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Editorial

Jeanette Klemmer, Fachhochschule Miinster

Silja Hoffmann, Universitat der Bundeswehr Miinchen

Deutschland hat sich vor vielen Jahren im Rahmen
der Vereinbarung der 17 Nachhaltigkeitsziele der
Vereinten Nationen dazu verpflichtet, malRgeblich
zur Forderung des nachhaltigen Friedens und
Wohlstands und zum Schutz unseres Planeten
beizutragen. Zahlreiche Projekte und Initiativen,
Forschungsférderungen und technische
Entwicklungen sind seitdem initiiert, bearbeitet und
abgeschlossen worden. Der Verkehrssektor hat
dennoch nach wie vor ein Problem: Obwohl sich
hinsichtlich der Reduzierung der
Schadstoffbelastung in vielen Bereichen viel getan
hat, sind die Veranderungen im Verkehrssektor
marginal. Was also tun?

Unserem Aufruf fir die Mai-Ausgabe des DVWG-
Journals zum Thema ,Innovative
Mobilitdtskonzepte” sind viele gefolgt und wir
konnten eine spannende wie auch vielfaltige Lektlre
zusammenstellen, die aufzeigt, was die
unterschiedlichen Disziplinen des Verkehrs- und
Mobilitdtssektors bewegt. Unsere Autorinnen und
Autoren zeigen in vielfdltiger Weise auf, welche
Ideen es gibt und welchen Rahmen es dafiir braucht.
Und es wird deutlich: Wenn wir Angebote schaffen,
die die Menschen nicht ausreichend adressieren,
sind diese Angebote kaum etwas Wert. Ldsungen
sind also vor allem lokal zu entwickeln und
manchmal muss es gar nicht unfassbar innovativ
sein, um den Bedarf zu treffen.

Welchen Bedarf Studierende haben und wie sich
Mobilitdtsmuster und Mobilitatsanforderungen fir
einen Studienalltag in Berlin darstellen, dass haben
Christian Butz und Seren Saskiran in einer Befragung
von 200 Studierenden in Berlin erforscht. In ihrem
Beitrag zeigen sie Mobilitatsmuster auf und leiten
Handlungsempfehlungen ab. Ebenfalls in der
Empirie verortet sich das Projekt von Martin Albert,
Lilly Meinerts und Isabel Seiffert. Sie zeigen Erfolgs-
und Misserfolgsprojekte auf, die sie im Rahmen

einer Studie diverser Mobilitatsprojekte und in
qualitativen Interviews mit Projektbeteiligten
herausarbeiten konnten. Sven Hausigke, Ute
Samland, Johannes Roder und Vanessa Rosner
beschreiben in ihrem Beitrag, welche Faktoren in der
Zusammenarbeit von Wissenschaft und Praxis
entscheidend flir den Projekterfolg sind und aus
welchen Erkenntnissen beide Seiten voneinander
lernen, um kollaborativ zum Ziel einer nachhaltigen
Mobilitdt beitragen zu kénnen.

Im Beitrag von Peter Bruder und Robin Kersten wird
perspektivisch aufgezeigt, wie aus aktuellen Daten
von Ridepooling-Angeboten und auf Basis
geografischer Auswertungen auf MaRnahmen zur
Verbesserung der Angebotsplanung geschlossen
werden kann. Ebenfalls um eine Attraktivierung des
Angebots geht es in dem Beitrag von Hannes
Schreier und Mona Ballmann. Sie haben untersucht,
inwiefern  gesichertes Fahrradparken Wirkung
entfalten kann. Eine Attraktivierung des 6ffentlichen
Raums war auch die Aufgabe der Stadtterrassen, die
in verschiedenen Projekten auf urspringlichen
Verkehrs- und Pkw-Stellflachen errichtet wurden.
Iris  Muhlenbruch, Carina Hausmann, Franca
Hollmann und Alexander Ricciardi haben diese
tempordren Aktionen begleitet und evaluiert.

Einen Blick auf mogliche Synergien durch
Kombination der Personenbeférderung mit dem
GuUtertransport  werfen Julia  Wolf, Daniela
Schneider, Sandra Tjaden und Justin Ziegenbein mit
ihrem Projekt TaBula-LOGplus, in dem sie eine
Leitstelle fur einen kombinierten Personen- und
Gutertransport im OPNV mit autonomen Shuttles
und Transportrobotern entworfen haben.



Wir wuinschen lhnen neue Erkenntnisse und
Denkanreize und natlrlich viel Freude bei der
Lektire!
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Urbane Mobilitat der Zukunft — Ergebnisse einer Befragung zu Herausforderungen

und Losungen am Beispiel Berlins

Christian Butz, Seren Taskiran*
Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

Die voranschreitende Urbanisierung fihrt zu einer Verdichtung stadtischer Raume und stellt Gesellschaft, Wirt-
schaft und Umwelt vor zahlreiche Herausforderungen. Insbesondere das gestiegene Mobilitatsbedirfnis der Men-
schen in Ballungszentren erfordert eine nachhaltige Mobilitatsplanung, um die Belastung durch Staus, Unfalle,
Larm und Luftverschmutzung zu reduzieren. Eine effiziente Nutzung vorhandener Flachen ist dabei von zentraler
Bedeutung, um die Lebensqualitdt in urbanen Gebieten zu erhalten. In einer Befragung von Gber 300 Studierenden
in Berlin werden Mobilitatsmuster und -anforderungen analysiert und Handlungsempfehlungen abgeleitet. Es wird
deutlich, dass die rechtzeitige Partizipation der Gesellschaft zur ausgewogenen Berlicksichtigung verschiedener
Faktoren wie Zugénglichkeit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit unerlasslich ist.

Schlagworter / Keywords:
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1. Einleitung

Das weltweit rasche Bevolkerungswachstum in
Stadten setzt die vorhandene Verkehrsinfrastruktur
zunehmend unter Druck. Die Verdnderungen der ur-
banen Mobilitat haben dabei nicht nur Auswirkungen
auf die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen,
sondern, gerade im Kontext steigender Nachhaltig-
keitsanforderungen, auch auf die Lebensqualitéat.

Die Untersuchung der Mobilitdtsgewohnheiten
und -anforderungen junger Menschen, deren Optio-
nen eines breitgefacherten Mobilitatsspektrums (zu
FuR, Fahrrad, Auto, OPNV u. a.) zukunftsweisend fiir
urbane Verkehrsstrukturen sind — dient als Grund-
lage fir die Entwicklung nachhaltiger Mobilitatslo-
sungen.

Im Rahmen der durchgefiihrten Befragung unter
rund 300 Studierenden in Berlin, wurden relevante
Mobilitatsmuster und -bedirfnisse der jingeren Ge-
neration aufgezeigt und analysiert, um zum einen ein
besseres Verstandnis ihrer Mobilitdtsentscheidun-
gen, -praferenzen und Verhaltensweisen zu erlangen
und zum anderen die geringe Akzeptanz alternativer
Mobilitatskonzepte zu beleuchten. Ziel ist dabei die
Ableitung fokussierter Handlungsempfehlungen fir
eine urbane Mobilitat der Zukunft.

2. Folgen der Urbanisierung

Bessere Karrierechancen, moderne Infrastruktur,
umfassender Zugang zu Bildung, Unterhaltung und
Sport sowie eine bessere medizinische Versorgung
fUhren langfristig dazu, dass die Zahl der Menschen,
die weltweit in Stadten leben, kontinuierlich steigt.
Wahrend im Jahr 1950 nur 30 % der Bevolkerung in
Stadten lebten, waren es 2014 bereits 54 %. Nach An-
gaben der Vereinten Nationen (UN) werden im Jahr
2050 voraussichtlich rund zwei Drittel der Weltbevol-
kerungin urbanen Gebieten leben und bis 2030 mehr
als 40 Megastadte mit jeweils mehr als 10 Millionen
Einwohnern entstehen.

Die Urbanisierung erfolgt dabei nicht sprunghaft
und kurzfristig, sondern lasst sich anhand von vier
Phasen beschreiben (s. Abb. 1):

Phase 1 — Urbanisierung durch Zuzug

Urbanisierung als Prozess ist vor allem in stadti-
schen Regionen zu erkennen, in denen sich grofRe
Wirtschaftszweige und deren Unternehmen immer
weiter ausdehnen. Die Chancen auf einen Arbeits-
platz im landlichen Raum schwinden zunehmend —
was zu einer verstarkten Wanderungsbewegung in
die Stadte fihrt. Die so expandierende Stadt saugt
also férmlich, u. a. mit ihren neuen Arbeitsplatzen,



die Bevolkerungsreserven aus dem Umland an und
wachst.

Urbanisierung

"Die Stadt wachst auf
Kosten des Umlandes”

Suburbanisierung

"Das Umland wéachst auf
Kosten des Zentrums"

Desurbanisierung

"Das Hinterland wéchst auf
Kosten des Ballungsraumes”

Reurbanisierung

"Der Ballungsraum wachst durch
Integration des Hinterlandes"

<+— Bevdlkerungswanderung Stadtentwicklungsrichtung

Vernetzung durch Verkehr
und Telekommunikation

dinn besiedelt —— = dicht besiedelt

Abbildung 1: Vier Phasen der Urbanisierung (in Anleh-
nung an Heinze und Kill 1992, S. 179)

Phase 2 — Suburbanisierung durch Verdrangung

Aus dem starken Zuzug entsteht eine hohe Nach-
frage nach Wohnraum, die nur selten bis gar nicht
durch das Angebot erfillt werden kann. Konsequenz:
die Preise fir Wohnungen steigen so stark, dass der
oder die Durchschnittsverdiener*in sich diese kaum
noch leisten kann. Es entsteht ein Streben in das Um-
land — d. h. in der Suburbanisierung wachst also das
Umland, da der Kern zum Engpass geworden ist.

Phase 3 — Desurbanisierung durch Ausdehnung

In der Desurbanisierung wachst das Hinterland auf
Kosten des Ballungsraumes. Bedingt ist dies vor allem
durch dessen Agglomerationsnachteile wie die be-
reits erwdhnten Belastungen durch hohe Immobi-
lienpreise und Mieten sowie eine Uberlastete Infra-
struktur durch Verkehrsstaus und daraus resultie-
rende Umweltbelastungen. Die Desurbanisierung
wird vor allem durch das Flachenverkehrsmittel Pkw
beginstigt und beschleunigt die negativen Effekte
zusatzlich.

Phase 4 — Reurbanisierung durch Integration

In der Reurbanisierung schlieRlich revitalisiert der
Ballungsraum seine Innenstadt und integriert das
Hinterland. Die Entwicklung eines mehrstufigen, aber
integrierten Verkehrs-systems mit spezialisierten,
kompatiblen Fahrzeugen erméglicht die Funktionsfa-
higkeit der entstehenden urbanen Landschaften.

Dieses dynamische Wachstum fihrt letztlich zu einer
Uberlastung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur,

was sich in Form u. a. von Staus, Luft- und Ldrmbelas-
tung sowie Parkplatzknappheit duRert.

Es entsteht der dringende Bedarf, die Effizienz der
Verkehrssysteme zu steigern und Alternativen zum
individuellen Pkw-Verkehr — nicht zuletzt aufgrund
der Flachenbelastung durch immer grofer und
schwerer werdende Fahrzeuge — zu fordern (s. Abb.
2).
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Abbildung 2: Entwicklung der Pkw-GréRen (in Anlehnung
an Butz 2023, S. 49)

Ein wesentlicher Aspekt ist vor allem die erhebliche
Flachenbelastung, insbesondere in Regionen mit
konkurrierenden Nutzungsbedirfnissen — der er-
hoéhte Bedarf an Wohnraum aufgrund stadttypischer
Lebensstile und neuer Wohnweisen im Zuge der Ur-
banisierung verscharft die Problematik zusétzlich.
Hinzu kommt die kaum vorhandene Méglichkeit Fla-
chen fur Verkehr beliebig erweitern zu kénnen. Zum
einen, weil dies meist langfristige Planungs- und Rea-
lisierungsphasen mit hohen Kosten nach sich zieht
und zum anderen, weil die Ausdehnung der Stra-
Reninfrastruktur politisch und gesellschaftlich nicht
gewlinscht ist. Der Anteil der StralRenflachen Berlins

4



an der Gesamtflache betragt seit Gber 10 Jahren kon-
stant rund 15 % (s. Abb. 3).
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Abbildung 3: Flachenanteil der Strallen an Berlins Ge-
samtflache (Quelle: Statistisches Bundesamt 2021, S. 119)

3. Integrierte Mobilitatsplanung

Die Mobilitat im urbanen Raum ist zu einem zent-
ralen Aspekt geworden, der nicht nur die individuelle
Lebensqualitdt beeinflusst, sondern auch weitrei-
chende gesellschaftliche, wirtschaftliche und 6kologi-
sche Implikationen mit sich bringt.

Das Mobilitatsverhalten von Einzelpersonen und
Gruppen wird in urbanen Umgebungen maRgeblich
von Lebensstilen, emotionalen Gegebenheiten, Ge-
wohnheiten und dem vorherrschenden ortlichen
Mobilitatsangebot beeinflusst. Die Moglichkeit, mo-
bil zu sein, bildet somit nicht nur die Basis fir die in-
dividuelle Entfaltung jedes Einzelnen, sondern tragt
auch zur 6konomischen Leistungsfahigkeit der Ge-
sellschaft bei. In dieser Perspektive wird Mobilitat zu
einem Schlisselelement fir die Gestaltung zukunfts-
fahiger urbaner Lebensrdume.

Mobilitadt entsteht aus dem Bedurfnis, Zugang zu
Orten, Menschen, Gitern und Dienstleistungen zu
haben. Der daraus entstehende Verkehr ist letztlich
das Ergebnis der Befriedigung der Mobilitatsbedurf-
nisse. Eine wesentliche Herausforderung besteht da-
rin, bedurfnisgerechte Mobilitat fur alle zu erreichen,
wahrend gleichzeitig der Verkehr und dessen nega-
tive Effekte reduziert werden missen. Um eine hohe
Lebensqualitat, Teilhabemoglichkeiten fir alle und
mehr Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, kommt
der Entwicklung einer integrierten Mobilitatsplanung
eine Schlusselrolle zu.

Die integrierte Mobilitatsplanung umfasst mehrere
Teildisziplinen (s. Abb. 4) und zielt auf die koordi-
nierte Entwicklung baulicher und raumlicher Struktu-
ren sowie Verkehrsdienstleistungen ab. Dabei kann
sie in hohem Mal% von den positiven Wechselwirkun-
gen und dem Wissenstransfer der verschiedenen Dis-
ziplinen profitieren. Die Gestaltung der Infrastruktur
und die Raumplanung ist eine wesentliche Rahmen-
bedingung und hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Menschen und die Ent-
stehung von Mobilitdtsangeboten und damit direkt
auf die Mobilitat innerhalb einer Region.

Verkehrsplanung

Landschaftsplanung Logistik
Psychologie Architektur
Bauingenieurwesen Informatik

Abbildung 4: Disziplinen der integrierten Mobilitatspla-
nung

Entscheidungen Uber den Ausbau und die Instand-
haltung der Verkehrsinfrastruktur haben ebenso ei-
nen erheblichen Einfluss auf die Verkehrsentwick-
lung. Dabei hat sich der Fokus von Neubau- und Er-
weiterungsprojekten auf die Erhaltung und Moderni-
sierung bestehender Infrastruktur verlagert, wobei
der Finanzbedarf dafir erheblich ist.

Gemeinsames Ziel ist es, die Erreichbarkeit zu ver-
bessern, indem Reisezeit und -kosten reduziert wer-
den, ohne dabei Nachhaltigkeitsprinzipien auRer
Acht zu lassen. Digitale Technologien und Smart-
City-Konzepte bieten zudem neue, ergdnzende Mog-
lichkeiten, den Verkehr effizienter und umwelt-
freundlicher zu gestalten.

4. Suffizientes nachhaltiges Mobilitdtverhalten

Im Rahmen der Mobilitatsplanung steht oftmals
der Aspekt der 6kologischen Nachhaltigkeit verstarkt
im Vordergrund. Es gilt, ein Verkehrssystem zu ent-
werfen, das Ressourcenverbrauch und Emissionen so
minimiert, dass eine Regeneration des Okosystems
moglich wird. Dabei wird ein Verkehrskonzept defi-
niert, bei dem nicht mehr Ressourcen verbraucht
werden, als zur Verfligung stehen — und keinesfalls
mehr Emissionen ausgestolRen werden, als das Oko-
system verkraften kann.

Dariber hinaus beinhaltet das Prinzip der Nachhal-
tigkeit auch 6konomische und soziale Aspekte mit
dem Ziel, die gegenwartigen Bedurfnisse zu erfillen,
ohne die Chancen zuklnftiger Generationen zu be-
eintrachtigen.

Warum jedoch existiert keine Bereitschaft oder Ak-
zeptanz neuer, nachhaltiger Mobilitatslésungen, ob-
wohl in der Gesellschaft die Bedeutung der Nachhal-
tigkeit gegenwartig ist? Der Schllssel fir ein besseres
Verstdndnis und erste Erklarungsansatze von Verhal-
tensmustern kdnnten im Rahmen der Nachhaltigkeit
die Begriffe Effizienz, Konsistenz und Suffizienz lie-
fern.

Effizient nachhaltiges Verhalten bedeutet die opti-
male Nutzung von Ressourcen zur Minimierung des
Energieverbrauchs und der Umweltbelastung. Im
Kontext der Mobilitat bedeutet dies konkret, dass
Verkehrsteilnehmer statt eines neuen Verbrenner-



Pkw einen E-Pkw anschaffen, so dass bei deutlich ge-
ringerer Umweltbelastung der gleiche Nutzen er-
reicht wird.

In der zweiten Stufe bedeutet konsistent nachhal-
tiges Verhalten, dass der neu angeschaffte E-Pkw
ausschlielRlich mit erneuerbaren Energien durch eine
eigene Photovoltaikanlage betrieben wird. Die Nut-
zung erneuerbarer Energien spielt also eine zentrale
Rolle bei der Umsetzung eines konsistenten Mobili-
tatsverhaltens.

Suffizienz hingegen zielt darauf ab, den Bedarf an
Mobilitat selbst zu hinterfragen und zu reduzieren,
indem nicht unbedingt notwendige Verkehre vermie-
den werden. Diese wirde in letzter Konsequenz be-
deuten, komplett auf einen eigenen Pkw zu verzich-
ten. Diese letzte Stufe des nachhaltigen Verhaltens
stolt an ihre Grenzen, das grundsatzlich ablehnende
Verhalten erschwert die Umsetzung enorm.

Die angestrebte Verkehrswende kann also nicht
ausschlieRlich durch technologische Innovationen
und neue Angebote erreicht werden — vielmehr be-
darf es einer Verhaltensdanderung in der Gesellschaft,
die zu einer geringen Nutzung vor allem des Pkw
fahrt.

Kernfrage ist, welche Alternativen und Anreize
mussen geschaffen werden, um die Nutzer*innen zu
einer Anderung ihres Mobilititsverhaltens zu fih-
ren?

5. Befragungsergebnisse

Als Grundlage fundierter Aussagen Uber eine mog-
liche, zukinftige urbane Mobilitdt in all ihren Facet-
ten (neue Angebote, Sharing, autofreie Innenstadte)
wurde eine Umfrage zur Erfassung verschiedener As-
pekte der taglichen Mobilitatsgewohnheiten, Prafe-
renzen bezuglich Verkehrsmitteln, Erfahrungen mit
dem offentlichen Nahverkehr, der Fahrradnutzung,
dem Car-Sharing und weiteren relevanten Mobilitats-
aspekten durchgefihrt.

Die Stichprobe konzentrierte sich auf Studierende
verschiedener Berliner Hochschulen. Die Entschei-
dung fur Studierende fiel ganz bewusst: Sie konnen
sowohl das gesamte Mobilitatsspektrum abdecken
als auch flexibel zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln wechseln und sich so an unterschiedliche Be-
dirfnisse und Gegebenheiten anpassen. In der Regel
stehen jungen Erwachsenen alle Verkehrsmittel of-
fen, sei es durch den Pkw-Fihrerschein, die uneinge-
schriankte Nutzung des OPNV oder die verstérkte
Nutzung von Fahrradern.

Ihre Erfahrungen und Bedurfnisse missen daher
einen direkten Einfluss auf die Gestaltung des urba-
nen Verkehrs haben — zudem sind sie unmittelbar
von zukUnftigen Losungen betroffen. Es ist also vor
allem interessant, welche Akzeptanz z. B. autofreie
Wohnquartiere oder Innenstadte bei den Menschen

haben, die zuklnftig darin leben werden. Fir die Da-
tenerhebung wurde eine quantitative Online-Befra-
gung durchgefliihrt, um aussagekraftige Informatio-
nen Uber die Mobilitdtsmuster von Studierenden in
Berlin zu erhalten.

In Summe haben 303 Studierende aus Berlin an der
Befragung teilgenommen. 70 % der Teilnehmenden
waren weiblich (203), 30 % mannlich (87) — 13 Perso-
nen machten keine Angabe. Der GroRteil der Studie-
renden (46 %) ist im Alter zwischen 18 — 24, rund 33
% befinden sich im Alter zwischen 25 — 34. Hohere
Altersangaben kénnen mit der Teilnahme an Promo-
tionsstudiengangen begrindet werden.

Neben der Mobilitdt zur Hochschule spielt fir viele
Studierende eine nebenberufliche Tatigkeit —und da-
mit die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes —eine groRe
Rolle. 38 Befragte sind in Vollzeit berufstatig, was auf
Studierende hindeutet, die ihr Studium in einem
Abend- oder Fernstudienformat absolvieren. 58 Teil-
nehmende arbeiten in Teilzeit, wahrend eine ebenso
grolRe Anzahl in einem Minijob tatig ist. Die umfang-
reichste Gruppe bildet die Werkstudenten mit 82
Personen, was die enge VerknUpfung von Studium
und Berufserfahrung betont. 60 Studierende gehen
aktuell keiner Erwerbstéatigkeit nach (s. Abb. 5).

82

38

Ja, als Nein, derzeit Ja, als Ja, in Teilzeit. Ja, in Volizeit.  Ja, ich bin
Werkstudent  bin ich nicht Minijob. (z.B. selbststéndig
berufstatig Abendstudium)

Abbildung 5: Berufstatigkeit

Von besonderer Bedeutung sind zundchst die zur
Verfligung stehenden Mobilitdtsoptionen. Ein nicht
vorhandener Flhrerschein schrankt die Alternativen-
auswahl ein. Die deutliche Mehrheit (244 Befragte /
81 %) ist im Besitz eines Pkw-Fuhrerscheins. 58 Be-
fragte (19 %) hingegen verfugen Uber keinen Fihrer-
schein (s. Abb. 6).

219

. :
1

la, fiir PKW Nein, ich besitze 3, fir beide Ja, 10r Motorrad.
keinen Fihrerscheln

Abbildung 6: Fahrerlaubnis



Neben der grundsatzlichen Option eines Fihrer-
scheins ist vor allem interessant, welche Mobilitats-
optionen grundsatzlich regelmaRig zur Verfligung
stehen. 95 Personen verfligen Gber ein eigenes Auto,
zudem haben 73 Befragte Zugang zu einem im Haus-
halt vorhandenen Auto. In Summe steht also rund 55
% der Befragten ein Pkw zur Verfligung. Etwa 43 %
der Befragten verfliigen Uber ein Fahrrad. Knapp 82 %
(248) haben einen guten Zugang zum OPNV, was des-
sen zentrale Rolle in der urbanen Mobilitdt unter-
streicht (s. Abb. 7).

248

129
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, 73
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OPNV Fahrrad Eigenes Im Haushalt E-Scooter Andere Motorrad
Auto  vorhandenes
Auto (z. B
von Eltern/
Partner)

Abbildung 7: Zur Verfligung stehende Verkehrsmittel

Fir die mittelfristige Planung von Mobilitatsange-
boten ist auch die Perspektive hinsichtlich einer An-
schaffung eines neuen Verkehrsmittels von Bedeu-
tung. Rund 30 % streben den Erwerb eines eigenen
Pkw an — was gerade in Bezug auf die Personen, die
bisher Gber kein Auto verfligen — die anhaltende At-
traktivitat des Autos als Bestandteil der individuellen
Mobilitdt unterstreicht.

Der GroRteil der Befragten (190 / 63 %) plant der-
zeit allerdings keinerlei Anschaffung eines neuen Ver-
kehrsmittels (s. Abb. 8). Diese Zurlckhaltung kann
auf eine abwartende Haltung gegeniber der zukinf-
tigen Entwicklung der Rahmenbedingungen (Parkge-
blhren, Fahrradinfrastruktur) zurckzufihren sein.

