt
wird, und den Begriff Intervention. Aber auch der
Begriff Transition, wenn er ohne Bezug zu seinem

theoretischen Hintergrund als Synonym fiir Wandel
genutzt wird, entzieht sich jeglicher Bedeutung. Teil
dieser Problematik sind sicherlich auch die
verschiedenen Verstandnisse davon, was Wandel im
Sinne von Transition und Transformation bedeutet
und wie Wandel geschieht (siehe Holscher et al.,
2018). So konnte denn auch eine Ciclovia
(temporares Fahrverbot fir den motorisierten
Verkehr) als Schritt in Richtung Verkehrswende und
somit Ansatz des Wandels angesehen werden,
obwohl sie nach einem Tag (vermeintlich) folgenlos
beendet wird. Im Extrem macht ein breites
Begriffsverstandnis nach Ansicht dieser Arbeit aus
Labor, Experiment, Intervention und Versuch sowie
Transformation und Transition leere Worthdlsen.
Man kdnnte dquivalent zum Greenwashing auch von
Sciencewashing  und  Transformationswashing
sprechen.

Eine weitere kritikwirdige Pramisse dieser Arbeit,
neben dem engen Begriffsverstandnis, ist die
vereinfachte Darstellung von experimenteller
Methodik und transformativer Zielsetzung. Diese
Vereinfachung scheint angesichts des didaktischen
Anspruchs dieser Arbeit ebenso gerechtfertigt, wie
die klnstliche Trennung von Methodik und Ziel.

Diese Trennung wirde empirischen
Untersuchungen nicht standhalten, denn eine
Abhangigkeit von experimentellem
Erkenntnisgewinn und notwendigem

Transformationswissen liegt auf der Hand.

Zuletzt ist auch die der Arbeit implizite Einteilung
in diskutierte Ansdtze des Wandels und
ausgeschlossene, klassische Planungsinstrumente
nur im Lichte der Zielsetzungen dieser Arbeit
akzeptabel. Im Diskurs um experimentelle Ansatze,
Transformation und Planung ist weder eine Grenze
zwischen klassischen und innovativen
Planungsansatzen definiert, noch steht fest, ab wann
neue Instrumente so etabliert sind, dass sie klassisch
werden. Diese Entwicklung erscheint allerdings
logisch. Sei es mit Verweis auf Experimentieren als
neue Norm (Bulkeley & Castan Broto, 2012; Tozer et
al., 2022) oder auf Experimentieren als einzige
Moglichkeit, Wandel angesichts klammer
kommunaler Kassen zu fordern (Verlinghieri et al.,
2023).

5. Fazit

Die vorliegende Arbeit typologisiert Begriffe fir
Ansatze (und Heuristiken) des Wandels, die im
Diskurs rund um experimentieren und
transformieren genutzt werden. Sie greift dabei auf
eindeutige Definitionen wissenschaftlicher
Konzepte, linguistische Beziige zu diesen Konzepten,
sowie die Einteilung nach methodischen und
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normativen Eigenschaften der Ansatze zuriick. Sie
greift aber auch die sprachliche Praxis auf, um die
begriffliche Vielfalt zu entwirren. So macht sie die

Begriffsvielfalt mit ihren verschiedenen
Hintergrinden far die Mobilitats- und
Planungswissenschaften, aber auch die

Planungspraxis fruchtbarer. Der Mehrwert dieser
Arbeit muss sich daran messen lassen, ob die
Begriffsvielfalt weiterhin zu emotionalen
Konfrontationen fihrt, wie einfihrend anekdotisch
beschrieben wird.
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Abstract

Im vorliegenden Beitrag wird der Prozess der Planung und Durchfiihrung von mobilitatsbezogenen Reallaboren im
Zusammenhang mit relevanten Akteurskonstellationen und ihren Funktionen vorgestellt. Aus den Erfahrungen
verschiedener Reallabore in der Metropolregion Ruhr wurden praxisrelevante Erkenntnisse und
Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Durchfihrung von Reallaboren zur Transformation hin zu einer
nachhaltigen Mobilitat abgeleitet. Basierend auf diesen Untersuchungen wurde ein Modell fiir den Prozess eines

Reallabors entwickelt.
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1. Einleitung

Wachsendes Verkehrsaufkommen sowie starre
Mobilitatssysteme fuhren zu negativen Belastungen
fir Umwelt und Klima, Bevdlkerung, offentliche
Einrichtungen und Unternehmen. Es wird immer
deutlicher, dass sich ohne eine tiefgreifende
Transformation in der Stadt- und Mobilitatsstruktur
die globalen sowie nationalen Klimaschutzziele nicht
erreichen lassen. Dabei verursacht der motorisierte
Stralenverkehr sowohl Schadstoffe in der Luft als
auch Larm und stellt durch die stetige Zunahme ein
gesundheitliches Risiko fur die Bevolkerung dar.
Schlafstérungen, korperliche Stressreaktionen und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen sind nur einige der
negativen Auswirkungen. In den vergangenen
Jahrzehnten autogerechter Stadtgestaltung haben
wir uns an das Bild von Autos und deren Privilegien
auf unseren StraRen gewohnt. Wie viel Potenzial
jedoch bereits heute in den vorhandenen
StraBenrdumen liegt, zeigen viele internationale
Projekte (Paris, Wien, Kopenhagen, Utrecht, Brissel,
etc.), die mit zum Teil drastischen MaRnahmen die
Reduzierung des Pkw-Verkehrs in den Kernzonen
vorantreiben und Platz fir neue Fahrradwege,
Aufenthaltsflachen und Begegnungszonen schaffen.

Flr eine nachhaltige stadtgerechte Transformation
der urbanen Mobilitat mussen inhaltliche Leitlinien
und ein Orientierungsrahmen festgelegt, sowie
kreative MalRnahmen und Prozesse installiert
werden. Kernelement ist die Entwicklung von
Reallaboren, in denen sowohl stadt-raumliche
Veranderungen als auch zuklinftige
Mobilitatsangebote simuliert werden, um
gemeinsam mit der Bevolkerung und
zivilgesellschaftlichen Gruppen die Vision einer
weniger  autozentrierten = Mobilitatskultur  zu
entwickeln. Die Transformation urbaner
Mobilitatsstrukturen wird ohne die Akzeptanz durch
die Bevolkerung nicht moglich sein. Birgerinnen
erhalten im Rahmen von Reallaboren die Moglichkeit
den Beteiligungs- und Transformationsprozess zur
nachhaltigen ~ Mobilitdt der  Zukunft  aktiv
mitzugestalten. Neue, auf Beteiligung ausgerichtete,
Governance-Strukturen sollen vermehrt Konflikte
zwischen  Umweltbelangen,  Wirtschafts-  und
Birgerinnen-Interessen bei
Infrastruktur(anpassungs-)maRnahmen minimieren
und zwischeneinander abwagen. In co-kreativ
bespielten und iterativ organisierten Reallaboren
werden Ideen und Visionen zur Transformation von
urbanen Systemen der Stadtgesellschaft vermittelt.
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2. Reallabore als zentraler Baustein zur
nachhaltigen Transformation

Reallabore erhalten in der nachhaltigen
Transformationsforschung eine immer hohere
Relevanz, insbesondere in den Bereichen der
angewandten Stadt- und Mobilitatsforschung. Als
Reallabor wird ein gesellschaftlicher Kontext
verstanden, in dem Forschende Interventionen
durch Realexperimente durchfihren, um
Erkenntnisse Uber soziale Dynamiken oder Prozesse
zu erlangen (Schneidewind 2014: 2). Dabei vereinen
Realexperimente  verschiedene  Formen  des
Experimentierens. Sie lassen sich sowohl der
Wissenserzeugung als auch der Wissensanwendung
zuordnen und finden unter Rahmenbedingungen
statt, die  situationsspezifisch, aber  auch
kontrollierbar sind (GroR et al. 2005: 19). Reallabore
sind charakterisiert durch ihren Beitrag zur
Transformation, ihren experimentellen Methoden,
ihren Einsatz in der transdisziplindren Forschung,
ihrer Ausrichtung auf Langfristigkeit, Skalierbarkeit
und Transfer sowie die aus Reallaboren
entstehenden  Lernprozesse und  Reflexivitat
(Schapke et al. 2018).

Das Ziel von Reallaboren lasst sich in drei
Kategorien einteilen: Forschung, Praxis und Bildung.
Das Forschungsziel besteht darin, neues Wissen zu
generieren und bereits vorhandenes Wissen in das
Reallabor zu integrieren. Als Praxisziel wird der
konkrete Transformationsprozess definiert, der
durch das Realexperiment angestofRen werden soll.
Dariber hinaus soll als Bildungsziel die Forderung
von Lernprozessen zur Verdnderung individuellen
Verhaltens angestrebt werden. (Beecroft et al. 2018:
79ff.) Die entstehenden Lernprozesse stellen eine
Besonderheit von Reallaboren dar. Sie férdern die
Fahigkeit der Partizipierenden, ,die
widersprichlichen  Positionen in  komplexen
Wandlungsprozessen zu reflektieren und sich
proaktiv und gestaltend mit
Nachhaltigkeitsproblemen  auseinanderzusetzen.”
Dabeifuhlen sich die Lernenden im besten Fall als Teil
der Transformationsbewegung und verlassen die
Rolle als bisher Rezipierende (Schneidewind &
Singer-Brodowski 2015: 14, 20). Durch diese
Haltungsanderung in den Reallaboren kénnen
Widerstande verringert werden. Die Veranderung
wird unmittelbar erlebbar und die Vorteile greifbar
(vgl. Kristof 2020: 90). Aber auch fir Forschende
entsteht eine neue Rolle. Sie fungieren nicht mehr
ausschliefRlich als Beobachtende, sondern wirken
aktiv. an der experimentellen Forschung mit
(Schneidewind & Singer-Brodowski 2015: 17).

Uber die Notwendigkeit eines
Transformationsprozesses im Bereich Mobilitat

besteht weitgehend politischer Konsens (Ruhrort
2019: 23ff.). Diesem Transformationsprozess stehen
in der Praxis oft Unsicherheiten oder fehlendes
Wissen der Entscheidungstragenden im Hinblick auf
Innovationsdynamiken im Weg, sodass institutionelle
Gegebenheiten vielmehr mit bekannten
Problemldsungsansatzen den Entwicklungsstand
(re)produzieren (Diersch 2020: 689). Reallabore
gewinnen daher insbesondere in der
Verkehrsplanung zunehmend an Bedeutung, um
Auswirkungen verschiedener MalRnahmen auf den
Verkehr abzuschdtzen zu kdnnen und fundierte
planerische Entscheidungen zu treffen. In vielen
europdischen und internationalen Stadten setzt die
Stadt- und Verkehrsplanung Realexperimente ein,
um durch temporare Umorganisation des Verkehrs
oder Neuaufteilung des offentlichen Raums
Innovation und Systemanderung zu férdern,
etablierte Verhaltensweisen zu hinterfragen, neue
Praktiken im realen Verkehrsumfeld zu erproben und
Erkenntnisse zu sammeln, die Uber theoretische
Modelle und Simulationen hinausgehen (Reallabor
far nachhaltige Mobilitatskultur 2017: 26). Auf der
raumlichen Mikroebene entsteht so die Moglichkeit
mit zivilgesellschaftlichen Gruppen einen Weg in
Richtung einer weniger autozentrierten
Mobilitatskultur zu entwerfen und gemeinsam
konkrete Visionen zu entwickeln.

Es lassen sich drei verschiedene Ansdtze von
Reallaboren  typologisieren. Der erste Typ
kennzeichnet sich durch seine Funktion als Labor flr
transformative Nachhaltigkeitsforschung mit Fokus
auf eine Zusammenarbeit von Wissenschaft und
Gesellschaft. Akteure der Wissenschaft und der
Praxis gestalten gemeinsam Verdnderungsprozesse
mit dem Ziel, Experimentierrdume zu schaffen, in
denen nachhaltige Verhaltens- und Lebensweisen
erprobt und erlernt werden kénnen. Ein weiterer
Reallabor-Typ lasst sich durch seine Funktion als
Testraum technischer Innovationen, rechtlicher oder
politischer Regulationen sowie gesellschaftlicher
Akzeptanz charakterisieren. In diesem Fall dient das
Reallabor der Erprobung innovativer Technologien
unter Realbedingungen. Ziel ist die Identifizierung
regulatorischer Hurden wund der Entwicklung
rechtskonformer Lésungsansatze. Der dritte Typ von
Reallaboren hat die Erschaffung von Innovation
durch Co-Kreation/ -Produktion und kollaboratives
Testen zum Ziel, indem das Reallabor ein
experimentelles Forschungsumfeld schafft. Auf diese
Weise sollen neue Produkte, Dienstleistungen oder
soziale Infrastrukturen entstehen. Durch das
Zusammenwirken von Unternehmen,
Zivilgesellschaft, Politik und Wissenschaft wird bei
diesem Ansatz sowohl die gesellschaftlich-soziale als
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auch eine technische Dimension abgedeckt. (John et
al. 2021)

Reallabore stoRen im allgemeinen Rechtsrahmen
haufig auf offene Fragen oder Grenzen. Reallabore
kénnen somit einen wichtigen Beitrag leisten, um die
Grundlagen zur Weiterentwicklung bestehender
Gesetze zu schaffen. Um Reallabore trotz offener
Fragen rechtlich umsetzen zu kénnen, sind so
genannte ,Experimentierklauseln” in  Gesetzen
verankert (BMWK 2021). Fiir Reallabore zum Thema
Mobilitat sind hierzu insbesondere §6 StVG und §49
StVO von Relevanz. Hierbei heilt es, dass
Verordnungen erlassen werden, die den
Strallenverkehr ,Zur Erforschung des
Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der
Verkehrsablaufe oder zur Erprobung geplanter
verkehrssichernder oder verkehrsregelnder
MaBnahmen” einschranken konnen. In der StVO
(§45) wird naher ausdifferenziert, dass dies durch die
StralRenverkehrsbehorden, und damit die
kommunale Verwaltung, umzusetzen ist.

3. Reallabore in der Metropole Ruhr

Im Rahmen mehrerer Forschungsprojekte, die vom
Institut fur Mobilitdats- und Stadtplanung der
Universitdt ~ Duisburg-Essen  entwickelt  und
wissenschaftlich  begleitet  wurden,  konnten
Erkenntnisse (ber den Prozess der Entstehung,
Durchfihrung und Auswertung von Reallaboren
gewonnen werden. Mit dem Projekt ,Spurwechsel
Zollverein” wurde in einer vorbereitenden Phase ein
innovativer Co-Creation-Prozess zur Umsetzung
prototypischer  Ansdtze in einem Reallabor
entwickelt. Ziel war es die unterschiedlichen
Perspektiven (Nutzerperspektive, Politische
Perspektive und Systemperspektive) bei der
Konzeption zu beleuchten und im Rahmen eines
lebendigen Prozesses Methoden des Design
Thinkings und der traditionellen Mobilitats- und
Sozialwissenschaft zu kombinieren. Erster Schritt im
Rahmen des Prozesses war ein vierstindiger
Impulsgeberworkshop, in dem gemeinsam mit
lokalen Multiplikatoren der Grundstein fir eine
partizipative Herangehensweise gelegt wurde. Auf
dieser Basis wurde je Nutzerlnnengruppe
(Anwohnende  der angrenzenden  Quartiere,
Beschéaftige sowie Besucherinnen des Welterbe-
Geldndes) eine Mobilitats-Challenge entwickelt.
Kontextuelle Interviews, Expertinneninterviews, eine
Mobilitatsbefragung sowie Fokusgruppen bildeten
dartber hinaus die Grundlage fir die co-kreative
LZukunftswerkstatt”, in der prototypische Ideen fir
ein Reallabor entwickelt worden sind.

Im Rahmen der FordermalRnahme
,MobilitdtsWerkStadt 2025“ des BMBF widmen sich

die Projekte Be-Move und GlaMobi der Entwicklung
lokaler Mobilitatsldsungen in der Praxis, um einen
aktiven Beitrag zur Mobilitdtswende zu leisten. In den
beiden Projekten wurden sowohl Reallabore zur
Verdnderung des oOffentlichen Raums als auch in
Form von Dienstleistungs-Angeboten durchgefihrt.

Im Projekt ,Be-Move — Beteiligungsbasierte
Transformation aktiver Mobilitdt fur
gesundheitsférdernde Stadt- und
Verkehrsinfrastrukturen” werden in zwei

Untersuchungsgebieten in Essen Reallabore zur
Forderung nachhaltiger Mobilitatsformen im
stadtischen Umfeld durchgefihrt und evaluiert. Im
Mittelpunkt stehen die Neuaufteilung des
offentlichen  Raums, die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdit und der Klangqualitdt in
stadtischen Raumen sowie die Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs. Ziel ist es zu
untersuchen, wie eine Mobilitdtswende in Essen
gelingen kann und welche Bedingungen eine
Verhaltensdanderung der Stadtgesellschaft bewirken.
Das Projekt , GlaMobi— Gladbecker Mobilitdt fiir alle”
hat zum Ziel, der kulturell und soziodemografisch
sehr vielfdltigen Stadtgesellschaft die
gleichberechtigte Moglichkeit zu geben, mobil zu
sein und Ubertragbare wissenschaftliche
Erkenntnisse  fur die Implementierung und
Verstetigung gerechter und nachhaltiger
Mobilitatsstrukturen zu generieren. Um dieses Ziel zu
erreichen, wurden mehrere Reallabore in Gladbeck
zu verschiedenen Mobilitdtsbezogenen Themen
installiert.

Um den Zugang zu nachhaltigen Mobilitdtsformen
zu erproben, wurde in Gladbeck einer ausgewahlten
Untersuchungsgruppe von 40 Teilnehmenden
tempordr flr einen Zeitraum von vier Monaten ein
kostenloses OPNV-Ticket zur Verfigung gestellt.
Durch das Angebot sollten verfestigte
Verhaltensstrukturen aufgebrochen und
Nutzungshemmnisse sowie ein negatives Image des
OPNV abgebaut werden. Die OPNV-Flatrate wurde
wissenschaftlich in Form von Online-Befragungen
(Panel) und Wegetageblichern (Langsschnitt Gber
mehrere Tage) der Teilnehmenden begleitet, so dass
Erkenntnisse Gber das spezifische
Mobilitdtsverhalten vor, wahrend und nach dem
Realexperiment gewonnen werden konnten. Das
Reallabor wurde unter der Koordination der Stadt
Gladbeck durchgefiihrt, vom Institut fir Mobilitats-
und Stadtplanung evaluiert und von der Vestische
StraRenbahn  GmbH als  Kooperationspartner
begleitet.
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AZbildung 1: Abschlussdiskussion der OPNV-Flatrate
(Foto: Stadt Gladbeck)

Nach der Stichproben-Akquise folgte ein Kick-off
mit den Teilnehmenden sowie eine
Abschlussveranstaltung  mit  wissenschaftlicher
Ergebnisprasentation und World-Café-Methode, um
die OPNV-Flatrate mit den Teilnehmenden kritisch
und offen zu reflektieren. Ein dhnliches Experiment
wird mit einem Anreizsystem flir umweltfreundliche
Mobilitat der Ruhrbahn (bonus mobil) gekoppelt und
mit den Mitarbeitenden des Universitatsklinikums
Essen durchgefihrt.