190

15

Nein, derzeit  Ja, ich plane den Ja, ich plane den Ja, ich plane den Ja, ich plane den
nicht Erwerb eines Erwerb eines Erwerb elnes Erwerb eines
PKWs Fahrrads Motorrads anderen
Verkehrsmittels

Abbildung 8: Kauf eines Verkehrsmittels

Von besonderer Bedeutung ist vor allem die derzei-
tige Nutzung der Verkehrsmittel zum einen zur Hoch-
schule und zum anderen zum Arbeitsplatz. Auf dem
Weg zur Hochschule wird vom GroRteil der Befragten

der OPNV (216 / 71 %) als vorrangiges Verkehrsmittel
genutzt. Was mitunter damit begriindet sein kann,
dass im Semesterticket ein OPNV-Ticket bereits ent-
halten ist. Lediglich 55 Befragte (18%) nutzen den
Pkw fur den Hochschulweg. Ebenfalls gering ist die
Nutzung des Fahrrads (18 / 6 %) (s. Abb. 9). Hier ist es
von besonderem Interesse die Grinde fir diese ge-
ringe Nutzung eines eigentlich flexiblen und glnsti-
gen Verkehrsmittels zu hinterfragen (s. Abb. 14).
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Abbildung 9: Bevorzugtes Verkehrsmittel zur Hochschule

Das Bild des Arbeitsweges dhnelt sehr stark der Ver-
kehrsmittelwahl auf dem Weg zur Hochschule. Rund
56 % der Befragten (170) nutzen vorrangig den OPNV
— 23 % (71) bevorzugen den Pkw. Es ist also eine
leichte Verschiebung hin zum Pkw zu erkennen —was
vor allem auf schlechtere Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes durch den OPNV zuriickzufiihren ist. Das
Fahrrad wird auf dem Arbeitsweg in ahnlich geringem
Umfang als Verkehrsmittel genutzt (21 /7 %) (s. Abb.
10). Ein dhnliches Bild zeigt sich beim Freizeitverhal-
ten: 93 Befragte (31 %) nutzen hierfur vorrangig den
Pkw, 159 Studierende (52 %) wahlen den OPNV fiir
ihre Freizeitmobilitat.
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Abbildung 10: Bevorzugtes Verkehrsmittel zur Arbeit

Ein GroRteil der Befragten (82 / 27 %) hat einen
Fahrtweg von 45 — 60 Minuten zur Hochschule. 70
Teilnehmende (23 %) immerhin noch 31 — 45 Minu-
ten. Kumuliert bedeutet dies, dass etwa die Hélfte



der Befragten einen Weg zwischen 31 und 60 Minu-
ten zur Hochschule zurticklegen muss (s. Abb. 11).
Dies kann als einer der moglichen Griinde gesehen
werden, warum das Fahrrad in nur so geringem Um-
fang genutzt wird.
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Abbildung 11: Fahrzeit zwischen Wohnort und Hoch-
schule

Die Analyse der Fahrtzeiten zum Arbeitsplatz —
hier bendtigen rund 61 % (186 Befragte) im Schnitt
lediglich 15 — 45 Minuten — zeigt jedoch, dass die ge-
ringe Nutzung nicht ausschliefllich auf die Fahrzeit
bzw. die Distanz zuriick zu fihren sein muss (s. Abb.
12).
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Abbildung 12: Fahrzeit zwischen Wohnort und Arbeit

Daher war im nachsten Schritt von besonderem In-
teresse, die Griinde der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung
—vor allem des OPNV und des Fahrrads — zu analysie-
ren. Im OPNV sind dies vor allem ein unangenehmes
Umfeld z. B. durch Geruchsbelastigung, hohe Laut-
starke und schlechte Klimatisierung (181 / 60 %),
lange Fahrzeiten (139 / 45 %), eine schlechte Anbin-
dung (93 / 31 %), Sicherheitsbedenken (73 / 24 %)
und der Mangel an Komfort (83 / 27 %) (s. Abb. 13).
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Abbildung 13: Griinde gegen die Nutzung des OPNV

Bei der Nutzung des Fahrrads zeichnet sich hinge-
gen ein anderes, aber erwartbares Bild ab. Hier domi-
nieren die Wetterbedingungen, wie Regen oder Kalte
(215 / 71 %), Sicherheitsbedenken (Unfélle und die
unzureichende Beleuchtung) (149 / 49 %) die Lange
der zurlckzulegenden Strecke (132 / 44 %), das Feh-
len (96 / 32 %) bzw. die schlechte Qualitat der Fahr-
radwege (93 / 31%) und Bedenken hinsichtlich des
Diebstahlrisikos (75 / 25 %) (s. Abb. 14).
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Abbildung 14: Griinde gegen die Nutzung des von Fahrra-
dern

Beide Verkehrsmittel zeigen also nach wie vor die
typischen Schwachstellen und Hindernisse, die als
mogliche Ansatzpunkte bei der Planung und Veran-
derung des Mobilitatssystems hilfreich sein kdnnen.

Bei der Frage zur Motivation der Verkehrsmittel-
wahl auf dem Weg zur Hochschule zeigt sich ein dif-
ferenziertes Bild. Die Bequemlichkeit steht fir 136
Personen (45 %) im Vordergrund, wahrend fur 122
Teilnehmende (40 %) die Kosten entscheidend sind.

Daruber hinaus spielen Umweltaspekte (73 / 24 %)
und die Zeitersparnis (112 / 37 %) eine Rolle (s. Abb.
15). Auffallend ist, dass die 6kologische Nachhaltig-
keit selbst bei der jungen Generation eine noch recht
untergeordnete Rolle spielt und Bequemlichkeit so-
wie Kosten vorrangig bericksichtigt werden.

Bei der Untersuchung der Motivation der Nutzung
auf dem Weg zur Arbeit und in der Freizeit zeigt sich
ein fast identisches Bild — auch hier stehen Bequem-
lichkeit und Kosten im Vordergrund.

8



136
122
12
73
M
29
24

Bequemlic Kosten  Zeitersparnis Umweltsch...  Andere Soziale  Gesundheit
Grinde und Fitness

Abbildung 15: Hauptgrinde fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels zur Hochschule

Ein weiterer zentraler Aspekt der Studie war, das
Interesse und die Nutzung der aufkommenden Sha-
ring-Angebote zu hinterfragen. Wobei hier kritisch
gesagt werden muss, dass die derzeitigen Angebote
kein Sharing im eigentlichen Sinn sind. Sharing ist in
seiner eigentlichen Bedeutung die gemeinsame Nut-
zung vorhandener Verkehrsmittel und nicht das Nut-
zen zusatzlich auf den StralRen abgestellter kommer-
zieller Fahrzeugmietangebote.

Dennoch ist es interessant, wie ein solches Ange-
bot angenommen und als mogliche Alternative ak-
zeptiert ist. Dabei ist insbesondere die regelmaRige
Verfligharkeit des Angebots ein zentrales Thema. Da
viele Anbieter derzeit nicht das komplette Berliner
Stadtgebiet abdecken, ist der Zugang relativ einge-
schrankt —was sich auch in den Antworten widerspie-
gelt. Der GroRteil der Befragten hat keinen regelma-
RBigen, direkten Zugang zu Sharing-Angeboten (193 /
64 %).

Letzter Schwerpunkt war der derzeit vorrangig dis-
kutierte Aspekt der autofreien ,Kieze”. Lediglich 52
Personen sprachen sich mit der hochsten Zustim-
mung ,,1“ fir diese Lésung aus. 33 weitere Teilneh-
mende signalisierten mit einer ,,2“ ebenfalls noch Zu-
stimmung. Ein ambivalentes Verhaltnis zu diesem An-
satz offenbarten 56 Personen durch die Vergabe ei-
ner mittleren Bewertung von ,,3“. Insgesamt 163 Be-
fragte (Noten 4, 5 und 6) stehen der Idee jedoch
deutlich ablehnend gegentber (54 %). Dieser Perso-
nenkreis konnte durch die bisher vorgelegten Kon-
zepte nicht Uberzeugt werden. Die Angst vor einer
stark eingeschrankten individuellen Mobilitat scheint
hier deutlich zu Gberwiegen (s. Abb. 16).
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Abbildung 16: Bewertung autofreier Kieze

6. Handlungsempfehlungen

Bei der Ableitung von Handlungsempfehlungen
und der Gestaltung von Losungen fir die nachhaltige
urbane Mobilitat ist es von besonderer Bedeutung,
einen Ausgleich zwischen den Bedurfnissen der Be-
volkerung, den Anforderungen an die Umweltver-
traglichkeit und den Grenzen der 6konomischen
Moglichkeiten zu finden. Nachhaltige Mobilitatskon-
zepte sollten allen zugénglich sein, die Umwelt ent-
lasten und gleichzeitig wirtschaftlich tragbar sein. Da-
flr ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Politik,
Wirtschaft und Gesellschaft zwingend notwendig,
um eine hohe Akzeptanz und Effektivitat der umge-
setzten MaRRnahmen zu erreichen.

Ein moglicher Mallnahmenmix muss zum einen aus
einer Restriktivierung (Push) der unerwiinschten und
einer Attraktivierung (Pull) der gewlinschten Mobili-
tatslosungen bestehen. Der Fokus sollte dabei zu-
nachst auf den Pull-MaRnahmen liegen, mit denen es
gelingen muss, die Einwohner*innen von der Not-
wendigkeit und Qualitat der alternativen Mobilitats-
|6sungen zu Uberzeugen.

Pull-MaRnahmen sind wichtig, um die Attraktivitat
und Zuganglichkeit nachhaltiger Verkehrsmittel zu
erhohen und somit eine positive Entscheidung fur
umweltfreundlichere Mobilitdtsformen zu férdern.
Diese Malknahmen bieten Anreize und verbessern
die Bedingungen, unter denen Birger*innen alterna-
tive Verkehrsmittel dem privaten Pkw vorziehen.

Von den befragten Personen wiinschten 238 Teil-
nehmer*innen (79 %) vor allem den Ausbau der
OPNV-Infrastruktur, um so die Verbindungsqualitit
und -geschwindigkeit zu verbessern. Die Anmerkun-
gen der Befragten verdeutlichen, dass Verzogerun-
gen, unregelmaRige Verbindungen und die generelle
Unzuverlassigkeit des OPNV die Nutzer dazu veran-
lassen, auf das Auto zurtckzugreifen.

Es ist daher dringend erforderlich, die Plnktlichkeit
und Frequenz des OPNV zu verbessern, um das Ver-
trauen der Nutzer wiederherzustellen. Dies kdnnte
durch die Erhéhung der Kapazitdten mit kleineren
Fahrzeugen und kiirzeren Frequenzen und eine kon-
tinuierliche Modernisierung der Fahrzeuge erreicht
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werden. Insbesondere ein konsequenter Ausbau des
auto-nomen Fahrens —vor allem bei den schienenge-
bundenen Alternativen wie S- und U-Bahn —wirde zu
keinem zusatzlichen Bedarf an Fahrer*innen fuhren,
im Gegenteil.

Ein weiteres zentrales Element zur Attraktivierung
ist die bessere Vernetzung der alternativen Mobili-
tatslosungen. Uber so genannte Mobilitdtshubs, die
zentrale Knotenpunkte im urbanen Raum per Ex-
press-Routen miteinander verbinden, kann die Flexi-
bilitat und Geschwindigkeit deutlich erhéht werden
(s. Abb. 17). So kénnen autofreie Kieze mit Wirt-
schafts- und Freizeitbereichen effizient verknupft
werden und — durch die Verlagerung des Verkehrs
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel — den Ver-
zicht auf einen privaten Pkw erleichtern.

Abbildung 17: Mobilitatshubs mit Expressverbindungen

Zudem werden von rund zwei Drittel der Befragten
reduzierte Tarife im OPNV als Anreiz fir eine stirkere
Nutzung angesehen. Aber nicht nur eine Reduzie-
rung, auch eine Vereinfachung der Tarife z. B. ohne
Zonen und Stufen kann zu einer erhéhten Nutzung
des OPVN beitragen. Zudem kann eine zunehmende
Digitalisierung durch die Bezahlung per Smartphone
bei Fahrtantritt — wie in London — die Zuganglichkeit
erleichtern. Letztlich kann sogar die Diskussion Gber
einen komplett kostenlosen OPNV, der durch die Ein-
nahmen aus moglichen Push-MaRnahmen querfi-
nanziert werden kénnte — intensiviert werden.

Daruber hinaus wird von rund 51 % der Befragten
der Ausbau der Fahrradinfrastruktur gefordert. Dies
kann vor allem, wie schon begonnen, durch die Um-
gestaltung von StraRenrdumen erfolgen, bei der
Fahrspuren fur Pkw reduziert und stattdessen Bus-
und Fahrradspuren geschaffen werden. Solche Mal3-
nahmen verstarken nicht nur eine Reduzierung des
Autoverkehrs, sondern fordern gleichzeitig eine si-
chere Nutzung alternativer Mobilitdtsformen.

Belohnungen wie Steuererleichterungen oder Ver-
sicherungsboni fur kleine Pkw sehen eben-falls knapp
die Halfte der Befragten als Anreiz fiir ein Umdenken
im Mobilitatsverhalten (s. Abb. 18).
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Abbildung 18: MaRnahmen und Anreize von autofreien
Stadten

Parallel muss eine bessere Sensibilisierung der Be-
volkerung durch gezielte Informationskampagnen er-
folgen, um das Bewusstsein und Verstdndnis fur die
Vorteile nachhaltiger Mobilitdt zu férdern. Dies
kdnnte Uber verschiedenste Medienkandle umge-
setzt werden, um ein maoglichst breites Publikum in
allen Generationen zu erreichen.

Kiez-Veranstaltungen und Workshops, die sich ex-
plizit mit dem Thema nachhaltige Mobilitat auseinan-
dersetzen, kbnnen dabei eine wichtige Rolle einneh-
men. Durch die Organisation von Fahrradfestivals
oder Mobilitatstagen kann das Interesse und die Sen-
sibilitat flr alternative Verkehrsmitteln gesteigert
werden, um kurzfristig eine positive Einstellungsan-
derung gegenlber nachhaltiger Mobilitat zu fordern
und die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs-mittel
zu erhéhen.

Letztlich kdnnen auch die Aufrechterhaltung bzw.
gesetzliche Festlegung von Homeoffice-Regelungen
zu einer weiteren Reduzierung des Verkehrs beitra-
gen. Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass redu-
zierte Arbeitsfahrten die Anzahl von Pendelfahrten
aus dem Umland und auch Wege innerhalb der Stadt
deutlich reduziert haben. Davon profitieren — durch
eine deutlich verbesserte Mobilitdt aufgrund einer
erheblich geringeren Verkehrsbelastung durch an-
dere Verkehrsteilnehmer — letztendlich auch diejeni-
gen, die aufgrund ihres Berufs nicht an Homeoffice-
Regelungen partizipieren konnen.

Auch die Verschlechterung der Situation vor allem
des Pkw (Push) kann dazu beitragen, das Gesamtbild
der Mobilitat zu verandern. Dabei muss allerdings be-
riicksichtigt werden, dass sinnvolle Ubergangsfristen
gefunden werden mussen, damit sich die Einwoh-
ner*innen auf die Umstellung z. B. durch den Verkauf
des Pkw vorbereiten konnen. Das ist insofern von be-
sonderer Bedeutung, da die durchschnittliche Pkw-
Haltedauer konstant gestiegen ist (s. Abb. 19) und ein
kurzfristiges Abschaffen des privaten Pkw ohne teil-
weise immensen wirtschaftlichen Schaden (Wertver-
lust, geringer Verkaufspreis) eine enorme Benachtei-
ligung fur die Betroffenen darstellt.
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Abbildung 19: Durchschnittliches Pkw-Alter in Jahren

Dennoch gibt es Griinde, die ein Verdrangen des
Pkw und ein Umdenken beglinstigen. Ein Grofiteil der
Befragten unterstreicht die Wirkung fehlender Park-
platzflachen (173 / 57 %) und der hohen Kosten (170
/ 56 %) fur einen moglichen Verzicht auf den privaten
Pkw. Durch die Ausweitung von Parkscheinzonen und
die Erhdéhung der Parkgebthren fir Anwohnerpark-
ausweise kann eine Verdrangung zusatzlich beein-
flusst werden. Ziel ist es, die Kosten der Nutzung ei-
nes Autos widerzuspiegeln, einschlieRlich der Um-
welt- und Gesundheitsschaden sowie des Flachen-
verbrauchs.

Daruber hinaus kann durch die Reduzierung und
Neugestaltung von Parkflachen in Grinflachen, Fahr-
radwege oder zusatzliche Flachen fir den Fulverkehr
nicht nur der 6ffentliche Raum aufgewertet, sondern
auch ein direkter Anreiz geschaffen werden, auf das
Auto zu verzichten.

138 Befragte die Umweltbelastung als ausschlagge-
bendes Argument gegen die Nutzung eines Pkw. Die
generelle Verkehrssituation, inklusive Staus und zeit-
licher Verzogerungen, wurde von 166 Teilnehmen-
den (55 %) als kritischer Faktor bei der Verkehrsmit-
telwahl gesehen. Lediglich 65 Personen (21 %) kon-
nen sich ein Leben ganzlich ohne PKW nicht vorstel-
len (s. Abb. 20).
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Abbildung 20: Griinde fur den Verzicht auf einen Pkw

Es wird also deutlich, dass eine gezielte Verschlech-
terung einer Alternative Uber Flachenreduzierung
(Parkplatzwegfall) oder Kosten (Parkgebihren)
durchaus Einfluss auf das zukinftige Mobilitatsver-
halten haben kann. Gleichzeitig muss die Bericksich-
tigung von Pull-MafRnahmen durch Verbesserung der

Qualitat und alternativen, kostengtinstigen Angebo-
ten in den Vordergrund geriickt werden.

5. Zusammenfassung

Der wachsende Zuzug von immer mehr Menschen
in stadtische Gebiete erweitert und ver-dichtet diese
Raume zu grofRen Ballungsgebieten. Durch diese Ur-
banisierung genannte Ent-wicklung entstehen zahl-
reiche negative Effekte flr Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt. Zudem entsteht ein gesteigertes, veran-
dertes Mobilitdtsbedirfnis des Menschen — der
Wunsch sich jederzeit von einem Ort zu einem ande-
ren bewegen zu konnen. Der Mobilitats-bedarf fihrt
letztlich zu Personenverkehr, der in urbanen Rdumen
vorrangig mit dem Pkw, dem Fahrrad, mit dem o6f-
fentlichen Verkehrsmitteln oder zu FuR bewerkstel-
ligt wird.

Der Belastung des urbanen Raums durch Staus, Un-
falle, Larm- und Luftbelastung muss ent-gegenge-
wirkt werden, um die Lebensqualitdt zu verbessern
oder zumindest aufrecht zu erhalten. Eine nachhal-
tige Verkehrsplanung die den Einsatz von emissions-
armen Fahrzeugen und alternative Fortbewegungs-
moglichkeiten fordert, kann dazu beitragen, die Luft-
belastung durch Verkehr zu reduzieren — darf aber
nicht alleiniger Baustein zukunftiger Konzepte sein.

Der effiziente Umgang mit den vorhandenen Fla-
chen ist ein wesentlicher Baustein fir ein erfolgrei-
ches Konzepts. Wenn Flachen jedoch Uberlastet sind,
dann liegt es nahe, dass ent-weder zu viele Elemente
(Fahrzeuge) im System vorhanden sind oder die Ele-
mente zu grol® und gleichzeitig schlecht ausgelastet
sind. Daher muss ein ausgewogener Ansatz gefunden
werden, der die positiven Effekte (Ermoglichen des
Mobilitatswunsches) nicht einschrankt und gleichzei-
tig die negativen Auswirkungen reduziert oder sogar
ganz vermeidet.

Die vorliegende Studienergebnisse im Rahmen ei-
ner Befragung von Uber 300 Studierenden hat ge-
zeigt, dass junge Menschen durchaus auf die aktuel-
len und zuklnftigen Herausforderungen der urbanen
Mobilitdt vorbereitet sind. Dabei werden vor allem
MaRnahmen wie reduzierte, einfachere Tarife im
OPNV und dessen qualitative Verbesserung sowie
der Aus-bau der Fahrradinfrastruktur beflrwortet.
Zudem zeigen die Ergebnisse, dass es durchaus ein
wachsendes Interesse an der Implementierung auto-
freien Zonen oder Bezirke besteht. Es wird aber deut-
lich, dass im Gegenzug attraktive Alternativen unmit-
telbar zur Verfligung stehen missen, um nicht das
Geflihl einer deutlich eingeschrankten Mobilitat zu
bekommen.

Auch restriktive MalRnahmen wie die Verteuerung
von Parkflachen bzw. des Anwohnerparkens kénnen
als adaquates Mittel fur die gewollte Verdrangung
des privaten Pkw im urbanen Raum gesehen werden.
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Von zentraler Bedeutung ist jedoch die BerUcksichti-
gung einer Balance der verschiedenen Push- und
Pullfaktoren unter der BerUcksichtigung von Anfor-
derungen der Zugéanglichkeit, Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Umweltvertraglichkeit.
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Abstract

In der vorliegenden Studie werden Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren deutscher Mobilitatsprojekte mit Bezug zur
Nachhaltigkeit analysiert. Zu diesem Zweck wurde theoriegeleitet ein standardisierter Fragebogen erstellt mit den
Themen projektbezogene Informationen, Phasen der Mobilitdtsprojekte, Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren, Ver-
stetigung des Erfolgs sowie Beriicksichtigung von Nutzerinnen und Nachhaltigkeit. 60 vollstéandig ausgefillte Fra-

gebogen wurden mit Hilfe deskriptiver Statistik ausgewertet.
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1. Einleitung

Die Erzielung einer Mobilitats- und Verkehrswende
stellt eines der zentralen Anliegen der Bundesregie-
rung zur Erreichung der im Klimaschutzgesetz (KSG)
verankerten Ziele dar. Aktuelle Studien verdeutlichen
jedoch, dass der Verkehrssektor als einer der Haupt-
verursacher klimaschadlicher Treibhausgasemissio-
nen im Vergleich zu anderen Sektoren kaum Fort-
schritte in Bezug auf die Emissionsminderung erzielt
(UBA, 2023). Emissionsreduktionen aus bislang er-
griffenen technischen und regulatorischen Malinah-
men, wie etwa der Forcierung effizienterer und alter-
nativer Antriebstechnologien oder der Einflhrung
des Deutschlandtickets, werden durch kontinuierlich
steigende Verkehrsleistungen konterkariert. Im Er-
gebnis bewegten sich die verkehrsbedingten Emissi-
onen 2023 daher nach wie vor annahernd auf dem
Niveau von 1990 und Uberschritten damit erneut die
im KSG festgeschriebenen Jahresemissionshdchst-
mengen (Agora Energiewende, 2024).

Um hier Abhilfe zu leisten und zum Gelingen der
angestrebten Mobilitdtswende beizutragen, wurden
in den vergangenen Jahren deutschlandweit zahlrei-
che Forschungs- und Entwicklungsprojekte initiiert.
Diese liefern ein groRes Spektrum an innovativen Lo-
sungsansatzen zur Unterstitzung der Um- und Neu-
gestaltung des Mobilitatsektors. Eine Ausschopfung
der damit verbundenen Potenziale zur Erhéhung der
Nachhaltigkeit der Mobilitdt erfordert jedoch die
konkrete Umsetzung dieser Mobilitdtsprojekte und

vor allem eine langfristige Etablierung der Losungsan-
satze. Vorausgegangene Untersuchungen belegen al-
lerdings, dass dies bislang eher zogerlich geschieht
und sich die Umsetzung innovativer Mobilitdtskon-
zepte vorrangig in Form von Pilotprojekten nieder-
schldgt, denen nur selten dauerhaft verfligbare Re-
gelangebote folgen (Meynerts et al., 2024).

Ein Ziel des BMBF-geférderten Forschungsprojek-
tes ,Nachhaltigkeit der Mobilitat” (NaMo) ist es da-
her, ndher zu analysieren, welche Faktoren aus-
schlaggebend fir den Erfolg von Mobilitatsprojekten
und die Verstetigung innovativer Mobilitatskonzepte
sind oder dies be- bzw. verhindern. Ein besonderes
Augenmerk liegt dabei auf der Einbindung der mobi-
litdtsbezogenen Bedurfnisse der eigentlichen Mobili-
tatsnutzerinnen. Da die zugrundeliegenden Beddrf-
nisse und Einstellungen letztlich das Mobilitatsver-
halten pragen und so Uber die Inanspruchnahme
neuer Mobilitdtsangebote entscheiden, kann eine
konsequente Bericksichtigung der Mobilitdtsbedrf-
nisse der verschiedenen Nutzerlnnen im Rahmen der
Entwicklung und Umsetzung neuer Mobilitdtskon-
zepte einen mafRgeblich relevanten Erfolgsfaktor dar-
stellen. Daneben wird auch in der systematischen
Ausrichtung neuer Mobilitdtskonzepte an allen drei
Dimensionen der Nachhaltigkeit ein wesentlicher Er-
folgsfaktor vermutet, der angesichts der Vereinigung
okonomischer, 6kologischer und sozialer Anforde-
rungen verschiedener Akteurinnen die Durchset-
zungsfahigkeit neuer Mobilitatskonzepte erhohen
kann und daher ndher zu untersuchen ist.
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Da bislang kaum umfassende Untersuchungen zu
Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren von Mobilitatspro-
jekten existieren, widmet sich der vorliegende Bei-
trag diesem Thema. Auf Basis allgemeiner Literatur-
recherchen, einer eingehenden (Dokumenten-) Ana-
lyse von 115 Mobilitatsprojekten und einer anschlie-
Benden Befragung der jeweiligen Projektverantwort-
lichen konnten dabei wesentliche Faktoren identifi-
ziert werden, deren Berlicksichtigung im Rahmen der
Erarbeitung und Umsetzung innovativer Mobilitats-
konzepte entscheidenden Einfluss auf deren dauer-
haften Erfolg hat. Diese sind in den nachfolgenden
Ausflhrungen zusammengefasst.

2. Theorie

Diesem Forschungsvorhaben ging eine im Uberge-
ordneten Forschungsprojekt NaMo durchgefiihrte Li-
teraturrecherche zur Ausgestaltung der Forschungs-
projektlandschaft in Bezug zur Steigerung der Nach-
haltigkeit der Mobilitat voraus (Meynerts et al.,,
2024). Diese wird im Abschnitt ,Stichprobe” kurz
skizziert und bezieht sich auf 115 nachhaltigkeitsori-
entierte Mobilitdtsprojekte in Deutschland. Da die zu
diesen Projekten jeweils verdffentlichten Dokumente
nur bedingt Rickschlisse auf den (langerfristigen) Er-
folg der Projekte und die dafiir relevanten Erfolgs-
oder Misserfolgsfaktoren zulieRen, wurde eine er-
ganzende empirische Untersuchung durchgefihrt,
um weitere Erkenntnisse zu gewinnen. Dieser empi-
rischen Untersuchung gingen verschiedene theoreti-
sche Uberlegungen zur Gestaltung der Fragebogen-
inhalte voraus, die im Folgenden umrissen werden.

Mobilitdtsprojektbezogene Informationen

Im einflihrenden Frageblock des Fragebogens wur-
den verschiedene projektbezogene Daten erhoben.
Zunachst fragten wir nach dem in der Einladungsmail
benannten Mobilitdtsprojekt anhand des Projektna-
mens und -akronyms. Dies sollte dazu dienen, Dopp-
lungen bei den Mobilitatsprojekten zu identifizieren.
Hier gab es auch, wie bei allen anderen Fragen, die
Moglichkeit, ,keine Angabe” zu machen, wovon aber
kein Projekt an dieser Stelle Gebrauch gemacht hat.

Anschliefend wurde nach der rdumlichen Bezugs-
ebene gefragt, wobei wir uns bei den Auswahlmog-
lichkeiten auf die Abgrenzungskriterien der Raumka-
tegorien im Landesentwicklungsplan 2002 Ba-
den-Wiurttemberg (Ballreich, 2023) bezogen. Diese
gliedern sich in Verdichtungsraume (stadtisch), Rand-
zonen um die Verdichtungsrdume (stadtisch), Ver-
dichtungsbereiche im landlichen Raum (landlich) so-
wie landlicher Raum im engeren Sinne (landlich).
Diese Antwortmoglichkeiten wurden um den Punkt
,Sonstiges” erganzt, der auchin allen anderen Fragen
zur Auswahl stand und eine Moglichkeit fur ergan-
zende Angaben bot.

Die dritte Frage bezog sich auf den Gegenstand
bzw. Inhalt der Mobilitdtsprojekte. Die Einteilung der
Antwortmaoglichkeiten entstand dabei aus den analy-
sierten und geclusterten Inhalten der 115 deutschen
Mobilitatsprojekte aus der Literaturrecherche.

Die vierte und letzte Frage im einfihrenden Block
erfragte die untersuchten Nutzerinnen, auf welche
sich die Mobilitatsprojekte fokussierten. Auch bei
dieser Frage orientierten wir uns an den 115 deut-
schen Mobilitatsprojekten aus der Literaturrecher-
che und den dort adressierten Nutzerinnen.

Phasen von Mobilititsprojekten

Bevor im zweiten Frageblock Erfolgs- und Misser-
folgsfaktoren erhoben wurden, fragten wir dort zu-
ndchst nach den Phasen der Mobilitatsprojekte, die
laut Projektantrag erreicht werden sollten und nach
denen, die real letztlich erreicht worden sind. Dies
war ein wichtiger Punkt, da bei der Analyse der 115
Mobilitatsprojekte haufig nicht ersichtlich war, in
welcher Phase sich die jeweiligen Mobilitatsprojekte
befinden bzw. was diese final erreicht hatten. Zudem
sollten diese Fragen auch weitere Hinweise in Bezug
auf den Erfolg der Mobilitdtsprojekte geben. Weiter-
hin bauten wir auch die Fragen nach den (Miss-) Er-
folgsfaktoren auf dem erfolgreichen Gelingen bzw.
dem Nicht-Erreichen der nachsten Phase in Richtung
einer Verstetigung der Mobilitatslosung auf.

Flr eine theoretische Fundierung von Mobilitats-
projekt-Phasen analysierten wir die Literatur, wurden
aber auf der Suche nach explizit ausgewiesenen Pha-
sen nicht findig. Vereinzelt finden sich aber ausge-
wiesene Phasen von FordermalRnahmen, wie in der
seit 2019 vom Bundesministerium fir Bildung und
Forschung geférderten ,,MobilitatsWerkStadt 2025
Die drei Phasen dieses Wettbewerbs, in denen ein
kleiner werdender Kreis von Kommunen bei der Ent-
wicklung, im Praxistest und bei der Verstetigung von
Mobilitdtsprojekten geférdert werden, gliedern sich
dabei in ,Konzepte und Strategien fiir eine nachhal-
tige Mobilitat”, ,Planung, Umsetzung und Erprobung
der Mobilitatskonzepte” sowie , Transfer und Anpas-
sung der Mobilitdtskonzepte” (nexus Institut, 2024).

Diese Phasen dhneln in gewisser Weise denen von
Innovationsprojekten, an denen wir uns ebenfalls ori-
entierten. Die Ahnlichkeit resultiert daher, dass Mo-
bilitatsprojekte auch Neuerungen hervorbringen, die
als Innovationen gesehen werden koénnen. Phasen-
einteilungen flr Innovationsprojekte finden sich
bspw. bei Herstatt (1999), der diese unterteilt in Ide-
engenerierung und -bewertung, Konzepterarbei-
tung, Produktplanung, Entwicklung, Prototypenbau
und Pilotanwendung bzw. Testen sowie Produktion
und Markteinfihrung/ -durchdringung. Bezieht man
die Phasen von Innovationsprojekten auf Mobilitats-
projekte, so kann man die drei Hauptphasen , Analyse
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und Konzept”, ,,Entwicklung und Pilot” sowie ,Einflih-
rung und Verstetigung” unterscheiden. Die Meilen-
steine dieser Hauptphasen sind ,Konzept entwi-
ckelt”, ,Pilot erprobt” und ,Betrieb verstetigt”.
(Miss-) Erfolgsfaktoren

An die Erhebung der Phasen der Mobilitdtsprojekte
schlossen sich im zweiten Frageblock die Erfolgs- und
Misserfolgsfaktoren an. Dabei wurden verschiedene
Stakeholder-Perspektiven in den Fragen bericksich-
tigt, die im Abschnitt ,Erfolg” ndher umrissen wer-
den. Dies sind die Perspektiven der Projektbeteiligten
und -managenden sowie der Fordermittelgeber und
Betroffenen. Eine weitere Perspektive, die Hinweise
auf Erfolgsfaktoren bei Mobilitdtsprojekten geben
kann, ist auRerdem die Transformationsforschung.

Unter den in der Literaturrecherche identifizierten
115 deutschen Mobilitatsprojekten gab es zudem 38
Projekte, die (Miss-) Erfolgsfaktoren auswiesen. Da-
bei wurden Erfolgsfaktoren meist im Sinne zu erful-
lender NutzerInnenanforderungen formuliert und
Misserfolgsfaktoren als abzubauende Hemmnisse
oder Barrieren und zu bewaltigende Herausforderun-
gen. Die Differenzierung der Faktoren erfolgte meist
nach Mobilitdtsangeboten, wie bspw. OPNV, E-Mobi-
litdt, (Car-)Sharing oder Mobilitatshubs. Durch Abs-
traktion dieser haufig auf konkreter inhaltlicher Pro-
jektebene formulierten Faktoren konnten wir erste
haufig genannte Erfolgsfaktoren identifizieren

Die Perspektive der Projektbeteiligten ergdnzten
wir um die der Projektmanagenden. Im Projektma-
nagement kann eine weitere Unterteilung in Erfolgs-
unterfaktoren stattfinden (z. B. Nutzung standardi-
sierter Instrumente und Prozesse, Einbindung von
Auftraggebern) (Projektmanagement Handbuch,
2018). Um den Fragebogen relativ kurz zu halten und
moglichst hohe Riicklaufquoten zu erzielen, entschie-
den wir uns aber dafir, den Faktor Projektmanage-
ment nur in einem gesammelten Punkt abzufragen.

Eine weitere Perspektive kann die des Fordermit-
telgebers sein. So suchten wir nach ausgewiesenen
Erfolgsfaktoren bei Mobilitatsprojekten und wurden
bei einem Schweizer Fordermittelgeber fiindig, dem
Dienstleistungszentrum fir innovative und nachhal-
tige Mobilitdt (DZM) bzw. der Koordinationsstelle fir
nachhaltige Mobilitdt (KOMO). Dieser bestimmte im
Rahmen einer Evaluation von bewilligten Projekten
die Erfolgsfaktoren , Kompetenz, Erfahrung und per-
sonliches Netzwerk des Projektteams”, ,Nachvoll-
ziehbares, verstandliches und realistisches Projekt-
konzept (Vorhandensein eines reellen Bedarfs, LU-
cke)”, ,Vernetzung und gute Zusammenarbeit mit
Projektpartnern” sowie ,Nutzung der verwaltungsin-
ternen Erfahrung und enge Begleitung der Projekte”
(Hammer et al., 2019).

Schwieriger gestaltete sich die Recherche nach Er-
folgsfaktoren aus der Sicht der Betroffenen. Daher
haben wir die BerUcksichtigung von Nutzerlnnen in

Mobilitatsprojekten in einem separaten Punkt erho-
ben, der im Anschluss vorgestellt wird.

Flr die in unserer Recherche hinzugekommene
Perspektive der Transformationsforschung formu-
lierten Kahlenborn et al. (2019) Erfolgsfaktoren aus
20 Transformationsbeispielen aus den Bereichen
Wdrme, Mobilitat und Ressourcen. Diese Erfolgsfak-
toren sind ,Existenz einer passgenauen und dynami-
schen Umsetzungsldsung im Bereich der Verdnde-
rungsidee”, ,Nischenaktivitditen und Co-Benefits”,
,Change agents und ihre Qualifikationen im Bereich
der Akteurinnen und Akteure”, ,Nutzung von Trigger-
Ereignissen und Gelegenheitsfenstern” sowie , Betei-
ligungsprozesse (auf lokaler Ebene)”.

Flr unseren Fragebogen haben wir die Erfolgsfak-
toren der verschiedenen Perspektiven verbunden
und nach der Starke ihres Einflusses gefragt.

Bei der Erhebung der Misserfolgsfaktoren fragten
wir, welche Faktoren die Durchfiihrung/Weiterfih-
rung des Projekts in Bezug auf nachfolgende Phasen
in Richtung einer Verstetigung der Mobilitatslésung
behinderten. Dabei orientierten wir uns an der Per-
spektive der Projektbeteiligten. Erganzend konnte
ausgewahlt werden, dass die Projektweiterfihrung
nicht notwendig ist (bei bereits erfolgter Versteti-
gung) oder dass die Projektweiterfiihrung nicht vor-
gesehen war bzw. das Forderprojekt ausgelaufen ist.

Erfolg

Erfolg bedeutet allgemein das positive Ergebnis ei-
ner Bemihung bzw. das Eintreten einer beabsichtig-
ten, erstrebten Wirkung (Duden 2024). Da sich eine
Bemuhung oder Absicht immer auf ein Individuum
oder mehrere Individuen bezieht, hangt die Beurtei-
lung von Erfolg von der Perspektive des oder der Be-
trachtenden ab. Schaut man sich Gruppen von Betei-
ligten an Mobilitatsprojekten an, so kénnen bspw.
Projektdurchfiihrende (bspw. Forschende), Projekt-
managende, Auftrag- bzw. Fordermittelgeber oder
Betroffene unterschieden werden. Jede dieser Grup-
pen bzw. individuelle Vertreterinnen der Gruppen
kénnen eine unterschiedliche Perspektive auf den Er-
folg eines Mobilitatsprojektes haben. Aus Sicht des
Projektmanagements kann dies bspw. das Erreichen
vorab definierter Ziele im Bereich Zeit, Ressourcen
und Qualitat (Bergmann & Garrecht, 2021) oder auch
die ergdnzende Generierung von Folgeprojekten be-
deuten. Wahrend eines Projektes konnen sich die
Ziele aber auch andern, so dass in Bezug auf die Er-
folgsbeurteilung zu beachten ist, wann Zielparameter
festgelegt wurden und wie mit Anderungen im Zeit-
verlauf umgegangen wird. Fir einen Auftraggeber
bzw. Fordermittelgeber kbnnen Projekte als erfolg-
reich verstanden werden, die die angestrebten Leis-
tungs- und Wirkungsziele grofStenteils erreichen
(Hammer et al., 2019). Dabei stellt sich aber oft das
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Problem, dass unklare Ziele in Projektantragen for-
muliert werden bzw. diese erst nach vielen Jahren,
wenn die Projekte bereits ausgelaufen sind, Gber-
haupt Uberprift werden kénnen. In Bezug auf Be-
troffene, also die Personen, die durch ein Mobilitats-
projekt adressiert werden sollen, kann Erfolg bedeu-
ten, dass es eine ihren verschiedenen Erwartungen
entsprechende Umsetzung der Mobilitatsprojekte
gibt. Das kann aber auch bedeuten, dass fir Gegner
eines Mobilitatsprojektes dessen Scheitern ein Erfolg
ware. Aus Sicht der Projektdurchfihrenden bedeutet
Erfolg meist das Erreichen der Projektziele. Aber auch
bei Nichterreichen der Projektziele kann das Projekt
als erfolgreich von den Projektbeteiligten bewertet
werden, wenn bspw. Lerneffekte auftreten (Hammer
etal., 2019). Diese kurze Ubersicht zu verschiedenen
Betrachtungsweisen in Bezug auf Erfolg soll verdeut-
lichen, dass je nach eingenommener Perspektive Er-
folg unterschiedlich beurteilt werden kann.

Unser Verstandnis von Erfolg eines Mobilitatspro-
jektes (mit Bezug zur Férderung der Nachhaltigkeit)
wurde in einem Workshop von den Projektleitenden
und -durchfihrenden erarbeitet. An diesem nahmen
Expertinnen aus den Bereichen Mobilitdt, Nachhal-
tigkeit und Innovation teil. Nach unserem gemeinsam
erarbeitenden Verstandnis gelten solche Mobilitats-
projekte als erfolgreich, welche die Inanspruch-
nahme von neuen nachhaltigeren Mobilitdtsangebo-
ten (durch verschiedene Stakeholder) steigern. Das
bedeutet, dass flir uns die Losungen, die in Mobili-
tatsprojekten erarbeitet werden, auch implementiert
bzw. verstetigt werden missen, um als erfolgreich zu
gelten. Den Erfolg solch einer Verstetigung adressier-
ten wir Uber folgende Parameter, die im dritten Fra-
geblock ,Verstetigung” des Fragebogens erhoben
wurden: die Dauer, die die Mobilitdtslosung in Be-
trieb ist, die Auslastung der Mobilitatslosung, die Ak-
zeptanz der anvisierten Nutzerinnen fir die Mobili-
tatslésung, die Weiterentwicklung der Mobilitdtslo-
sung anhand von Nutzerlinnen-Feedback, die Integra-
tion der Mobilitatslosung in das bestehende Ver-
kehrssystem, die Ubernahme der Mobilitatsldsung in
andere Projekte/Regionen sowie das finanzielle
Selbsttragen der Mobilitatslosung.

Beriicksichtigung von Nutzerlnnen in Mobilitétspro-
jekten

Gegenstand des vierten Frageblocks war die Be-
rlcksichtigung von Nutzerlnnen in Mobilitatsprojek-
ten, was auch mit dem Begriff ,Partizipation” um-
schrieben werden kann. ,Partizipation bedeutet, an
Entscheidungen mitzuwirken und damit Einfluss auf
das Ergebnis nehmen zu kénnen. Sie basiert auf kla-
ren Vereinbarungen, die regeln, wie eine Entschei-
dung gefillt wird und wie weit das Recht auf Mitbe-
stimmung reicht.” (StraRBburger & Rieger, 2019, S.

230). Bei der Frage, wie man Partizipationsstufen ein-
teilt, stoRt man auf eine Vielzahl von Modellen, bspw.
von Arnstein (1969), Nanz und Fritsche (2012) oder
Strallburger und Rieger (2019). In diesen Modellen
lassen sich neben der Nicht-Beteiligung bzw. Partizi-
pation meist vier Stufen unterscheiden: Information
(teilweise mit Kommunikation), Konsultation, Koope-
ration und (Mit-)Entscheidung (vgl. auch Bonitz et al.,
2018). Diese Stufen haben wir auf Mobilitdtsprojekte
Ubertragen und um die Stufe , Auswertung verschie-
dener Sekundarliteratur” erganzt (als Form der Nut-
zerlnnenberlcksichtigung, aber Nicht-Beteiligung)
sowie bei der Form der Konsultation mit der Erhe-
bung nutzerinnen-bezogener Aspekte kombiniert.

Beriicksichtigung von Nachhaltigkeit in Mobilitdts-
projekten

Im funften und letzten Frageblock wurde unter-
sucht, in welchem Ausmal’ und mit welcher Fokussie-
rung nachhaltigkeitsbezogene Aspekte im Rahmen
der Mobilitatsprojekte berlcksichtigt wurden. Dazu
wurde zum einen nach der grundlegenden Ausrich-
tung des Projektes und der Intensitdt, mit der Be-
lange der Nachhaltigkeit im Laufe der Entwicklung
der Projektlésungen betrachtet und verfolgt wurden,
gefragt (z. B. Nachhaltigkeitsgedanke als bloRe Moti-
vation flir das Projekt oder als konkreter Beurtei-
lungs- und VergleichsmalRstab fir die Glte erarbeite-
ter Losungen). Zum anderen wurde ermittelt, welche
spezifischen Potenziale zur Steigerung der Nachhal-
tigkeit mit den jeweiligen Projektldsungen vorrangig
verbunden sind und anhand welcher Methoden
diese moglicherweise naher bestimmt oder quantifi-
ziert wurden. National, EU-weit und global beste-
hende Nachhaltigkeitsstrategien (vgl. u. a. SMUL et
al, 2018; Bundesregierung, 2018; United Nations, o.
J.) dienten dabei zunachst der Identifikation wesent-
licher Ziele und Handlungsfelder nachhaltiger Mobili-
tat. Diese wurden thematisch und differenziert nach
den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit geclustert
und anhand konkreterer Indikatoren, die sich aus der
Haufigkeit ihrer Nennung im Rahmen der betrachte-
ten Mobilitatsprojekte (vgl. z. B. Blanck et al., 2017)
sowie weiterfihrender Literatur (vgl. z. B. UBA, 2015)
ableiten lieRen, untersetzt. Auf diese Weise erfolgte
letztlich die Bestimmung primar relevant erscheinen-
der Potenziale nachhaltigkeitsorientierter Mobilitats-
projekte, die als Antwortmoglichkeiten zur Auswahl
gestellt worden sind und sowohl potenzielle 6kologi-
sche als auch soziale und 6konomische Wirkungen
neuer Mobilitdtskonzepte berlcksichtigen.

Fir diese Antwortmoglichkeiten konnten weiterhin
jeweils die Methoden angegeben werden, die flr
eine etwaige nahere Beurteilung der Potenziale ge-
nutzt wurden. Die dabei zur Auswahl gestellten Me-
thoden unterschieden sich hinsichtlich des Konkreti-
sierungs- (z. B. Schatzung, Berechnung, Messung)
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und Obijektivitatsgrades (subjektiv, objektiv) und
spiegeln so eine gewisse Rangreihung in Bezug auf
die Genauigkeit und Nachverfolgbarkeit der Wir-
kungsabschatzung wider.

3. Methodik

Erhebungs- und Auswertungsmethode

Als mogliche empirische Primardaten-Erhebungs-
methoden stehen Befragungen, Beobachtungen, Ex-
perimente oder Panels zur Verfligung. Im Rahmen
unserer Untersuchung kamen insbesondere Befra-
gungen in Betracht, die weiterhin in eher qualitative
Interviews, wie bspw. das Experteninterview nach
Glaser und Laudel (2010), oder eher standardisierte
guantitative Fragebogen (Fantapié, 2017) unterglie-
dert werden kdnnen. Angesichts der hohen Anzahl zu
befragender Akteurinnen aus den identifizierten Mo-
bilitatsprojekten und den begrenzten zeitlichen und
personellen Ressourcen in unserem Projekt nutzten
wir die Form des standardisierten Fragebogens und
der deskriptiven statistischen Datenanalyse (Raab-
Steiner & Benesch, 2018).

Diese Form der Befragung ist eine weit verbreitete
zielgerichtete, systematische und themenbezogene
Methode, die unter kontrollierten Bedingungen
stattfindet (Konrad, 2005, S. 12). Da die von uns aus-
gewdhlten Mobilitatsprojekte tber den deutschspra-
chigen Raum verteilt waren, fihrten wir diese aus
Praktikabilitatsgrinden online durch. Ein weiterer
»L...] Vorteil von Online-Umfragen (online surveys)
besteht darin, dass die Daten gleich elektronisch er-
fasst werden, Filterfihrung und Plausibilitats-Checks
automatisch erfolgen.” (Doring, 2008, S. 360). Doring
(2008) empfiehlt weiterhin, Online-Fragebogen auf
ca. 20 Minuten Dauer zu begrenzen, da das Ausfiillen
am Bildschirm fur die Befragten anstrengender ist als
auf Papier. Unser Fragebogen ergab im Pretest mit
ca. 10 Personen eine Bearbeitungszeit von durch-
schnittlich 15 Minuten. Die durchschnittliche Bear-
beitungszeit der in die Analyse eingeflossenen 60 Fra-
gebogen betrug 16 Minuten und 20 Sekunden.

Die aus den erhaltenen Fragebtgen gewonnenen
Daten wurden mittels deskriptiver statistischer Da-
tenanalyse ausgewertet. Ziel einer solchen Analyse
ist eine Auswertung und Visualisierung der gewonne-
nen Daten in Form einzelner Kennwerte, Tabellen
oder Grafiken. Auf Basis einer Reduktion der Daten
sollen eine Beschreibung bzw. ein Uberblick tiber die
Daten generiert und relevante Informationen her-
ausgefiltert werden (Raab-Steiner & Benesch, 2018).
Die Ergebnisse dieser Analyse sind deskriptiv im Ab-
schnitt ,Ergebnisse” dargestellt. Eine Interpretation
der Ergebnisse erfolgt im Abschnitt ,,Diskussion®.

Stichprobe
Die in diesem Forschungsvorhaben genutzte Stich-
probe beruht auf der o. g., im Rahmen des Projektes

NaMo bereits durchgefihrten Literaturrecherche zu
nachhaltigkeitsorientierten Mobilitatsprojekten
(Meynerts et al., 2024). Fir die Stichprobe dieser Li-
teraturrecherche wurden abgeschlossene und lau-
fende deutsche Mobilitdtsprojekte mit einem Pro-
jektvolumen groRer als 50.000 Euro und dem Ziel, ei-
nen Beitrag zur Steigerung der Nachhaltigkeit der
Mobilitat zu leisten, betrachtet. Das Projektvolumen
wurde mit gréRer als 50.000 Euro als Kriterium ange-
setzt, da Projekte mit kleinerem Projektvolumen
meist Umsetzungsprojekte mit wenig oder keinem
Forschungsbestandteil sind und die Informationsba-
sis bei solchen Projekten meist sehr gering ist. Bei ab-
geschlossenen Projekten sollte das Projektende nach
2011 liegen, um ehemalige Projektbeteiligte nach
Moglichkeit noch kontaktieren zu kénnen. Ende 2022
wurden dann rund 800 Projekte gesichtet und auf
115 fur die Analyse relevante Projekte reduziert. Kri-
terien fir den Ausschluss von Projekten waren zu
weit entfernte Forschungsthemen (z. B. Fokus nur
auf Antriebstechnologie), ausschlieRliche oder tber-
wiegende Durchfihrung der Projekte aufRerhalb
Deutschlands, vorzeitiges Projektende und zu wenige
Projektinformationen fiir eine eingehendere Analyse.