In einem Reallabor zur Veranderung offentlicher
Infrastruktur wird flr einen Zeitraum von einem Jahr
eine Protected Bike Lane in Gladbeck getestet. Das
Experiment beinhaltet den Rickbau von 190
vorhandenen Parkplatzen zugunsten der Installation
eines temporaren geschitzten Radfahrstreifens, der
durch die Experimentierklausel erprobt und
wissenschaftlich evaluiert wird. Befragungen aus der
ersten Projektphase haben ergeben, dass die
Gladbecker Stadtbewohnenden zwar
umweltfreundliche Mobilitatsmoglichkeiten
mehrheitlich  unterstitzen, jedoch  konkrete
Vorhaben wie Parkplatzwegfall oder autofreie
Quartiere bisher eher ablehnen. Durch das Reallabor
soll die Akzeptanz fur jene MaRnahmen erhoht, die
autoaffine Pragung beeinflusst und die Umsetzung
auf dauerhafte (infrastrukturelle) Malnahmen
beabsichtigt werden, um langfristig positive Effekte
zu erzielen. Bei der Durchflihrung ist ein besonderes
Augenmerk auf die Umsetzbarkeit und eine mogliche
Verstetigung gelegt. Planerische, juristische und
politische Rahmenbedingungen wurden daraufhin
Uberprift, inwiefern  sie  eine  langfristige
Implementierung der erprobten Maflinahmen
zulassen bzw. an welchen Stellen es einer
Aktualisierung oder Anpassung der
Rahmenbedingungen bedarf. Federfihrend fir
dieses Vorhaben ist die Verkehrsabteilung Gladbeck.
Wissenschaftlich begleitet wird das Experiment
durch die Evaluation der Parkraumauslastung,
umfangreiche Online-Befragungen der
Anwohnenden und Nutzenden der Stralle sowie

qualitative Interviews mit Radfahrenden vor Ort. Die
Stadt Gladbeck veranstaltete zudem Aktionstage vor
Ort, an denen sie mit den Anwohnenden in den
Austausch ging.

Durch Installation von beweglichen
Fahrradplattformen wurde in einem weiteren
Reallabor in Essen der offentliche Verkehrsraum
reorganisiert und der Bedarf an Fahrradstellplatzen
anstelle von Pkw-Parkpldtzen an verschiedensten
Standorten evaluiert. Die Fahrradplattformen
wurden durch die Kooperation mit der Ruhrbahn
sowie TIER mobility als Leihrad- und e-Scooter-
Anbietern zu so genannten  Mobilpunkten
weiterentwickelt, die sowohl das Abstellen von
Fahrradern ermdglichen als auch einen Zugang zur
Sharing-Mobilitat bieten.

Mobilpunkte sind im Stadtbild gut sichtbare Orte,
an denen mehrere umweltfreundliche
Verkehrsmittel gebindelt werden. Mithilfe des
Realexperiments wird abgeschatzt, ob sich die
gewahlten Standorte als reiner Fahrradparkplatz
oder Mobilpunkt eignen, wie die Nutzung erfolgt und
wie Mobilpunkte gegebenenfalls noch weiter
verbessert werden koénnen. Zudem sollen daraus
Indikatoren entwickelt werden, um neue Standorte
fir Mobilpunkte raumlich auszuwéahlen. Hat sich ein
Standort bewdhrt, kann dieser durch bauliche
MafRnahmen verstetigt werden und langfristig ein
verbessertes Mobilitdtsangebot zur Verflgung
gestellt werden.

Abbildung 2: Mo ilpun t(.l'oto. ir.nobis)” -

Ahnlich wurde in einem weiteren Reallabor durch
die Installation von Stadtterassen im offentlichen
StralRenraum verfahren. Anstelle eines Pkw-
Parkplatzes wurden in  Essen-Holsterhausen
Sitzmobel, Fahrradstander, Pflanzen und/oder
aktivitatsanregendes Stadtmobiliar platziert. Ziel war
die Erhohung der Aufenthaltsqualitdit sowie
Aufwertung des StraRenraums in Wohnquartieren.
Hierbei wurde beobachtet, wie sich Passantinnen
und Anwohnende im StraBenraum verhalten und
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welches Potential entsprechendes Stadtmobiliar
bietet.

Im Rahmen des Be-MoVe-Projektes wurden so
genannte ,Blirgerinnen-Projekte” eingerichtet, bei
denen sich Blrgerlnnen oder Institutionen der Stadt
Essen um die Durchfiihrung eines Reallabors
bewerben konnten. Hierdurch wurde der Reallabor-
Ansatz mit dem Ansatz des Citizen Science
verschnitten. Es soll dabei zusatzlich untersucht
werden, ob Realexperimente, die durch die
Birgerschaft angestofRen werden, anders von der
Gesellschaft angenommen werden. In diesem Zuge
wurden zwei Reallabore zur Verdnderung der
Aufenthaltsqualitat eingerichtet. Der
Germarkenplatz in Essen-Holsterhausen ist gepragt
durch einen stark frequentierten Knotenpunkt mit
oberirdischer Stadtbahnlinie im Strafenraum. Im
Seitenraum des Platzes werden die Flachen
insbesondere  fir  abgestellte Pkw  oder
Radabstellanlagen genutzt. Im Zuge des Reallabors
wurde im Sommer 2023 eine Flache mit Pkw-
Parkpldatzen zu Installationen zum Spielen und
Aufenthalt, mit Sitzgelegenheiten und Kunstrasen,
umgewandelt. Das Projekt wurde durch Birgerinnen
initiilert und koordiniert, durch die Stadt Essen
unterstitzt und durch das Wuppertal Institut
wissenschaftlich begleitet. Am Kopstadtplatz in der
Essener Innenstadt wurde ebenfalls eine Flache fur
Pkw-Parkplatze ~ zu  einer  Aufenthaltsflache
umgewandelt. Der Platz befindet sich zwischen der
Einkaufsstrale und der City Nord. Gestaltet wurde
der Platz durch eine Birgerinnen-Initiative mit
Sitzmobiliar und Pflanzkdsten. Bei beiden Platzen
wurden zudem Uber den Sommer 2023 verschiedene
Veranstaltungen durchgefihrt. Durch die enge
Kooperation mit der Stadt Essen wurden frihzeitig
Ideen zur Verstetigung in Verwaltung und Politik
getragen und zurzeit diskutiert.

Als weiteres Projekt wird in der Bardelebenstralle
in  Essen-Holsterhausen eine Schulstrale als
Realexperiment getestet. Dabei handelt es sich um
eine Einbahnstralle, an der sich eine Grundschule
und ein Gymnasium mit insgesamt 1.800
Schilerinnen befinden. Die StraRe weist schmale
Gehwege und hohen Parkdruck auf.

Abbildung 3: Schulstrafie Essen (Foto: Lukas Stadt Essen)

Die ,Elterntaxis”“ haben die Verkehrssituation zu
den Hol- und Bringzeiten zusatzlich verscharft. Auf
Initiative der Eltern der Grundschule und in
Kooperation mit der Stadt Essen wurde die
BardelebenstraRe fir mehrere Monate morgens,
mittags und nachmittags fir kurze Zeitfenster fir den
Kfz-Verkehr gesperrt. Nur Bewohnende der StraRe
durften weiterhin in die StrafRe einfahren. Dabei
wurden anstelle einer Experimentierklausel die
bereits regelkonformen Mdglichkeiten der StVO zur
Anordnung angewendet. Um auf die Sperrung
aufmerksam zu machen, sperrten die Eltern die
Strale jeweils mit Pylonen zusatzlich neben der
neuen Beschilderung ab. In fuBlaufiger Entfernung
wurden drei Eltern-Haltestellen eingerichtet, Gber
die der Hol- und Bringverkehr abgewickelt werden
soll.

In  Gladbeck ist ebenfalls eine Schulstrale
Gegenstand eines Reallabors. Die ZufahrtsstralRe
einer Gladbecker Grundschule wurde im Kontext
eines Aktionstages fur den Pkw-Verkehr gesperrt und
mit einer Reihe von Mitmach-Aktionen fur die
Schulkinder bespielt. Neben der Verwaltung und der
Forschung waren an der Aktion insbesondere
engagierte Lehrpersonen und Eltern beteiligt, die den
Aktionstag mitgestaltet und durchgefiihrt haben.

bbildug4: Aktionstag Séhlstraﬁe Gladbeck (Foto:
imobis)
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4. Akteure im Reallabor

Die Erfahrungen aus den durchgefihrten
Reallaboren zeigen, dass Reallabore im
Mobilitatskontext grundsatzlich sehr verschieden
ausgestaltet sein kénnen. Die notwendigen Ablaufe
und Absprachen unterscheiden sich nach Kommune
stark durch verschiedene verwaltungsinterne sowie
politische Vorgaben. Einige Vorgange zeichnen sich
jedoch in allen durchgefihrten Reallaboren ab. Aus
diesen konnen allgemeine Aussagen zu beteiligten
Akteuren und dem Vorgehen zur Etablierung eines
erfolgreichen Reallaborprozesses fur Reallabore zur
Transformation von Mobilitatsverhalten extrahiert
werden.

PEEEEEEEEEEE [RANSFORMATIONS-
UMSETZUNG

L EVALUATION J

Abbildung 5: Akteursgruppen im Reallabor

Um ein naheres Verstandnis der Prozesse in
Reallaboren im Mobilitdtskontext zu erlangen,
werden zundchst verschiedene Gruppen von
Akteuren in Reallaboren aufgezeigt. Dabei weisen
Reallabore im  Mobilitatskontext haufig die
Besonderheit auf, dass diese je nach Reallabor-
Ansatz in den offentlichen Raum eingreifen und
diesen verandern. Dies bedeutet, dass die Personen,
die sich im Reallabor befinden, sich nicht proaktiv fur
eine Teilnahme am Realexperiment entschieden
haben, sondern zwangsweise interagieren missen.
Aus diesem Grund missen bestimmte gesetzliche
Regelungen — trotz Experimentierklauseln —
eingehalten werden, um die Realexperimente im
offentlichen Raum durchfiihren zu kénnen. Danach
ergeben sich drei Akteursgruppen, die in
Zusammenhang zueinanderstehen (vgl. Abbildung 5).

MaRgebend sind Akteure, die an der
Transformationsumsetzung mitwirken. Teil dieser
Gruppe sind Akteure, die das Reallabore durch ihre
Idee und Vision initiieren sowie Akteure, die
anschlieRend far die Gesamtkoordination
verantwortlich sind. Daneben sind auch alle weiteren
Akteure, die fir Absprachen zur Organisation und
spateren Durchfihrung notwendig sind, dieser
Gruppe zuzuordnen. Zudem ist die Forschung fur die
wissenschaftliche Begleitung und Anleitung der
Reallabor-Durchfihrung zustandig.

Tabelle 1: Akteure im Reallabor nach Gruppen

Akteurs- Funktion Beispiele
gruppe
Administrative/ StraRBenverkehrs-
Verwaltung behorde,
Grinflachenamt,
Dezernate
% Gubernative/ Verkehrsausschuss,
2 Entscheidungstragende Stadtrat,
5 Bezirksvertretung
= Initiierung des Blirgerinitiative,
§ Reallabors offentliche
o Institution,
= Universitat
g Koordination Verwaltung,
g Institution,
g Birgerinitiative
[= Umsetzung des Bauunternehmen,
Realexperiments Verkehrsverbund
Integration Universitat,

wissenschaftlicher
Fragestellungen

Forschungsinstitut

- Durchfiihrung von Universitat,
o Forschungsvorhaben Forschungsinstitut
'_
<
>
z
>
w
Adressaten der Nutzende einer
b4 Transformation Einrichtung
,g Betroffene des Anwohnende
E Realexperiments
= Zivilgesellschaft
= Medien Zeitung, Radio

Politik

Durch die Durchfiihrung des Reallabors wirken sich
die Entscheidungen ersterer Gruppe direkt auf die
Personen aus, die sich im Reallabor befinden. Diese
Akteure bilden die Interaktion im Reallabor.
Darunterfallen zum einen Personen, die durch das
Reallabor zu einer Transformation angestoRen
werden sollen. Aber auch Personen, die
Auswirkungen durch das Reallabor erleben, aber
nicht Zielgruppe der Transformation sind. Durch die
Verortung im offentlichen Raum besteht dariber
hinaus ein  grundsatzliches  Interesse  der
Zivilgesellschaft und der Politik an der Verdanderung
der Situation, welches vor allem durch Medien
verbreitet wird.

Inwieweit eine Interaktion stattfindet, ist
Gegenstand der Evaluation. Fur diese ist das in das
Reallabor eingebundene Forschungsinstitut
zustandig. Hierfur sind sowohl die Transformation im
Reallabor und dessen Auswirkungen als auch die
zuvor getroffenen Entscheidungen der fur die
Transformationsumsetzung verantwortlichen
Akteure relevant. Die Ergebnisse der Evaluation
kénnen wahrend des Reallabor-Prozesses wiederrum
auf diese Entscheidungen einwirken. In Tabelle 1sind
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die jeweiligen Akteursgruppen naher beschrieben
sowie mit beispielhaften Akteuren verknipft.
5. Prozess eines Reallabors

Das Zusammenspiel der verschiedenen Akteure
kann in einen modellhaften Prozess zur Etablierung
und Durchfihrung von Reallaboren im
Mobilitdtskontext Uberfihrt werden. Dieser ist in
Abbildung 6 abgebildet und orientiert sich am
Zusammenspiel der Akteure nach Wanner et al.
2018, wonach die Funktionsweise und der Erfolg von
Reallaboren durch eine enge Zusammenarbeit von
Wissenschaft und Praxis definiert wird. Dabei agieren
die Akteure aus den verschiedenen Bereichen
gemeinsam, zeitlich und rdumlich begrenzt, in drei
Prozessstufen: Dem Co-Design, der Co-Produktion
und der Co-Evaluation (Rose et al. 2017, Wanner et
al. 2018).

In Reallaboren im Mobilitdtskontext wird haufig
eine zusatzliche zweite Phase, die Beteiligung,
erganzt. Diese muss jedoch nicht zwingend integraler
Bestandteil eines Reallabors sein.

In der ersten Phase, dem Co-Design, braucht es
zum AnstofRR des Prozesses eine Initiative mit einer
Vision, die eine Transformation durch das Umsetzen
des Reallabors skizziert. Fur die Durchfiihrung des
Reallabors, um dieser Vision nachzukommen, bedarf
es in der Phase des Co-Designs einer Instanz, die die
wichtigsten Akteure far das Vorhaben
zusammenbringt. Die Anzahl und Auswahl dieser
Akteure ist stark davon abhéngig welche Vision und
Zielvorstellung mit dem Reallabor verfolgt werden. In
diesem Zuge wird zwingend eine Institution
einbezogen, die fur die Evaluation des Reallabors
zustandig ist und die Wissenschaftlichkeit wahrt, wie
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beispielsweise  eine  Universitdt  oder  ein
Forschungsinstitut. Nach Organisation der
Akteurskonstellation werden zundchst finanzielle
Ressourcen und Bedarfe abgeklart, bevor die
Konzeptions- und Planungsphase eingeleitet wird. In
diesem Schritt wird das Konzept fiir die Durchfiihrung
der Realexperimente differenziert und
ausgearbeitet. Dabei werden Aspekte wie
Zeitplanung, Aufgabenverteilung, Strukturierung der
Arbeitsschritte, Materialbedarf,
Kommunikationskonzept und Beteiligung
berlicksichtigt. Wesentlicher Bestandteil dieses
Konzeptes ist die Festlegung der Form der
wissenschaftlichen Begleitung und die Erstellung
eines Evaluationskonzeptes. Die systematische
Evaluation von Reallaboren erfordert eine prazise
Definition von Zielindikatoren. Es ist wichtig, dass im
Vorfeld bereits festgelegt wird, wann das Reallabor
erfolgreich ist und wie Ziele messbar gemacht
werden kénnen.

An das Co-Design anschlieRend ist fiir Reallabore
im Mobilitatskontext eine Phase der (6ffentlichen)
Beteiligung charakteristisch. Da mobilitdtsbezogene
Reallabore regelmaRig im offentlichen Raum
stattfinden, sind stellenweise Bewohnende oder
Verkehrsteilnehmende automatisch von dem
Experiment betroffen. In diesem Fall muissen
bestimmte

Formen von Partizipation oder Beteiligung
erfolgen. Zum einen wird das Konzept mit politischen
und verwaltungsinternen  Entscheidungstragern
abgestimmt, zum anderen beginnt bei dieser Phase
der Austausch mit der Bevolkerung. Der Grad der
Beteiligung der Zivilgesellschaft ist individuell zu
bestimmen, sollte aber flr eine breitere Akzeptanz
moglichst hoch entsprechend der
Partizipationspyramide nach StraRburger und Rieger
erfolgen. Diese Art der Interaktion, in Kombination
mit einer projektbegleitenden Kommunikation zieht
sich durch den weiteren Reallaborprozess bis zum
Abschluss fort und schlieBt verschiedenste Akteure in
die Interaktion mit ein (s. Tabelle 1).

Sobald die elementaren Konzeptbestandteile
abgestimmt sind, beginnt die Phase der Co-
Produktion, in der das Realexperimente konkret
umgesetzt und wissenschaftlich begleitet wird. Dabei
wird dieses stetig an die sich verandernden
realweltlichen Rahmenbedingungen angepasst. Die
Dauer der Durchflihrung eines Reallabors ist von
verschiedenen internen und externen Faktoren
abhangig und kann von ein paar Wochen bis zu
mehreren Jahren variieren. Eine langere Laufzeit des
Experiments erhoht die Wahrscheinlichkeit auf eine
belastbare  Evaluation und die erfolgreiche
Generierung von Transformationswissen.

Nach der Phase der Reallabor-Durchfiihrung folgt
die letzte Phase, die Co-Evaluation. Aus den
Ergebnissen der wissenschaftlichen Evaluation und
der Reflexion der beteiligten Akteure werden das
Experiment ausgewertet und
Handlungsempfehlungen abgeleitet, die in die
Entscheidungsfindung Uber das weitere Vorgehen
einfliefen. Hat das Experiment das mit der Vision
verfolgte Ziel nicht erreicht oder zeigt die Evaluation
noch an manchen Stellen Verbesserungsbedarf, kann
das Experiment angepasst werden und erneut in die
Phase der Co-Produktion fallen. Dies kann je nach
Ressourcen so haufig verandert und durchgefihrt
werden, bis das vom Reallabor erwiinschte Ergebnis
erzielt wird. Ist dies der Fall, wird diskutiert, inwiefern
das Vorhaben verstetigt wird. Zeitgleich ist Ziel des
Prozesses, aus der Durchfihrung der
Realexperimente Transformationswissen zu
generieren und dieses sowohl in Wissenschaft und
als auch in Praxis zu streuen, um eine Skalierung des
Transformationsprozesses zu erwirken.

6. Analyse und Bewertung des Prozesses -
Erkenntnisse aus den Reallaboren

Der beschriebene Prozess zur Durchfiihrung und
Etablierung von Reallaboren vereint diverse Starken,
welche Reallabore zu einem effektiven Verfahren zur
Generierung von Transformationswissen machen.
Allerdings sind auch Schwéachen vorhanden, die die
erfolgreiche Umsetzung erschweren kdénnen und
daher frihzeitig berlcksichtigt werden sollten.
Externe Faktoren beeinflussen den Reallaborprozess
und kénnen ihn zum Teil unterstitzen, zum Teil aber
auch behindern oder ein Risiko fur die erfolgreiche
Durchfihrung darstellen. Die Erfahrungen aus den
urban districts der Metropole Ruhr haben
Erkenntnisse Uber die Starken, Schwachen, Chancen
und Risiken eines Reallaborprozesses geliefert, die in
Tabelle 2 zusammengefasst sind.

Die oft unvorhersehbare Dauer und Komplexitat,
die ein Reallaborprozess mit sich bringen kann, stellt
eine Herausforderung dar. Der Einsatz von
Experimentierklauseln und eine regulatorische
Flexibilitdt, die auRerhalb des Reallaborprozesses in
der Regel nicht gegeben ist, bieten eine Mdglichkeit
der Entlastung. Durch die interdisziplindre
Zusammenarbeit und Vernetzung von Akteuren kann
kollektives Wissen generiert und somit dazu
beigetragen werden, der Komplexitat gerecht zu
werden.
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Tabelle 2: Stirken, Schwdéichen, Chancen und Risiken
eines Reallabor-Prozesses im Mobilitéitskontext

INTERN STARKEN

e Forderung interdisziplindrer Zusammenarbeit

e Vernetzung von Akteuren

e Erprobung neuer Akteurskonstellationen

e Co-evolutionérer Interaktionsprozess

e Generierung von Transformationswissen

e Praxisnahe, bedarfsorientierte Erkenntnisse

e Schaffen von Akzeptanz

e fundiertere Zusammenfiihrung neuer Belang durch
Beteiligung und Evaluation

e Transparenz durch
Kommunikation

e Partizipative Entwicklung eines Reallabors

projektbegleitende

INTERN SCHWACHEN

e Hohe Kosten

e Lange Dauer

e Hohe Komplexitat

e Hirden bei Ubertragbarkeit und Skalierbarkeit

e Geringer Impact durch Kleinrdumigkeit der
Experimente

e Ein Reallabor kann keine Strategie ersetzen.