Fir die Stichprobe zur Analyse von Erfolgs- und
Misserfolgsfaktoren deutscher Mobilitatsprojekte
wurden erganzend zu den 115 Mobilitatsprojekten
55 der zuvor ausgeschlossenen Projekte beriicksich-
tigt. Daraus resultierte eine StichprobengrofRe von
170 Projekten. So kamen Projekte wieder hinzu, die
nach nur kurzer Projektlaufzeit nicht fortgefihrt/
weiter geférdert wurden, Projekte mit wenigen Infor-
mationen (aber hoher thematischer Nahe zu NaMo),
Projekte aulRerhalb Deutschlands (aber auf Deutsch
adressierbar) sowie Einzelprojekte groRerer Mul-
tiprojektvorhaben. Dadurch bot sich die Moglichkeit,
auch Misserfolgsfaktoren gescheiterter, nicht abge-
schlossener oder nicht weiter geférderter Projekte zu
erheben und Informationsdefizite, die zum Aus-
schluss einiger Projekte fur die anfangliche Literatur-
recherche fiihrten, auszugleichen. Zu den 170 Projek-
ten konnten wir 191 Kontakte recherchieren, die wir
via E-Mail zur Teilnahme an der Befragung einluden.
27 Kontakte aus 21 Projekten waren nicht mehr er-
reichbar, sodass wir insgesamt 149 Projekte mit 164
Kontakten adressieren konnten. Final erhielten wir
62 vollstandig (und 31 unvollstandig) ausgefiillite Fra-
gebogen zurlck, wobei fir zwei Projekte jeweils zwei
ausgefillte Fragebogen vorlagen. Die Dopplungen
gingen nicht in die Analyse ein, so dass letztendlich
60 vollstdndig ausgeflllte Fragebbgen aus 60 ver-
schiedenen Projekten ausgewertet wurden (was ei-
ner Ricklaufquote von rund 40 % entspricht).

4. Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der 60 voll-
standig ausgefillten Fragebdgen dargestellt. Durch
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die Rundung von Prozentangaben auf ganze Zahlen
kénnen mitunter Gesamtprozentwerte von leicht
Uber oder unter 100 % pro Kategorie vorkommen. In
Klammern finden sich entweder die Prozentangaben
oder die Anzahl der Codes (also der Projekte, die der
jeweiligen Antwort zugestimmt haben).

Uberblick

In Bezug auf den Status der 60 Mobilitatsprojekte
sind 23 noch laufend (38 %) und 35 abgeschlossen
(58 %). Bei den laufenden Projekten sind zwei Pro-
jekte dabei, die sich in die Kategorie ,Sonstiges” ein-
geordnet haben, da der Férderzeitraum ausgelaufen
ist, die Projekte aber noch laufen. Von zwei weiteren
Projekten (3 %) unter ,Sonstiges” wurde eines abge-
brochen und eines zurtickgegeben.

Hinsichtlich der rdumlichen Bezugsebene, die in
den Mobilitatsprojekten betrachtet wird bzw. wurde
(Mehrfachnennungen moglich) beziehen sich 23 %
(22) auf Verdichtungsraume (stadtisch), 25 % (24) auf
Randzonen um die Verdichtungsraume (stadtisch),
23 % (22) auf Verdichtungsbereiche im landlichen
Raum (landlich) und 28 % (27) auf den landlichen
Raum im engeren Sinne (landlich). Somit halten sich
stadtische (48 %) und landliche (51 %) Raume in der
Untersuchung etwa die Waage. Zwei Projekte (2 %)
sind unter ,Sonstiges” einsortiert, wobei eins Klein-
stadte im landlichen Raum betrachtet und eins Tou-
rismusregionen und -destinationen ohne eindeutige
raumliche Zuordnung.

Bei der Frage nach dem Gegenstand/Inhalt der
Mobilitatsprojekte (Mehrfachnennungen moglich)
wurde Folgendes angegeben:

e Untersuchung nachhaltiger Mobilitat (bspw.

nachhaltige Konzepte, Anwendungen) 21 % (37)

e Untersuchung nutzerlnnen-bezogener Aspekte
(bspw. Mobilitatsanforderungen, -einstellungen,
-verhalten, -zufriedenheit, -akzeptanz) 20 % (35)

e Untersuchung der Mobilitdt in bestimmten geo-
graphischen Rdumen (bspw. in einer bestimmten
Gemeinde) 15 % (27)

e Untersuchung mobilitdtsbezogener Dienstleis-
tungen (bspw. Informations-/Buchungsportale
bzw. -Apps, Mobilitatsberatung) 11 % (19)

e Untersuchung konkreter Verkehrsmittel (bspw.
bezlglich Fahrerlebnis, Sicherheitsgefiihl, Bus-
Fahrpldne) 9 % (16)

e Untersuchung zukinftiger Mobilitatsszenarien
(ggf. auch Modellierung) 9 % (16)

e Untersuchung konkreter Geschéaftsmodelle fir
neue Mobilitatsangebote 9 % (15)

e Sonstiges 6 % (10)

Bei drei Angaben unter ,Sonstiges” erfolgte eine
Erldauterung, dass das Projekt keine Untersuchung,
sondern eine Umsetzung/Gestaltung fokussiere. Die-
ser Aspekt hatte in der Formulierung der Frage bes-
ser bericksichtigt werden sollen.

Der letzte Uberblickspunkt betraf die Frage nach
den untersuchten Nutzerinnen, welche die Projekte
fokussiert hatten (Mehrfachnennungen moglich).
6 % (9) der Projekte gaben an, dass sie keine spezifi-
sche Nutzerlnnen-Gruppe im Blick hatten. Die restli-
chen Projekte teilten sich wie folgt auf:
¢ Bevolkerung in einem bestimmten Ort bzw. in ei-
ner bestimmten Region 27 % (39)

¢ Arbeitnehmerinnen/ Pendlerinnen 11 % (16)

e Nutzerlnnen eines bestimmten Verkehrsmittels
(bspw. E-Auto, autonomer Shuttle-Bus) 10 % (15)

e Schilerinnen/ Jugendliche 9 % (13)

e Seniorlnnen 8 % (12)

* Mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen 8 % (11)

* Auszubildende/ Studierende 7 % (10)

¢ Familien 4 % (6)

e Touristinnen 3 % (5)

¢ Menschen mit Flucht- und/oder Migrationshin-

tergrund 2 % (3)

* Sonstiges 5 % (7)

Als sonstige meistgenannte Zielgruppe wurden
Personen im oOffentlichen Sektor (bspw. Politik, Ver-
waltung) vier Mal (3 %) genannt.

(Miss-) Erfolgsfaktoren

Folgende Phasen der Mobilitdtsprojekte sollten
laut Projektantrag in den jeweiligen Projekten er-
reicht werden:

e Status Quo analysieren (bspw. Anforderungen,

Wegezwecke, Verkehrsstréme) 5 % (3)
¢ |deen generieren 2 % (1)
* Konzept(e) entwickeln 23 % (14)
e Losung(en) gestalten (konkrete Losungsgestal-
tung aufbauend auf einem Konzept) 22 % (13)

e Prototypen entwickeln 0 % (0O)

* Prototypen testen (auch Reallabor, Pilot-/Testbe-
trieb) 25 % (15)

e Losung einflhren (Markteinfihrung) 8 % (5)

e Bereits eingefiihrte Losung verstetigen 7 % (4)

e Sonstiges 8 % (5)

Unter ,Sonstiges” wurden meist konkrete inhaltli-
che Ziele der Projekte genannt, was nahelegt, dass
die Antwortenden Schwierigkeiten hatten, sie einer
Phase zuzuordnen.

Folgende Phasen der Mobilitatsprojekte wurden
bzw. werden voraussichtlich real erreicht, wobei ein
Projekt angab, die final erreichbare Phase nicht ein-
schatzen zu kénnen:

e Status Quo analysieren (bspw. Anforderungen,

Wegezwecke, Verkehrsstréme) 5 % (3)
e |[deen generieren 8 % (5)
e Konzept(e) entwickeln 20 % (12)
e Losung(en) gestalten (konkrete Ldsungsgestal-
tung aufbauend auf einem Konzept) 12 % (7)

* Prototypen entwickeln 2 % (1)

* Prototypen testen (auch Reallabor, Pilot-/Testbe-
trieb) 20 (12)
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¢ Losung einfihren (Markteinfihrung) 13 % (8)

* Bereits eingefiihrte Losung verstetigen 10 % (6)

* Sonstiges 8 % (5)

Auch hier wurden unter ,Sonstiges” konkrete in-
haltliche Projektziele genannt, die moglicherweise
ebenfalls nur schwer einer Phase zuzuordnen waren.
Eine Antwort war aber auch , Nichts” (erreicht).

Analysiert man die Phasen-Diskrepanz zwischen
geplantem Ziel (laut Projektantrag) und der (prognos-
tizierten) Realisierung der einzelnen Projekte, stellt
sich diese wie folgt dar: 5 % (3) der Projekte erreich-
ten zwei Phasen und 10 % (6) eine Phase weniger.
Insgesamt erreichten also 15 % (9) der Projekte we-
niger als laut Projektantrag geplant war. 62 % (37) er-
reichten genau die Phase, die geplant war. 7 % (4) er-
reichten eine Phase mehr als geplant, 2 % (1) zwei
Phasen mehr und 3 % (2) sogar vier Phasen mehr. So-
mit erreichten 12 % (7) mehr als laut Projektantrag
geplant war. Bei 12 % (7) der Projekte konnte keine
Einschatzung der Phasen-Diskrepanz vorgenommen
werden, da sie eine der vorherigen beiden Katego-
rien mit ,,Sonstiges” beantwortet hatten bzw. die fi-
nal erreichbare Phase nicht einschatzen konnten.

Die néchste Frage bezog sich auf (Miss-) Erfolgsfak-
toren, die die Durchfihrung bzw. Weiterfiihrung der
Mobilitatsprojekte in Bezug auf nachfolgende Phasen
behindern bzw. behindert haben (Mehrfachnennun-
gen moglich). Vier Projekte gaben an, dass eine Pro-
jektweiterfihrung nicht notwendig war, da die Mobi-
litdtsldsung verstetigt wurde. Weitere 26 von 60 Pro-
jekten (43 %) gaben an, dass eine Projektweiterfih-
rung nicht vorgesehen bzw. das Forderprojekt ausge-
laufen war. Die Antworten teilten sich wie folgt auf:

e Fehlende Finanzierung der Mobilitatslésung 26 %

(15)
¢ Fehlende externe Unterstiitzung relevanter Ak-
teurlnnen 16 % (9)

e Projektinterne Probleme 10 % (6)

¢ Fehlende Nutzerinnen-Akzeptanz 9 % (5)

e Politische Probleme 9 % (5)

 Rechtliche Probleme 7 % (4)

e Technische Probleme 5 % (3)

e Sonstiges 19 % (11)

Unter ,Sonstiges” findet sich der Aspekt der Aus-
wirkungen von Corona mit 12 % (7) sehr haufig wie-
der. Weitere einmalige relevante Nennungen bezie-
hen sich auf zu wenige Probandinnen fiir eine quan-
titativ aussagekraftige Messung sowie die Weiterfih-
rung in einem anderen Projekt.

Bei der Frage nach den (Erfolgs-)Faktoren, welche
einen Einfluss auf das erfolgreiche Gelingen der Mo-
bilitatsprojekte hatten (Mehrfachnennungen mog-
lich), konnte je Faktor mit ,starker Einfluss”, ,mittel-
starker Einfluss”, ,schwacher Einfluss“, ,kein Ein-
fluss“ und , keine Antwort” geantwortet werden. Die
Antwort mit ,starker Einfluss” wurde mit drei gewich-

tet, ,mittelstarker Einfluss“ mit zwei, ,,schwacher Ein-
fluss” mit eins und , kein Einfluss” mit null. Bei 60 be-
fragten Projekten kann somit potenziell ein Erfolgs-
Maximalwert von 180 entstehen (,starker Einfluss”
mit drei gewichtet). Die folgenden Angaben entspre-
chen den gewichteten Prozentwerten des Maximal-
wertes (180 als 100 % gesetzt).

* Bestehende Finanzierung 75 % (135)

* Gutes vorhandenes Netzwerk 72 % (130)

¢ Gutes Projektmanagement 69 % (124)

e Gute politische Unterstitzung 64 % (116)

e Gute Passung der Losung zum Problem 64 %
(116)

e Integration weiterer relevanter Akteurlnnen
(Multiplikatorinnen, Ehrenamtliche) 62 % (112)

e Beteiligungsformate mit Einbindung von Nutze-
rinnen 62 % (111)

« Intensive Offentlichkeitsarbeit 60 % (108)

e Bewusstsein fir Nachhaltigkeit und Umwelt-
schutz in der Bevolkerung 50 % (90)

e Erkennen positiver Nebeneffekte der Losung
durch Nutzerinnen (bspw. reduziert Fahrradfah-
ren Treibhausgase und Effekte von Bewegungs-
mangel) 43 % (77)

* Glnstiges Gelegenheitsfenster (bspw. hohe Ben-
zinpreise) 36 % (64)

Rund ein Drittel der Projekte (21) gab unter ,Sons-
tiges” noch weitere Faktoren an, die aus ihrer Sicht
ebenfalls Einfluss auf das erfolgreiche Gelingen der
Mobilitatsprojekte hatten oder die vorher abgefrag-
ten Erfolgsfaktoren schwerpunktmaRig hervorhoben
bzw. detaillierter ausfihrten. Die folgenden Antwor-
ten sind paraphrasiert und kategorisiert mit der je-
weiligen Anzahl an Codes in Klammern:

¢ Fahigkeiten, Engagement, Mut und Vernetzung
zentraler Akteurlnnen (speziell auch in Politik und
Verwaltung) (8)

e Beachtung von Recht und Technik (u. a. mit Fahr-
zeugmarkt, Definition standardisierter Schnitt-
stellen) (3)

¢ Divergenz bzw. Kongruenz der Partner (u. a. auch
Verdanderungsresistenz beim Praxispartner) (2)

e kontinuierlicher Einsatz, Motivation und Kompe-
tenz des Projektteams (2)

e inter- und transdisziplindre Zusammenarbeit/
Forschung (2)

e (ausreichender) Zeithorizont, da bspw. Umset-
zung der Konzepte abhangig sein kdonnen von
Laufzeiten bisheriger Nahverkehrsplane/Konzes-
sionen (2)

e konsequente Orientierung an den Beddirfnissen
von Nutzenden (1)

e offenkundiger politischer Bedarf (1)

e Aussicht auf Projektweiterfihrung (1)

¢ Flexibilitat in der Mittelverwendung (1)

¢ Relevanz fir die Umsetzung nachhaltiger Mobili-
tatslosungen (1)
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e Corona (1)

Verstetigung der Mobilitétslésung
Der Frageblock zur Verstetigung wurde nur Projek-
ten angezeigt, die als erreichte bzw. erreichbare
Phase ,Losung einfihren (Markteinfihrung)” (8)
oder ,,Bereits eingefliihrte Losung verstetigen” (6) an-
gegeben hatten. Von den 60 Mobilitatsprojekten sind
bzw. wurden 23 % (14) verstetigt (sind bzw. waren in
Betrieb) und 77 % (46) nicht. Die folgenden Angaben
in diesem Abschnitt beziehen sich auf die 14 verste-
tigten Projekte, die mit 100 % gleichgesetzt werden.
Ein Projekt machte keine Angabe zur Dauer des Be-
triebs der Mobilitatslosung und eine Mobilitatslo-
sung ist nicht mehr in Betrieb, lief aber fur 24 Mo-
nate. Die verstetigten Projektldsungen liefen bzw.
laufen zwischen 4 und 162 Monaten (13 /2 Jahre) mit
einem Mittelwert (bei 13 Projekten) von 45,5 Mona-
ten (ca. 3 3/4 Jahre).
Bei den 14 verstetigten Mobilitatsprojekten liegt
bzw. lag die Auslastung der Mobilitatslosung:
e ...deutlich unterhalb der Erwartungen 0 % (0)
e ...unterhalb der Erwartungen 29 % (4)
e ..im erwarteten Rahmen 21 % (3)
e ...oberhalb der Erwartungen 29 % (4)
e ..deutlich oberhalb der Erwartungen 21 % (3)
In Bezug auf die wahrgenommene Akzeptanz der
Mobilitatslosung seitens der Nutzerinnen antwortete
ein Projekt mit ,Sonstiges”, ohne dies weiter auszu-
fihren, die anderen 13 Ldsungen liegen bzw. lagen:
e ...deutlich unterhalb der Erwartungen 0 % (0)
e ...unterhalb der Erwartungen 14 % (2)
e ...im erwarteten Rahmen 43 % (6)
e ...oberhalb der Erwartungen 36 % (5)
e ...deutlich oberhalb der Erwartungen 0 % (0)
* Sonstiges 7 % (1)
In Bezug auf die Weiterentwicklung der Mobilitats-
|6sung anhand von Nutzerinnen-Feedback antworte-
ten die 14 Projekte wie folgt:
e Es gibt keine Weiterentwicklung und kein Nutze-
rinnen-Feedback 0 % (0)

e Es gibt keine Weiterentwicklung trotz Nutzerin-
nen-Feedback 14 % (2)

¢ Es gibt eine Weiterentwicklung ohne Nutzerin-
nen-Feedback 0 % (0)

e Es gibt eine Weiterentwicklung auf Basis von Nut-
zerlnnen-Feedback 71 % (10)

e Sonstiges 14 % (2)

Unter ,Sonstiges” wurde einmal ausgefihrt, dass
die Mobilitatslosung erst eine Weile getestet wird,
und einmal, dass eine Weiterentwicklung in zusatzli-
che Bereiche stattfindet.

In Bezug auf die Frage, ob es ein Ziel war, die Mo-
bilitatslésung in das bestehende Verkehrssystem zu
integrieren und wenn ja, ob dies gelungen sei, ant-
worteten die Projekte:

e Integration in bestehendes Verkehrssystem war
kein Ziel 0 % (0)

e Erwartungen bzgl. der Integration wurden nicht
erflllt 21 % (3)

e Erwartungen bzgl. der Integration wurde entspro-
chen 57 % (8)

e Erwartungen bzgl. der Integration wurden Uber-
troffen 7 % (1)

* Sonstiges 14 % (2)

Unter ,Sonstiges” wurde zum einen angegeben,
dass die Losung zur Transformation des Verkehrssys-
tems beitragen soll, und zum anderen, dass das Ziel
war, bestehende Licken im Verkehrssystem zu fil-
len, was auch teilweise gelungen ist.

Eine Ubernahme der Mobilitdtslésungen in andere
Mobilitatsprojekte bzw. Regionen ist bzw. war:

e ..nicht vorgesehen 7 % (1)

e ..geplant 50 % (7)

o ..gestartet 29 % (4)

e ...abgeschlossen 0 % (0)

 Sonstiges 7 % (1)

* Keine Antwort 7 % (1)

Unter ,Sonstiges” wurde angegeben, dass die An-
zahl der Anwendungen steigt.

Auf die Frage, ob sich die Mobilitatslosung finanzi-
ell selbst tragt, gab es folgende Antworten. Die Mo-
bilitatslosung:

e _.ist nicht selbsttragend 57 % (8)

e ..tragt sich selbst 14 % (2)

* Sonstiges 21 % (3)

 Keine Antwort 7 % (1)

,Sonstige” Angaben waren, dass sich der Anwen-
der mit engagieren muss, zusatzliche Einnahmen im
offentlichen Personenverkehr nicht in das Projekt
flieRen und ein Angebot weiterhin Pflege benotigt.

Verrechnet man die Auspragungen der einzelnen
Parameter, kann man zusammenfassend feststellen,
dass die bereits eingeflihrten bzw. verstetigten Pro-
jektldsungen durchschnittlich ausgelastet, leicht
Uberdurchschnittlich akzeptiert, leicht unterdurch-
schnittlich in bestehende Verkehrssysteme integriert
und zumeist nicht finanziell selbsttragend sind. Die
Ubertragung der Lésungen auf andere Projekte bzw.
Regionen ist in den meisten Fallen ebenso geplant
oder gestartet wie eine Weiterentwicklung der L&-
sungen auf Basis von Feedback der Nutzerinnen.

Nutzerinnen- und Nachhaltigkeitsberiicksichtigung
Bei der Frage, nach der Beriicksichtigung der Nut-
zerlnnen in dem jeweiligen Mobilitatsprojekt, gaben
drei (5 %) Projekte an, dass diese nicht bertcksichtigt
wurden bzw. werden. Die Antworten der anderen 57
(95 %) Projekte wurden gleich 100 % gesetzt (Mehr-
fachnennungen maglich, insgesamt 205 Codes):
¢ Die Nutzerlnnen und deren Sichtweisen wurden
anhand der Auswertung verschiedener Sekundar-
literatur (z. B. Studien) berucksichtigt. 9 % (19)
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e Die Nutzerlnnen werden/wurden Uber die Mobi-
litatslosung informiert, bspw. in Informationsver-
anstaltungen. 18 % (37)

* Mit den Nutzerlnnen wird/wurde kommuniziert,
um Schwierigkeiten zu bewaltigen. 13 % (27)

¢ Verhalten der Nutzerinnen bzgl. der Mobilitatslo-
sung wird/wurde erhoben, bspw. durch Beobach-
tungen oder Fragebdgen. 20 % (41)

e Meinungen oder Einstellungen der Nutzerinnen
bzgl. der Mobilitdtsldsung werden/wurden erho-
ben (z. B. in Workshops, Testbetrieb). 17 % (34)

¢ Nutzerlnnen durfen/durften bspw. durch Partizi-
pationsformate Uber Mobilitatslosungen mitbe-
stimmen. 6 % (12)

* Feedback der Nutzerinnen wird/wurde eingeholt
und zur Verbesserung bereits eingefihrter Mobi-
litatslosungen berlcksichtigt. 15 % (31)

e Sonstiges 2 % (4)

Unter ,Sonstiges” wurde zudem jeweils einmal an-
gegeben, dass eine bedarfsgerechte Entwicklung zu-
sammen mit der Kommunalpolitik stattfand, Multipli-
katorinnen eingebunden wurden, Beteiligungen an
offentlichen Veranstaltungen und Interviews erfolg-
ten und dass die Berucksichtigung von Nutzerinnen
Aufgabe des Betreibers der Mobilitatsldsung sei.

Die Intensitat der Bertcksichtigung von Nachhaltig-
keit in den jeweiligen Mobilitatsprojekten wurde an-
hand von vier konkreten und einer offenen Antwort-
moglichkeit (Mehrfachnennungen méglich) sowie ei-
ner abstufenden Skala (,trifft zu“, , trifft teilweise zu“,
Ltrifft nicht zu”, ,keine Antwort”) erhoben. Fir die
Analyse wird die Auswahl ,trifft zu“ mit dem Faktor
zwei gewichtet, ,trifft teilweise zu” mit dem Faktor
eins und ,trifft nicht zu“ sowie ,keine Antwort” mit
dem Faktor 0. Bei 60 befragten Projekten kann somit
ein Wert von maximal 120 entstehen. Die folgenden
Angaben entsprechen den gewichteten Prozentwer-
ten des Maximalwertes (120 als 100 % gesetzt).

e Mobilitatslosung soll generellen Beitrag zur Ver-

besserung der Nachhaltigkeit leisten 95 % (114)

e Ziele und Indikatoren nachhaltiger Mobilitat wer-
den untersucht 58 % (70)

¢ Entwicklung der Mobilitatslosung orientiert sich
an bestimmten Nachhaltigkeitszielen/-indikato-
ren 70 % (84)

e Entwickelte Mobilitdtslésung wird hinsichtlich
moglicher Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit
nachvollziehbar und belegbar beurteilt 48 % (57)

Elf Projekte gaben an, dass Uber die genannten As-
pekte hinaus noch ein anderweitiger Bezug zur Nach-
haltigkeit in ihren Mobilitatsprojekten bestand. Dabei
wurden aber nur konkrete Nachhaltigkeitsinhalte ge-
nannt, die in den Antworten der nachsten Frage be-
ricksichtigt und deshalb hier nicht aufgefiihrt sind.

Zehn Projekte verneinten die Frage, ob Potenziale
zur Steigerung der Nachhaltigkeit mit ihren Mobili-
tatsprojekten verbunden seien, sodass die Angaben,

die in Tabelle 1 und nachfolgend ersichtlich sind, fir
die Ubrigen 50 Projekte gelten. Dabei wurde auch
nach der (Mess-)Grundlage der Einschatzung gefragt,
wobei folgende Antwortmoglichkeiten zur Auswabhl
standen: eigene qualitative Einschatzung, qualitative
Experteneinschatzung, Berechnung, Simulation,
Messung, ,Sonstiges” sowie ,keine Antwort”.

Rechnet man die positiven Antworten pro Nachhal-
tigkeitspotenzial zusammen (Mehrfachnennungen
moglich, ,keine Antwort” als Verneinung) ergibt sich
folgende Rangreihung (Code-Maximalwert pro Po-
tenzial ist 50):

e Reduktion des Anteils des motorisierten Individu-

alverkehrs am Modal Split 86 % (43)

Tabelle 1: Potenziale der Steigerung der Nachhaltigkeit
und Grundlage der Einschatzung

eigene qualita-
qualita- tive Ex-

Be- keine
tive  perten- Simula-  Mes-  Sonsti-
. rech- Ant-
Ein- ein- tion  sung ges
nung wort

schat-  schat-
zung zung

Reduktion von Treibhausgas-
emissionen, Feinstaubemissi-
onen oder Stickstoffoxiden

24%  12%  20% 6% 2% 8%  28%
(12) (6 (100 (3 1) (4 (14)

Reduktion von Larmemissio-  14% 14% 0% 4% 0% 4% 64%
nen 7) @) () () () () (32)

Reduktion des Energiebe-
darfs oder Erhéhung des An-
teils erneuerbarer Energien

12% 6%  14% 2% 2% 4%  60%
(6) 3) 7) (1) 1) () (30

Reduktion verkehrsbedingter  22% 10% 0% 4% 2% 2% 60%
Flacheninanspruchnahme (12) (5) (0) (2) (1) (1) (30)

Reduktion des Anteils des 20% 16% 10% 14% 1% 2% 14%

motorisierten Individualver-

kehrs am Modal Split (20 ® ) ” @ (& 7
Verbesserung der Verkehrssi-  16% 12% 0% 4% 0% 8% 60%
cherheit (8) (6) (0) (2) (0) (4) (30)

Verbesserung der Erreichbar-
keit regionaler Zentren oder
touristischer Destinationen

24%  16% 2% 8% 2% 4%  44%
(12) () 1) (4) (1) 2 (22

Verbesserung der Zugdng-

lichkeit von Mobilitdtsange- 28% 20% 6% 8% 8% 4% 26%
boten (bspw. Information, (14) (10) (3) (4) (4) (2) (13)
Planung, Buchung)

Erhéhung des Komforts alter-
nativer  Mobilitdtsangebote
(bspw. Takt, Flexibilitat)

38% 2% 0% 8% 6% 2%  24%
(19) (11)  (0) (4) 3) (1 12

Erhéhung der Radfahrer:in-
nen-/FuRgénger:innen-
Freundlichkeit

18% 4% 2% 8% 6% 8%  54%
©) ) 1) (4) 3) (4 @7

Verbesserung der Aufent-
haltsqualitdt in o6ffentlichen
Raumen

Verringerung der Mobilitdts-  10% 4% 8% 2% 0% 4% 72%
kosten (5) (2) (4) (1) (0) (2) (36)

18%  18% 0%  12% 0% 4%  48%
©) © (0) (6) (0) ) (24

¢ Erhohung des Komforts alternativer Mobilitatsan-
gebote (bspw. Takt, Flexibilitat) 76 % (38)

¢ Verbesserung der Zuganglichkeit von Mobilitats-
angeboten (bspw. Information, Planung, Bu-
chung) 74 % (37)

e Reduktion von Treibhausgasemissionen, Fein-
staubemissionen oder Stickstoffoxiden 72 % (36)

e \Verbesserung der Erreichbarkeit regionaler Zen-
tren oder touristischer Destinationen 56 % (28)

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in 6ffentli-
chen Rdumen 52 % (26)

¢ Erhéhung der Radfahrerinnen-/Fugangerinnen-
Freundlichkeit 46 % (23)

¢ Reduktion des Energiebedarfs oder Erhhung des
Anteils erneuerbarer Energien 40 % (20)
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¢ Reduktion verkehrsbedingter Flacheninanspruch-
nahme 40 % (20)

* Verbesserung der Verkehrssicherheit 40 % (20)

¢ Reduktion von Larmemissionen 36 % (18)

¢ Verringerung der Mobilitatskosten 28 % (14)

Auf die Frage nach weiteren, in den bisherigen Ant-
wortmoglichkeiten noch nicht genannten Potenzia-
len zur Steigerung der Nachhaltigkeit machten elf
Projekte insgesamt folgende ergdnzende Angaben:

e Finanzierbarkeit und Akzeptanz von Mafnah-

menpaketen durch Kommunen und Bevolkerung

e Ausstrahlung auf Nachbarkommunen; Fortfih-

rung von Malknahmen weit Uber Projektlaufzeit
hinaus; erhéhte Aufmerksamkeit und Offentlich-
keit besonders flir Radverkehr in den Kommunen

e Forderung der Gesundheit; Senkung der volks-

wirtschaftlichen Kosten des Verkehrs

* Digitalisierung, die den Hauptbereich des Projek-

tes umfasst

o Attraktivierung des OPNV durch flexible Ange-

bote zur Anschlussmobilitat

* Ausbau des Projektes auf weitere Amter und Ent-

wicklung von Carsharingmodellen

e Beitrag zur Belebung des 6ffentlichen Raums und

zur Verbesserung der Chancengleichheit zwi-
schen OPNV und MIV

e Steigerung kommunaler Investitionen/Capacity

building in den Kommunen

e Steigerung individueller Motivation zur Nutzung

nachhaltiger Verkehrsmittel

e Integration von verschiedenen Mobilitatsservices

¢ Verbesserung des intermodalen Flows, verbes-

serte Qualitat des Mobilitdtserlebnisses

Schaut man sich die genutzten Methoden zur Ein-
schatzung bzw. Bewertung der einzelnen Potenziale
an, ergibt sich fur die 50 Projekte folgende prozentu-
ale Verteilung, wobei ein Maximalwert von 600 mog-
lich ware (50 Projekte mal zwolf Potenzialabfragen):

e Eigene qualitative Einschatzung 22 % (132)

¢ Qualitative Experteneinschatzung 13 % (77)

e Berechnung 5 % (31)

e Simulation 7 % (40)

e Messung 3 % (16)

e Sonstiges 5 % (27)

e Keine Antwort 46 % (277)

5. Diskussion ausgewdhlter Ergebnisse

Im Folgenden sollen einige Highlights der Ergeb-
nisse diskutiert werden.

Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren

In Bezug auf die laut Projektantrag anvisierten Pro-
jektphasen fallt auf, dass nur 15 % (9 von 55) der Pro-
jekte eine Einflhrung ihrer erarbeiteten Losung oder
deren Verstetigung geplant hatten. Wahrend der
Durchfiuhrungsphase, erhohte sich der Wert auf 26 %

(14 von 55). Somit kamen bzw. kommen 75 % der be-
fragten Projekte (41 von 55, inklusive einer Antwort
unter ,Sonstiges”) mutmallich nicht Gber die Kon-
zept-Entwicklung bzw. den Prototypen-Test hinaus.
Weiterhin gaben bei der Frage nach den Misserfolgs-
faktoren 43 % (26 von 60) der Projekte an, dass eine
Projektweiterfiihrung von vornherein nicht vorgese-
hen war bzw. das Férderprojekt ohne geplante Folge-
projekten auslief (exklusive der vier verstetigten Mo-
bilitdtslésungen). Das heifit, dass von den 41 Projek-
ten, die maximal die Phase des Prototypen-Tests er-
reichen, wahrscheinlich nur 15 Projekte (minus die
26 Projekte, bei denen eine Weiterfiihrung nicht vor-
gesehen ist/war) die Chance haben bzw. hatten, wei-
tergeflihrt zu werden und eine Einflihrung oder Ver-
stetigung erarbeiteter Losungen zu erzielen. Nach
dem im Abschnitt ,Erfolg” dargelegten Verstandnis
waren solche nicht eingeftihrten bzw. implementier-
ten Mobilitatsprojekte mit Blick auf die Nachhaltig-
keit der Mobilitat kaum erfolgreich, da sie diesbezlg-
lich keine wesentliche Verbesserung erzielen kénn-
ten. Da nur 14 von 60 Projekten gesichert eingefiihrt
oder verstetigt wurden bzw. noch werden, betrifft
dies ca. Dreiviertel der befragten Projekte.

Die Top 5 Faktoren, die daflir verantwortlich ge-
macht werden, dass eine Durch- bzw. Weiterfihrung
der Mobilitatsprojekte in Bezug auf nachfolgende
Phasen behindert werden bzw. wurden, sind eine
fehlende Finanzierung (26 %), die fehlende externe
Unterstltzung relevanter Akteurinnen (16 %), wobei
hier wohl auch politische Probleme (9 %) mit hinzu-
gezdhlt werden konnen, Corona (12 %), projektin-
terne Probleme (10 %) sowie fehlende Nutzerlnnen-
Akzeptanz (9 %.) Diese Faktoren konnen, mit Aus-
nahme von Corona, den zwei Seiten Fordermittelge-
ber sowie Projektverantwortliche bzw. -beantra-
gende zugeordnet werden. Bereits in der Literatur-
recherche wurde deutlich, dass einige Mobilitdtspro-
jekte von vornherein nur als Konzeptentwicklungs-
projekte geplant waren, ohne eine Umsetzung anzu-
visieren. Hier ware sowohl auf Seiten der Fordermit-
telgeber als auch auf der der Projektbeantragenden
eine frihzeitige Sicherstellung der Anschlussfahigkeit
von Projekten von Bedeutung. So kédnnten bspw. be-
reits bei der Initiierung konzeptioneller Untersuchun-
gen mogliche Wege fir eine Weiterfiihrung ange-
dacht und somit die Projekte ausgewdhlt werden, die
die sukzessive Erreichung des Ziels einer nachhalti-
gen Mobilitdt noch starker erkennen lassen.

Auch das Thema der Finanzierung, die von 75 % der
Befragten als Erfolgsfaktor fir Mobilitdtsprojekte ge-
sehen wurde, betrifft sowohl Fordermittelgeber als
auch Projektbeantragende. Urséachlich fir eine feh-
lende Finanzierung kénnen u. a. das Auslaufen zeit-
lich befristeter Férderprogramme oder inhaltliche
Grinde fir die Verweigerung etwaiger Weiterbewil-
ligungen sein. Wichtig scheinen hier insbesondere
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die Beachtung und Schaffung entsprechender orga-
nisatorischer Rahmenbedingungen. Eine Ausdeh-
nung der Laufzeiten von Forderprogrammen oder
das Aufzeigen alternativer FérdermaRnahmen konn-
ten Projektbeantragenden beispielsweise ergan-
zende Perspektiven bieten. Dies wirde Gesamtpro-
jektplanungen, die Gber die zunachst erforderlichen
Konzeptentwicklungen hinaus auch erste Anséatze fiir
weiterflihrende Projektphasen zu ihrer Umsetzung
und Einfiihrung sowie die Akquise daflr benotigter
Mittel umfassen, erleichtern. Derartige Planungen
kdnnten zudem auch einen MaRstab fir die Beurtei-
lung und Auswahl zu fordernder Projekte darstellen.
Uber entsprechende bzw. verstirkte Stufen der (ex-
ternen) Zwischenevaluierung kénnten weiterhin re-
gelmaRige Fortschrittskontrollen erfolgen. Insbeson-
dere bei tendenziell eher langfristig ausgelegten Mo-
bilitatsprojekten lieRen sich so frihzeitig erforderli-
che Malknahmen zur zielorientierten Nachjustierung
(inhaltlich, technologisch, organisatorisch, personell
etc.) erkennen und ergreifen. Dies wiirde letztlich die
Chance erhdhen, auch unter gednderten Rahmenbe-
dingungen die final angestrebte Verbesserung der
Nachhaltigkeit von Mobilitat tatsachlich zu erreichen.
Die weiteren Punkte wie fehlende externe Unter-
stitzung relevanter Akteurlnnen(16 %), politische
(9 %) oder projektinterne Probleme (10 %) und feh-
lende Nutzerinnen-Akzeptanz (9 %) liegen primar im
Verantwortungsbereich der Projektbeantragenden.
Diesen kann bestenfalls bereits im Rahmen der Pro-
jektkonzeption begegnet werden. Gerade die Unter-
stltzung durch relevante Akteurinnen bzw. ein gutes
vorhandenes Netzwerk wurde mit 72 % als ein we-
sentlicher Erfolgsfaktor genannt. Eine gute politische
Unterstltzung (64 %) und die Integration weiterer
relevanter Akteurinnen (bspw. Multiplikatorinnen,
Ehrenamtliche) (62 %) stellen ebenso weitere wich-
tige Erfolgsfaktoren dar wie auch die haufigen Anga-
ben unter ,Sonstiges” zu Fahigkeiten, Engagement,
Mut und Vernetzung zentraler Akteurinnen, speziell
aus Politik und Verwaltung. Darin zeigt sich die hohe
Relevanz der Einbeziehung relevanter Akteurinnen
und der Einholung von Zusicherungen zur Projektun-
terstltzung von bspw. Politikerinnen und Multiplika-
torlnnen bereits im Rahmen der Projektkonzeption.
Um dem Verhinderungsgrund ,projektinterner
Probleme” zur Erreichung der nachsten Phase zu be-
gegnen, ist ein gutes Projektmanagement mit 69 %
der Nennungen als zentraler Erfolgsfaktor zu sehen.
Auch dies ist ein Punkt, der bereits in der Projektkon-
zeption adressiert werden sollte, indem die Notwen-
digkeit eines geeigneten Projektmanagements er-
kannt bzw. die Rolle von Projektmanagenden explizit
eingeplant wird. Zudem kénnen hier auch personli-
che Befindlichkeiten und unterschiedliche Zielsetzun-
gen der Beteiligten eine Rolle spielen, die durch eine
passende Teamzusammenstellung und addquate

Verteilung von Rollen und Verantwortlichkeiten
adressiert werden sollten. Das letzte Problem der
fehlenden Nutzerinnen-Akzeptanz wird durch die
Wichtigkeit der Erfolgsfaktoren gute Passung der L6-
sung zum Problem mit 64 %, Beteiligungsformate mit
Einbindung von NutzerInnen mit 62 % sowie inten-
sive Offentlichkeitsarbeit mit 60 % deutlich. Alle drei
Erfolgsfaktoren basieren auf der Idee, zukinftige
Nutzerlnnen mitzudenken und einzubeziehen. Es bie-
tet sich daher an, in der Projektkonzeption Partizipa-
tionsformate einzuplanen, um die Mobilitatslosung
unter Einbindung der Nutzerlnnen (weiter) zu entwi-
ckeln. Hier wurde durch die Literaturrecherche er-
sichtlich, dass viele Projekte mit einer vorgefertigten
Idee bzw. Technologie initiiert wurden und eher die
Schaffung diesbeziiglicher Akzeptanz im Vorder-
grund stand als die Anpassung der Ldsung an die Be-
durfnisse der Nutzerinnen.
Nutzerlnnenberiicksichtigung

In Tabelle 2 sind die Hauptphasen , Analyse und
Konzept” (Status Quo analysieren, Ideen generieren,
Konzepte entwickeln), ,Entwicklung und Pilot” (Lo-
sungen gestalten, Prototypen entwickeln, Prototy-
pen testen) und ,Einfihrung und Verstetigung” (L6-
sungen einflihren, bereits eingeflihrte Losungen ver-
stetigen), die in den Projekten realistisch erreicht
werden sollen bzw. wurden, in Zusammenhang mit
der Nutzerlnnenbericksichtigung dargestellt (Mehr-
fachnennungen méglich). Die Werte beziehen sich
dabei auf 54 von 60 Projekten, welche eine der vor-
gegebenen Phasen gewdhlt hatten (die restlichen
sechs Projekte gaben ,Sonstiges” an). Dabei haben
sich 20 Projekte in eine der Unterphasen von ,Ana-
lyse und Konzept” eingeordnet, 20 Projekte in eine
von , Entwicklung und Pilot” und 14 in eine von ,Ein-
fihrung und Verstetigung”.

Tabelle 2: Zusammenhang zwischen Hauptphasen und
NutzerInnenberiicksichtigung

Analyse und Entwicklung und Einfdhrung und
Konzept (20) Pilot (20) Verstetigung (14)

Nicht-Beteiligung
durch Nicht-Beruck- 5% (1) 0% (0) 7% (1)
sichtigung
Nicht-Beteiligung,
aber Sichtweisen an- 5 o o
hand von Sekundarli- 55% (1) 2% () 21%3)
teratur bertcksichtigt
Information Gber " o S
Mobilitétslosung 50%(10) 75% (15) 71%(10)
Kommunikation, um
Schwierigkeiten zu 40% (8) 65% (13) 29% (4)
bewiltigen
Konsultation durch
Erheben des Verhal- 70% (14) 75% (15) 57% (8)
tens
Konsultation durch
Erheben von Mei- o, o o
nungen oder Einstel- 60%(12) 75% (15) 43%(6)
lungen

tati
Konsultation durch 40% (8) 60% (12) 64% (9)

Feedback einholen

Kooperation/ Mitent-
scheidung durch Par- 20% (4) 30% (6) 14% (2)
tizipationsformate

23



Von den 54 Projekten haben zwei Projekte keine
Form der Beteiligung genutzt. Ein weiteres Projekt
(aus ,Einfihrung und Verstetigung”) sieht dies als
Aufgabe des Betreibers und hat demgemal keine
Partizipationsform angegeben und ein viertes Projekt
(aus ,,Analyse und Konzept“) nutzte nur die Form der
,Beriicksichtigung der Sichtweisen anhand von Se-
kundérliteratur”. Somit haben 93 % (50 von 54) der
Projekte eine Form der BerUcksichtigung von Nutze-
rinnen genutzt. Beachtet man zudem die Antworten
unter ,Sonstiges” (bei der Phasenwahl), findet sich
ein weiteres Projekt ohne Nutzerlnnenbericksichti-
gung, wodurch sich der Wert auf 92 % (55 von 60)
verringert. Generell sind dies jedoch sehr hohe
Werte in Bezug auf die Einbindung von Partizipations-
formen in Mobilitatsprojekte. Dabei sind die folgen-
den Berlcksichtigungsformen Uber alle drei Haupt-
phasen (von 54 Projekten), wie auch in jeder einzel-
nen Hauptphase (dann aber in veranderter Reihen-
folge), die am meisten genutzten:
¢ Konsultation durch Verhaltenserhebung 69 %
(37)

¢ Information Uber Mobilitatslosung 65 % (35)

¢ Konsultation durch Erheben von Meinungen oder
Einstellungen 61 % (33)

Analysiert man die Ergebnisse aller 60 Projekte,
gibt es nur neun Projekte, die keine Form der Konsul-
tation (Erheben des Verhaltens, Erheben von Mei-
nungen oder Einstellungen, Einholung von Feedback)
nutzen bzw. genutzt haben. Weiterhin nutzen 17 Pro-
jekte (von 60) keine Form der Information oder Kom-
munikation. Die wenigsten Nennungen mit 22 % bzw.
20% (12 von 54 bzw. von 60) haben die beiden
hochsten Stufen der Partizipationsformen ,Koopera-
tion”“ und ,,Mitentscheidung”, die kombiniert in einer
Antwortmoglichkeit abgefragt wurden. Zusammen-
gefasst nutzen von den 60 befragten Mobilitatspro-
jekten 72 % eine Form von Information/Kommunika-
tion, 85 % eine Form der Konsultation und 20 % eine
Form der Kooperation oder Mitentscheidung.

Kategorisiert man die Hauptphasen nach genutz-
ten Partizipationsformen in Summe, ergibt sich fol-
gende Reihenfolge (der Maximalwert ergibt sich aus
der Gesamtanzahl der Projekte und der Anzahl der
sechs Fragen bzw. Nutzung aller Partizipationsfor-
men), wobei der Unterschied zwischen den beiden
letzten Hauptphasen bei nur ca. 0,25 % liegt:

¢ Entwicklung und Pilot 63 % (76 von 120)

* Analyse und Konzept 47 % (56 von 120)

e Einfihrung und Verstetigung 46 % (39 von 84)

Unsere Annahme, dass die Berlcksichtigung
menschlicher Mobilitatsbedurfnisse bzw. die Nutzer-
Innenbericksichtigung einen Einfluss auf den Erfolg
der Projekte haben kénnte, lasst sich anhand der Er-
gebnisse vorerst nicht bestatigen: Erfolg bedeutet
nach unserem Verstandnis in erster Linie, dass die

Mobilitatsldsungen eingefihrt bzw. verstetigt wer-
den (und sich dadurch die Nachhaltigkeit positiv ver-
andert). Vergleicht man die Hauptphasen, berick-
sichtigen die eingeflihrten und verstetigten Losungen
nur zu 46 % Nutzerlnnen und belegen somit (wenn
auch nur knapp) den letzten Platz. Zur Aussagekraft
dieses Ergebnisses ist einschrankend jedoch hinzufi-
gen, dass die Antworten zur Nutzerinnenbericksich-
tigung moglicherweise nur in Bezug auf die aktuelle
Phase des Mobilitatsprojektes erfolgten, Nutzerin-
nen aber ggf. in vorgelagerten Konzept- und Prototy-
penphasen bereits starker bertcksichtigt wurden.

Berticksichtigung der Nachhaltigkeit

Nahezu alle befragten Projekte waren mit den spe-
zifischen Vorhaben und dabei erarbeiteten Ansatzen
und Lésungen bestrebt, einen Beitrag zur Steigerung
der Nachhaltigkeit der Mobilitat zu leisten (95 %).
Wahrend sich die projektspezifischen Arbeiten und
Entwicklungen dabei Uberwiegend an bestimmten
Nachhaltigkeitszielen orientierten, fallt auf, dass eine
Beurteilung der mit den final erarbeiteten Losungen
verbundenen Wirkungen auf die Nachhaltigkeit und
damit der potenziellen Zielerreichung weit weniger
erfolgte. Dies lasst sich zum Teil anhand der unter-
schiedlichen Projektstadien und dem jeweiligen spe-
zifischen Fokus der Projekte erklaren. So weisen Pro-
jekte in frihen Planungsstadien und Projekte, deren
Ziel vorrangig in der Schaffung von Voraussetzungen
far die Erarbeitung, Umsetzung und stdrkere Nut-
zung nachhaltigerer Mobilitdtskonzepte und -ange-
bote liegt (z. B. Schaffung von Netzwerken oder eines
verdanderten Mobilitdtsbewusstseins), einen eher
mittelbaren Bezug zu den eigentlichen Nachhaltig-
keitszielen auf. Auf dieser Basis sind konkretere Wir-
kungsabschatzungen nur bedingt moglich. Dartber
hinaus scheint die Beurteilung potenzieller Nachhal-
tigkeitswirkungen aber auch bei Vorliegen spezifi-
scher Mobilitatskonzepte und -Iésungen mit diversen
Herausforderungen verbunden. Dies zeigt sich zum
einen in gewisser Form an den fiir die Abschatzung
von Nachhaltigkeitspotenzialen im Rahmen der be-
fragten Projekte genutzten Methoden. Sofern eine
Abschatzung erfolgte, kamen dazu vorrangig qualita-
tive Methoden (z. B. qualitative Experteneinschat-
zungen) zum Einsatz (35 % Uber alle Projekte und Po-
tenzialabfragen gesehen). Quantitative Methoden,
wie die Berechnung, Simulation oder Messung, die
mitunter zu einer Erhohung der Objektivitat und
Nachvollziehbarkeit der Ergebnisse der Wirkungsab-
schatzung beitragen konnen, fanden hingegen eher
selten Anwendung (15 % Uber alle Projekte und Po-
tenzialabfragen gesehen). Zum anderen erfolgte fur
46 % der Uber alle Projekte hinweg insgesamt abge-
fragten Nachhaltigkeitspotenziale keine nahere Ein-
schatzung. Auch wurden nur in wenigen Fallen ergan-
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zend berlcksichtigte Potenziale angegeben, die teil-
weise aber wiederum eine Konkretisierung der
exemplarisch abgefragten Potenziale darstellen. In
inhaltlicher Hinsicht zeigt sich weiterhin, dass im Rah-
men der betrachteten Projekte insbesondere auf Po-
tenziale zur Reduktion des Anteils des motorisierten
Individualverkehrs (86 %) abgestellt wird. Diese kon-
nen u. a. durch weitere Potenziale hinsichtlich der
Verbesserung des Komforts (Takt, Flexibilitdt etc.)
(76 %) und der Zuganglichkeit (74 %) alternativer Mo-
bilitatsangebote erreicht werden und so Potenziale
zu einer Verminderung mobilitdtsbezogener Schad-
stoffemissionen (Treibhausgase, Feinstaub, Stickstof-
foxide) entfalten (72 %).

Im Ergebnis werden damit einige wesentliche Pri-
marziele nachhaltiger Mobilitat in einem Grol3teil der
Projekte beleuchtet. Eine umfassende Beurteilung
des mit den jeweiligen Projektergebnissen im Hin-
blick auf die 6konomische, 6kologische und soziale
Dimension der Nachhaltigkeit erzielbaren Mehrwer-
tes findet jedoch nur selten statt. Auch eine Differen-
zierung der verschiedenen Perspektiven der fur eine
Umsetzung und langerfristige Etablierung innovati-
ver Mobilitdtskonzepte erforderlichen Akteurinnen
geht dabei nur bedingt ein. Da weitere Hintergriinde
dazu mit Blick auf einen fir die Befragten in vertret-
barem Aufwand auszufillenden Fragebogen nicht
naher erhoben wurden, kénnen Uber die Ursachen
dafur an dieser Stelle nur Vermutungen angestellt
werden. Um die Voraussetzungen fir die Durchfih-
rung differenzierter Nachhaltigkeitsbetrachtungen
im Laufe der Entwicklung und Umsetzung innovativer
Mobilitatskonzepte zu verbessern, scheinen jedoch
vor allem die folgenden Punkte erforderlich:

¢ Schaffung von Standards in Bezug auf dimensi-
ons- und perspektivenspezifisch relevante Ziele
nachhaltiger Mobilitat sowie wesentlicher Indika-
toren und geeigneter Bewertungsverfahren (inkl.
zuldssiger Vereinfachungen),

¢ Schaffung gesicherter Erkenntnisse zu Ursache-
Wirkungsbeziehungen insbesondere fir eine
mogliche Quantifizierung von Nachhaltigkeitsin-
dikatoren,

e Verbesserung der Zuganglichkeit von Daten und
Informationen (z. B. nach Nutzerinnen-Gruppen,
Verkehrsmitteln, Strecken und POI differenzierte
OPNV- und MIV-Daten als Basis fiir Nutzungs-
prognosen neuer Mobilitdtskonzepte),

e VVerstarkte Forderung nachhaltigkeitsbezogener
Nachweisfiihrungen in Férderprogrammen unter
Angabe definierter Nachhaltigkeitsziele.