EXTERN CHANCEN

e Orientierung an Zielen des Klimaschutzes und einer
verbesserten Lebensqualitat

e Regulatorische Flexibilitat durch
Experimentierklausel

e Finanzierung durch Férderprogramme

e Gesellschaftlicher und politischer Wille zur
Umgestaltung im Reallabor-Kontext

e Unterstltzung durch zivilgesellschaftliches
Engagement

e Integration einflussreicher Partnerakteure

e Ausreichende personelle Ressourcen

e Gute Kommunikation zwischen den Akteuren

EXTERN RISIKEN

e Regulatorische und finanzielle Unsicherheiten

e Wissensdefizite bzgl. Umsetzungsmoglichkeiten

e Widerstand aus Verwaltung, Politik oder
Zivilgesellschaft

e mangelnde Einbindung von Reallaboren in
bestehende Planungsprozesse

e Beteiligungsorientierte Governance-Strukturen
nur temporar

e mangelnde Absprache zu aktuellen
Projektvorhaben

Ein haufiges Problem bei Reallaboren ist zudem die
Ubertragbarkeit und Skalierbarkeit der Experimente.
Eine hohere Verstetigungswahrscheinlichkeit wird
erreicht, wenn einflussreiche Partnerakteure am
Reallabor teilnehmen und die Bereitschaft zur
Unterstltzung beispielsweise seitens engagierter

Blrgerinnen, Initiativen oder auch Vereine besteht.
Darlber hinaus ist es wichtig, im Rahmen der Co-
Evaluation zu Uberlegen, wie das neu generierte
Wissen auch auRerhalb des Labors langfristig
zuganglich gemacht werden kann, beispielsweise
durch Wissenstransfer oder Weiterbildungsformate
far Wissenschaft und Praxis.

Die Umsetzung von Realexperimenten ist oft mit
hohen Kosten verbunden, insbesondere wenn sie
Uber einen langeren Zeitraum durchgefthrt werden.
Eine Finanzierungsmoglichkeit besteht in der
Integration der Reallabore in Forderprogramme. Die
Ausrichtung der Politik und Verwaltung auf
Klimaschutz- und Lebensqualitdtsziele erleichtert die
Suche nach einem passenden Forderprogramm.

Aus den bereits durchgefihrten Reallaboren
konnten einige Erkenntnisse darlber gewonnen
werden, welche Schritte besondere Bericksichtigung
benotigen, um den Reallaborprozess erfolgreich zu
durchlaufen. Fur den Erfolg eines Reallabors ist vor
allem die Kommunikationsarbeit und die Ansprache
der Burgerlnnen von entscheidender Bedeutung.
Wichtig ist, das Experiment frihzeitig vorzustellen
und Verstandnisfragen abzuklaren. Es sollte deutlich
gemacht werden, welche Ubergeordnete Vision das
Reallabor verfolgt, warum der Versuch auch fiur die
Zivilgesellschaft von Bedeutung ist und welchen
Mehrwert und Vorteile das Reallabor fir die
betroffenen Personen und die Gesellschaft im
Allgemeinen bietet. Auch im weiteren Verlauf des
Reallabors ist eine umfassende Kommunikations-
und Offentlichkeitsarbeit unabdingbar. Dazu gehért
beispielsweise die Planung von Aktivitaten, um mit
den Blrgerinnen direkt in Kontakt zu treten (in
verschiedenen Formaten wie Workshops,
Aktionstagen, Kick-Offs und
Abschlussveranstaltungen). Um Widerstand aus der
Offentlichkeit oder einem mangelnden Verstandnis
der Blrgerinnen zu reduzieren, ist eine frihzeitige
Einbindung der durch den angestrebten
Transformationsprozess  betroffenen  Personen
entscheidend. Eine gute prozessbegleitende
Kommunikation nach aufen schafft zudem
Transparenz und generiert Verstandnis fir den
Transformationsprozess. Durch die Evaluation des
Reallabors kann umfassendes Feedback der
Zivilgesellschaft und betroffener Akteure eingeholt
werden, welches dann in Handlungsempfehlungen
einflieRt, um so bei zuklnftigen Planungen eine
breite Akzeptanz zu férdern.

Auch intern ist die Kommunikation fir eine
produktive Zusammenarbeit entscheidend.
Innerhalb von Verwaltungen gibt es verschiedene
Zielvorstellungen und Bedurfnisse, die es so frih wie
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moglich zu kommunizieren und abzustimmen gilt,
damit an einem Strang gezogen werden kann. Hierzu
ist die Etablierung einer ,Phase 0“ hilfreich, in der
sich alle Beteiligten vor Projektstart Gber ihre Ziele
und Moglichkeiten abstimmen.

Insbesondere eine frih begonnenes
Projektmanagement, eine gute Zeitplanung und
ausreichend lange Projektdauer sind von Bedeutung.
Auch sollten ausreichend passende
Praxispartnerlnnen gewonnen werden, die vor Ort
mitwirken.

7. Fazit

Reallabore liefern einen wichtigen Anstofl zum
,mind-shift” im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung
und zur Forderung einer nachhaltige
Mobilitdtskultur. Die Qualitdt der Stadtrdume und
eine funktionierende nachhaltige Mobilitdt sowie die
Raumeffizienz der Verkehrsmittel entscheiden tber
die Lebensqualitdt von urbanen Zukunftsraumen.
Dazu brauchen wir innovationsoffene Akteure des
Mainstreams, die mit engagierten Pionieren
alternative  Denkrichtungen foérdern und mit
Reallaboren Impulse fur eine nachhaltige Mobilitats-
und  Verkehrswende  setzen. Gerade die
Transformation mobilitdtsrelevanter
Gruppennormen in Richtung einer Flexibilisierung
des offentlichen Raums und der Mobilitdt kann den
sozialen  Zusammenhalt und die offentliche
Unterstltzung stdrken. Die vorhandene Unscharfe in
den  Reallaboren lasst zudem  Raum  flr
Interpretationen und Aushandlungen von
MaRBnahmen zur Umsetzung der Version und damit
einer Verstetigung und einer raumlichen Skalierung.

Durch einen gut konzipierten und breit
abgestimmten Reallaborprozess  sowie  die
Beteiligung wichtiger, transdisziplindrer Akteure
kénnen solche Transformationen im o6ffentlichen
Raum ausprobiert und etabliert werden. Das
Ausprobieren im Kleinen hilft dabei Beflirchtungen
zu widerlegen und neue Mobilitdtsmodelle immer
weiter zu skalieren.

Ein Reallabor kann jedoch keine Ubergeordnete
Mobilitatsstrategie oder 6ffentliche Visionen einer
lebenswerten Stadt ersetzen. Denn ohne ein
Uberzeugendes Narrativ, welches von der Politik
sowie der Verwaltung getragen wird, ist die beste
Strategie und das beste Reallabor der Bevdlkerung
kaum vermittelbar.
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Abstract

Eine nachhaltige Mobilitatswende zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen ist eines der am meistverfolgten
und bedeutendsten Ziele unserer Zeit. Die Implementierung eines Reallabors bietet dabei eine vielversprechende
Strategie, um Burgerinnen in die Gestaltung nachhaltiger Verkehrs- und Mobilitdtslésungen einzubeziehen und
Transformationen im Mobilitdtsverhalten zu initiieren. Reallabore in der Stadt- und Verkehrsplanung konnten
bereits zeigen, dass das Bewusstsein fir die aktive Mobilitat (Radfahren und ZufuRgehen) durch den Einbezug der
Birgerschaft gefordert und die Akzeptanz von stadtebaulichen Infrastrukturgestaltungen erhéht werden kann. In
der vorliegenden Publikation wird nun die Frage untersucht, welchen Beitrag Reallabore zur Akzeptanzférderung
restriktiver strukturfokussierter Transformationen leisten kénnen. Dazu wurde 2023 in Chemnitz, einer
mittelgrofen Stadt in Sachsen, ein Reallabor implementiert und die verkehrsseitige Neuorganisation auf einer
ausgewdhlten Stralle verfolgt, um die Verkehrssicherheit zu erhdhen und die aktive Mobilitdt zu fordern. Das
Reallabor beinhaltete unterschiedliche aufeinander aufbauende Birgerbeteiligungen, um die zukinftige
Verkehrsorganisation auf der ausgewahlten StralRe gemeinsam mit den Anwohnenden und Gewerbetreibenden
neu zu gestalten. Der vorliegende Beitrag betrachtet die beiden ersten Beteiligungen des Reallabors, in denen
zundchst eine Prdsenzveranstaltung stattfand, in der Umgestaltungsvorschldge der Blrgerinnen zusammen mit
Verkehrsplanerinnen erarbeitet wurden (N =63). Darauf aufbauend hatten die Birgerinnen in einer
anschliefenden Onlineabstimmung (N = 67) die Mdglichkeit, einen der entwickelten Vorschlage fur die zukinftige
Umgestaltung der Stralle auszuwahlen. Die Beteiligungen wurden durch Befragungen der teilnehmenden
Anwohnenden und Gewerbetreibenden begleitet. Die Ergebnisse des Reallabors zeigten, dass sowohl analoge als
auch digitale Burgerbeteiligungsformate positiv bewertet wurden und mafRgeblich zur zukinftigen
Beteiligungsbereitschaft beitrugen. Onlineformate, welche den Anwohnenden und Gewerbetreibenden
Entscheidungsgewalt verleihen, wurden sogar besser bewertet als Informationsveranstaltungen, bei denen
Jlediglich” Umgestaltungsvorschlage eingebracht werden konnten. Ferner stellen die Blrgerbeteiligungen
innerhalb des Reallabors eine effektive Moéglichkeit dar, die Akzeptanz fir infrastrukturelle Verdanderungen im
Verkehrssektor zu férdern. Obwohl die Stichprobe nicht reprasentativ war, liefern die Ergebnisse wertvolle
Implikationen fir die Gestaltung zukinftiger Reallabore in der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung und fir die
Forderung aktiver Mobilitat.

Schlagwérter / Keywords:
Restriktive InfrastrukturmalRnahmen, Parkplatzreduktion, aktive Mobilitat, Burgerbeteiligung, Befragung

1. Einleitung

Die Reduktion von Treibhausgasemissionen durch
die Etablierung und Forderung einer nachhaltigen
Mobilitdtswende ist eines der meistverfolgten Ziele
unserer Zeit (Kahl & Autengruber, 2023). In
Deutschland gilt der Transport- bzw. Verkehrssektor
als einer der Hauptverursacher von CO2-Emissionen

und wird durch einen zunehmenden steigenden
motorisierten Individualverkehr (MiV;
Umweltbundesamt, 2021) gestarkt. Um diesem
Trend entgegenzuwirken, werden seitens der
Bundesregierung zahlreiche Bestrebungen verfolgt
nachhaltige Mobilitatslosungen, wie z.B. durch den
Wettbewerb MobilitdtsWerkStadt 2025 oder inter-
und transdisziplindre Forschungsprojekte im Rahmen
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des Programms MobilitdtsZukunftsLabor 2050 sowie
investive Mallnahmen zur Radverkehrsférderung, zu
etablieren. Viele Stadte und Kommunen stehen
allerdings vor der Herausforderung die stadtische
Mobilitat klimafreundlich zu gestalten ohne dabei die
Mobilitat der Blrgerinnen einzuschranken.
Besonders Stadte mit einem hohen MiV-Anteil sehen
sich dabei einem groRen Widerstand aus der
Bevolkerung gegeniberstehend, wenn fir den MiV
restriktive MaRnahmen erforderlich sind. Einer noch
recht jungen Strategie zur Forderung eines
nachhaltigen Mobilitdtsbewusstseins und -verhaltens
durch die Involvierung der Blrgerschaft wird dabei
eine erfolgsversprechende Rolle zugesprochen: dem
Reallabor (Best, 2023; Parodi et al., 2016).

2. Reallabore in der nachhaltigen Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung

Unter Reallaboren wird ein Testraum verstanden,
welcher die Moglichkeit gibt, Innovationen fir eine
festgelegte Zeit unter moglichst realen Bedingungen
und unter behordlicher Begleitung zu erproben
(BMWK, 2023). Dabei gibt es unterschiedliche
Typologien und Ausrichtungen von Reallaboren;
bspw. werden  Reallabore mit Fokus auf
Stadtgestaltung, Quartiersentwicklung und
gesellschaftlicher  Partizipation mit  inklusivem
Charakter im urbanen Kontext auch ,Urban Living
Labs” genannt (Anduschus et al., 2023). Reallabore
tragen zu sozial-6kologischen Transformationen bei,
indem Wissenschaft und Blrgerschaft gemeinsam
Verdnderungsprozesse initiieren und erforschen
(Parodi, 2011;Parodiet al., 2015). Die Ergebnisse aus
bisherigen Reallaboren zur partizipativen Stadt- und
Verkehrsplanung unterstreichen die positiven Effekte
der transformativen Forschung unter Einbezug von
Blrgerbeteiligungen. Dabei konnte u.a. gezeigt
werden, dass der Einsatz von Blrgerbeteiligungen in
der Stadt-und Verkehrsplanung zur Férderung eines
nachhaltigen  Mobilitdtsbewusstseins  und  der
Akzeptanz  der  umgesetzten stadtebaulichen
Transformationen beitragt (Bienzeisler et al., 2022;
Gunther et al, 2023). Die stadtebaulichen
Umgestaltungen in den genannten
Forschungsarbeiten beinhalteten dabei aufwertende
und erganzende MobilitatsmalRnahmen, wie z.B. die
Schaffung von FuR- und Radwegen, die Verbesserung
der Oberflaichenbeschaffenheit auf eben diesen
sowie die Aufwertung der Aufenthaltsqualitdat durch
Banke und Begriinung.

Im Hinblick auf eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung und der damit verbundenen
Verringerung der MiV-Verkehrsnachfrage kann
wirksam durch die Kombination von Push- und Pull-
MaRnahmen sowie durch eine
offentlichkeitswirksame Begleitung unterstltzt

werden (Levi et al., 2021; Topp, 1993). MaRnahmen,
die angebotsorientierte Verbesserungen
klimafreundlicher Verkehrstrdger beinhalten wie z.B.
der Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV), die Schaffung neuer Radwege und
Aufenthaltsflaichen,  werden  dabei als Pull-
MaRnahmen bezeichnet. Push-MaRnahmen
entgegen minden eher in einer Einschrankung des
Kfz-Verkehrs wie z.B. durch Zugangsbeschrankungen
flr Verbrenner in Innenstadten, Tempolimits von 120
km/h auf Autobahnen, Fahrspurreduktionen und die
Limitierung des Parkraums zugunsten von Rad- und
FuRwegen. Der MaRnahmenverbund aus Push-und
Pull-MaRnahmen konnte bspw. in Zeiten von Corona
vor allem in Form von Pop-up-Radwegen zu einem
verdnderten Modal-Split zu Gunsten der aktiven
Mobilitat beitragen (Kraus & Koch, 2021; Rérat et al.,
2022). Wahrend Pull-MaRnahmen tendenziell eher
als effektiv, fair und akzeptabel wahrgenommen
werden, geniefen Push-MaRnahmen ein eher
negatives Image und erfahren eine deutlich geringere
Akzeptanz (Eriksson et al., 2008; Levi et al., 2021). So
haben Infrastrukturmallnahmen zur Forderung
aktiver Mobilitdt und Gewahrleistung der Sicherheit
fir Radfahrende und zu Full Gehende besonders in
stadtischen  Kontexten  zumeist eine andere
Flachenaufteilung zur Folge. Diese ist kaum ohne
Einschrankungen fir den MiV  (z.B. durch
Aberkennung von Parkpldtzen) verbunden und wird
von den Blrgerinnen oftmals kritisch angesehen
insbesondere, wenn keine alternativen
Mobilitdtsoptionen entstehen (Schippl et al., 2021,
Sprei et al., 2020). Allerdings belegen zahlreiche
Fallbeispiele europdischer Stddte die positiven
Effekte einer Reduktion von Parkflachen: die
Verringerung des Parkdrucks, die Forderung des
Umstiegs auf andere Verkehrsmittel und eine
Verbesserung der Stadtgestaltung (Kodransky &
Hermann, 2011; Kuss & Nicholas, 2022).
Wissenschaftliche  Studien weisen in diesem
Zusammenhang auch auf die hohe Bedeutsamkeit
von Erfahrungswerten mit alternativen
Mobilitatsangeboten hin. Praktische Erfahrungen
ermoglichen den Aufbau positiver Erfahrungen
(GUnther et al., 2020; Harms et al., 2007), kdnnen den
Veranderungsprozess im Mobilitatsverhalten
unterstitzen (Deutsche Bundesstiftung Umwelt,
2017; Dudenhoffer, 2013; Rappler, 2013) und die
Akzeptanz von Mobilitdtsalternativen férdern (Bazzi
et al., 2018; Ginther et al., 2017).

Daher sollten Blrgerinnen moglichst frihzeitig in
die Planung von Mobilitdtsmalnahmen der Stadte
und Kommunen einbezogen werden. Reallabore
stellen dabei eine Mdoglichkeit dar, die Teilhabe an
mobilitdtsbezogenen Entscheidungen zu erhdhen
und diese mitzutragen sowie letztendlich zu einem
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Umbruch in der Verkehrsmittelwahl der Blrgerinnen
beizutragen.

3. Ausgangslage und Forschungsziel

Das in der aktuellen Publikation beschriebene
Reallabor befindet sich in einem Wohngebiet in
Chemnitz, einer mittleren Grofstadt in Sachsen, und
beinhaltet eine Anliegerstrale (NevoigtstralRe) mit
Tempo 30 und insgesamt etwa einem Kilometer
Ldnge. Etwa in der Mitte der Strallenlange ist der
Zugang zum stadtischen Tierparkeingang angesiedelt.
Die kontinuierliche Erweiterung der Tierparkflache
und eine zunehmende Bebauung durch Eigenheime
fUhrten in der Vergangenheit aufgrund der limitierten
Anzahl von Abstellmoglichkeiten fur Kraftfahrzeuge
(Kfz) zu einer Verscharfung der Verkehrssituation fur
Anwohnende und Tierparkbesuchende. Abbildung 1
zeigt die Verkehrssituation im Reallabor vor der
StralRenumgestaltung.

)

Abbildung 1:Verkehrssituation zu Beginn des Reallabor vor
der StraRenumgestaltung, Foto NUMIC2, TU Chemnitz

Die durch Grundstlickgrenzen gesdumte Stralle
besitzt eine Fahrbahnbreite von 6.50m. Laut StVO ist
die Rechtslage in diesem Fall klar geregelt: Parken auf
den Gehwegen ist nicht zul3ssig und die Restbreite
der Fahrbahn neben dem abgestellten Kfz muss
mindestens 3.05m betragen. Damit ergabe sich
zwangslaufig, dass nur auf der Fahrbahn einer
StrafRenseite geparkt werden kann. Wie in Abbildung
1 zu erkennen, ist dies jedoch nicht der Fall: auf
beiden Fahrbahnseiten wird auf dem Gehweg
geparkt. Durch den hohen Parkdruck und die
Parkplatzsuche werden Ein- und Ausfahrten haufig
zugeparkt und flhren punktuell zu
sicherheitskritischen Situationen (z.B. Fahrbahn ist
durch die beidseitig parkenden Kfz zu schmal, sodass
der Rettungsdienst nicht durchfahren kann). Bei den
Anwohnenden und Gewerbetreibenden herrscht
daher eine grofe Unzufriedenheit bzgl. der
Verkehrssituation. Hinzukommt die Aussicht auf eine
angestrebte Verdopplung der

Tierparkbesucherzahlen bis 2030 durch ein neues
Marketingkonzept (Masterplan Tierpark Chemnitz
2030+), womit sich eine Verscharfung der
Verkehrssituation antizipieren ldsst.