Auf diese Weise kdnnten die zielorientierte Erar-
beitung neuer Mobilitdtskonzepte sowie deren Um-
setzung und Uberfiihrung in dauerhaft verfiigbare
Mobilitatsangebote angesichts einer bestmdglichen
und objektiv nachvollziehbaren Vereinigung der un-
terschiedlichen Belange aller politisch, wirtschaftlich

und gesellschaftlich beteiligten Akteurlnnen unter-
stUtzt und forciert werden.

6. Fazit

Der vorliegende Beitrag untersucht erfolgsbestim-
mende Faktoren fir die Umsetzung und Verstetigung
innovativer Mobilitdtskonzepte. Dazu werden insbe-
sondere die Ergebnisse einer Online-Befragung von
Beteiligten und Verantwortlichen einer Vielzahl von
Mobilitatsprojekten prasentiert und diskutiert. Diese
verdeutlichen, welche Faktoren den Erfolg von Mobi-
litdtsprojekten malgeblich beeinflussen. Die ein-
gangs getroffene Annahme, dass die Berlcksichti-
gung der Mobilitatsbedrfnisse der potenziellen Nut-
zerlnnen einen zentralen Projekterfolgsfaktor dar-
stellt, bestatigt sich dabei insofern, als dass mehr als
60% der befragten Mobilitatsprojekte v. a. in nutzer-
Innen-orientierten Beteiligungsformaten und einer
intensiven Offentlichkeitsarbeit wesentliche Erfolgs-
faktoren sehen. Wird unter Erfolg von Mobilitatspro-
jekten konkret die Einfihrung bzw. Verstetigung von
Mobilitatsldsungen verstanden, ldsst sich die An-
nahme jedoch nicht bestatigen, da Projekte in Einflh-
rungs- bzw. Verstetigungsphasen mit 46% die ge-
ringste Nutzerinnen-Berlcksichtigung aufwiesen. Zur
Beurteilung, ob eine systematische Ausrichtung
neuer Mobilitatskonzepte an allen drei Dimensionen
der Nachhaltigkeit ein entscheidender Erfolgsfaktor
ist, erscheint es auf der einen Seite erforderlich, ein
breiteres Bewusstsein fur die Adressierung bzw. Be-
ricksichtigung aller Dimensionen zu schaffen und auf
der anderen Seite Methoden zu entwickeln, die eine
adaquate Evaluierung der Nachhaltigkeit(sziele) er-
moglichen. Eine Berlcksichtigung dieser Erkennt-
nisse im Rahmen der Erarbeitung neuer Mobilitats-
konzepte kann dazu beitragen, die Erfolgswahr-
scheinlichkeit fur ihre Umsetzung und langfristige
Etablierung zu erhéhen.
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Abstract

Auf operativer Ebene von Forschungsprojekten der transdisziplindren, transformativen Forschung fiir nachhal-
tige Mobilitat treffen wissenschaftliche Idealvorstellungen auf die pragmatische Aufgabenbewiltigung der 6f-
fentlichen Verwaltung. Anhand von vier Forschungsprojekten wird die Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft
und kommunaler Verwaltung beim Forschungsziel, Mobilitatsplanung neu zu gestalten, bewertet. Dabei wird auf
Konflikte in Bezug auf Inhalte, Strukturen und Prozesse eingegangen, um Empfehlungen fir die Verbesserung

der Kooperation zu geben.
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1. Forschungsprojekte fiir nachhaltige Mobilitat

Stadte befinden sich in einem stetigen Wandel
durch Wachstum, Verdnderung und Schrumpfung,
die anhand des jeweils vorherrschenden Planungs-
paradigmas gestaltet werden. Derzeit ist nachhal-
tige Mobilitat als Planungsziel omniprdsent, da
Nachhaltigkeit top-down Uber die globale Einsicht in
den 1980er und 90er Jahren sukzessive Einzug in
EU- und Nationalpolitik hielt (Rammler 2016). In
Deutschland wurde dieses Ziel nahezu flaichende-
ckend auf Landes- und Kommunalebene ibernom-
men. Der dafiir notwendige Wandel des bestehen-
den Systems als politisches Ziel wird von der Bun-
desregierung durch verschiedene FordermaRnah-
men geférdert wie z. B. der Nationale Radverkehrs-
plan des Bundesministeriums fir Digitales und Ver-
kehr (BMDV 2022), der Leitinitiative Zukunftsstadt
in der Forschung fur Nachhaltigkeit (BMBF 2015)
oder der MobilitdtsWerkStadt 2025 der Begleitfor-
schung Nachhaltige Mobilitat des Bundesministeri-
ums fir Bildung und Forschung (BMBF 2023b). Auch
die Landesministerien unterstiitzen die Forschung
des Wandels, wie es beispielsweise die Berlin Se-
natsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz nach einem tddlichen Unfall von ZufulRge-
henden durch einen Autofahrer vorgenommen hat
(Résner und KuR 2023). In den Férderprogrammen

gelten unterschiedliche Ziele und Schwerpunkte, al-
lerdings zielen alle darauf ab, die Mobilitat sozial ge-
rechter, umweltvertraglicher und 6konomisch trag-
fahiger zu gestalten.

Die Erarbeitung innovativer Mobilitdtskonzepte,
die zur Zielerreichung einer nachhaltigen Mobilitat
beitragen sollen, findet oftmals in transdisziplinaren
Projektkooperationen statt. Transdisziplinaritat be-
deutet dabei, dass wissenschaftlich-analytische mit
gesellschaftlich-politischen Akteurlnnen bei der
Wissensproduktion und den Entscheidungsprozes-
sen zusammenarbeiten (Drescher 2008). Im Konsor-
tium kommen Vertreterlnnen wissenschaftlicher
Einrichtungen und der Planungspraxis zusammen,
um geleitet vom wissenschaftlichen Auftrag des
Forderprogramms ein Forschungsprojekt zu initiie-
ren. Dessen Innovativitdt anhand der Fallstudie
muss sich in den Bewertungskriterien Exzellenz,
Wirkung sowie Qualitat und Effizienz der Durchfiih-
rung sowie den Zuwendungskriterien finanzieller
Leistungsfahigkeit und Eignung als forderfahig er-
weisen (BMBF 2023a). Stakeholder der Planungs-
praxis kénnen vielseitig sein und setzen sich meist
aus Vertreterinnen von Politik, Verwaltung, Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft zusammen. Dabei miis-
sen die verschiedenen, institutionalisierten Hand-
lungslogiken kontextgebunden miteinander in Ein-
klang gebracht werden: Das Streben der Wissen-
schaft nach Wahrheit (Weber 2006), der Politik
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nach Macht (Weber 2018), der Verwaltung nach Le-
gitimitat (Weber et al. 2005) und der Zivilgesell-
schaft nach einem guten Leben (Nussbaum et al.
1999).

Was alle Beteiligten eines Forschungsprojekts
der FordermaBnahmen fiir nachhaltige Mobilitat
eint, ist der Wille zum Wandel des bestehenden
Verkehrssystems. Die Untersuchung dieses kulturel-
len und institutionellen Verdanderungsprozesses un-
ter wissenschaftlicher Begleitung ist das geférderte
Forschungsvorhaben als Teil der Transformations-
forschung. Welches Erkenntnisinteresse die Unter-
suchung leitet, welche Rollen und Interessen die Be-
teiligten haben und wie sie zusammenarbeiten, ist
Untersuchungsschwerpunkt dieses Beitrags. Der Fo-
kus liegt dabei auf den beiden zentralen Akteuren
der Projektkooperation, und zwar dem politisch-ad-
ministrativen System sowie der Forschung. Das po-
litisch-administrative System wird dabei meist
durch die 6ffentliche Verwaltung reprasentiert, die
als Forschungspartner und Untersuchungsobjekt im
Forschungsprojekt beteiligt und von den Mitarbei-
tenden reprasentiert werden. Die Autorinnen die-
ses Beitrags sind Teil der Wissenschaft in den unter-
suchten Féllen, daher wird das bilaterale Verhaltnis
aus wissenschaftlicher Perspektive analysiert. An-
hand einer vergleichenden Fallstudienanalyse wer-
den Erkenntnisse aus vier verschiedenen For-
schungsprojekten von Wissenschaft und offentli-
cher Verwaltung auf kommunaler Ebene gewonnen.
Sie sollen helfen, die Zusammenarbeit der beiden
Hauptakteure in transdisziplindren Forschungsvor-
haben zu verbessern, um damit effizienter zum Ziel
einer nachhaltigen Mobilitat beizutragen.

2. Transdisziplindre, transformative Forschung
zwischen Wissenschaft und offentlicher Verwal-
tung

Wenn zwei Stakeholder mit unterschiedlichen
Handlungslogiken zusammenarbeiten, konnen Kon-
flikte entstehen, welche die gemeinsame Zielerrei-
chung gefdhrden kénnen. Die Projektzusammenar-
beit basiert auf einem freiwilligen Zusammen-
schluss, der durch die férderbedingungskonformen
Umsetzungszwange beim Umgang mit den Projekt-
mitteln rechtsverbindlich wird. Die im Projektrah-
men festgelegten politischen Gestaltungsziele wer-
den dadurch nur noch im begrenzten Rahmen bzw.
unter erhéhtem Aufwand anpassbar, wodurch die
gesellschaftlichen Aushandlungsmoglichkeiten der
Planung limitiert werden. Aus Sicht der Forschung
wird das Forschungsziel, Mobilitatsplanung auf
kommunaler Ebene zu verbessern, wandelnde An-
forderungen zu integrieren und neue Methoden zu
erproben, dennoch oftmals im Planungsprozess
kompromittiert. Das liegt insbesondere an der Kom-
plexitat der Akteurskonstellation verbunden mit

den inhdrenten Interessenkonflikten, die im Sinne
des Ziels ausgetragen werden missen.

Die transformative Forschung hat mit der Mobili-
tatswende eine politische Zielrichtung, die den Sta-
tus quo infragestellt und den Entwicklungsprozess
hin zum Zielzustand begleitet (UBA 2015). Ge-
wohnte Verhaltens- und Handlungsweisen werden
durch neue Bedingungen fir eine intendierte Ent-
wicklungsrichtung herausgefordert, sodass die Ak-
zeptanz der Betroffenen gefordert ist (Becker und
Renn 2019). Die Mobilitatswende ist durch die di-
rekte Betroffenheit polarisierend fiir die Menschen
und polemisierend in der Politik, was zum zogerli-
chen Handeln der Verwaltung beitrdgt. Sobald die
gesellschaftliche Toleranz fiir die Verdnderungen
nicht mehr gegeben ist und Proteste auftreten, wird
ein politischer Konflikt induziert, der den Projektzie-
len entgegensteht und das Projekt auf eine Belas-
tungsprobe stellt.

Die Untersuchung der Konflikte kann akteurs-, ob-
jekt- oder regulierungsorientiert erfolgen. Die Kon-
flikte konnen dabei internen Ursprungs sein und
sich beispielsweise aus den Differenzen von Rollen,
Status, Herrschaft und Macht, Ordnung und System,
Legitimitatsanspriiche, Wert und Interessen oder
Moral und Kultur ergeben (Saretzki 2010). Auch un-
terschiedliche epistemische Anspriiche im Sinne der
Schwierigkeit, unterschiedliche Wissensbestinde
zu integrieren, kann eine Konfliktursache sein (Sie-
benhliner 2018). Konflikte konnen auch von auRen
durch exogene Verdnderungen auf die Beziehung
eingebracht werden. Was ein Konflikt ist, wird von
den Beteiligten ggf. unterschiedlich bewertet —
grundsatzliche Bestandteile sind Konfliktparteien,
Konfliktverhalten sowie Konfliktursachen wie z. B.
die Unvereinbarkeit von Zielen sowie Rechtferti-
gungsbedarf durch Bewertungen und Annahmen
(Polzin und Weigl 2021).

Ein Gegensatz, der dabei haufig zutage tritt, ist
der planungspraktische Pragmatismus, der darauf
abzielt, politische Anforderungen im Laufe des Pro-
zesses situationsaddquat zu integrierenForderan-
tragsrelevante Vorentscheidungen werden dadurch
infrage gestellt und angepasst, sodass eine neue
Vorgehensweise generiert wird, die von den Pla-
nungsidealen abweicht. Die Forschung méchte hin-
gegen zur besseren Planbarkeit die politischen Rah-
menbedingungen bereits im Voraus festlegen. Ent-
wicklungen mit hoher Komplexitat, Volatilitat, Am-
biguitat und Unwagbarkeiten sind kaum vollum-
fanglich steuerbar (Rascher 2019), sodass ihre Koor-
dination in Betrachtung der Realitdatsbewaltigung
als Garbage Can-Modell bezeichnet wird (Bogumil
und Jann 2020). Dabei kommt es zur eklektischen
Auswahl verschiedener Konzepte, die einer strin-
genten, theoretisch genauen Abhandlung entge-
genstehen, aber aktuellen, extern herangetragenen
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Anforderungen gerecht werden. Die Anpassungen
erfolgen auch an die Situation der Verwaltung, die
durch unbesetzte Stellen, Ungewissheit lber Zu-
standigkeiten in neuen Handlungsfeldern oder
Uberbeanspruchung aufgrund inflationdrer Anfra-
gen nach Informationsauskunftspflicht gepragt ist
(Hausigke 2024; Stein et al. 2022; SVGV Berlin
2018).

Rauchle (2021) hat sich bereits im Stadtplanungs-
kontext mit den Unterschieden und Gemeinsamkei-
ten zwischen Wissenschaft und der Planungspraxis
unter Betrachtung von transdisziplindren Reallabo-
ren auseinandergesetzt (vgl. Tabelle 1). Vor allem
aus Perspektive der Beteiligung wird darin aufge-
zeigt, welche Logiken und Herangehensweisen sich
bei der Projektumsetzung gegeniliberstehen. Dies
ist auf die Mobilitdtsplanung Ubertragbar, denn
auch wenn es dazu keine Verpflichtung gibt, spielt
die Beteiligung insbesondere der Zivilgesellschaft in
immer mehr Projekten eine wichtige Rolle. Welche
Differenzen daraus innerhalb von Forschungspro-
jekten mit wissenschaftlichen Institutionen ent-
springen, wird wie folgt methodisch analysiert.

Realexperiment/Reallabor Stadtplanung
(sozial-partizipativ) (partizipativ-kommunikativ)
Transdisziplindr Praktisch-integrativ
Art der Wis- | Reflexiv Begrenzt reflexiv
SEns-pro- Ergebniscffen Zielorientiert
duktion Erklgrend/transformativ Transformativ
Tempordr Dauerhaft
Machhaltigkeit, Kohasion, Machhaltigkeit, Kohasion, In-
Ziele Integration als paradigma- | tegration als paradigmati-
tische Werte sche Werte
Wissens-for- | Unsicher Unsicher
men LSozial robust” Sozial robust”
Klassisch sozialwissen- Sozial-, technik-, planungs-
Methoden schaftlich wissenschaftlich
Transdisziplindr
Instrumente | Ergebnisoffen-kollaborativ | Zielorientiert-partizipativ
Governance | Kollaborativ Verhandelnd-kooperativ

Tabelle 1: Unterschiede und Gemeinsamkeiten zwischen Real-

experiment/-labor und Stadtplanung nach Rauchle (2021)
3. Analysemethoden der Forschungsprojekte

In dieser Untersuchung wird die Zusammenarbeit

zwischen Forschung und offentlicher Verwaltung
anhand der Gegensatze und Konflikte bei der Um-
setzung von Konzepten fiir nachhaltige Mobilitat
beleuchtet. Dazu wird die Politikfeldanalyse ver-
wendet, die sich als ein konzeptioneller Rahmen
versteht und als ein methodenoffenes Konstrukt
eingesetzt wird. Die Methoden sind dabei als dem
Untersuchungsgegenstand entsprechend angemes-
sene Analysewerkzeuge auszuwdhlen. In diesem
Fall wird fir die Politikfeldanalyse die Methode der
vergleichenden Fallstudie (Siefken 2007) angewen-
det und mit dem Konzept der Handlungslogiken von
Wissenschaft und Verwaltung (Rauchle 2021) wis-
senstheoretisch untermauert.

Im Politikfeld der Mobilitatsplanung besteht u. a.
die Frage, wie das Ziel der nachhaltigen Mobilitat ef-
fektiv und effizient erreicht werden kann bzw. was
das politisch-administrative System bei der Umset-
zung behindert und inwiefern die kooperierende
Wissenschaft zur Verbesserung der Umsetzung bei-
tragen kann. Die Forschung ist dabei vor allem den
selbstverpflichteten Zielen im Forschungsantrag ge-
genliber dem Fordermittelgeber verbunden, wah-
rend die Verwaltung bei der Umsetzung der politi-
schen und rechtlichen Legitimitat verpflichtet ist.
Wissenschaftliche Idealvorstellungen von Planun-
gen treffen dabei in der Planungspraxis auf die Auf-
gabenbewaltigung der 6ffentlichen Verwaltung. Die
Verwaltung muss ihre Gestaltungsraume reflektie-
ren, die im Forschungsprozess eruiert werden kon-
nen und die Wissenschaft muss ihre Praxisnahe un-
ter Beweis stellen. Die kommunale Verkehrswende
transdisziplinar umzusetzen, heillt zwar, dass ein
Untersuchungsraum definiert wird, in dem MaR-
nahmen erprobt werden. Die Gestaltung dieses
Raums durch die Verwaltung ist jedoch primar den
demokratisch organisierten kommunalen Politikor-
ganen unterworfen. Zur Untersuchung dieses Ver-
haltnisses von Wissenschaft und Planungsabteilun-
gen der offentlichen Verwaltung wurden insgesamt
vier Forschungsprojekte des Fachgebiets Integrierte
Verkehrsplanung der TU Berlin in Kooperation mit
der Kommunalverwaltung Berliner Bezirke, der Se-
natsverwaltung von Berlin und Brandenburger
Kommunen in einer vergleichenden Fallstudie be-
trachtet (Borchardt und Goéthlich 2009).

Wahrend der Projektphase haben die wissen-
schaftlichen Akteure unterschiedliche Analyseme-
thoden wie z. B. Stakeholdermapping, Konfliktana-
lyse in der Prozessevaluation oder Akteurs- und Be-
ziehungslandkarten angewendet (Buchmann et al.
2023). Die individuell gewonnenen Ergebnisse sol-
len im Rahmen dieses Artikels in ein vergleichendes
Untersuchungsschema gebracht werden. Dafir
wurde ein planungstheoretischer Ansatz gewahlt,
bei dem die wichtigsten Gegensatze und daraus po-
tenziell resultierende Konflikte zwischen Wissen-
schaft und 6ffentlicher Verwaltung in den Politikdi-
mensionen von Kontext, Inhalt und Prozess struktu-
riert werden (Wiechmann 2019). Als Kontext — auch
Polity genannt — werden die Strukturen, Organisati-
onen und Institutionen betrachtet, in denen die Pla-
nung stattfindet. Der Inhalt — die politische Dimen-
sion der Policy — beschreibt in diesem Zusammen-
hang, welche Aufgaben, Ziele, Werte und planeri-
schen Leitbilder diskutiert werden. Der Prozess —
auch bekannt als Politics — umfasst die Art und
Weise der Entscheidungsfindung durch Instru-
mente, Macht, Konfliktmanagement und Konsens-
findung sowie Festlegung der beteiligten Akteure.
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Des Weiteren erfolgt eine Einteilung entlang der
Projektphasen, um die verschiedenen Kooperati-
onsschritte im Forschungsprojekt, deren Anforde-
rungen durch die Akteure und Interventionsmog-
lichkeiten mitsamt Losungsansatze differenzieren
zu konnen. Zur Vereinfachung der Untersuchung
findet die Kategorisierung in drei Ubergeordnete,
allgemeine Projektphasen statt: Antragstellung,
Projektdurchfiihrung und Ergebnisverwertung. Ins-
besondere die Durchfiihrung bietet weitere Gliede-
rungsmoglichkeiten, die aber projektabhangig vari-
ieren und somit Verallgemeinerungen erschweren.
Das Ergebnis aus den Forschungsprojekten — die
Vergleichstabelle als Matrix zwischen Politikdimen-
sionen und Projektphasen — zeigt Tabelle 2 im An-
schluss an die Kurzvorstellung der untersuchten
Forschungsprojekte im nachsten Kapitel.

4. Projektbeschreibungen

NUDAFA (Nutzer-Datengestiitztes Fahrradverkehrsnetz)
— Reallabor fiir interkommunale Radverkehrsférderung

Im NUDAFA-Reallabor fiir interkommunale Rad-
verkehrsforderung werden seit 2020 Wege er-
forscht, wie kleine und mittlere Kommunen in die
Radverkehrsférderung einsteigen konnen und wel-
che Hemmnisse und Potenziale sich angesichts der
Grole, Siedlungsstruktur sowie personell und finan-
ziell begrenzter Ressourcen ergeben. Ein besonde-
rer Fokus liegt dabei auf dem Mehrwert interkom-
munaler Kooperation, einer umsetzungsorientier-
ten Beschleunigung der Radnetzplanung durch digi-
tale Planungstools (z. B. den digitalen NUDAFA-Rad-
verkehrsatlas) und Zusammenarbeit mit der Zivilge-
sellschaft. Der Projektverbund besteht aus der
Stelle des interkommunalen Radverkehrsmanagers
und der Verbundkoordination, die in der Gemeinde-
verwaltung Eichwalde angesiedelt sind, den Hoch-
schulpartnern TU Berlin sowie TH Wildau, dem Pra-
xispartner FixMyCity sowie den Partnerkommunen
Zeuthen, Schulzendorf, Schonefeld, Wildau und Ko6-
nigs Wusterhausen. Mit der Ansiedlung des inter-
kommunalen Radverkehrsmanagements in der Ge-
meindeverwaltung im Blrgermeisterbereich wird
auch projektintern eine Verwaltungsperspektive
eingenommen und vertreten, die sich im Verlauf
des Projektes konflikthaft gegeniiber der Wissen-
schaft entwickelte. Das Projekt hat eine Laufzeit von
drei Jahren (2021 bis 2024) und wird geférdert vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung im
Forderbereich MobilitatsWerkStadt 2025.

Nahmobilitdtskonzept Wrangelkiez (NahMob)

Das Projekt ,,Nahmobilitdtskonzept Wrangelkiez”
(NahMob) zielte auf die Erforschung und Gestaltung
des partizipativen Prozesses zur Entwicklung und

1 Foérderkennzeichen VB 2011

Umsetzung eines integrierten Mobilitatskonzepts
des hochverdichteten und diversen Quartiers in
Berlin-Kreuzberg. Dabei sollten die spezifischen
Umsetzungsanforderungen von Zivilgesellschaft,
kommunaler Politik und Planung erfasst und einbe-
zogen werden. Offentlichkeitsbeteiligung sollte bei
der Umsetzung von Malnahmen (Beteiligungsdi-
lemma) sowie bei marginalisierten bzw. dem Vorha-
ben gegeniiber skeptisch eingestellten Bevolke-
rungsgruppen ansetzen. Zentrale Ansdtze waren
zielgruppenspezifische Angebote sowie die Beteili-
gung anhand vorgezogener und testweiser MalR-
nahmenumsetzungen. Die Erkenntnisse Uber Er-
folgsfaktoren und potenzielle Barrieren bei der Um-
setzung von nahmobilitdtsorientierten MalRnahmen
wurden in einem Leitfaden fiir die kommunale Ver-
kehrsplanung zusammengefasst (Buchmann et al.
2023). Das Projekt wurde zeitweise in Zusammenar-
beit mit dem StraRen- und Griinflichenamt Fried-
richshain-Kreuzberg von Berlin (SGA) bearbeitet.
Weitere wichtige Akteure waren zwei Planungsbi-
ros, die eine Untersuchung zur Machbarkeit umfas-
sender VerkehrsberuhigungsmalRnahmen durch-
flhrten, sowie verschiedene lokale Biirgerinitiati-
ven, Vereine, Einrichtungen und Einzelhandel. Ge-
fordert wurde das Projekt vom Bundesministerium
far Digitales und Verkehr aus Mitteln des Nationa-
len Radverkehrsplan (NRVP)!. Das Projekt lief von
November 2020 bis Juli 2023.

Modellkiez InvalidenstraRe

Das Forschungsprojekt ,Modellkiez Invaliden-
stralRe” verfolgte das Ziel, gemeinsam mit Anwoh-
nerlnnen und Akteurlnnen aus dem Gebiet sowie
der Bezirksverwaltung und -politik ein Mobilitats-
konzept fur die verkehrssichere Umgestaltung der
InvalidenstraBe und des angrenzenden Kiezes zu
entwickeln. Dabei wurden die unterschiedlichen Be-
darfe der Nutzerlnnen unter Einbezug verschiede-
ner Verkehrstrager und Mobilitdtsanforderungen
partizipativ zusammengebracht. Im Fokus des For-
schungsprojekts stand die gemeinsame Entwicklung
des Invalidenkiezes im Rahmen eines mehrstufigen
Beteiligungsverfahrens, das eine gleichberechtigte
Einbindung der Zivilgesellschaft, Politik und Verwal-
tung gewahrleisten sollte. Auf Grundlage der Ergeb-
nisse wurde in enger Zusammenarbeit mit dem SGA
und der Stadtteilkoordination sowie der Initiative
Kiezblock GartenstraBe eine Roadmap entworfen
(Résner und Kuf? 2023). Diese beinhaltet Handlungs-
empfehlungen und Konkretisierungen von MaRRnah-
men flr ein auf Nahmobilitdt fokussiertes Modell-
gebiet. Die entwickelten Lésungs- und Malinah-
menansatze dienen als Handlunsgleitfaden fir die
Verwaltung und Politik, die das Konzept tragen und
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die jeweiligen Schritte zur Umsetzung, ihrer Res-
sourcenverfligbarkeit entsprechend konkretisieren,
strategisch verkniipfen und priorisieren. Finanziert
wurde das Projekt von der Berliner Senatsverwal-
tung fiir Umwelt, Mobilitdt, Verbraucher- und Kli-
maschutz von 2021 bis 2023.

MobilBericht2 — Ein Instrument zur Gestaltung einer
nachhaltigen urbanen Mobilitat

Aufbauend auf dem Forschungsprojekt MobilBe-
richt, bei dem 2021 der erste Pankower Mobilitats-
bericht als strategisches Konzept fiir das Ziel einer
nachhaltigen urbanen Mobilitdt erstellt wurde
(Hausigke et al. 2021), wurden im Anschlussprojekt
von 2021 bis 2023 in der Umsetzungsphase die Im-
plementierung der ersten Kiezblocks in Berlin-Pan-
kow begleitet?. In der Mobilititsberichterstattung
wurde in Zusammenarbeit mit dem Bezirksamt und
der TU Dresden ermittelt, dass in hochverdichteten
Wohngebieten der Innenstadt eine gute Erreichbar-
keit von Alltagszielen im Umweltverbund besteht
und gleichzeitig viele Kraftfahrzeuge zur Stauver-
meidung der umliegenden HauptstraBen u. a. das
Komponistenviertel in Weiensee nutzten (Stadt-
entwicklungsamt Pankow 2021). In Anlehnung an
die Superblocks in Barcelona wurde das Konzept zur
Vermeidung von Kfz-Durchgangsverkehr und Stei-
gerung der Aufenthaltsqualitat auf den Kiez ber-
tragen (Buchmann et al. 2023). Dafiir haben im Be-
zirksamt Pankow koordiniert im Stadtentwicklungs-
amt das StralRen- und Grinflaichenamt sowie die so-
zialraumorientierte Planungskoordination und die
Presseabteilung erstmalig amtertbergreifend zu-
sammengearbeitet. Die Umsetzung der flachenhaf-
ten Kfz-Verkehrsberuhigungsmafnahme wurde
erstmalig durchgefiihrt und erzeugte sowohl amts-
intern als auch nach aufRen zu Politik, Presse und Zi-
vilgesellschaft neue Anreize, die teilweise kritisch
betrachtet wurden und somit in Konflikten zwi-
schen den Stakeholdern ausgetragen wurden.

5. Untersuchung

Durch die in den letzten Jahren verstarkte Forde-
rung der transdisziplindren Forschung von Bundes-
und Landesministerien ist die Konstellation der Zu-
sammenarbeit von Wissenschaft und o&ffentlicher
Verwaltung haufig anzutreffen. Das Ziel der nach-
haltigen Mobilitat profitiert von der Erprobung und
Bewertung neuer Malnahmen unter verschiede-
nen raumlichen und sozio-kulturellen Bedingungen.
Die Zusammenarbeit in einem transformativen,
transdisziplindren Forschungsprojekt birgt durch ih-
ren experimentellen Charakter jedoch auch Risiken.

2 Das Forschungsprojekt MobilBericht2 wurde vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung im
Forderschwerpunkt Sozial-6kologische Forschung

Erprobte MalRnahmen kénnen aufgrund des hohen
Aufwands, wandelnder politischer Prioritdtenset-
zung oder Braindrain von Menschen mit Umset-
zungswissen nicht verstetigt werden oder sie errei-
chen durch ihre Komplexitdat oder Spezifitat keine
Ubertragbarkeit fiir andere Anwendungsméglich-
keiten. Damit potenzielle Risiken neutralisiert wer-
den, mussen die Motivationen fir die Zusammenar-
beit aller Partnerinnen betrachtet werden.

Die beiden Forschungspartner haben aus der Zu-
sammenarbeit teilweise unterschiedliche Vorteile:
Der offentlichen Verwaltung stehen durch das For-
schungsprojekt zusatzliche finanzielle Mittel und
durch die Forschenden mehr Personal bei der MaR-
nahmenplanung, -umsetzung und -evaluierung zur
Verflugung. Fur die Forschungsinstitute sind For-
schungsgelder und Personalaufbau ebenfalls ein
Vorteil. Hinzu kommt die Maoglichkeit, fur For-
schungstheorien in der Praxis getestete Untersu-
chungsfille zu akquirieren. Im Allgemeinen tritt be-
reits bei der Forschungsakquise der erste Konflikt
auf: Wahrend die Forschung viele Untersuchungs-
falle aus verschiedenen Forschungsperspektiven
betrachten méchte und fir den Personalaufbau fi-
nanziell unterstitzt wird, stoBen die Verwaltungs-
mitarbeitenden bereits bei der Bewaltigung des All-
tagsgeschifts an Kapazitatsgrenzen und For-
schungsprojekte schaffen nur selten neue Personal-
stellen.

Im Rahmen der vergleichenden Untersuchung der
Forschungsprojekte traten Uber die allgemeinen
Voraussetzungen hinaus zahlreiche weitere konfli-
gierende Arbeitsschritte zwischen 6ffentlicher Ver-
waltung und Forschung wahrend der Antrags-,
Durchfihrungs- und Ergebnisverwertungsphase
auf, die in Tabelle 2 zusammenfassend dargestellt
werden.

Antragsphase

In der Projektphase der Antragserstellung wird
das Forschungsdesign des Vorhabens festgelegt. Die
Phase dauert von der Projektidee oder -skizze bis
zum Projektstart. Den inhaltlich und zeitlich defi-
nierten Projektzielen werden Methoden und Instru-
mente zugeordnet; vielversprechende Kooperatio-
nen werden eingegangen und durch Absichtserkla-
rungen oder Kooperationsvertrage fixiert. Das ent-
wickelte Forschungsdesign wird anschlieRend im
Projektantrag festgehalten und entwickelt fir die
Antragstellenden bei Forderungszusage Verbind-
lichkeit.

unter dem Forderkennzeichen 01UR2103A von
2021 bis 2023 gefordert. Die Verantwortung fir
den Inhalt liegt bei den Autoren.
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Antrag Durchfiihrung Verwertung
—Transformation als evolutiver Prozess —unklare Kommunikationswege und Entscheidungs- | — teilweise Verlust von lokal und fachlich in-
macht Flexibilitat bei deren Erforschung strukturen stitutionalisierten Wissen, das wéhrend des
und Mitgestaltung erforderlich —intransparente Verfahrensweisen Projekts erarbeitet und gebindelt wurde,
— Forschung muss Zeitplanung, Methoden | — Zielerreichung durch Intensitdt der Integration in da die Verantwortung fir Verstetigung und
= und Instrumente [Innovationscharakter) Verwaltungzapparat beeinflusst, im Sinne einer An- FortfUhrung erarbeiteter Strukturen in der
o im Antrag frihzeitig festlegen, Anpassun- | passungsfihigkeit der Wissenschaft an verwaltungs- offentlichen Verwaltung ungeregelt ist
o gen sind im Nachhinein aufwendig bezogene Verfahrensweisen und Strukturen —Verstetigung des Handlungswissens ab-
3.‘- — Antrag richtet sich nach den Ausgangs- hangig vam Personalaufbau in der Verwal-
o bedingungen vor Projektstart, bis dahin tung, damit neue und weitere Arbeiten
E kénnen sich die Rahmenbedingungen &n- iibernommen werden kann
Q dern
—Verwaltung kann entsprechend aktueller
Rahmenbedingungen und Erfordernisse
flexibler reagieren, Wissenschaft unter-
liegt Anpassungsdruck
— Verwaltung und Farschung streben Zielkonflikte: — Umsetzung abhangig von Verantwor-
méglichst flexibles Forschungsdesign an, — praktische Verwalungsziele Gberwiegen die wissen- | tungsbereichen und lokaler Akzeptanz der
wahrend Projekttrager und Farderbedin- schaftlichen Ziele MaRnahmen, aber das Transformationspo-
gungen grolitmagliche Konkretisierung er- | — Mehrwert der Zusammenarbeit mit der Wissen- tenzial wird dadurch nicht ausgeschépft
fordern schaft im Vergleich zu anderen Akteuran abwigen — Forschungsergebnisse werden nur selektiv
— Zweckentfremdung von Forschungsressourcen (v. a. | von Verwaltung aufgegriffen und genutzt
a" Personal) von Verwaltung, ohne dabei Neues zu er- (z. B. Partizipations- oder Erhebungsergeb-
% proben oder rechtliche Risiken einzugehen nisse)
o
e~ Gestaltung wissenschaftlichen Handlungsspielraums
% durch administrative Macht und Entscheidungshierar-
= chien:
£ — Wissenschaft als Dienstleistungsnehmer
— hohes Mal an Flexibilitdt und Synchronisierungs-
wille von Wissenschaft gefordert
— Verwdsserung/Verfehlung von Forschungszielen
— laufende Legitimierung von Forschungszielen ge-
gendber der Verwaltung im Kooperationsprozess not-
wendig
—transformative Forschung ist abhangig — Prozessmanagement obliegt Verwaltung —anwendungspraktische Anpaszung wissen-
von Verwaltungsarbeit und deren Ergeb- —enge Gestaltungsspielrdume seitens der Wissen- schaftlicher Methoden und Veraffentlichung
nissen (Untersuchungsgegenstand), daher | schaft und von Good Will der Verwaltung abhangig zur Wissensvermittlung noch z&gerdich
3 strebt sie eine enge Kooperation mit der — wiszsenzchaftlicher Mehrwert steht in Frage — Rollenkonflikte der Wissenschaftlerinnen
] Verwaltung an — Unvorhersehbarkeit der Aufgaben durch starke Einbindung in lckale Dynami-
% — Verwaltung ist weitestgehend unabhén- | — Erreichbarkeit wissenschaftlicher Ziele steht in ken miissen fir neutrale, distanzierte Be-
o gig bei der Transformation, Kooperation Frage wertung von Handlungen und Entscheidun-
S mit Wissenschaft ist weniger essenziell — Effizienz des Prozesses geht verloren gen abgelegt werden
% und wird méglichst unverbindlich einge- — wissenschaftliche Verwertung wie z. B. Of-
N gangen fentlichkeitsarbeit (Open-Access-Artikel,
E —transdisziplindre Forschung ist Mittler Konferenzvortrége) endet oft mit Projekt-
o zwischen Verwaltung und Zivilgesellschaft ende, da weitere Auswertungen durch Pro-
und muss trotz der bestehenden prozessu- jektfarderungszeitraum limitiert sind und
alen Bindung, eigenstandig und frei auftre- Repositorien noch selten benutzt werden
ten und agieren

Tabelle 2: Ubersicht der Konflikte zwischen Forschung und éffentlicher Verwaltung entlang der Projektphasen

(eigene Darstellung)

Wissenschaft und offentliche Verwaltung haben
aufgrund ihres institutionellen Kontexts unter-
schiedliche Arbeitsweisen und Logiken, die bereits
in der Gestaltung des Forschungsdesigns zum Aus-
druck kommen. Die Einbindung in einen Transfor-
mationsprozess und die dazu erforderliche transdis-
ziplindre Kooperation mit nicht-wissenschaftlichen
Akteurlnnen macht ein hohes MalR an Flexibilitat
und Anpassungsfahigkeit beim Forschungsdesign
unerldsslich. Das Forschungsdesign muss beide Sei-
ten berlicksichtigen, ohne in seiner Absicht kompro-
mittiert zu werden.

Die Projektpartner versuchen aus unterschiedli-
chen Griinden den Antrag moglichst flexibel und of-
fen zu gestalten: Die Forschenden mochten auf Un-
vorhergesehenes reagieren konnen und z. B. Erhe-
bungs- und Analysemethoden erkenntnisoffen wah-
len. Die Verwaltung moéchte die Projektlegitimie-
rung bewahren, die bei Widerstdnden gegen Mal3-
nahmen innovativer Mobilitatskonzepte hinterfragt

wird. Demgegeniber drangt der Férdermittelgeber
auf die Konkretisierung der Ziel- und Zeitplanung
des Forschungsdesigns, um den Erfolg bestmdoglich
nachvollziehen und evaluieren zu kénnen. Ein Nach-
justieren ist in der Regel mit einer aufwendigen Be-
antragung beim Projekttrager verbunden. Im Ergeb-
nis ist insbesondere die Forschung als zentraler Zu-
wendungsempfanger von den Vorgaben betroffen.

Die Wissenschaft arbeitet methodisch und ergeb-
nisoffen. Mittels der im Antrag definierten Metho-
den werden Hypothesen verifiziert oder falsifiziert.
Zusatzlich wirkt die transformative Forschung selbst
mithilfe ihrer Methoden und Instrumente aktiv an
Veranderungsprozessen mit. Die Auswahl der oft-
mals partizipativen Methoden basiert hierbei nicht
nur auf den Kriterien Eignung oder Effizienz. Bei der
Auswahl sind die Forschenden auf die Zustimmung
und Mitwirkungsbereitschaft von beteiligten Akteu-
ren wie der Zivilgesellschaft angewiesen. Auch aktu-
elle Trends spielen eine Rolle, da fir die Vergabe

33



von Fordermitteln auch der Innovationscharakter
ausschlaggebend ist.

Die Verwaltung verfolgt konkrete Transformati-
onsziele, wie z. B. die Reduzierung des Durchgangs-
verkehrs und arbeitet zielorientiert und pragma-
tisch-situativ. Als Teil der Exekutive hat die Verwal-
tung eine zentrale Rolle bei der Planung und Umset-
zung von (transformativen) MaRnahmen. Mit dem
Ziel, die Transformation zu erforschen und mitzuge-
stalten, sind die Forschenden abhdngig vom Verwal-
tungshandeln, wodurch eine moglichst enge Koope-
ration im Projektantrag angestrebt wird. Gleichzei-
tig stehen die transdisziplinar Forschenden in ihrer
Rolle zwischen Verwaltung und Zivilgesellschaft,
woflr sie unabhangig agieren sollten. Fir die Ver-
waltung ist die Kooperation mit den Forschenden
aus Sicht der Rechtssicherheit weniger essenziell
und wird moglichst unverbindlich eingegangen.

Der Projektantrag und das darin festgeschriebene
Forschungsdesign beziehen sich auf eine Moment-
aufnahme einer dynamischen Realitdt. Es werden
die in der Antragsphase vorliegenden Rahmenbe-
dingungen bzw. deren prognostizierte Entwicklung
bis zum Projektstart zugrunde gelegt. Zwischen der
Antragsphase und dem Projektstart vergehen in der
Regel viele Monate. Aufgrund von verdnderten Be-
dingungen, wie z. B. verdnderte Akteurskonstellati-
onen oder Meinungsverschiedenheiten gegeniiber
dem Vorhaben, kann das Forschungsdesign bereits
zu Projektbeginn obsolet geworden sein. Ebenso
kann es an Voraussetzungen gebunden sein, die bei
Projektstart noch nicht eingetreten sind oder nie-
mals eintreten werden, da sie von politischen Ent-
scheidungen oder Verzégerungen bei der Erstellung
von Fachplanungen abhangig sind.

Aufgrund von Férderbestimmungen kann der For-
schungspartner weniger flexibel auf die Verande-
rungen reagieren und ist beim Projektstart auf die
Synchronisierungen mit der Verwaltung von Ent-
wicklungen im Untersuchungsgebiet angewiesen.
Die Verwaltung kann demgegeniiber — abhangig
bspw. von verfiigbarem Personal und Ressourcen —
zeitlich flexibler agieren.

Durchfiihrungsphase

Die Projektdurchfiihrung bezeichnet die Phase
des Projektes, in der die im Antrag ausgehandelten
und beschriebenen MaRnahmen und Prozesse rea-
lisiert werden. Die Kooperation zwischen Verwal-
tung und Wissenschaft wahrend dieser Phase ist
eher umsetzungsorientiert, womit ein konkreter
Raum als Projektgebiet den gemeinsamen Bezugs-
punkt bildet.

Der Kontext der beiden Systeme — Verwaltung
und Wissenschaft — schlagt sich auf die konkrete Zu-
sammenarbeit nieder und wird durch ihn gestaltet.
Die Verwaltung ist gepragt durch fixe Prozess- und

Entscheidungsstrukturen mit festen Zustandigkei-
ten. Von der Verwaltung durchgefiihrte Mobilitats-
projekte und MalRnahmen werden aufgrund der In-
terdisziplinaritdt damter- und abteilungsibergrei-
fend betreut, durch Entscheidungen gestaltet und
in der konkreten Umsetzung beeinflusst. Fiir die
Forschenden als AulRenstehende, die in der Regel in
kleinen und agilen Projektteams arbeiten, wirken
Prozesse und Entscheidungswege durch unklare
Kommunikationswege und -strukturen zuweilen in-
transparent. Dies wird mitunter dadurch erschwert,
dass Entscheidungen auf politische Ebenen verla-
gert werden. Der wissenschaftliche Projektfortgang
und -erfolg ist jedoch mafigeblich davon abhéngig,
wie gut es den Forschenden erméglicht wird, sich in
den Verwaltungsapparat zu integrieren und ihre
theoretisch-zielorientierte Forschungsperspektive
in eine verwaltungsinterne pragmatisch-situative
Sichtweise zu libersetzen. Je besser dies gelingt,
also je direkter und offener mit Entscheidungstra-
genden im politisch-administrativen System kom-
muniziert und agiert werden kann, umso wahr-
scheinlicher ist es, dass auch die wissenschaftlichen
Ziele erreicht werden. Anderenfalls ist der Projekt-
ablauf von Inkonsistenzen in der Entscheidungsfin-
dung durchzogen, worunter schlussendlich auch
das Transformationsziel und die Flexibilitat der wis-
senschaftlichen Methodik leiden kann.

Die unterschiedlichen wissenschaftlichen und ad-
ministrativen Verfahrensweisen kénnen auf der in-
haltlichen Ebene in Zielkonflikten miinden, die
durch politisch-administrative Machtausiibung zu-
gunsten der Verwaltungsziele entschieden werden.
Diese Abhangigkeit wirkt sich auf die Rolle der Wis-
senschaft im transdisziplindaren Kontext aus, die zur
Dienstleistung mutieren kann. In der Folge kénnen
situativ nach verwaltungspolitischen Erfordernissen
etwa Transformationsziele angepasst, geplante Ko-
operationen anderweitig eingegangen bzw. aufge-
hoben oder wissenschaftliche Instrumente und Me-
thoden verédndert werden. Aufgaben, die im Rah-
men der Forschungstatigkeit im Projektgebiet
durchzufihren waren, wurden bspw. an ein Pla-
nungsbiiro als Dienstleistungsunternehmen verge-
ben. Fiir die Forschenden wurde so ein hohes MaR
an Flexibilitdt und Synchronisierungsbedarf zwi-
schen Forschungs- und Praxisarbeit eingefordert.
Diese Kompromissbereitschaft in der Forschung
birgt die Gefahr der Verwasserung oder gar Verfeh-
lung der in der Antragsphase festgelegten For-
schungsziele und der dazu ausgewahlten Instru-
mente und Methoden. Bspw. senkten die Forschen-
den die theoretischen Anforderungen an einen
Kiezblock zugunsten der durch die Verwaltung ge-
wiinschten rechtssicheren Umsetzung — Die Erfiil-
lung wissenschaftlicher Ziele muss im Forschungs-
prozess durch die Verwaltung laufend legitimiert
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werden. Das transformative Ziel einer nachhaltigen
Mobilitat bedarf einer politisch zu legitimierenden
Mobilitatswende fir institutionalisierte Verfahrens-
weisen der Verwaltung, weswegen der politische
Aushandlungsprozess einem transformativen For-
schungsprojekt inharent ist.

Die Entscheidungen zum Prozessmanagement in
der Durchfiihrung von MaBnahmen werden haupt-
sachlich durch die Verwaltung getroffen. Die Wis-
senschaft ist in hohem MaRe von gesellschaftlichen
Entwicklungen und damit einhergehenden verwal-
tungspolitischen Entscheidungen abhangig. In Aus-
handlungen und Kommunikation wurde wiederholt
festgestellt, dass praktische Verwaltungsziele den
wissenschaftlichen Zielen Gberwiegen, wodurch der
Mehrwert der Kooperation konterkariert werden
kann und vorteilsnehmende Strukturen entstehen
konnen. Es gibt Beispiele in der transdisziplindren
Kooperation mit der Tendenz zur Zweckentfrem-
dung von Forschungsressourcen fir politisch-admi-
nistrative Planungsziele ohne Transformationspo-
tenzial des Praxispartners. Der Einsatz von Personal,
Methoden und Finanzmittel muss standig diskutiert
und deren innovativer, experimenteller, ergebnis-
sowie rechtlich offener Prozess sowie die dahinter-
stehenden Zielsetzungen infrage gestellt werden.
Das daraus folgende hohe Mal8 an Unsicherheit bei
der Gestaltung und Durchfiihrung von (experimen-
tellen) MaRBnahmen und Verkehrsversuchen sowie
die Unvorhersehbarkeit von Aufgaben, die durch
vielschichtige und teils intransparente Entschei-
dungsprozesse entstehen, fiihren zu einem massi-
ven Verlust an Effizienz fir das Forschungsziel.
Schlussendlich kann die Erreichung wissenschaftli-
cher Ziele gefdhrdet werden, namlich Transformati-
onswissen zu generieren sowie Ubertragbarkeits-
und Verwertungsszenarien zu entwickeln.

Verwertungsphase

In der letzten Projektphase geht es um die Ergeb-
nisverwertung aus Sicht der beiden Akteure. Zu die-
sem Zeitpunkt steht die Zusammenarbeit mit Ablauf
der Férderung kurz vor dem Ende oder ist bereits
beendet. In dieser Phase gilt es, das erarbeitete
Handlungswissen in der Praxis der 6ffentlichen Ver-
waltung zu etablieren. Strukturell sollte dafiir ein
Personalaufbau in der Verwaltung stattgefunden
haben, da die neue MaRnahme meist mit zusatzli-
chen Aufgaben fiir die Verwaltung verbunden ist,
die ohne personelle Verantwortung nach dem For-
schungsprojekt nicht fortgefiihrt werden. Die neu
institutionalisierten Prozesse miissen von einer ver-
antwortlichen Person fortgetragen werden, da an-
sonsten das lokale und fachliche Wissen sukzessive
verloren geht, wodurch weitere MalRnahmen nach
Projektende nicht mehr umgesetzt werden.

Inhaltlich ist die Umsetzung von MaBnahmen im
vollen, wirkungseffektiven AusmaR zur Ausschép-
fung des Transformationspotenzials fiir nachhaltige
Mobilitat von der lokalen Akzeptanz der MaRnahme
sowie den Verantwortungsbereichen der transfor-
mationswilligen Akteurlnnen abhangig. Diese Be-
dingungen fiihren oftmals zur Limitierung, da gesell-
schaftlich-politische Spannungen bei Verdanderun-
gen auftreten. Die Planung in der 6ffentlichen Ver-
waltung greift als Konsequenz nur selektiv auf For-
schungsergebnisse durch wissenschaftliche Analy-
sen der Erhebungen und Partizipation bei der Imple-
mentation zuriick. Insbesondere verkehrliche Push-
MaRnahmen wie z. B. Parkplatzflachen- und Fahr-
spurenumwidmung oder geschwindigkeitsreduzie-
rende UmbaumaRnahmen werden durch die Praxis-
partner kaum oder gar nicht umgesetzt. Vor allem
die StVO und hohe Kosten fir infrastrukturell bauli-
che MaRRnahmen beglinstigen diese Aversion. In der
Abwéagung werden Abstriche in der transformativen
Wirkung eher akzeptiert als das Hinwegsetzen tber
gesellschaftliche Gegenstimmen.

Prozesse zum Wissenstransfer sind vor allem an
die Wissenschaft adressiert, welche die inhaltlichen
Erkenntnisse gemeinsam mit der Verwaltung aufar-
beitet und vom lokalen Kontext abstrahiert, um die
Erkenntnisse auf andere Anwendungsfalle Gbertra-
gen zu konnen. Dabei missen die angewendeten
Forschungsmethoden selbstkritisch analysiert und
reflektiert werden, um sie planungspraktisch zu op-
timieren. Damit die Ergebnisse ihre Wirkung auch in
anderen Anwendungsfillen entfalten konnen, ist
eine Offentlichkeitsarbeit vonnéten, die umfangrei-
che Zugénge zu Informationen liber das Erhebungs-
und Analysematerial ermdglicht.