In der vorliegenden Publikation wird die Frage
untersucht, welchen Beitrag die Implementierung
eines Reallabors zur Akzeptanzforderung
strukturfokussierter Infrastrukturgestaltungen
leisten kann. Im Vordergrund standen dabei die
Wiederherstellung  der Verkehrssicherheit und
Forderung aktiver Mobilitdt durch eine klare
Kennzeichnung vorhandener Parkmoglichkeiten, was
nahezu die Halbierung der bisherigen Kfz-Stellflachen
auf der ausgewahlten StraRe zur Folge hatte. Dabei
erfolgte  die  verkehrsseitige = Neuorganisation
gemeinsam mit den Anwohnenden und
Gewerbetreibenden im Rahmen unterschiedlicher
Beteiligungsformate. Die vorliegende Publikation gibt
einen Einblick in die Durchfiihrungder ersten beiden
Beteiligungen und stellt deren Ergebnisse vor.

4. Methodik
4.1. Reallabor

Das ab 2023 begonnene Reallabor fullte auf einigen
im Vorfeld bereits durchgefihrten
Verkehrserhebungen und erarbeiteten Konzepten.
So lagen mit dem Beginn des Reallabors das
Marketingkonzept fir  den Tierpark,  das
korrespondierende  Verkehrskonzept und die
Ergebnisse einer detaillierten Verkehrserhebung vor.
Im November 2021 wurden die Ergebnisse in einem
digitalen Blrgerforum prdsentiert und verdeutlichten

das hohe  Konfliktpotential ~ zwischen den
Birgervorstellungen und  verkehrsplanerischen
Bestrebungen.

Die Konzeption und Durchfiihrung des Reallabors
erfolgte im Rahmen des Forschungsprojekts NUMIC2
(Neues urbanes Mobilitatsbewusstsein in Chemnitz;
https://www.chemnitz.de/numic). Mit Beginn des
Jahres 2023 wurden samtliche bis dato vorhandenen

Vorarbeiten durch das Projektteam gesichtet,
aufgearbeitet und in ein geeignetes Reallaborformat
mit aufeinander aufbauenden blrgerzentrierten
Veranstaltungen (Blrgerbeteiligungen) Ubertragen.
Das Konsortium bestand aus der Stadt Chemnitz und
der TU Chemnitz, von der die Fachbereiche
Psychologie, Soziologie und Arbeitswissenschaften
beteiligt waren.

Das Reallabor beinhaltete die gesamte etwa einen
Kilometer lange Nevoigtstrale und adressierte alle
dortigen Anwohnenden und Gewerbetreibenden ab
einem Alter von 14 Jahren. Der zeitliche Start ergab
sich aus dem Planungsbeginn fir die erste Beteiligung
(Januar 2023) und wird bis zur Abschlussbefragung
nach den erfolgten baulichen Umgestaltungen
(voraussichtlich Herbst 2024) andauern.
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Zur  Gewahrleistung einer  offenen  und
transparenten Informations- und
Kommunikationskultur wurde fur die Teilnehmenden
des Reallabors eine extra Seite auf der NUMIC2-
Projekt-Homepage eingerichtet
(https://www.chemnitz.de/numic_nevoigtstrasse)
und alle aufbereiteten Planungs- und
Beteiligungsinformationen zur Verfligung gestellt.
Alle bisher durchgefihrten Beteiligungen und
Veranstaltungen sowie nachfolgend geplanten
Schritte  wurden mit detaillierten postalischen
Informationsschreiben angeklndigt und begleitet.

Die erste Beteiligung erfolgte im April 2023 in Form
von drei identischen ca. dreistindigen vor-Ort-
Veranstaltungen an zwei aufeinanderfolgenden
Tagen (Montag 18:00 Uhr, Dienstag 10 Uhr und 15
Uhr). Die Veranstaltungen hatten zum Ziel, die
Anwohnenden und  Gewerbetreibenden zum
Reallabor, den geplanten infrastrukturfokussierten
Veranderungen und zum weiteren Ablauf zu
informieren sowie zur aktiven Mitgestaltung zu
akquirieren. Dazu wurde das Vorgehen wahrend des
Planungsprozesses vorgestellt und die StVO-
Grundlagen vermittelt. Diese wurden zundchst von
den Teilnehmenden auf einer MusterstralRe erprobt
bevor sie auf die NevoigtstraRe angewandt wurden.
Die Verkehrsplanenden achteten dabei auf eine
StVO-konforme Ausfihrung und beantworteten die
Fragen der Teilnehmenden. Zum Einsatz kamen ein
mafstabsgetreues HO-Modell  der  gesamten
NevoigtstralRe und diverse  Gestaltungs-und
Markierungsmaterialien.  Abbildung 2 und 3
enthalten Impressionen aus der durchgefihrten
Beteiligung.

Abbildung 2: Die vor-Ort-Beteiligung im April 2023;
zunachst erfolgte eine Prasentation mit
Informationsvermittlung, Foto NUMIC2, TU Chemnitz
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Abbildung 3: Variantenerstellung wahrend der vor-Ort-
Beteiligung im April 2023 am HO-Modell, Foto NUMIC2, TU
Chemnitz

In jeder der dreiVeranstaltungen wurden durch die
Teilnehmenden ein gemeinschaftlicher Vorschlag fur
die zuklnftige Umgestaltung der
Verkehrsorganisation — auf  der  NevoigtstralRe
erarbeitet. Die drei Varianten wurden im Anschluss
hinsichtlich  ihrer  Umsetzbarkeit von  der
Verkehrsplanungsabteilung geprift und bei ggf.
vorhandenen StVO-VerstoRen geringfligig angepasst
sowie den Anwohnenden und Gewerbetreibenden
auf der Homepage des Reallabors vorgestellt.

Im Rahmen einer zweiten Beteiligung im Sommer
2023 durften die Anwohnenden und
Gewerbetreibenden abstimmen, welche der drei
erarbeiteten Losungen praferiert wird und realisiert
werden soll. Dazu wurde eine Onlineabstimmung
initiiert, zu der alle Anwohnenden und
Gewerbetreibenden ab einem Alter von 14 Jahren
stimmberechtigt waren. Interessierte, denen eine
digitale Abstimmung nicht moéglich war, konnten ihre
Stimme auch vor-Ort abgeben. Dazu war das
NUMIC2-Team an einem vorher kommunizierten Tag
nochmals in der Nevoigtstrale anzutreffen. Der von
der Mehrheit mit 49.3% der Stimmen préferierte
Vorschlag ist in Abbildung 4 dargestellt.

4.2 Teilnehmende

Von den 318 laut Einwohnermeldeamt in der
Nevoigtstrale gemeldeten Personen ab 14 Jahren
haben an der ersten Beteiligung (die drei vor-Ort-
Veranstaltungen) insgesamt 63 Anwohnende und
Gewerbetreibende teilgenommen. Dies entspricht
einer Beteiligungsquote von 20%. Die Teilnehmenden
waren im Mittel 58 Jahre alt (Min = 36 Jahre, Max =
80 Jahre) und gleichermalRen auf Médnner und Frauen
verteilt (je 48%). Eine Person (2%) gab an, sich dem
Geschlecht divers zugehorig zu fihlen und zwei
Personen machten keine Angabe (3%). Die Mehrheit
der Teilnehmenden gab an Arbeitende/Angestellte
(52%) oder in Rente (30%) zu sein. Selbststandig
waren 6% und verbeamtet 1% der Teilnehmenden.
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10% machten keine Angabe. Als hdchster Abschluss
wurde von der Mehrheit der Teilnehmenden (Fach-
JHochschul-/Universitat (43%) und
Realschule/mittlere Reife (25%) gefolgt vom (Fach-)
Abitur (13%) angegeben. Haupt-/Volksschule sowie
Meisterin bzw. Fachwirtin wahlten 3% und noch in
schulischer Ausbildung 2%. 11% machten keine
Angabe.

An der zweiten Beteiligung, der Onlineabstimmung
zur favorisierten Umgestaltungsvariante, haben
insgesamt 67 Personen teilgenommen, was einer
Beteiligungsquote  von 21% entspricht. Zwei
Personen davon nutzten die Maoglichkeit zur
Abstimmung vor Ort. Die Teilnehmenden waren im

Mittel 54 Jahre alt (Min = 16 Jahre, Max = 79 Jahre)
und damit etwas jlnger als die Teilnehmenden der
ersten Beteiligung vor Ort. 58% der Teilnehmenden
waren weiblich und 42% mannlich. Die Mehrheit der
Teilnehmenden gab - ahnlich wie zur ersten
Beteiligung - an, Arbeitende/Angestellte (49%) oder
in Rente (24%) zu sein. Selbststdndig waren 9%,
verbeamtet 6% und je 1.5% in
Mutterschutz/Elternzeit und arbeitssuchend. Als
hochster Abschluss wurde wieder (Fach-)Hochschul-
/Universitat (42%), Realschule/mittlere Reife (34%),
gefolgt von (Fach-)Abitur (13%) genannt. Noch in
schulischer Ausbildung waren 1.5% und keine Angabe
tatigten 9% der Teilnehmenden.

Variante C

Variante C arbeitet mit drei Verschwenkungen, und verteilt die P i ig auf beide
Im &stlichen Bereich wird mit zwei eine hohere Gesc igkeil i

g erreicht.

Legende

Die Variante C stimmt bis auf die Lage der ersten Verschwenkung im Westen komplett mit Variante D der Verkehrsplanung (iberein.

Sie wird daher mit der Variante D als ein und dieselbe Variante gesehen.

Sie wird daher als StVO-komforme und nach Vorgaben des Verkehrsmangements beste Lsung durch die Verkehrsplanung der Stadt Chemnitz empfohlen.

[~ -

— Parkverbol

Il Enmondung

Shared Space

Abbildung 4: Die nach der im Sommer 2023 durchgefiihrten digitalen Abstimmung préaferierte Variante C, NUMIC

4.3 Eingesetzte Befragungsmethoden

Im Rahmen der wissenschaftlichen
Begleitforschung wurden die Teilnehmenden der
beiden vorgestellten  Beteiligungen zu ihrer
Bewertung der vor-Ort-Veranstaltung und
Onlineabstimmung  sowie zur  eingeschatzten
Sinnhaftigkeit unterschiedlicher Strategien, die zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und
Umgestaltung der Nevoigtstrale dienen sollen,
befragt. Dazu wurde den Teilnehmenden am Ende
der vor-Ort-Veranstaltungen ein  Paper-Pencil-
Fragebogen vorgelegt und bei der Abstimmung als
Onlinefragebogen eingebunden.

Bewertung Beteiligung. Zur Erfassung der
Bewertung der vor-Ort-Veranstaltung und
Abstimmung wurde den Teilnehmenden eine acht-
ltems umfassende Skala vorgelegt, die in Anlehnung
an die Akzeptanzmessung  des Technology
Acceptance Model (Davis et al., 1989) konstruiert
wurde. Die Items wurden auf einer siebenstufigen
Zustimmungsskala von 1 =stimme (berhaupt nicht zu
bis 7 = stimme voll zu beantwortet. Der genaue
Wortlaut der verwendeten Items ist in Abbildung 5
enthalten.

Zuklnftige Beteiligungsbereitschaft. Mit drei
Single-Items wurde die zukilnftige
Beteiligungsbereitschaft der Teilnehmenden erfragt.
Dazu wurden die Items Ich wirde an .. (1)
postalischen Beteiligungen, bzw. Meinungsumfragen,
(2) Online-Beteiligungen und (3)
Prisenzveranstaltungen vor Ort  teilnehmen
eingesetzt. Die Beantwortung erfolgte auf einer

siebenstufigen Zustimmungsskala von 1 = stimme
liberhaupt nicht zu bis 7 = stimme voll zu.

Bewertung Strategien zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Zur Erhebung der eingeschatzten
Sinnhaftigkeit der vorgeschlagenen
Umgestaltungsstrategien wurden den
Teilnehmenden  zehn verschiedene potentielle
Strategien (Wortlaut s. Abbildung 7) prasentiert. Die
Bewertung der Sinnhaftigkeit wurde anhand einer
siebenstufigen Rating-Skala von 1 = iberhaupt nicht
sinnvoll bis 7 = sehr sinnvoll vorgenommen.

5. Ergebnisse

Bewertung Beteiligung. Die Ergebnisse zur
Bewertung der vor-Ort-Beteiligung und
Onlineabstimmung sind in Abbildung 5 visualisiert.
Beide Beteiligungen wurden vonden Teilnehmenden
Uberwiegend positiv und mit hohen Zustimmungen
bewertet. Aber die Werte flir die Onlineabstimmung
vielen immer hoher aus. Signifikante Unterschiede
ergaben sich fir die Items ,,Die heutige Veranstaltung
bzw. Abstimmung .. finde ich gut (Mvor-or
Beteiligung = 5.6,  Mabstimmung = 6.2; F(1,118)=6.78,
p=.010, n?=.05), hat mir geholfen, meine
Wiinsche und Ideen zur Umgestaltung der
Nevoigtstrafe  einzubringen  (Wortlaut  erste
Beteiligung) bzw. ... hilft mir, fliir meinen Favoriten zur
Umgestaltung der Nevoigtstrafle abzustimmen”
(Wortlaut zweite Beteiligung) (Muor-ort-geteiligung= 5.1,
Mabstimmung=5.9; F(1, 114) =12.56, p = .001, n?=.10)
und ... stellt eine unkomplizierte Technologie dar
MAbstimmung = 5.9;
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F(1,110)=8.26, p =.005, n?=.07). Die
Onlineabstimmung wurde also im Vergleich zur vor-
Ort-Veranstaltung besser bewertet und ermoglichte
es deutlich einfacher das intendierte Ziel der
Beteiligung zu erreichen.

Zuklnftige Beteiligungsbereitschaft. Wie
Abbildung 6 zu entnehmen, wurde die zukilnftige
Beteiligungsbereitschaft zu beiden Beteiligungen als
relativ hoch (Zustimmung > 64%) eingeschatzt. Die
hochste Beteiligungsbereitschaft erhielten
Prdsensveranstaltungen; diese wurden zur ersten
Beteiligung, den vor-Ort-Veranstaltungen mit einer
signifikanten hoheren Beteiligungsbereitschaft
eingeschatzt als bei der Onlineabstimmung (Mvor-or-

Beteiligung = 6.0, MAbstimmung =5.6; F(l, 119) =461,

Onlineabstimmung. Die Strategien Strikte
Kennzeichnung vorhandener  Parkmdéglichkeiten,
Ausgewiesenes Parkverbot vor Ein-& Ausfahrten,
Kreuzungen, Mehr Kontrollen durch das
Ordnungsamt und Einseitiges Parkverbot wurden von
den Teilnehmenden der ersten Beteiligung als (eher
bis sehr) sinnvoll bewertet (Mittelwert > 5). Die
Strategien Strikte Durchsetzung des Parkverbots auf
Gehwegen und Versetztes Parkverbot im Abstand von
etwa 100m bewegten sich in einem neutralen
Bereich (weder noch). Hingegen wurden die
Strategien Verkehrsberuhigung durch Shared Space
vorm Tierparkeingang, Begriinung durch
Baumbepflanzung, Parkraumbewirtschaftung  fiir
Anwohnende und Besucher und Mehr Platz fiir

Die heutige vor-Ort-Beteiligung bzw. Onlineabstimmung ...

- finde ich gut. #3 *

... ergibt aus meiner Sicht einen deutlichen Mehrwert 57
gegeniiber anderen digitalen(Abstimmung)/analogen... #‘

... hilft mir, fir meinen Favoriten zur Umgestaltung der 51 %k
NevoigtstraRe abzustimmen (Abstimmung)/hat mir... #‘
Ovor-Ort-

- isteinfach zu nutzen. #

Beteiligung

.. stellt eine unkomplizierte Technologie dar. # Ix*

M Online-
abstimmung

- istes wert genutzt zu werden. #

-~ wirde ich bevorzugt nutzen. #

- mochte ich auch zuklnftig nutzen. M

Zustimmung

Abbildung 5: Bewertung der Beteiligung: Vergleich zwischen vor-Ort-Beteiligung (April 2023) und Onlineabstimmung (Juni/Juli
2023), NUMIC2. Anmerkung: Nvor-ort-geteiligung = 44 — 53, Nonlineabstimmung = 67, * p <.005, ** p = .001. Skala reichte von 1 = stimme
Uberhaupt nicht zu bis 7 = stimme voll zu. Fehlerbalken entsprechen dem Standardfehler.

p =.034, n?=.05). Die Praferenzunterschiede flr
digitale Formate waren im Vergleich noch groRer:
Teilnehmende der Onlineabstimmung waren eher
bereit an einer erneuten  Online-Beteiligung
teilzunehmen als Teilnehmende der vor-Ort-
Veranstaltu ng (Mvor-Ort-Betei/igungz 4.9, MAbstimmung =58
F(1,117)=9,93, p =.002, n2=.08). Fiir das in beiden
Beteiligungen nicht erlebte postalische
Beteiligungsformat gab es keine signifikanten
Unterschiede. Die erlebte Beteiligungsmethodik tragt
also mafgeblich zur zuklnftigen
Beteiligungsbereitschaft mit dem erlebten Format
bei.

Bewertung Strategien zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Abbildung 7 enthalt die
Ergebnisse zur bewerteten Sinnhaftigkeit der
potentiellen Umgestaltungsstrategien im Vergleich
zwischen vor-Ort-Beteiligung und

Sitzméglichkeiten zur ersten Beteiligung als (eher)
nicht sinnvoll eingeschatzt (Mittelwert < 4). Im
Vergleich zur vor-Ort-Beteiligung wurde die Strategie
Versetztes Parkverbot im Abstand von etwa 100m im
Rahmen der Abstimmung signifikant sinnvoller
bewertet  (F(1,124)=4.75, p=.016, n?=.04),
wohingegen das Einseitige  Parkverbot (F(1,
125)=3.98, p=.002, n?=.03) und die Strikte
Durchsetzung des Parkverbots auf Gehwegen (F(1,
125)=3.53, p =.031, n?=.03) als signifikant weniger
sinnvoller bewertet wurden. Bei den anderen

Strategien konnten keine signifikanten
Veranderungen festgestellt werden. Die
umfangreiche  Wissensvermittlung zur  StVO
verbunden mit der Moglichkeit der

Wissensanwendung und der aktiven Mitgestaltung
der  zukUnftigen  Verkehrsorganisation  fihrte
scheinbar ~ zur  intendierten Erhohung  der
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wahrgenommenen Sinnhaftigkeit des versetzten
Parkverbotes.

Ich wiirde an ...

... Présenzveranstaltungen bzw. vor-Ort-Beteiligungen 6.0
teilnehmen. :I *

Ovor-Ort-
Beteiligung
g — e
H Online-
abstimmung

... postalischen Beteiligungen, bzw. Meinungsumfragen 5.3
teilnehmen.

Zustimmung

Abbildung 6: Die zukinftige Beteiligungsabsicht der Teilnehmenden: Vergleich zwischen vor-Ort-Beteiligung (April 2023) und
Onlineabstimmung (Juni/Juli 2023), NUMIC2. Anmerkung: Nvor-ort-geteiligung = 44 — 53, Nonlineabstimmung = 67, * p <.005. Skala reicht
von 1 = stimme (berhaupt nicht zu bis 7 = stimme voll zu. Fehlerbalken entsprechen dem Standardfehler.

Mehr Platz fur Sitzmoglichkeiten
O Vor-Ort-Beteiligung
Parkraumbewirtschaftung fiir Anwohnende und
Besucher . .
M Onlineabstimmung
Begriinung durch Baumbepflanzung %
Verkehrsberuhigung durch Shared Space vorm
Tierparkeingang
Versetztes Parkverbot im Abstand von etwa 100m #—' 1%k
Strikte Durchsetzung des Parkverbots auf Gehwegen #‘—4
Einseitiges Parkverbot #%—_'_ O
Mehr Kontrollen durch das Ordnungsamt #‘—H

Ausgewiesenes Parkverbot vor Ein-& Ausfahrten,
Kreuzungen

Strikte Kennzeichnung vorhandener Tk
Parkmoglichkeiten

Sinnhaftigkeit

Abbildung 7: Bewertung der Sinnhaftigkeit der Strategien zum Umgestaltung der NevoigtstraRe: Vergleich zwischen vor-Ort-
Beteiligung (April 2023) und Onlineabstimmung (Juni/Juli 2023), NUMIC2. Anmerkung: Nvor-ort-abstimmung = 57 — 60,
N abstimmung = 67, * p < .005. Skala reichte von 1 = {berhaupt nicht sinnvoll bis 7 = sehr sinnvoll. Fehlerbalken entsprechen dem
Standardfehler.

6. Diskussion StralRe in die verkehrsorganisatorische
Umgestaltung einbezogen wurden.

Mit Blick auf die Bewertung der
Beteiligungsmethoden zeigte sich, dass sowohl das
digitale als auch das analoge Beteiligungsformat
positiv durch die Teilnehmenden bewertet wurden
und eine fir die Involvierung an verkehrs- und
mobilitdtsbezogenen Themen geeignete Methodik
darstellten. Im Rahmen der Prasenzveranstaltung
war es den Teilnehmenden moglich ihre Bedenken,
Anmerkungen und Losungsvorschlage zu platzieren
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Im vorliegenden Beitrag wurde die
Implementierung eines Reallabors zur nachhaltigen
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung vorgestellt und
vorlaufige  Ergebnisse  der  ersten beiden
Blrgerbeteiligungen prasentiert. Diese wurden als
analoge und als digitale Burgerbeteiligungen
durchgefiihrt, bei der die Anwohnenden und
Gewerbetreibenden einer im Reallabor befindlichen



und mit den Planenden ins Gesprach zu kommen.
Die Onlineabstimmung ermoglichte eine
kollaborierende Entscheidungsfindung und erzielte
darlber hinaus signifikant positivere Bewertungen
als die vor-Ort Beteiligung. Das ist insofern
Uberraschend als dass fur die wahlberechtigten
Anwohnenden und Gewerbetreibenden ,weniger
Gestaltungsspielraum® in der  Abstimmung
vorhanden war als in der vor-Ort Beteiligung. Daflr
war aber ein deutlich hoéherer Grad an
Mitbestimmung der nachfolgenden Entscheidungen
gegeben. Diein der Onlineabstimmung vorgestellten
Losungsansatze  zur  Infrastrukturumgestaltung
wurden zudem davor bereits in einem gemeinsamen
Prozess mit allen Beteiligten im Rahmen der vor Ort
Beteiligung erarbeitet, sodass eine positive
Bewertung erwartet wurde. Die deutlich positivere
Resonanz auf die Onlineabstimmung spiegelte
vermutlich ein Konglomerat aus gemeinsamer
Losungsfindung und letztlich auch Einbeziehung in
die Entscheidung fir eine Umgestaltungsvariante
wider.

Die Ergebnisse zur zuklnftigen
Beteiligungsbereitschaft verdeutlichen, dass
,vergangene” Erfahrungen mit einer

Beteiligungsmethode einen signifikanten Einfluss
auf die zuklnftige Beteiligungsbereitschaft austben.
Im Rahmen unseres Reallabors bot sich eine
Prdsensveranstaltung als optimaler Weg zur
Ansprache und Aktivierung des Quartiers an. Vor
dem Hintergrund einer Gberdurchschnittlich hohen
Altersstruktur des Viertels wurde zudem davon
ausgegangen, dass ein geeignetes Format flr den
Erstkontakt moglichst barrierearm sein sollte und
digitale Hirden minimiert werden sollten. Es ist
zudem nicht verwunderlich, dass nach einer ,gut”
strukturierten  Prasenzveranstaltung  Offenheit
gegenlber ahnlichen zuklnftigen Prasenzformaten
berichtet wurde. Es stellt sich aber die Frage, was die
Kernelemente einer ,guten” Pradsenzveranstaltung
sind und eroffnen somit Raum fir zukinftige
Forschung. Der Effekt der positiven vergangenen
Erfahrung auf die zukinftige
Beteiligungsbereitschaft wird auch in Bezug auf die
Bewertung der Online-Abstimmung sichtbar. So war
die Onlineabstimmung gut strukturiert, leicht
verstandlich und eine Abstimmung fur die
praferierte Variante war mit einem ,Klick” moglich.
Postalische Beteiligungen und Meinungsumfragen
wurden zwar positiv bewertet, waren aber im
Vergleich zu den anderen beiden Formaten
hintenangestellt. Einschrankend muss allerdings
angemerkt werden, dass die Teilnehmenden (bis
dato) keine tatsdchlichen  Erfahrungen  mit
postalischen Beteiligungsformaten im Reallabor
sammeln konnten und die Bewertung eher von
hypothetischer Natur gekennzeichnet war.

Bis auf die Parkraumbewirtschaftung und strikte
Kennzeichnung vorhandener Parkmoglichkeiten
konnte eine Zunahme der Akzeptanz hinsichtlich der
intendierten Infrastrukturmafnahmen festgestellt
werden. Besonders die Abnahme der
wahrgenommenen Sinnhaftigkeit des einseitigen
Parkens (anstelle des wechselseitigen Modells, was
zur  Geschwindigkeitsreduzierung  und  fairen
Parkraumverteilung beitragt) spricht fir einen
erfolgreich begonnenen Transformationsprozess. So
fand im Rahmen der vor-Ort Beteiligung eine
umfangreiche Wissensvermittlung zu den
Grundregeln der Verkehrsplanung mit Bezug auf die
StVO  statt. Auch die Vor-und Nachteile
verschiedener Gestaltungsvarianten wurden flr die
Blrgerinnen anschaulich gegeneinander
abgewogen. Diese hatten dabei auch die Moglichkeit
die vorgestellten Planungspramissen anzuwenden
und die zuklnftige Verkehrsorganisation aktiv
mitzugestalten. Die Burgerlnnen nahmen die Rolle
der Verkehrsplanenden ein und gestalteten ,ihre”
StralRe entsprechend dieser Grundregeln. Dieser
Prozess flihrte scheinbar zur intendierten Erhéhung
der wahrgenommenen Sinnhaftigkeit der
vorgestellten MalRnahmen und besonders des
versetzten Parkverbotes. Dies ist als Uberaus
erfolgreich einzuschdtzen, da eine der gréften und
am haufigsten berichteten Sorgen der
Anwohnerinnen den Wegfall von Parkpldtzen beinur
einseitigem Parken betraf.

In unserer Studie sind allerdings mehrere
Limitationen  zu bericksichtigen, welche die
Generalisierbarkeit der Ergebnisse einschranken
kénnen. Eine der bedeutendsten Limitationen ist die
Selbstselektion  der Teilnehmenden. Da die
Teilnahme an den Beteiligungen und den damit
verbundenen  Befragungen auf  Freiwilligkeit
beruhte, kénnte dies zu einer Verzerrung der
Stichprobe gefthrt haben. Personen, die bereits ein
erhdhtes Interesse an unserem Forschungsthema
hatten oder eine bestimmte Meinung dazu
vertraten, konnten eher geneigt gewesen sein, an
den Befragungen teilzunehmen. Die Meinung der
Anwohnerlnnen, welche mit dem Status Quo
zufrieden sind, wéaren dann gar nicht in unseren
Ergebnissen abgebildet. Die Reprasentativitat der
Stichprobe ist zudem nicht gegeben und die
Ubertragbarkeit unserer Ergebnisse daher
eingeschrankt. Die Teilnehmenden waren
Uberdurchschnittlich  jung, hoch gebildet und
erwerbstdtig. Ferner kdnnen wir nicht mit Sicherheit
sagen, dass die Teilnehmenden der beiden
Beteiligungen identisch waren. Wir gehen zwar
davon aus, dass die Uberwiegende Mehrheit der
Teilnehmenden der vor-Ort Beteiligung auch an der
Onlineabstimmung teilgenommen hat. Allerdings
kéonnen wir nicht mit Sicherheit ausschlieBen, dass
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die Stichprobe eine ganzlich andere ist. Die
schriftlichen Kommentare im Fragebogen der
Online-Abstimmung deuten mithin auf eine hohe
Uberschneidung hin. Ein weiterer limitierender
Faktor ist, dass keine Moglichkeit bestand die beiden
Beteiligungsmethoden zu randomisieren und ein
Reihenfolgeeffekt nicht ausgeschlossen werden
kann. Die Inhalte der Onlineabstimmung bauten auf
den Ergebnissen der Prasenzveranstaltung auf.
Somit war die Reihenfolge der erlebten
Beteiligungsformate fir alle Blrgerinnen identisch,
wodurch wir nicht ausschlieRen kénnen, dass dies
die Bewertung der Teilnehmerinnen beeinflusst
hatte.

7. Schlussfolgerung und Ausblick

Unsere bisherigen Ergebnisse zeigen, dass
Transformationsprozesse durch Reallabore
erfolgreich initiilert werden koénnen. Reallabore
konnen  zur  Akzeptanzférderung  restriktiver
Infrastrukturveranderungen beitragen und
ermoglichen  Bewertungsanderungen  bezlglich
festgefahrener (verkehrs- und mobilitatsbezogener)
Meinungen und Vorstellungen mit Hilfe an die
Nutzergruppen angepasster Beteiligungsmethoden.
Die in der vorliegenden Publikation dargestellten
Befunde reihen sich in  bereits publizierte
Forschungsarbeiten ein (s. Bienzeisler et al., 2022;
Gunther, et al., 2023) und bekréaftigen das Potential
transformativer Forschung.

Im vorgestellten Reallabor folgt als nachstes die
partizipative Ausgestaltung des Shared Spaces vor
dem Tierparkeingang. Dieser wird in etwa 100m
Ldnge eine neue Oberflachenstruktur,
geschwindigkeitsreduzierende Elemente,
Begrinungen und Sitzgelegenheiten enthalten.
Samtliche BaumaRnahmen sind fir Sommer 2024
anberaumt. Mit Blick auf die Beendigung des
Reallabors voraussichtlich im Herbst 2024 ergeben
sich weiterfihrende Forschungsfragen, wie sich
bspw. die Bewertung der Sinnhaftigkeit der
realisierten UmbaumaRnahmen in Abhangigkeit
realer Erfahrung verandert und ob den Erwartungen
der Anwohnenden und Gewerbetreibenden gerecht
werden konnte sowie ob sich die Umgestaltungen in
einem angepassten Mobilitatsverhalten bemessen
lassen.
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ein Transformationsmotor, beschleunigen kann. Der
Beitrag gliedert sich in die folgenden Abschnitte:

In  Abschnitt 2 wird das NUDAFA-Reallabor
vorgestellt, im  Abschnitt 3 der aktuelle
Kenntnisstand zu Umsetzungshemmnissen in der
Radverkehrsforderung und die Methodik. Abschnitt
4 flhrt das Interkommunale
Radverkehrsmanagement (IRVM) ein und beschreibt

1. Einleitung

,Die Mobilitdtswende ist weniger ein Erkenntnis-,
als vielmehr ein Umsetzungsproblem” (Agora
Verkehrswende 2017, 14). Reallabore besetzen
diese Leerstelle durch die Verfigbarmachung eines
institutionellen ~ Rahmens  sowie  besonderer
rechtlicher Freirdume, die Akteure dazu befdhigen

den  Praxistransfer ~zu  erproben und zu
beschleunigen (Grinbuch Reallabore 2023, 2).
DarUber hinaus wird Uber die Generierung von
System-, Ziel- und Transformationswissen die
Tragfdhigkeit in der Praxis wissenschaftlich
reflektiert und  Anschlussfdhigkeit im  Sinne
Ubertragbarer Ansdtze hergestellt (Beecroft et al.
2018, 79).

Das NUDAFA-Reallabor  fir interkommunale
Radverkehrsforderung hat mit der Installation den
Interkommunalen Radverkehrsmanagement einen
starken Praxisbezug und wird durch die Einbindung
in den Forschungskontext evaluiert und an die
praxisbezogenen Bedarfe und Herausforderungen
angepasst. Der Beitrag befasst sich mit der Frage, ob
das Interkommunale  Radverkehrsmanagement
tatsachlich die Mobilitdtswende, gewissermallen als

die Etablierung und Profilbildung des IRVM als
Unterstltzungsangebote fir die beteiligten
Kommunen. Am Schluss erfolgt ein Fazit Uber die
Herausforderungen und Erfolge der Erprobungauch

im Hinblick auf die Ubertragbarkeit des Modells.
*Korrespondierende Autorin

2. Das NUDAFA-Reallabor
2.1. Hintergrund

Das NUDAFA-Reallabor beruht auf der Idee und
Notwendigkeit, einen Testraum far  die
experimentelle Bearbeitung von Herausforderungen
der kommunalen Radverkehrsforderung  zu
schaffen. Das Projekt istangesiedelt am stidostlichen
Rand von Berlin und besteht aus den Gemeinden
Eichwalde, Zeuthen, Schulzendorf und Schénefeld
sowie den  Stadten  Wildau und  Konigs
Wusterhausen. Dieses Gebiet weist mit dem
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Flughafen BER eine hohe soziodkonomische
Wachstumsdynamik auf, jedoch mit begrenzten

Handlungsspielrdumen. Durch die engen
siedlungsraumlichen Verflechtungen sowie dem
wachsenden Verkehr mit erheblichen

Pendlerinnenstromen ergibt sich auch ein hohes
Potential flr den Radverkehr. Die Erhohung des
Radverkehrsanteils hangt dabei mallgeblich an der
Verfligbarkeit eines durchgehenden, komfortablen
und sicheren Radnetzes (Umweltbundesamt 2013),
das sowohl innerhalb als auch zwischen den
Kommunen auf mittleren bis langen Strecken
Attraktivitat gewdhrleisten muss.

Der Istzustand des Radnetzes istjedoch lickenhaft
und durch schlechte Oberflachenqualitat, unsichere
Kreuzungspunkte sowie fehlende Radabstellanlagen
gepragt. Nicht monetdre Hemmnisse, wie Mangel an
administrativen Ressourcen und Instrumenten fir
Planung, Akzeptanzférderung und Abstimmung mit
anderen Akteuren erschweren die Planung und
Umsetzung von Radverkehrsmalinahmen.

Hier setzt das NUDAFA-Reallabor an. Der Rahmen
des Reallabors ermdglicht eine partizipative und
interkommunale  Entwicklung von innovativen
Planungsinstrumenten und Modellprojekten. Ziel
dabei ist, konkrete Erfahrungen mit Innovationen,
Instrumenten, Kooperationsformen und
Regulierungen zu sammeln und diese in
Ubertragbare  Strategien,  Technologien  und
Geschéaftsmodelle  zu  Uberfihren. Mit dem
praxisnahen und gleichzeitig explorativen Vorgehen
des Reallabors konnen Erfahrungen unter realen
Bedingungen  gesammelt  werden und auf
entstehende ,soziale Dynamiken und Prozesse”
(Schneidewind 2014, S. 3) im praktischen Vollzug
noch steuernd eingewirkt werden kann. Durch die
Umsetzung konkreter Projekte konnen ,bestehende
Barrieren [...] aufgebrochen werden” (Reallabor fir
nachhaltige Mobilitatskultur 2018, S. 1).
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Abbildung 1: Ubersicht der Projektregion und der

Partnerkommunen (Quelle: eigene Abbildung)
(Kartenmaterial: Metropolregion-BerlinBrandenburg-
Infrastruktur.svg: NordNordWest, CC BY-SA 3.0, via Wikimedia
Commons, OpenStreetMap Contributors, © OpenStreetMap)

Das NUDAFA-Reallabor ist ein Verbundprojekt der
Gemeinde Eichwalde, der TU Berlin sowie der TH
Wildau, das im Rahmen "MobilitdtsWerkStadt 2025“
(FONA) vom BMBF gefordert wird.

2.2. Das interkommunale Radverkehrsmanagement

Zentrales Element des Reallabors ist das
Interkommunale Radverkehrsmanagement (IRVM).
Die Realisierung eines durchgehenden
Radverkehrsnetzes in der Projektregion wird
beeintrachtigt u.a. durch begrenzte personelle
Ressourcen der Gemeinden und die Notwendigkeit,
interkommunal im Detail zusammenzuarbeiten.
Bisher ist die interkommunale Zusammenarbeit in
der Radverkehrsforderung institutionell  kaum
vorgesehen und personell nichtabgebildet, wodurch
die systematische Umsetzung eines
kommunenlbergreifenden Radverkehrsnetzes
kaum erfolgen kann. Diese Problematik soll das
Interkommunale Radverkehrsmanagement
adressieren.

Mit zwei Personalstellen flr das IRVM sind in der
Verwaltung Eichwalde zuséatzliche Ressourcen
geschaffen worden, um die Umsetzung der
Zukunftsaufgabe Mobilitdtswende voranzutreiben.
Aufgabenschwerpunkte des IRVM sind die
interkommunale Vernetzung der Verwaltungen in
der Projektregion und die Forderung der
interkommunalen Kommunikation zwischen den
Fachabteilungen. Angestrebt wird dabei das
gemeinsame Identifizieren von effizienten,
kontextspezifischen Losungen, welche im Rahmen
der Planung und Umsetzung konkreter Projekte
entstehen.

2.3. Die politik- und sozialwissenschaftliche
Begleitforschung

Die sozial- und politikwissenschaftliche
Begleitforschung der TU Berlin ist die Evaluation des
interkommunalen  Transformationsprozesses der
Radverkehrsplanung. Dazu wird das
Zusammenwirken der lokalen Akteure im Rahmen
einer Politikfeldanalyse und Akteurskartierung
erhoben und dargestellt. Es sollen Hemmnissen und
Potentialen der Radverkehrsférderung, die in
bestehenden Verwaltungseinheiten auftreten,
identifiziert werden sowie die Entwicklung von
Losungsansatzen. Damit einhergehend wird die
Erprobung des IRVM begleitet und in ihren
Moglichkeiten  und  Begrenzungen  bei  der
Etablierung im Feld evaluiert.
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Zusammenfassend verfolgt die wissenschaftliche
Begleitforschung folgende Fragestellungen: Wie
kann die interkommunale Zusammenarbeit auf der
Ebene der Fachverwaltungen und der kommunalen
Selbstverwaltungsorgane optimiert werden?
Welche Hemmnisse stehen der ortstbergreifenden
Herstellung zeitgemadler Radinfrastrukturen
entgegen? Welche Instrumente (insbesondere das
IRVM) bewédhren sich im Reallabor zur Erstellung
eines ortstbergreifenden Radverkehrsnetzes?

3. Umsetzungshemmnisse in der kommunalen
sowie interkommunalen Radverkehrsforderung

3.1. Literaturauswertung

Umsetzungshemmnisse von MaRnahmen der
Radverkehrsforderung in Verwaltungen sind bereits
mehrfach beschrieben worden. Ein Schwerpunkt
sind unzureichende interne strategische
Zielabstimmungen, die zu Konflikten zwischen den
Zielen der Fachbereiche (Umweltschutz vs.
Radwegebau) fuhren (Wang 2018, Albers/Bugow
2022). Auf organisatorischer Ebene fehlen
Beschreibungen von Abldufen bei gleichzeitig
langwierig angelegten Planungs- und
Genehmigungsverfahren, die von intensiven
Abstimmungsprozessen begleitet sind (Stein et al.
2022, Albers/Bugow 2022). Dazu gibt es auf
struktureller Ebene kaum finanzielle, personelle und
zeitliche  Ressourcen und Kapazititen, um
MaRnahmen zu planen und entsprechend
Fordermittel zu aquirieren (Stein et al. 2022,
Albers/Bugow 2022). Auf fachlicher Ebene lasst sich
ein Mangel an Kompetenzen feststellen, und die
jahrzehntelange Fokussierung auf die Automobilitat
hat zu einer Vernachldssigung der anderen
Verkehrsmittel gefihrt (Wang 2018). Es st
festzustellen, dass die Umsetzungshemmnisse in der
Literatur zwar umfassend beschrieben, der Umgang
der Praxis jedoch bisher unzureichend untersucht
ist.

3.2. Methodik
Zur Erfassung der Prozesse des
Verwaltungshandelns werden die

Verwaltungsakteure inden Blick genommen, welche
Malnahmen fir den Radverkehr entwickeln und zur
Umsetzung bringen. Diese Akteure wurden durch
die Darstellung in einer Akteurskarte identifiziert
(Ohlhorst/Kriiger ~ 2014) und anschliefend
leitfadengestitzte Interviews durchgefihrt
(Liebold/Trinczek 2009). Auch mit den zentralen
Akteuren des IRVM wurden in regelmaRigen
Abstanden problemzentrierte Interviews
durchgefihrt (Witzel 2000), diese anschlieRend
transkribiert und inhaltsanalytisch ausgewertet

(Kuckartz 2016). Dariber hinaus wurde das Projekt
eines interkommunalen Radwegebaus begleitet.
Mittels teilnehmender Beobachtung (Hitzer/Honer
2022) wurde an den Treffen teilgenommen. Auf
Basis daraus entstandener  Protokolle und
Unterlagen wurde der Prozess dokumentiert und
ausgewertet.

4. Ergebnisse

4.1. Praktiken des Umgangs mit
Umsetzungshemmnissen in kommunalen Verwaltungen

Trotz der beschriebenen Hemmnisse wird der
Radverkehr auf kommunaler Ebene geférdert.
Vielmehr noch gehen Verwaltungsakteure mit
diesen Hemmnisse (pro-)aktiv um und entwickeln
spezifische Praktiken, welche sie befahigen konkrete
MaRnahmen zu entwickeln und umzusetzen.
Zentrale Praktiken, die im Rahmen der NUDAFA-
Begleitforschung herausgearbeitet wurden, sind
,Probieren und Anpassen”, ,Repetitivitat”,
,Opportunitat”, ,Verlagerung und Externalisierung”
und ,Umgehung”.

Probieren und Anpassen. Bei der Umsetzung von
Radverkehrsmallnahmen ist eine lokal angepasste
Erstellung von Radverkehrsinfrastrukturen nach
dem Prinzip trail and error, da bisher wenig
lokalrdumliches Wissen vorliegt. So kommt ein
Verwaltungsmitarbeiter zu dem Schluss, dass man
eine MaRnahme ,doch besser anders gemacht
hatte” und es ,doch nicht die richtige Idee” war. Da
Arbeitsgrundlagen zwar eine Richtung vorgeben,
jedoch nicht im Detail ausgearbeitet sind, entwickeln
kommunale Verwaltungsakteure auf Basis von
Erfahrungen eigene  Vorgehensweisen und
Interpretationen. Die resultierenden Unterschiede
kénnen interkommunale Kooperationen bereichern,
aber ebenso zu Differenzen und Spannungen fihren.

Repetitivitdt. Verwaltungsakteure missen
Radverkehrsmallnahmen aktiv in den Regelbetrieb
integrieren. Aufgrund fehlender Priorisierung des
Radverkehrs in kommunalen Planungen werden
Ideen werden wiederholt in politische Gremien
eingebracht und mittels ,Nachfragen” und
,Nachbohren“ wird versucht, der Wichtigkeit und
Erforderlichkeit von MaRnahmen zur Verbesserung
der Radverkehrsinfrastrukturen  Nachdruck zu
verleihen: ,Je mehr Nachdruck man letztlich gibt und
es immer durch Wiederholung bekraftigt, schafft
man das eine oder andere schon zu realisieren”
(Eichwalde). Um die politische Unterstitzung zu
erhohen, werden groRe Malknahmen in kleine
TeilmaBnahmen gesplittet. Dies fordert zwar die
Durchsetzung einzelner Malnahmen, fihrt jedoch
zu einer Fragmentierung des Radnetzes und der
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Entstehung eines JFlickenteppichs”.
Interkommunale MalBnahmenumsetzung ist durch
lange Vorbereitungszeiten und die Anpassung des
gemeinsamen Planungsprozesses an je
unterschiedliche kommunale politische
Abstimmungszyklen gepragt.

Opportunitdt. Radverkehrsaffine
Verwaltungsmitarbeitende wissen in der Regel
voneinander, denn bei der (auf der Basis von
Probieren und Anpassen beruhenden)
MaRnahmenentwicklung hilft das gemeinsame
Radfahr-Interesse. Des Weiteren werden informell
Verantwortliche bestimmt, die sich einer Aufgabe
annehmen, sofern keine offiziell dafir
verantwortlichen Personen identifiziert wurden:
,IEs] ist ganz wichtig, dass man da versucht, die
wirklich Agierenden zu finden. Und wenn es die nicht
gibt, dafiir zu sorgen, dass es welche gibt. Und mit
denen dann den direkten Kontakt zu pflegen”
(Konigs Wusterhausen). Es kénnen
Vernetzungsaktivitdten  festgestellt werden, die
jenseits hierarchischer ~ und  fachbezogener
Strukturen  Akteure  zusammenbringen, diese
sensibilisieren und fir einen Wissens- und
Erfahrungstransfer sorgen. So kommt es zum
Beispiel zur MafRnahmenumsetzung nach
Huckepack-Prinzip, wonach etwa bei
StralRensanierungsmalRnahmen daflr gesorgt wird,
dass dabei Radverkehrsmalnahmen
mitberUcksichtigt werden. Insbesondere in kleinen
Kommunen gibt es einen starkeren Bedarf nach
inter- bzw. auRerkommunaler Orientierung, da in
den dortigen Verwaltungsabteilungen oft lediglich
mit einer/m Fachingenieurin besetzt sind und
Fachfragen im Detail intern kaum geklart werden
kénnen.

Verlagerung und Externalisierung. Zur
Unterstltzung der fachlichen Ausarbeitung von
Radverkehrsmanahmen werden externe

Gutachten eingeholt, die die Wichtigkeit und
Legitimitdt des Projektes bestarken. Weiterhin
werden zur Radverkehrsférderung insbesondere auf
inter- und transkommunaler Ebene Kooperationen
zu Planungsbiros sowie zivilgesellschaftlichen
Akteuren unterhalten. So wird der interkommunale
Austausch zwischen kommunalen Verwaltungen
und dem Landkreis Uber den Tourismusverband des
Landkreises in Zusammenarbeit mit dem ADFC
organisiert und moderiert oder interkommunale
Planungen fir Radverkehrsinfrastrukturprojekte
werden durch Planungsbiros prozessiert. Auch
mittels Forschungsprojekten, wie das NUDAFA-
Projekt, werden Ressourcen fir die Kommunen
verfligbar gemacht.

Umgehung. Transkommunale Projekte, also
InfrastrukturmaRnahmen, an denen die
Baulasttragerschaft nichtin der Kommune liegt, sind
oft unterschiedlichen Prioritaten unterworfen,
wodurch die Kommune bspw. bei der Realisierung
einer Querung Uber eine Llandesstralle oft lange
Wartezeiten in Kauf nehmen muss. Zur Umgehung
administrativer Hemmnisse werden daher zwei
Wege eingeschlagen.

Entweder werden die Planung sowie die
Umsetzung, wie Finanzierung, Bau und
Unterhaltung, selbst Ubernommen: ,Ja, und wir
kénnen auch an der Stelle noch mal sagen, das
haben wir alles 100 Prozent selbst finanziert, ohne
Beteiligung des Landesbetriebes, weil sie eben
gesagt haben: Wir haben die Mittel nicht. Und wir
streiten uns heute noch dartber: Wer tragt die
Baulast? Jetzt: die Verkehrssicherungspflicht. Nach
Gesetz: Landesbetrieb. Landesbetrieb: Hm, ihr habt
gebaut, ne? Und das ist ein Riesenproblem, was wir
haben. Also wir greifen vor, wir arbeiten weiter, wir
machen Grunderwerbe, wir geben die finanziellen
Mittel aus, wir machen Artenschutz, alles, was gar
nicht unsere Aufgabe ware [...]” (Schonefeld). Eine
derartige Ubernahme von Aufgabe, die beim
eigentlich zustandigen Trager zurlckgestellt sind,
belastet wiederum die kommunalen Ressourcen.
Angesichts  der  omniprasenten  Uberlastung
fokussieren sich die Verwaltungen dann tendenziell
auf (innerortliche) Projekten mit konkreten
Mehrwert fir Sie selbst und stellen Uberregionale
Wegeverbindungen gegebenenfalls zurtck.

Die andere Moglichkeit, administrative
Hemmnisse  zu  umgehen ist,  MalBnahmen
auszuwahlen, die ohne Kooperationen, Einbezug
von Fachplanungsbiiros oder investive Mittel
umsetzbar sind. Demnach geht es um die
Umsetzung von Malknahmen, die schnell, aber das
Radnetz effektiv gestaltend und in kommunaler
Selbstandigkeit realisierbar sind, wie Umwidmungen
bestehender Wegeverbindungen oder  das
Aufstellen von Schildern.

4.2.  Erkenntnisse aus der Erprobung des
Interkommunalen Radverkehrsmanagements

Das in der Gemeindeverwaltung Eichwalde

ansassige Interkommunale
Radverkehrsmanagement nimmt diese Praktiken auf
und entwickelt darauf aufbauend ein

Unterstltzungsangebot flr Verwaltungsakteure, das
jedoch nicht nur infrastrukturbezogene, sondern
auch Malknahmen und Projekte der Kommunikation
und des Service beinhaltet. Im Verlauf der
Erprobung stellte sich heraus, dass sich eine
Doppelstrategie als vorteilhaft erwies: Einerseits
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wurde mit dem Angebot bereits laufende
MaRnahmen zu unterstlitzen, ein Zugang zu den
Verwaltungen sowie gegenseitiges  Vertrauen
aufgebaut sowohl auf interkommunaler Ebene als
auchin das IRVM selbst. Darlber hinaus ermoglichte
die konkrete Ubernahme von Aufgaben bei der
MaRnahmenplanung und  -umsetzung eine
Integration in die bzw. ein Kennenlernen der
jeweiligen kommunalen Verwaltungspraktiken und
Verfahrensweisen. Die zweite Strategie besteht in
der Erprobung neuer Verfahrensweisen und die
Schaffung neuer Kooperationsstrukturen, im Sinne
einer  aktiven Einbettung ins  Feld der
Radverkehrsforderung hinsichtlich der Entwicklung
eines spezifischen interkommunalen Profils des
IRVM, das Uber die bestehenden Bedarfe der
interkommunalen Partnerinnen in den
Verwaltungen hinausgeht (Abb.2).

Es konnte festgestellt werden, dass das auf
unterschiedlichen Ebenen entwickelte
Unterstitzungsangebot  von den Kommunen

| Achsowestich dor Babn !
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Auseinandersetzungen fihren, die nur durch ein
klares Mandat und klare Vorgaben beigelegt werden
kénnen. Weiterhin zeigt sich, dass die Motivation zur
Durchfihrung von interkommunalen
Radverkehrsmallnahmen steigt, wenn akquirierte
Fordermittel vorhanden sind oder niedrigschwellige
Mitmachangebote, wie Stadtradeln, vorhanden
sind. Auch die Ubernahme sperzifischer Tatigkeiten,
wie etwa der Durchfihrung von Vergaben,
ermuntert andere Kommunen zur
Kooperation.

Zusammenfassend  zeigt sich, dass mit der
Ubernahme konkreter Aufgaben
Kommunikationskandle aufgebaut werden. Die
Beratung des IRVM kann dabei Unsicherheiten
aufgefangen, Vertrauen aufbauen und
Transformationswissen vermitteln. Wichtig ist, dass
die Aufgaben dabei fir alle halbwegs gleich gut
gestaltet werden. Das IRVM muss dabei
anpassungsfahig reagieren, wobei auch die oben
beschriebenen Umgangspraktiken von
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Abbildung 2: (inter-)kommunale Projekte und Prozesse (Quelle: eigene Abbildung)

unterschiedlich  angenommen  wird. Dies st
einerseits innerkommunalen Zielen,
Verwaltungsstrukturen, Personalkapazitaten der
Kommunen geschuldet, die eine Kooperation mit
dem IRVM  erwinschen bzw. moglichen.
Andererseits sind die rdumliche Ndhe zu Eichwalde
(Sitz des IRVM) sowie ahnliche Problemlagen der
kooperierenden Kommunen ausschlaggebend fir
die Intensitat der Zusammenarbeit.

Auf der Prozessebene Ubernimmt das IRVM oft
eine moderierende Rolle, bspw. bei der Erstellung
des interkommunalen Radwegs (Abb. 2). Hier stellt
sich heraus, dass die unterschiedlichen kommunalen
Verfahrens- und Handlungsweisen zu

Verwaltungshemmnissen forderlich  sind.  Im
vorliegenden Kontext bewahrt sich das IRVM —
ausgestattet mit eigenen Mitteln und dem Privileg
eines Realexperiments in einem
kooperationserprobten Raum in der Tat wirksamer
als Transformationsmotor.

5. Fazit: Vom Realexperiment in den
Verwaltungsalltag?

Das IRVM als flexible Umsetzungsstelle fir
VerkehrswendemaRnahmen ist zwar formal eine
Verwaltungseinheit. Die spezifische organisatorische
Einbettung, wissenschaftliche Anbindung und
inhaltliche Ausrichtung des IRVMs hat jedoch
Konsequenzen fir die beobachteten Praktiken der
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(interkommunalen) Radverkehrsforderung.
Mehrere Aspekte missen daher zur Bewertung der
Wirksamkeit und Ubertragbarkeit des Ansatzes
berucksichtigt werden.

1. Untypische Einbindung in typische
Verwaltungsstrukturen

2. Interkommunale Ausrichtung vs. kommunale
Verbindlichkeiten

3. Prozessbeschleunigung durch [IRVM-eigene
(extern  bereitgestellte)  Finanzmittel  und
zeitliche Befristung

4. Grenzen und Mechanismen der Verstetigung
von Realexperimenten

Zu 1. Formal ist das IRVM in der
Gemeindeverwaltung Eichwalde angesiedelt, bildet
jedoch mit dem Reallaborkontext eine Schnittstelle
zwischen Verwaltung und Wissenschaft. Als
Verwaltungseinheit wird dem IRVM ermoglicht,
Verwaltungsprozesse voninnen heraus zu verstehen
und aufzusetzen. Darlber hinaus kénnen in direkter
Zusammenarbeit mit Kolleginnen neue
Verfahrensweisen aufgesetzt und erprobt werden.
Jedoch gehen mit dem Radverkehrsmanagement
auch grolRe Erwartungen in konkret sichtbare
Verdanderungen einher, die einen enormen
Umsetzungsdruck erzeugen. Dies flhrt zu einer
massiven Konzentration auf das
verwaltungsbezogene Tagesgeschaft, wodurch die
Weiterverfolgung und das Nachdenken Uber die
Moglichkeiten  der  Erstellung  Ubertragbarer
Konzepte vor der Umsetzungsdynamik und-druckzu
verfallen droht. Den sich gleichzeitig daraus
ergebende Schatz an Praxiserfahrungen und
Transformationswissen zu  reflektieren und
hinsichtlich der verwaltungsbezogenen
Herausforderungen zu behandeln, mit dem Ziel zu
beschleunigen und  Transformationspotentiale
herauszuarbeiten, ist daher die Herausforderung
des IRVM im Reallaborkontext.

Zu 2.Trotz formal-kommunaler Anbindung hat das
IRVM  eine interkommunale  Pragung. Der
kommunale Umsetzungsdruck, die Durchfihrung
interkommunaler Koordinationsarbeit sowie auch
die wissenschaftliche Begleitung als
Evaluationsinstanz  fihren zur Entwicklung von
spezifischen Charakteristiken, die fur die Schaffung
eines regionalen Radverkehrsnetzes Relevanz
entfalten: mit der Uberkommunalen Perspektive
werden Verbindungen in den Blick genommen, die
insbesondere die Grenzen und Ubergidnge von
Kommunen adressieren. Radverkehrsentwicklung
wird als Gemeinschaftsaufgabe konzipiert, Dabei
stellt sich die Frage, wie eine interkommunale
Zusammenarbeit konkret aussehen kann, wenn

Entscheidungen getroffen werden missen, die zwar
raumlich in einer Kommune verortet sind, jedoch
Konsequenzen fir das Gesamtprojekt haben (bspw.
Routenverlaufe). Hier ist das IRVM einerseits von
den Entscheidungen der kommunalen Gremien
abhangig. Andererseits verfligt es durch die
interkommunale, daher etwas abgekoppelte,
Ansiedlung Uber gewisse Freiheiten. Dies gibt dem
IRVM Handlungsspielrdume und die Mdglichkeit,
Impulse zu setzen und Projektallianzen zu bilden.
Gleichzeitig bleibt Frage der Legitimation und
demokratischen Kontrolle unklar, was bei
interkommunalen Kooperationen oft zu beobachten
ist (Zimmermann 2018).

Generell hinaus entfaltet das IRVM dort eine
grolRere Relevanz, wo Kommunen Gber kommunale
Infrastrukturen miteinander verbunden sind. In der
Projektregion sind es vor allem die Kommunen
Eichwalde, Zeuthen, Schulzendorf und Wildau, die
Uber gemeinsame Gremien auf politischer Ebene
(Regionalausschuss), gemeinsame Amter
(Vergabestelle, Einwohnermeldeamt) sowie Uber
kommunale Stralen und enge siedlungsraumliche

Verflechtungen bereits viele gemeinsame
Bezugspunkte haben. Die Etablierung und Austbung
von Unterstltzungsangeboten fallen dort

vergleichsweise leicht.

Zu 3. Die zeitliche Begrenzung des Reallabors
schlagt sich auf die Auslbung der
verwaltungsbezogenen  Aktivitaten nieder (vgl.
Wendland/Jung 2021, 27). Diese zeitliche
Limitierung fuhrt dazu, dass MaRnahmen durch
Einsatz extern bereitgestellter Finanzmittel (hier
durch das BMBF) und Befreiung von einigen in
Verwaltungen sonst Ublichen Verfahren
beschleunigt werden. Einerseits kénnen Hemmnisse
und das Potenzial des Ansatzes gerade dadurch
besonders  anschaulich  verdeutlicht — werden.
Andererseits erschwert dies die Verstetigung des
Ansatzes und das Hervorrufen einer nachhaltigen
Wirkung. Dieser Aspekt und die Mdoglichkeiten der
Verstetigung sollen daher in einem Folgeprojekt im
vertieft untersucht werden.

Zu 4. Die Radverkehrsférderung durch das IRVM
wurden priméar durch die Verfligbarmachung von
Arbeitskraft und Finanzmittel sowie einem Klima des
Aufbruchs beschleunigt.

Das IRVM in den Kommunen bzw. der Region zu
verstetigen erfordert nun jedoch vor allem ein
politisches Bekenntnis zur Bereitstellung finanzieller
Ressourcen flr Personal und Projekte. In der Phase
des Reallabors wird die Relevanz eines solchen des
Bekenntnisses durch die umfassende Bereitstellung
von Bundesmitteln mit  dem  Ziel des
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Erkentnisgewinns gemindert. Flr die Verstetigung
sind dann gute Argumente und Projekterfolge
unumganglich. Anreize und Argumente zur
Verstetigung ergeben sich dabei sowohl auf der
StrafRe als auch in der Wahrnehmung des IRVM.

Durch die Verbesserung der Infrastruktur, durch
Offentlichkeitsveranstaltungen und Angebote wie
Dienstradleasing werden Menschen in der und
aulerhalb der Verwaltung durch das IRVM fir das
Radfahren  sensibilisiert, mit transformativer
Wirkung im Sinne der Mobilitdtswende. Gleichzeitig
—und das ist ein weiteres und bereits bekanntes
Element von Reallaboren — wird die Verkehrswende
erlebbar gemacht. Das IRVM hat gezeigt, was mit
Verfligbarmachung von Ressourcen zur
Radverkehrsforderung moglich  wird. Fir die
Methode des Reallabors bedeutet dies eine
kontinuierliche Balance zwischen Erkentnissgewinn
und Umsetzungsdruck zu halten.

Fir eine nachhaltige Transformation des
Untersuchungsraums ist die Sichtbarkeit von
umgesetzten Malnahmen in der
Radverkehrsinfrastruktur unabdingbar. Sie sind die
Umsetzung von reflektierten Erkenntnissen und
damit das Ziel eines jeden Reallabors, das in der
Praxis einen Unterschied machen kann.
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Rahmenkonzept zur Geschaftsmodellentwicklung autonomer Logistics-as-a-
Service (LaaS)-Losungen — Der landliche Raum als Reallabor
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Abstract

Das Projekt myLOG MOL testet autonome Liefersysteme im Reallabor. Im ldndlichen Raum nutzen lokale
Einzelhdndlerinnen ein gemeinsames Logistics-as-a-Service-Konzept, um ihre digitalisierten Produktangebote
taggleich an Kundinnen zu liefern. Diese Publikation stellt ein Rahmenkonzept flr die Geschaftsmodellentwicklung
autonomer Logistics-as-a-Service-Lésungen vor. Basierend auf dem Business Model Canvas werden Aspekte der
Digitalisierung des Produktsortiments im stationdren Einzelhandel, betrieblicher und rechtlicher Rahmen sowie

infrastrukturelle Anforderungen untersucht.
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Autonome Liefersysteme, autonomer Logistics-as-a-Service (LaaS), landlicher Raum, Geschaftsmodellentwicklung, Business Model Canvas

1. Einleitung

In Deutschland stehen léndliche Raume vor
vielseitig  gepragten  Herausforderungen. Der
demografische Wandel wird in diesen Gebieten
besonders spirbar, da junge Menschen aufgrund
fehlender Perspektiven abwandern. Zeitgleich ist zu
beobachten, dass sich offentliche und private
Dienstleister infolge sinkender Nachfrage aus diesen
Regionen zurlckziehen und sich zunehmend auf
Ballungsgebiete konzentrieren. Als Beispiel sind
Logistikdienstleister zu nennen, welche haufig aus
Kostengrinden nicht immer in landliche Rdume
liefern wollen (z. B. zu hohe Kosten pro Sendung,
geringe Sendungsvolumina, vgl. Lehmacher, 2015,
S.31). Die Aufrechterhaltung technischer und
sozialer Infrastrukturen wird folglich immer
schwieriger, da eine kritische Masse an Nutzerlnnen

fehlt. Die daraus resultierenden
Rahmenbedingungen sind eine alternde
Bevolkerung, eine mangelhafte Infrastruktur und
eine schwindend kleine  Angebots- und

Bildungsvielfalt (vgl. BMEL, 2023, S. 10). Um diesen
Herausforderungen zu begegnen, wird im Rahmen
des Forschungsprojektes myLOG MOL in einem
Testgebiet als Reallabor in Strausberg (Landkreis
Markisch Oderland, kurz MOL) der Einsatz eines

autonomen Liefersystems fir den Transport von
Paketen, Lebensmitteln und anderen Gitern des
taglichen Bedarfs untersucht. Als Reallabore werden
Testumgebungen fir neue Technologien und
Losungen definiert, die noch nicht allgemein
zugelassen sind. Sie ermdglichen eine sichere
Erprobung und schaffen  die  rechtlichen
Rahmenbedingungen fir die zuklnftige Umsetzung.
Mehr Informationen zum Projekt konnen der
Webseite www.mylog-mol.de entnommen werden.
Im  myLOG MOL-Projekt sollen die lokalen
Einzelhdndlerlnnen ein autonomes Liefersystem
gemeinsam nutzen, um Produkte noch am selben
Tag auszuliefern. Damit soll gegenlber den grofRen
Onlinehandels-Plattformen ein Wettbewerbsvorteil
geschaffen werden. Ein erster Schritt dazu ist die
digitale Sichtbarkeit des Produktsortiments. Doch
viele Einzelhdndlerlnnen weisen flir den Einsatz
dieser Technologie noch keinen angemessenen
Digitalisierungsgrad auf. Mit dem Projekt soll der
Versuch gestartet werden, lokale
Einzelhdndlerinnen digital so aufzuristen, dass sie
online eine breite Produktvielfalt anbieten kdnnen.
Hierfir wird durch das Konsortium eine
softwarebasierte  Anwendung angeboten, welche
den Lagerbestand in einem digitalen Schaufenster
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abbildet. Das notwendige Know-how und die
technische Umsetzung erfolgt Gber einen externen
Projektpartner (auch Serviceprovider genannt). Der
Serviceprovider Youbuyda ist ein Dienstleister,
welcher u. a. einen digitalen Zugang zum Sortiment
der lokalen Einzelhdndlerinnen bereitstellt. In
diesem Fall kdnnen Kundlnnen mit der Bestellung
und dem Bezahlvorgang den Lieferwunsch ,via
Lieferroboter” online bestdtigen. Diesem werden
alle notwendige Tourendaten des
Transportauftrages Ubermittelt und die jeweilige
Verfligbarkeit ~des  Rovers Uberprift.  Die
Handlerinnen erhalten entsprechende
Informationen zur Abwicklung des Bestellvorgangs
und Ankunftszeit des Rovers im Ladenlokal. Der
SchlieRmechanismus wird Uber einen Code, eine
Zahlenkombination, sowohl den Handlerinnen als
auch den Empfangerinnen Ubermittelt.

Ein besonderer Schwerpunkt liegt in der
Entwicklung eines tragfahigen Geschaftsmodells.
Tragfahigkeit meint hierbei eine standardisierte
Losung, die in anderen landlichen Regionen
gleichermaRen eingesetzt werden kann (“vom
initialen zum skalierbaren Geschaftsmodell”). Die
inhaltliche Konkretisierung eines
Geschéftsvorhabens ist dabei ein zentraler Schritt in
Richtung Realisierung. Der vorliegende Beitrag stellt
zu diesem Zweck ein Rahmenkonzept fur die
Geschaftsmodellentwicklung autonomer LaaS im
landlichen Raum vor. Ein Uberblick Giber bestehende
autonome LaaS-Losungen und die geplante
Umsetzung des LaaS-Systems im Projektbeispiel
myLOG MOL schaffen zunachst ein Verstandnis tGber
die technologische Machbarkeit. Im weiteren
Verlauf werden die Grundlagen der
Geschaftsmodellentwicklung  mit dem Business
Model Canvas (BMC) von Osterwalder und Pigneur
erortert sowie im Anschluss eine Erweiterung durch
spezifische Elemente eines autonomen LaaS-
Geschaftsmodells vorgenommen. In diesem Kontext
erfolgt u. a. eine nahere Betrachtung der Aspekte
,Digitalisierung des Produktsortiments”,
,Betrieblicher Rahmen”, ,Rechtlicher Rahmen” und
JInfrastrukturelle Anforderungen” von autonomen
LaaS-Losungen.

2. Status quo autonomer LaaS-L6ésungen

LaaS-Losungen bedeuten eine anpassungsfahige
und modulare Bereitstellung von Logistik-IT-
Servicediensten und -Infrastrukturen (vgl. Clausen et
al.,, 2013, S.209). Der Terminus ,autonom” meint
hier den Einsatz eines selbstandig fahrenden
Fahrzeuges, um diese Servicedienste auszufiihren.
Beispielsweise kénnen Unternehmen und

Privatkundlnnen Uber eine Plattform z. B.
Lebensmittel und weitere Produkte (des taglichen
Bedarfs) bestellen. Im Anschluss liefert ein
autonomes Liefersystem die Bestellungen aus.
Grundsatzlich existieren diverse Begrifflichkeiten,
die ein autonomes LaaS-System beschreiben.
Typische Synonyme in der Literatur sind zum Beispiel
autonome On-Demand-Lésungen, autonome
Lieferroboter, autonome Zustellroboter oder im
Englischen als Autonomous Last-Mile-Delivery oder
Self-Driving-Delivery bezeichnet (vgl. Balaska et al,,
2022,S.1; vgl. Chen et al., 2021,S. 2; vgl. Ranieri et
al., 2018;vgl. Wu et al,, 2021,S. 1). Die Forschungan
jener Technologie hat in den vergangenen Jahren
kontinuierlich an Relevanz gewonnen. Begriindet
wird diese Entwicklung mitunter durch den rasanten
Fortschritt im Bereich autonomes Fahren und
Robotik (vgl. WalRmer, 2023, S. 146). Infolgedessen
ist bereits eine Vielzahl an Studien veroffentlicht
worden. Einige relevante Publikationen werden
nachfolgend kurz vorstellt. Baum et al. zum Beispiel
haben eine Analyse von Herstellerinnen und
Anwendungsmoglichkeiten autonomer
Liefersysteme, eine Klassifikation unterschiedlicher
Fahrzeugkonzeptionen sowie deren
Entwicklungsstand vorgenommen (vgl. Baum et al.,
2019, S. 2457).

Weiterhin  wurden  Effizienzsteigerungen  bei
Lieferzeiten von Jennings et al. sowie mogliche
Kosteneinsparungen durch die Integration
autonomer  Zustellroboter von Ranieri et al.
untersucht (vgl. Jennings et al, 2019, S. 2; vgl.
Ranieri et al., 2018, S. 3). Boysen et al. befassten sich
insbesondere  mit der Fragestellung, welche
Fahrzeugtypen flr den Einsatz der letzten Meile in
Frage kommen. In diesem Zusammenhang wurden
autonome Liefersysteme als alternative
Lieferkonzepte analysiert. Weiterhin
veranschaulichen sie die  zugrundeliegenden
Funktionalitdten und beleuchteten die Vor- und
Nachteile dieser Ansatze (vgl. Boysen et al.,, 2020,
S.3). Engesser et al. haben wiederum eine
Literaturanalyse durchgeflihrt, um verschiedene
Anwendungsfille autonomer Liefersysteme zu
identifizieren (vgl. Engesser et al, 2023, S.34).
Zuletzt haben Plank et al. diverse autonome
Liefersysteme und potenzielle Betriebsszenarien fiir
deutsche Stddte untersucht. Die bewerteten
Betriebsszenarien zeigen unterschiedliche Resultate
in Abhangigkeit von den untersuchten Stadten (vgl.
Plank et al., 2022, S.5). Der Einsatz autonomer
Losungen in landlichen Raumen wird aktuell
Uberwiegend unter dem Aspekt der Mobilitat
beleuchtet (vgl. Axhausen et al., 2019, S.2; vgl.
Butler et al.,, 2020; vgl. Proff, 2021, S.723). Die
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vorliegende Ausarbeitung mit dem Schwerpunkt
autonome LaaS-Systeme im landlichen Raum soll
deshalb einen innovativen wissenschaftlichen
Beitrag in diesem Kontext leisten.

3. Autonomer LaaS am Projektbeispiel myLOG
MOL

Im Projekt myLOG MOL erfolgt die Entwicklung
des LlaaS-Systems unter Nutzung der 5G-
Technologie, in der StraReninfrastruktur
angebrachter Sensoren und autonomer Robotik.
Zentraler Baustein ist das Fahrzeugsystem mit
autonomer Fahrfunktion, welches aus dem Roboter-
Chassis, dem Aufbau samt Laderaum und
Hardwarekomponenten wie Rechner, Kamera und
LiDAR-Sensoren besteht. Ahnlich wie menschliche
Fahrerinnen missen autonome Fahrzeuge ihre
Umgebung nach sich bewegenden Objekten bzw.
unbewegten Hindernissen scannen, um sich sicher
auf dem vorgesehenen Fahrweg zu bewegen. Mit
anderen Verkehrsteilnehmerinnen muss folglich
eine dynamische Kommunikation in Echtzeit
bestehen. Informationen verschiedener Sensoren
werden deshalb zu einem kohéarenten Lagebild
zusammengeflihrt, aus dem Steuerungsbefehle
autonom abgeleitet werden. Dieser Prozess, auch als
Sensordatenfusion bekannt, dhnelt der Art und
Weise, wie menschliche Sinneswahrnehmung
funktioniert (vgl. Ritz, 2018, S.48). Die fur diese
Aufgaben benotigten Daten sind von
entscheidender Sicherheitsrelevanz. Daher muss die
Sensorik  fir  die  Umgebungswahrnehmung
redundant ausgelegt werden, um einen sicheren
Betrieb zu gewahrleisten (vgl. Ritz, 2018, S. 42).

Bei der Entwicklung des autonomen Fahrens
werden hinsichtlich der infrastrukturellen
Rahmenbedingungen verschiedene  Strategien
verfolgt. Die Umgebungserfassung kann u. a. durch
zusatzliche, fest installierte Sensoren in der
StralReninfrastruktur  ergénzt  werden. Diese
Strategie wird im Projekt myLOG MOL realisiert.
Ausgewdhlte Kreuzungen werden mit Sensoren
ausgestattet, um durch Vernetzung mit den
Fahrzeugen den  Wahrnehmungsbereich zu
erweitern und Verkehrsteilnehmerinnen friher bei
der Steuerung bericksichtigen zu konnen. Im
Projekt erfolgen die rechenintensiven Aufgaben wie
Bildverarbeitung und Pfadplanung zudem zentral in
einer sogenannten Edge-Cloud. Diese kommuniziert
per 5G, um Sensordaten von Robotern und
Kreuzungspunkten zu empfangen, Fahrbefehle zu
berechnen und in Echtzeit wieder an die Roboter
zurlckschicken zu konnen. Die zentralisierte
Datenverarbeitung soll insbesondere die Kosten pro

Fahrzeug verringern. Die Bestandteile des
autonomen Flottensystems sind in Abbildung 1
dargestellt.

Eine Flotte von Lieferrobotern wird Uber die
Steuerungs- und Verwaltungssoftware gesteuert
und Uberwacht. Der Serviceprovider dockt an das
Flottenmanagementsystem an. Die Roboter sind mit
ausreichend Laderaum konzipiert, um getrennte
Facher anzubieten, sodass grundsatzlich
unterschiedliche Kunden gebindelt beliefern zu
konnen. Je nach GroRe der Lieferroboter kann die
Fahrbahn zusammen mit anderen Kraftfahrzeugen
genutzt wird oder der Gehweg.

Flotte eines autonomen LaaS-Systems

Laderaum Laderaum Laderaum

Lieferroboter 1

Lieferroboter n...

“Lieferroboter 2-

Steuerungs- und Verwaltungssoftware
(NavigateSYS)

Auftragsplanung Mobile Pfadplanung Mobile Wahrnehmung Lokalisierung

Serviceprovider

Abbildung 1: Flotte eines autonomen LaaS-Systems und
Schnittstellen zur NavigateSYS-Software sowie zum
Serviceprovider im Projekt myLOG MOL

Quelle: Projektinterne Skizze, 2023

Ein zentraler Baustein des autonomen LaaS-
Systems ist die Steuerungs- und
Verwaltungssoftware NavigateSYS, eine
Softwareanwendung fiir autonomes Fahren, welche
der Konsortialpartner Gestalt Robotics fir das
Projekt weiterentwickelt hat. Wichtige
Aufgabenpakete der NavigateSYS sind zum Beispiel
die Auftragsplanung, die mobile Pfadplanung sowie
die mobile Wahrnehmung
(Umgebungswahrnehmung) und die Lokalisierung.
Die Software ermoglicht zudem das autonome
Fahren und die Disposition der Fahrzeuge. Weiterhin
wird Gber die NavigateSYS die
Anwendungsschnittstelle bereitgestellt. Uber diese
kann  eine  Kommunikation  zwischen  dem
autonomen Liefersystem und zum Beispiel dem
Serviceprovider erfolgen. Eine hohe
Standardisierung dieser Schnittstelle ermoglicht
eine vereinfachte Integration unterschiedlicher
externer  Anwendungen und verringert die
Komplexitat sowie die Fehleranfalligkeit.
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4. Business Model Canvas als Instrument zur
Geschaftsmodellentwicklung

Geschaftsmodelle  (engl.  business  models)
beschreiben vereinfacht die Art und Weise, wie
Unternehmen Werte schaffen und diese vermitteln.
Sie sind abstrakte Werkzeuge und erkldren die
Grundlagen fur den erfolgreichen Betrieb eines

Unternehmens. Ein effektives Geschaftsmodell
bertcksichtigt sowohl die Bedurfnisse und
Anforderungen der Kundinnen als auch die
Wirtschaftlichkeit und Rentabilitdt des

* Im traditionellen BMC sind die Uberschriften in maskuliner Form definiert (Referenzmodell), im
nachfolgenden beschreibenden Text wird jedoch die gendergerechte Formulierung verwendet.

Chancen fir Innovationen frihzeitig zu erkennen,
Engpdsse zu identifizieren und die Ausrichtung ihrer
Geschdftsstrategie kontinuierlich zu verbessern. Auf
die einzelnen Bausteine des BMC wird nachfolgend
eingegangen sowie ein Ausblick gegeben, wie sie
innerhalb des myLOG MOL-Projektes identifiziert
worden sind.

Schlisselpartner *

Ein  erfolgreiches  Geschéaftsmodell ist auf
Schlusselpartnerlnnen und Allianzen angewiesen.
Cia cind fiir dia Pnccr)urcenbeschaffung

>artnerschaft kann

6. Kundensegmente

Kosten fir Marketing und Vertrieb zur Gewinnung von Standorten und
Geschéftskundlnnen

Werbeeinnahmen

i
1
i 1. SchiUsselpartner 2. Schlisselaktivititen 4. Werteversprechen i e !
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Abbildung 2: SEQ Abbildung \* ARABIC 2: Business Model Canvas

viele Moglichkeiten, Geschaftsmodelle
methodisch zu entwickeln. Eine bewahrte Methode
ist das Business Model Canvas (BMC) von
Osterwalder und Pigneur. Das BMC st ein

Instrument zur ganzheitlichen Planung und Analyse

um

von Geschaftsmodellen. Unternehmen kénnen das
Tool nutzen, um eine strukturierte Gestaltung zu
ermoglichen sowie den Entwicklungsprozess zu
erleichtern (vgl. Osterwalder et al, 2013). Das
Canvas besteht aus neun Feldern, die in einem
Raster zusammengefasst werden und jeweils einen
Aspekt eines zuklnftigen Geschaftsvorhabens
reprasentieren, vgl. Abbildung 2.

Die Summe aller im Canvas enthaltenen Elemente
zeigt die notwendige Architektur auf, mit deren Hilfe
ein Unternehmen sein Wertangebot erstellt und fir
verschiedene KundIinnensegmente bereitstellt (vgl.
Grichnik, 2013, S.44). Die visuelle Darstellung
ermoglicht Unternehmen weiterhin, vorhandene

die Effektivitait des Unternehmens steigern (vgl.
BMWE, o. J.). Als Beispiele flir Schlisselpartnerinnen
eines LaaS-Geschaftsmodells sind neben diversen
Herstellerinnen fir Roboter-Chassis und Ersatzteile
weiterhin alle Partner, die fur eine erfolgreiche
Realisierung des autonomen LaaS Geschéaftsmodells
notwendig sind.

SchlUsselaktivitaten und —ressourcen

Unter diesen Bausteinen werden alle
Schlusselprozesse zusammengefasst, die
erforderlich  sind, um das Geschaftsmodell
umzusetzen. Diese reichen von der

Produktentwicklung und -umsetzung bis hin zu
Softwareentwicklung ~ und  Servicedesign  (vgl.
Osterwalder et al., 2013, S. 32). Schlusselaktivitaten
und -ressourcen im LaaS-Geschéaftsmodell sind zum
Beispiel die Entwicklung und Wartung der
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autonomen Lieferroboter oder die
Softwareentwicklung und  Wartung fir die
Steuerung sowie Verwaltung der autonomen
Lieferflotte. Hierzu missen die notwendigen
Ressourcen (Roboter, Sensoren, Rechner, Edge
Cloud, Budget) zur Verfligung stehen.

Werteversprechen

In diesem Element sollen die folgenden Fragen
beantwortet werden: Welchen Mehrwert haben
Endnutzerlnnen, wenn ein autonomer Lieferroboter
ihre Bestellungen liefert? Welchen Nutzen haben
Einzelhdndlerinnen, in diesem Fall die
Einzelhdndlerinnen inlandlichen Regionen, wenn sie
eine derartige innovative Losung in ihre
Geschaéftsprozesse integrieren konnen? Hier geht es
um die Bedurfnisbefriedigung und Problemldsung
der Kundlnnen. Mit der Digitalisierung des
Produktsortiments kénnen die Einzelhdandlerlnnen
ein autonomes LaaS-System nutzen, um ihre
Kundlnnen mit dem Produktsortiment zu bedienen
(vgl. Osterwalder et al., 2013, 26 f.).

Kundenbeziehungen *

In diesem Kontext werden Fragen geklart, welche Art
von KundIinnenbeziehungen aufgebaut werden und
auf welche Weise das Unternehmen mit seinen
Kundlnnen interagiert. Aufgrund von zunehmenden
digitalen Dienstleisterinnen und der Vernetzung im
Internet, nehmen auch die digitalen Interaktionen
mit der Kundschaft zu (vgl. Ubelhér, 2019,459f.). In
Strausberg wird der erste Kundenkontakt noch
Uberwiegend im Ladengeschaft des Einzelhandels
aufgebaut.  Perspektivisch  soll der Einsatz
autonomer Lieferroboter den Kundenlnnenstamm
erweitern. Eine hohe Akzeptanz der Technologie
kann durchaus die Kundenlnnenbeziehungen
starken.

Marktkanale

Die Marktkanale zeigen auf, wie das Unternehmen
am besten seine Kundlnnen erreichen kann. Dabei
sind sie als erste Schnittstelle zu den Kundinnen
besonders wichtig und erfordern eine intensive
Analyse im Vorfeld der Geschaftstatigkeit (vgl.
Osterwalder et al, 2013, 30 f.). Potenzielle
Kundinnen kénnen im myLOG MOL-Projekt Uber das
digitale Schaufenster, Gber Social Media, aber auch
durch die regionale Wirtschaftsférderung und deren
Netzwerke erreicht werden.

Kundensegmente *

Das Festlegen von Kundinnensegmenten unterstitzt
Unternehmen bei der strategischen Planung. Die
Auswahl der richtigen Gruppe kann durch
gemeinsame Bedirfnisse, Verhaltensweisen oder
andere relevante Merkmale erleichtert werden (vgl.
Osterwalder et al., 2013, S. 20). Fir das autonome
LaaS-Geschéaftsmodell werden Kundinnensegmente
wie folgt definiert: Die lokalen Einzelhdndlerinnen
sind die Kundlnnen der autonomen LaaS-Losung. Die
Endnutzerinnen sind KundIlnnen im engeren Sinne.
Sie nutzen den Dienst ,Warenlieferung mit einem
autonomen Lieferroboter”. Potenzielle
Kundlnnensegmente koénnen weiterhin Kommunen
und andere o6ffentliche und private Einrichtungen
sein (z. B. fur Postlieferungen).

Kosten- und Einnahmestrukturen

Zu den Kostenstrukturen zdhlen neben Investitions-
und Betriebskosten alle anfallenden Kosten, um das
Geschéaftsmodell zu betreiben (z. B. fur Lizenzen,
Wartung, Versicherungen, F&E und weitere) (vgl.
BMWE, o. J.). Die Einnahmestrukturen im
vorliegenden  Anwendungsfall  konnen diverse

Preismodelle wie Abonnement- und
Mitgliedschaftsmodelle, Gebihren,
Werbeeinnahmen und Preismodelle mit

Partnerinnen enthalten.

5. Rahmenkonzept eines initialen BMC fiir
autonome LaaS-Lésungen

Zur Gestaltung innovativer Geschéaftsmodelle ist
das BMC sowohl in der Praxis als auch in der
Wissenschaft  weit verbreitet. Die einzelnen
Elemente konnen einen ersten Einblick in die
geplante Geschaftstatigkeit geben sowie
kontinuierliche Anpassungen erleichtern. Um ein
autonomes LaaS-Konzept zu adressieren, sind
jedoch noch weitere charakteristische Merkmale
notwendig. Die Entwicklung autonomer LaaS-
Losungen erfolgt i. d. R. in komplexen Netzwerken
aus Partnerlnnen, Serviceproviderinnen, Kundinnen
und Endnutzerinnen, die im BMC schwer zu
integrieren sind.

DarUber hinaus mussen Rahmenbedingungen
bertcksichtigt werden, die speziell fir eine
autonome LaaS-Geschéaftsmodellkonzeption
entscheidend sind. Deshalb wurde in einem ersten
Schritt ein initiales BMC inhaltlich ausgestaltet und
dieses in einem nachsten Schritt in ein
umfassenderes Rahmenkonzept strukturell
eingebunden, welches die besonderen Merkmale
eines autonomen LaaS-Geschéaftsmodells
bertcksichtigt. Jenes soll als Ausgangspunkt fir
einen standardisierten Prozess dienen sowie
Aufschluss dartber geben, ob eine Skalierbarkeit,
also Tragfahigkeit des geplanten
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Geschaftsvorhabens moglich ist. Weiterhin kénnen
Wechselwirkungen und Abhéangigkeiten zwischen
dem autonomen LaaS-System und seinen externen

Einflissen besser nachvollzogen werden. Die
Dimensionen ,Digitalisierung des
Produktsortiments”, ,Betrieblicher Rahmen”,

,Rechtlicher Rahmen” und ,Infrastrukturelle
Anforderungen” bilden im betrachteten Use Case
die erganzenden Bausteine ab. Das Rahmenkonzept
mit dem initialen BMC fir autonome LaaS-Losungen
ist in Abbildung 3 dargestellt. Die zuséatzlichen
Dimensionen werden im Folgenden naher erlautert.

dann nicht erforderlich. Dieses Konzept bietet eine
Vielzahl von Vorteilen, darunter die Automatisierung
von Prozessen je nach Digitalisierungsgrad, die

Nutzung von Analytics- und Traffic-Tools zur
Leistungsverbesserung sowie gezielte
Produktvorschlage mittels Handynutzung und

Geolokalisierung. Allerdings steht und féallt das
Angebot von digitalen Loésungen fir den stationdren
Einzelhandel in landlichen Gebieten mit einer
flachendeckenden Internetinfrastruktur. In vielen
dieser Regionen mangelt es an einer Breitband-
Internetverbindung. Dies kann sich insbesondere

Kosten il Betrieb und Wartung der technischen Infrastruktur
Kasten fir Softwareentwicklung und -wartung

*  Kosten fir Technische Aufsicht und Support

* Kostenfi

= Standardisierte
Instandhaltungsprozesse
*  Kundensupport bei

Vertrieb zur

Geschftskundinnen

* Werbeeinnahmen

= Autarke Netzwerke wie
Campus und private
Netze

des autonomen Liefersystems:
Potenzielle
Preiskategorien mit Partnerinnen

oder Mitg!
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Abbildung 3: Rahmenkonzept eines initiales BMC fiir autonome LaaS-Ldsungen

Quelle: Eigene Darstellung

Die Digitalisierung bringt viele Vorteile fur den
stationdren Einzelhandel. Durch die Nutzung von E-
Commerce-Plattformen erweitern sich die
Moglichkeiten flr die landlichen
Einzelhandelsbetriebe im Internet prasent zu sein. Es
ist moglich, eine 24/7-Verfugbarkeit von Produkten
und Dienstleistungen anzubieten, welche die
Flexibilitat fur Kundlnnen steigert, und
Umsatzpotenziale maximiert. Zudem kénnen durch
die gesammelten Kundlnnendaten personalisierte
Angebote erstellt und die Kundlnnenbindung
gestarkt werden. Die Integration von Online-Prasenz,

Social Media, mobilen Apps und physischen
Standorten  steigert  die  Sichtbarkeit und
NeukundInnengewinnung. Eine interessante
Anwendungsmoglichkeit  bietet das  digitale

Schaufenster, welches in Form einer Webseite, in
landlichen Rdumen anséassigen Einzelhandlerlnnen
die Moglichkeit eroffnet, ihre Produkte einem
breiten Publikumonline zugédnglich zu machen. Einen
eigenen Onlineshop einzurichten und zu pflegen, ist

Transaktionen nicht abgeschlossen werden kénnen.
Jene technische Beschrdankungkann die Fahigkeit der
l[andlichen  Einzelhandlerinnen beeintrachtigen,
effektiv im E-Commerce zu agieren oder andere
digitale Losungen zu nutzen. Darlber hinaus sind die
Kosten fir den Ausbau einer zuverldssigen digitalen
Infrastruktur in landlichen Rdaumen erheblich. Die
Installation von Breitbandkabeln und -tirmen sowie

die Anpassung fur den Einzelhandelsbetrieb
erfordern  hohe Investitionen.  Neben  der
Infrastruktur sind technische Schulungen fir
Einzelhdndlerinnen und Mitarbeiterinnen  von

entscheidender Bedeutung. Die EinfUhrung neuer
digitaler Technologien erfordert oft spezielle
Fahigkeiten und Kenntnisse, fur die entsprechende
Ressourcen bereitgestellt werden mussen.

5.2 Rechtlicher Rahmen

Mit dem  Gesetz zur Anderung des
StraRenverkehrsgesetzes und des
Pflichtversicherungsgesetzes - Gesetz zum
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autonomen Fahren wurden im Jahr 2021 die
rechtlichen Voraussetzungen geschaffen, dass
Fahrzeuge in festgelegten Betriebsbereichen (6rtlich
und raumlich bestimmter o6ffentlicher StralBenraum,
somit auch Gehwege) autonom, also ohne Steuerung
durch eine fahrzeugfiihrende Person, betrieben
werden dirfen. Zur Anwendung des neuen Rechts ist
aullerdem die Autonome-Fahrzeuge-Genehmigungs-
und-Betriebs-Verordnung (AFGBV) heranzuziehen.
Es werden Regelungen zu den Anforderungen an
Fahrzeugtechnik, -herstellung, -haltung und -
wartung, an die neue Rechtsfigur der Technischen
Aufsicht sowie zum Genehmigungsprozess getroffen,
die zum Betrieb von Fahrzeugen mit autonomer
Fahrfunktion erfullt werden miussen. Aktuell ist der
Betrieb mit hohem Aufwand verbunden und nichtauf
private Fahrzeughalterinnen ausgerichtet.

Zum Betrieb eines LaaS-Angebotes mit autonom
fahrenden Transportrobotern muss die Halterin oder
der Halter der Fahrzeuge eine Genehmigung flr den
festgelegten Betriebsbereich bei der nach Bundes-
oder landesrecht zustdndigen Behorde, z. B. die
Strallenverkehrsbehdrde des Landkreises einholen
und eine Technische Aufsicht einrichten. Es sind
aullerdem verschiedene Pflichten zu erfillen:
regelmdige Wartung der flir die autonome
Fahrfunktion erforderlichen Systeme, Speicherung
von Daten zum Fahrzeugstatus, taglich vor
Betriebsbeginn eine erweiterte Abfahrkontrolle, alle
90 Tage eine Gesamtprifung und weitere. Der
regulatorische Rahmen ist aktuell auf hohe
Sicherheitsanforderungen ausgerichtet und wird im
Zuge der Entwicklungen des autonomen Fahrens
angepasst werden. Zu beachten sind ferner die
Vorschriften, die sich aus dem Transport von Gitern
ergeben. So dlrfen gemdl Jugendschutzgesetz
beispielsweise keine alkoholischen Getranke und
Tabakwaren an Kinder und Jugendliche verkauft
werden, sodass bei einem entsprechenden
Sortiment eine sichere, technische Losung fir die
Altersverifizierung eingerichtet werden muss.

5. 3 Betrieblicher Rahmen

Der Betrieb eines autonomen LaaS-Liefersystems
erfordert, je nach GroRe der Fahrzeugflotte bzw. des
Unternehmens  und des  Kundinnenstamms,
mindestens folgende Organisationseinheiten:
Technische Aufsicht, Instandhaltung,
Kundlnnensupport sowie ein Backoffice. Die
Einheiten werden im Folgenden kurz erértert. Die
rechtliche Voraussetzung fur die Nutzung eines
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion ist der
Einsatz einer Technischen Aufsicht (vgl. 5.2). Unter
dieser wird eine natirliche Person verstanden,

welche das Kraftfahrzeug wahrend des Betriebes u.
a. aus der Ferne bei Bedarf deaktivieren und
Fahrmandver vor- und freigeben kann. Eine Person
soll  zuklnftig mehrere Fahrzeuge gleichzeitig
Uberwachen kénnen. Der erforderliche
Betreuungsschlissel wird sich mit zunehmender
technologischer Reife verringern.

Die Technische Aufsicht ist in ihrer Sicherheitsrolle
fir die Falle zustandig, in denen die autonome
Fahrfunktion an ihre Grenzen kommt und in den
risikkominimalen  Zustand  Uberwechselt  oder
menschliche Unterstiitzung benotigt. Es wird moglich
sein, die Aufgaben der Technischen Aufsicht zu
blndeln, sodass mehrere Flotten bzw. mehrere
Betriebsbereiche zentral iberwacht werden kdnnen.
Bei Ausfdllen am Betriebsort missen Personen vor
Ort eingreifen bzw. ReparaturmaRnahmen einleiten
kédnnen. Um die Fahrzeuge instand zu halten, ist eine
weitere Organisationseinheit erforderlich, welche
Uber entsprechend ausgestattete Werkstattrdume
und qualifiziertes Personal verfigen muss. Zur
Instandhaltung zahlt gemaRk der Norm DIN 31051 die
Wartung, Inspektion, Instandsetzung und
Verbesserung. Bei Ausfallen am Betriebsort muissen
gem. AFGBV (vgl. 5.2) Personen vor Ort eingreifen
bzw. Reparaturmallnahmen einleiten kénnen. Dazu
ist es neben der Einrichtung einer eigenen Einheit
moglich, Kooperationen mit ortlichen
Kraftfahrzeugwerkstatten einzugehen, um keine
eigenen Ressourcen aufbauen zu missen.

Far die Endnutzerinnen des LaaS-Angebotes
bedarf es einer Kontaktstelle, um auf technische
Probleme und allgemeine Nachfragen eingehen zu
konnen. Das eingesetzte Personal muss mindestens
wahrend der Betriebszeiten erreichbar sein und fur
das Gesamtsystem geschult sein, um fachliche
Kenntnisse zu Fahrzeugtechnik, Lieferpreisen,
Lieferbedingungen  sowie  Bestellsoftware  zu
besitzen. Weiterhin werden ein Backofficebzw. eine
Geschéftsfihrung bendstigt, welche fr
organisatorische Aufgaben wie
Personalmanagement, Marketing und Vertrieb
zustandig ist. Eine zentrale Aufgabe ist die
Gewinnung von neuen Standorten bzw. moglichst
vielen Geschaftskundinnen im Einzelhandel und der
Gastronomie an einem Betriebsbereich. Als
Ansprechpartnerinnen kénnen aber auch die
kommunale Politik oder die 6ffentliche Verwaltung
dienen, deren Interesse an der Belebung von
EinkaufsstraRen und der Unterstlitzung des lokalen
Einzelhandels sich mit den Zielen des LaaS-Angebotes
deckt.

5.4 Infrastrukturelle Anforderungen
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Hinsichtlich der infrastrukturellen
Rahmenbedingungen wird, wie in Kapitel 3
beschrieben, im Projekt myLOG MOL die Strategie
verfolgt, die Umgebungserfassung durch zuséatzliche
Sensoren in der StralReninfrastruktur zu ergdnzen.
Weiterhin wird mit 5G-Technologie gearbeitet, um
bei der Kommunikation zwischen Lieferrobotern und
zentraler Hardware (Edge-Cloud) niedrige
Latenzzeiten darstellen zu kodnnen. Informationen
mussen so schnell wie moglich Gbertragen werden,
da sich die Fahrzeuge in Bewegung befinden. Auch
fur die Verbindung zur Technischen Aufsicht ist die
Funknetzabdeckung  eine  sicherheitsrelevante
Voraussetzung.

Darlber hinaus sind Lade- und Parkmoglichkeiten
fir die autonomen Lieferroboter erforderlich. Bei
der Geschaftsmodellentwicklung sollte daher eine

Gefdrdert durch: ganzheitliche und
o nachhaltige
% Bundesministerium . o
4 fiir Digitales Konzeptentwicklung fur
und Verkehr

Ladensdulen
mitbedacht werden. So
ware es denkbar, dass
E-Fahrzeuge, Scooter
und  E-Bikes  sowie
autonome Lieferroboter fachgerecht, platzsparend
und dem Ortsbhild entsprechend integriert werden.
Im Idealfall laden die Fahrzeuge kabellos an
induktiven Kontaktpunkten, um an dieser Stelle
nicht auf Personal angewiesen zu sein. Hierflr
mussen aber in landlichen Rdumen vorhandene
Flachen u. a. der 6ffentlichen Verwaltung oder vom
Handel genutzt werden (vgl. Erhardt, 2023).In jeden
Fall kénnen flachendeckende Ladeinfrastrukturen
als Anreizsysteme dienen, um den Erwerb von
Elektrofahrzeugen attraktiver zu gestalten (vgl.
Hausladen, 2021, S. 7). Somit wirkt sich eine gut
ausgebaute Ladeinfrastruktur in ldndlichen Rdumen
positiv auf innovative Geschaftsmodelle wie im
Beispiel myLOG MOL aus.

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

6. Fazit und Ausblick

Entwicklung und Umsetzung autonomer LaaS-
Losungen in  landlichen  Regionen  bieten
vielversprechende Moglichkeiten, um  den
Herausforderungen des demografischen Wandels
und der mangelhaften Infrastruktur zu begegnen.
Die Erfahrungen wund Daten aus dem hier
beschriebenen Reallabor kénnen als Grundlage fur
zuklnftige Projekte dienen. Es ist zu erwarten, dass
die rechtlichen Rahmenbedingungen fir autonome
Lieferfahrzeuge stetig angepasst werden, da durch
die technologische Weiterentwicklung zukinftig
Sicherheit und Zuverlassigkeit der Technologien fir

das autonome Fahren erhoht werden. Dies erdffnet
Chancen fir die Skalierung, aber auch fir eine
stetige Anpassung  von  Geschéaftsmodellen
autonomer LaaS-Lésungen. Die interdisziplinare
Zusammenarbeit von Unternehmen,
Forschungseinrichtungen und kommunalen
Einrichtungen unterstitzt die  erfolgreiche
Entwicklung und Umsetzung innovativer
Geschaftsmodelle. Hierfur mussen die
infrastrukturellen Rahmenbedingungen, zum
Beispiel eine flachendeckende 5G-Netzabdeckung,
gewdhrleistet sein und notwendige Llade- sowie
Parkmoglichkeiten — weiter  ausgebaut  werden.
Schlussendlich muss der stationare Einzelhandel an
der kontinuierlichen Digitalisierung des
Warenangebots arbeiten, um Kundlnnen in
landlichen Regionen weitldufig zu erreichen.
Insgesamt bieten autonome LaaS-Losungen jedoch
grofRes Potenzial, um die Lebensqualitdt im
landlichen  Raum zu verbessern und die
wirtschaftliche Vitalitdt dieser Gebiete zu starken.
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