In der transformativen Forschung werden die For-
schenden Teil des politisch-administrativen Ent-
scheidungsfindungsprozesses mit einer normativen
Zielrichtung (UBA 2017). Sie wirken dementspre-
chend in der Durchfiihrungsphase an der Zielerrei-
chung mit, erzeugen Handlungswissen fiir die Ent-
scheidungsfindung und haben Einfluss auf Lésungen
fur gesellschaftliche Problemstellungen. Ethnogra-
phisch ist fir die Forschenden eine Distanzierung
vom Forschungsfeld vonnéten, um die Ergebnisse
neutral und intersubjektiv zu reflektieren, in den
Forschungsdiskurs einzusortieren sowie Erkennt-
nisse Ubertragbar zu machen. Die Einbindung in die
Prozesse der Planung muss dabei abgelegt werden,
um potenzielle Rollenkonflikte abzulegen.

6. Schlussfolgerung und Empfehlungen

Die Schlussfolgerungen aus den Untersuchungen
sind an die beiden Forschungspartner — 6ffentliche
Verwaltung und Wissenschaft — adressiert, die ihre
Zusammenarbeit im Projekt fur das Ziel einer nach-
haltigen Mobilitdt verbessern kénnen. Tabelle 3
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dient als Ubersicht entlang der Projektphasen aus
der Analyse, in denen verschiedene Handlungsan-
satze fir eine effektive und effiziente transdiszipli-

Schwerpunkt auf geeignete Kommunikationsstruk-
turen sowie Erwartungsmanagement Einzug in die
Forschungspraxis finden, um Mobilitdtskonzepte

ndre Zusammenarbeit bestehen.

flr nachhaltige Mobilitat effektiv zu implementie-

Offentliche Verwaltung Wissenschaft
— Bediirfnis der Forschung nach verbindlicher Kooperation |- Transformation und effiziente Aufgabenteilung als gemeinsame Ziglzetzung
bei Aufgaben- und Rollenvereilung sowie Zielsetzung ent- (festlegen
gegenkommen — Flexibilitat bei Methedenanwendung und regelmalige Reflexion bericksichtigen
o |- wichtige Veranderungen und Entscheidungen bereits vor|— Zusammenarbeit vor Projekistart als Voraussetzung der Anfragstellung vorge-
E Projekistart fur frihzeitige Reakfionsmoglichkeiten kom-  |ben
"E munizieren — Projektztart inhaltlich und organisatorisch auf Verwaltungsseite synchronisieren
< |- Mehnwert von Kooperation und Forschungsziel anerken- |- Prionitat des Zielbeitrags zur Transformation und kooperativen Arbeitsweise bei
nen und kultivieren der Forderung
— Change Management berlicksichtigen, damit die Verwal-|— Offenheit fur zusatzliche Kooperationen vorsehen
tungsmitarbeitenden den Wandel selbst mitgestalten — Belastungssteigerung fiir Verwalung durch Aufnahme im Antrag verringermn
— klare Zustandigkeiten, Ansprechpartnerinnen sowie Ver- |Prozessmanagsment:
tretungen benennen — Anpazsung ven Arpeitspaketen und Cffenheit
—regelmabiger, verbindliche Austausch— und Feedback- |- Flexibilitat in der Rollenausibung
runden
o |- Planung und Aufbau daverhafter Kooperationsstrukturen|Kommunikation und Konfiktmanagement:
g bereits zu Beginn etablieren — zur Konfliktvermeidung Kompetenzen und Moderation fir die Prozessbegleifung
ik |- Raum schaffen fur Kntik und gemeinsame Aushand- einseizen
E lungsprozesse — Methedik und Tools fir die Kommunikation aller Beteiligten bereitstellen
£ |- Transparenz dber akiuelle Verwaltungsvorgange und - |- gemeinsame (Fach-)Sprache entwickeln zur Vermeidung von Missverstandnis-
o entzcheidungen sen und Fehlkommunikation
5 |- zur Reaktion auf Probleme mehr agiles Projekimanage-
0 |ment Reflexion der eigenen Rolle als Forschende:
— forflaufende (Selbst-)Reflexion zur Bewahrung der MNeuwtralitat im Prozess
— Erwartungshaltung durch Fremdwahmehmung vs. Selbstwahmehmung reflek-
tieren und sich andemde Rolle der Wissenschafi berucksichtigen
— frithzeitig auf Probleme reagieren und Anpassungen vomehmen
o |- Mobilitatsbeaufiragte in den Amtern vonniten zur Koor- |- stirkere Verankerung der Offentlichkeitsarbeit im Projektantrag und mehr Ange-
g dination von Mobilititswendeprojekten und Schnitistelle  |bofe zum Austausch zwischen Wissenschaft und Praxis
£ |zwischen Wissenschafl - Verwaltung - Einwohnende - Poli{- kritische Reflexion der Ergebnisse im Kontext anderer Forschungen
tik auch nach Projekiende
E — verbindliche Festlegung Gber die Mutzung der For-
@ |schungsergebnisse im Umsetzungsprozess (auch Experi-
= |mentiercharakter mit Reversibilitat verankem)

Tabelle 3: Empfehlungen an die Offentliche Verwaltung und Wissenschaft fiir eine bessere Projektzusammenarbeit

(eigene Darstellung)

Im Umgang mit den Konflikten zeigten sich unter-
schiedliche Schwerpunkte entlang der Projektpha-
sen. In der Antragsphase wurde von der wirksamen
Konfliktpravention Gebrauch gemacht, da die Be-
dingungen der Zusammenarbeit festgelegt wurden
und Bemiihungen beider Forschungspartner fir ein
transparentes und diskutierbares Erwartungsma-
nagement bestanden. Das gemeinsame Ziel einer
Transformation im Sinne einer nachhaltigen Mobili-
tat sollte von beiden Partnern gleichermaRen aner-
kannt werden. Die Durchfiihrungsphase ermog-
lichte hauptsachlich die Konfliktaustragung, bei der
aufgekommene Interessenunterschiede durch
Kommunikations- und Mediationsverfahren disku-
tiert wurden, um einen Konsens fur das weitere
Vorgehen auszuhandeln und gemeinsam aufgeklart
und inhaltlich geschlossen zu agieren. Die Phase der
Ergebnisverwertung war durch das zeitnahe Auflo-
sen der Kooperation eher durch Konfliktvermeidung
gepragt, bei dem die Konflikte nur noch selten mit-
einander diskutiert werden, sondern beide Partner
ihre eigenen Schliisse zogen. Mit der Ubersicht zu
den potenziellen Konfliktpunkten entlang der Pro-
jektphasen wird den Projektpartnern in Zukunft er-
moglicht, in allen Phasen Konfliktpravention anzu-
wenden. Dafiir sollten die Empfehlungen mit

ren. Insgesamt sollten Konflikte nicht als Ausnahme,
sondern als prozessinhdrenter Zustand betrachtet
werden, die ein gegenseitiges Lernen ermoglichen.
Denn die Transformation muss auch in den planen-
den Institutionen neues Wissen und neue Perspek-
tiven aufzeigen.

AbschlieRend sind beide Seiten dazu angehalten,
sich im Forschungsprojekt fiir eine erfolgreiche
Transformation in Richtung nachhaltige Mobilitat
einander anzundhern. Die Forschenden sollten ihre
theoretischen Verbesserungspotenziale an die Pla-
nungspraxis anpassen, um dem latenten Vorwurf
des Planens aus dem , Elfenbeinturm” entgegenzu-
treten. Forschende miissen auch den Trial-and-Er-
ror-Prozess respektieren, bei dem unter den real-
praktischen Rahmenbedingungen — die durch un-
vorhergesehene Verdnderungen gemil dem
Garbage Can-Modell gepragt sind — einige Losungs-
wege nicht oder nur erschwert moglich sind. Gleich-
zeitig sollten Personen aus der Praxis sich aber auch
nicht vor neuen Planungsansdtzen versperren, um
bestehende Probleme zu Giberkommen. Beide soll-
ten eine Koalition der Willigen bilden, die den poli-
tischen und gesellschaftlichen Wandel mit den be-
schrankten Mitteln zielorientiert moderiert.
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7. Fazit

Neue Mobilitatskonzepte mit dem Ziel einer nach-
haltigen Mobilitdt sind ein Beitrag fiir eine Mobili-
tatswende. Die Politik auf Bundes- und Landes-
ebene versucht, die Kommunen bei dieser Heraus-
forderung mit der Finanzierung von Forschungspro-
jekten zu unterstiitzen, um den sozio-technischen,
sozio-0kologischen und sozio-kulturellen Wandel in
der Gesellschaft und in der 6ffentlichen Verwaltung
zu evaluieren und zu férdern. In Forschungsprojek-
ten zwischen Wissenschaft und Verwaltung wird er-
probt, die Anforderungen an Mobilitdtskonzepte in
die Planungspraxis zu integrieren und das Verkehrs-
system zielorientiert neu zu gestalten.

Die Untersuchungen anhand von vier transdiszip-
lindren Forschungsprojekten zur Planung von inno-
vativen Konzepten fiir nachhaltige Mobilitdt haben
gezeigt, dass entlang der Projektphasen vom Antrag
Uber die Durchfiihrung bis zur Ergebnisverwertung
Konflikte auftreten kénnen. Sie sind durch divergie-
rende Interessen, Handlungsmoglichkeiten und Ar-
beitsweisen geprdgt. Die theoretischen Unter-
schiede und Gemeinsamkeiten konnten durch das
Aufzeigen forschungspraktischer Konsequenzen fiir
transdisziplinare Projekte untersucht werden, um
mit dem Wissen Uber die Konfliktpotenziale Emp-
fehlungen fir eine verbesserte Zusammenarbeit zu
erarbeiten. Mit der Adressierung beider Kooperati-
onspartner wird ermoglicht, die Projektergebnisse
von den jeweiligen Perspektiven aus zu verbessern.

Der Artikel wurde erstmalig aus Sicht der For-
schung anhand von Erkenntnissen aus einigen
transdisziplinaren Forschungsprojekten mit Emp-
fehlungsvorschlagen fir eine zielflihrende und effi-
ziente Zusammenarbeit verfasst. Damit bietet sich
der offentlichen Verwaltung die Moglichkeit, ihre
eigene Position zu den aufgebrachten Punkten der
Zusammenarbeit darzustellen, eigene Empfehlun-
gen zu entwickeln und gewonnene Erkenntnisse zu
kommunizieren. Es ist wichtig, die Zusammenarbeit
anhand des Ziels einer nachhaltigen Mobilitat aus-
zurichten. Denn als transformatives Forschungspro-
jekt fur eine nachhaltige Mobilitdt werden durch
den sozio-technischen und sozio-kulturellen Wan-
del bereits externe Konflikte erzeugt, die ohnehin
nur durch gute Zusammenarbeit der Forschungs-
partner ausgetragen werden kénnen.
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Abstract

Im Kontext der auslaufenden Pilotfinanzierung und den betrachtlichen Betriebskosten von On-Demand-Ridepoo-
ling-Systemen gewinnen die Effizienzsteigerung der Dienste und die moégliche Ableitung von effizienten Linienver-
kehren an Bedeutung. Bis Ende 2020 wurden deutschlandweit 80 Ridepooling-Projekte etabliert, welche aufgrund
der softwaregestitzten Buchung und Routenermittlung hochaufgeloéste Fahrgast- und Betriebsdaten erfassen.
Diese Daten ermoglichen den Betreibern ein flexible Routenoptimierungs- und Flottenverwaltungsplanung, sowie
Anpassungen des Angebots an das Nutzungsverhalten und die Einhaltung regulatorischer Anforderungen. In die-
sem Artikel werden anhand von Real-Daten des Ridepooling-Systems ,Mein G-Mobil“ (Gronau) Moglichkeiten der
geografischen Verarbeitung dieser Daten beleuchtet, sowie deren perspektivische Verwendung in der Verkehrs-
planung eingeordnet. Die Publikation stellt einen Analyse-Framework vor und verdeutlicht, dass die Daten dazu

geeignet sind, verkehrliche Nachfragestrukturen abzubilden und die Angebotsplanung zu optimieren.

Schlagworter / Keywords:

Ridepooling, On-Demand-Verkehr, Datenanalyse, Angebotsplanung, Offentlicher Verkehr, Nahverkehr

1. Anlass & Zielsetzung

In den letzten Jahren hat die Entwicklung von Ride-
pooling-Diensten in Deutschland erheblich an Dyna-
mik gewonnen. Laut dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV, 2022) existieren mittler-
weile bundesweit 80 solcher Dienste, die eine Antwort
auf flexibilitdtsorientierte Mobilitatsbedirfnisse dar-
stellen. Diese Entwicklung tragt nicht nur zur Erweite-
rung des 6ffentlichen Verkehrsangebots bei, sondern
generiert auch eine Fille von Mobilitdtsdaten, die bis-
her weitgehend ungenutzt bleiben.

Die vorliegende Publikation zielt darauf ab, diese
ungenutzten, hochauflésenden Mobilitdtsdaten zu
analysieren und deren Potenzial fur die Weiterent-
wicklung von Ridepooling-Diensten zu bewerten. Die
grundlegende These dieses Arbeit besteht darin, dass
Ridepooling, in seiner aktuellen Form, signifikante
Weiterentwicklungsmaoglichkeiten bietet. Durch die
gezielte Analyse und Nutzung der generierten Daten
kénnen wertvolle Einsichten gewonnen werden, die
sowohl die Effizienz als auch die Nutzerfreundlichkeit
dieser Dienste steigern konnten.

Zudem wird die These formuliert, dass die aus Ride-
pooling-Diensten gewonnenen Daten wertvolle Res-
sourcen fir die kommunale OPNV-Planung darstellen.

Sie bieten die Moglichkeit, Verkehrsnetze besser an
das reale Mobilitdtsverhalten der Nutzer anzupassen
und somit die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur effizi-
enter und zielgerichteter zu gestalten. In der vorlie-
genden Arbeit wird untersucht, wie diese Daten stra-
tegisch genutzt werden kénnen, um die Planung und
Umsetzung von o6ffentlichem Verkehr zu optimieren.
Zusatzlich werden die Grenzen dieser Datennutzung
beleuchtet. Es wird diskutiert, welche technischen,
rechtlichen und datenschutzrechtlichen Herausforde-
rungen bestehen und wie diese moglicherweise die
Effektivitat der Datenverwendung im Kontext der 6f-
fentlichen Verkehrsplanung einschranken konnten.

2. Definition und Funktionalitaten der On-De-
mand-Mobilitdt und Ridepooling

On-Demand-Mobilitat, auch als Mobilitat auf , Ab-
ruf” bezeichnet, beschreibt eine flexible Form des o6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV), welche
ohne feste Linien- und Fahrplane operiert (mobil.nrw,
2023). Ridepooling beschreibt eine spezielle Form der
gewerblich organisierten On-Demand-Personenbe-
forderung, die oft von 6ffentlichen Tragern angeboten
wird (Mobilikon, 2024).

Die Systeme aggregieren in Echtzeit Transportanfra-
gen unterschiedlicher Nutzer, wodurch Passagiere
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gemeinsam effizient beférdert werden kénnen — ein
Prozess der auch als ,,Pooling” bezeichnet wird.

Solche Systeme kombinieren die Eigenschaften von
Taxis und Bussen mit dem Ziel, eine flachendeckende
Versorgung im OPNV sicherzustellen und Liicken im
OPNV-Netz zu schlieRen. On-Demand-Ridepooling-
Systeme kdnnen durch ein gezieltes Angebot — bei-
spielsweise in Schwachlastzeiten und peripheren Ge-
bieten — das Gesamtsystem OPNV attraktiver gestal-
ten und somit die Abhangigkeit vom privaten PKW re-
duzieren. Zudem werden bundesweit fast zweidrittel
der  Fahrzeugflotte (teil-)elektrisch  betrieben,
wodurch ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet wer-
den soll (VDV, 2022).

On-Demand-Ridepooling-Verkehre lassen sich je
nach angebotsseitiger Ausgangslage des offentlichen
Verkehrs in drei Hauptfunktionalitaten gliedern (KCD
NRW, 2022):

e  Grundmobilitat:
Sicherstellung der Basisversorgung im OPNV.

e  Lickenschluss:
Erganzung und Verdichtung des bestehenden
OPNV-Netzes.

e Bequemlichkeitsmobilitat:
Erhohung des Nutzerkomforts und Erweiterung
der Serviceangebote.

Die Funktionsweise von Ridepooling-Systemen ba-
siert auf digitalen, datengesteuerten Prozessen. Ein
Algorithmus Ubernimmt Fahrzeugzuweisungen, bin-
delt Fahrtwinsche und optimiert die Routenwahl in
Echtzeit. Dabei werden eine Vielzahl von Variablen
wie Standortdaten der Fahrzeuge und Fahrgdste

Suchanfragen

(total)

Suchanfrage
(zulassig)

Suchanfrage
(akzeptiert)

Buchung
(total)

sowie Start, Ziel, Uhrzeit, Verkehrszustande und wei-
tere Daten verarbeitet und gespeichert. Diese Daten
sind nicht nur fur den Betrieb des Systems wertvoll, da
sie die Moglichkeit bieten, die Fahrgastnachfrage
hochdetailliert abzubilden. Auf Grundlage der Be-
triebsdaten ist es potenziell moglich, bedarfsgerechte
Angebote fur liniengebundene Verkehre mit entspre-
chend héheren Kapazitdten abzuleiten.

Der Grofteil der Ridepooling-Dienste kann in der ak-
tuellen Form nicht eigenwirtschaftlich betrieben wer-
den. Hohe Betriebskosten, insbesondere fiir Personal,
machen eine Finanzierung durch kommunale Ver-
kehrsunternehmen und staatliche Subventionen not-
wendig. Dies verdeutlicht die Herausforderung, solche
Dienste ohne zusétzliche Finanzierungsmaoglichkeiten
langfristig wirtschaftlich zu betreiben.

3. Datenstruktur und -verarbeitung

In dieser Arbeit wird mithilfe von Realdaten des
,Mein G-Mobils” im Jahr 2023 eine Struktur zur geo-
grafischen Analyse der Buchungsdaten des Ridepoo-
ling-Systems vorgestellt.

Die Grundlage fur das weitere Vorgehen bilden die
Realdaten sowie deren Abhéangigkeiten zueinander,
welche anhand des Buchungstrichters von Ridepoo-
ling-Systemen erlautert werden (s. Abbildung 1).

Der Buchungsvorgang von Ridepooling-Systemen
unterscheidet sich stark von dem konventioneller Mo-
bilitatsangebote. Aufgrund der Bedarfsorientierung
und der individuellen Fahrtwinsche entsteht ein so-
genannter Buchungstrichter, in welchem der Fahrt-
wunsch zundchst unter der Bericksichtigung von

e Fahrgast stellt Fahrtwunsch:

o System Uberprift Zuldssigkeit
(Betriebszeiten, -Gebiet,
Mindestdistanz etc.)

e Fahrtwunsch ist zuldssig:

¢ System-Algorithmus Uberprift
Fahrzeugverfiigbarkeit

e Fahrzeugverfligbarkeit ist gegeben:
e Fahrgast wird Fahrtoption angeboten

e Fahrgast nimmt die Fahrtoption an:

e Fahrtrelation wird dem Buchungsalgorithmus
Ubergeben
(konkrete Fahrtinformationen)

Buchung
(durchgefiihrt)

e Fahrgast wird am vereinbarten Abholpunkt abgeholt und steigt
ein.
e Fahrgast kann die Buchung stornieren

Transportierte Fahrgaste

e Die Buchung wird unter Umstanden mit anderen Buchung gebindelt
bzw. zusammengelegt (Pooling)
e Fahrgast (und seine Begleitung) erreichen das Ziel

Abbildung 1: Buchungstrichter von On-Demand-Ridepooling-Systemen (FH Miinster, Abschlussbericht Wissenschaftliche

Begleitforschung LOOPmiinster, 2023)

*Korrespondierende(r) Autor(in):
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Betriebszeiten, Bediengebiet etc. Gberprift und in ei-
nem ndchsten Schritt durch den Systemalgorithmus
auf die Verflgbarkeit eines Fahrzeugs untersucht
wird. Ist die Suchanfrage zulassig und wurde sie durch
den Fahrtalgorithmus akzeptiert, wird dem Fahrgast
eine Verbindung vorgeschlagen. Nimmt der Fahrgast
die vorgeschlagene Verbindung an, erfolgt die Bu-
chung. Dem Fahrtwunsch wird ein Fahrzeug mit kon-
kreter Abfahrtszeit und konkretem Abfahrtsort zuge-
ordnet. Die Buchungen unterteilen sich wiederum in
abgeschlossene bzw. durchgefihrte Buchungen
(Fahrten) sowie in Stornierungen, also Fahrtwiinsche,
die geprift und als durchfihrbar angesehen werden,
aber durch den Fahrgast, das Fahrpersonal oder den
Disponenten anschliefend storniert wurden (FH
Minster, 2023).

Fir die Analyse ist es daher, je nach Fragestellung,
von Bedeutung, ob durchgefiihrte Buchungen oder
Suchanfragen betrachtet werden. Durchgefihrte Bu-
chungen sind konkreten Ein- und Ausstiegsstandorten
(virtuellen oder physischen Haltestellen) zugeordnet.
Suchanfragen geben dagegen den Standort des kon-
kreten Wunsch des Abfahrts- und Ankunftsort an und
liegen in einer deutlich héheren Anzahl vor, da diese
nicht durch Algorithmus oder Fahrgast abgelehnt wer-
den. Die Suchanfrage-Daten unterliegen demnach
wesentlich hoheren Anforderungen an den Daten-
schutz. Fir die Angebotsplanung im offentlichen

Verkehr erscheint es sinnvoll, Suchanfrage-Daten zu
verwenden, da diese unabhangig von der Leistungsfa-
higkeit und Verfugbarkeit des Systems oder des Syste-
malgorithmus vorliegen. Fir andere Aspekte, wie bei-
spielsweise flr die Routenoptimierung von Ridepoo-
ling-Systemen, ist es wiederum sinnvoller, sich auf
durchgefiihrte Fahrten zu beziehen.

Fir die im Folgenden beispielhafte Untersuchung
des ,,Mein G-Mobils” werden ausschlieRlich durchge-
fihrte Buchungen betrachtet. Wichtig zu erwdhnen
ist, dass in dieser Publikation keine inhaltlichen Aus-
wertung der Daten erfolgt. Es soll eine Vorgehens-
weise zur strukturellen Analyse (nachfolgend als 3-
Stufenmodell bezeichnet) der Daten vorgestellt wer-
den und der Nutzen der Datenauswertung bewertet
werden.

Die in dieser Arbeit dargestellten Abbildungen wur-
den mithilfe von QGIS, einem open-source Geo-Infor-
mationsdienst (im nachfolgenden als GIS bezeichnet)
generiert.

4. \Vorstellung ,Mein G-Mobil“

Die nachfolgend aufgefiihrten bzw. analysierten Da-
ten stammen aus dem Betriebsjahr 2023 des On-De-
mand-Ridepooling-Dienstes ,Mein G-Mobil“. Das ge-
meinsame Projekt zwischen der Stadt Gronau und der
Regionalverkehr Munsterland GmbH (RVM), als Auf-
gabentragerin des offentlichen Personennahverkehrs,

FH MUNSTER
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Daten: Regionalverkehr Miinsterland GmbH
'Erstellt von Peter Bruder, FH Minster, 19.04.2024

Abbildung 2: Bediengebiet und Haltestellen des “Mem G-Mobil" Angebots in Gronau (Eigene Darstellung)
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substituiert das StadtBusangebot Gronaus und soll so-
mit eine umfassende und bedarfsgerechte Optimie-
rung des OPNV erzielen.

Das Ersatzangebot verfolgt das Ziel, ein grundlegen-
des Angebot des OPNV im Betriebsgebiet bereitzustel-
len, Binnen- und Anschlussverkehre sicherzustellen
und die Vernetzung der Angebote sowohl digital per
App als auch physisch Uber Haltestellen zu gewahrleis-
ten. Dazu zdhlt auch die Angebotsverbesserung hin-
sichtlich Zubringer- und Abholverkehren zum Bahnhof
Gronau. Gleichzeitig wird durch den Service das Zu-
ricklegen bisher fehlender Tangential- und Direktver-
bindungen ermoglicht.

Der Linienbedarfsverkehr nach §44 PBefG bedient
den Kernbereich Gronaus sowie Teile von Epe (siehe
Abbildung 2). Das Bediengebiet umfasst somit eine
Flache von rund 21 km? und rund 38.500 Einwohner.
Das Bediengebiet befindet sich im innerstadtischen
Bereich einer Mittelstadt (Gronau: 35.993 EW, Epe:
15.667, Stadt Gronau, 2024) und ist dem RegioStaR 17
Raumtyp ,Mittelstadt einer Regiopolitanen Stadtre-
gion” (BMDV, 2023) zuzuordnen. Das Gebiet weist
eine heterogene Siedlungsstruktur und eine subur-
bane bis landliche Pragung auf.

Eine Analyse der OPNV-Erreichbarkeit im Versor-
gungsgebiet ergab, dass vor Einflihrung des On-De-
mand-Angebots rund 75 % aller Einwohnerinnen und
Einwohner im Versorgungsgebiet von den Buslinien
des RVM erschlossen werden (Zensus 2011, 300 m Er-
reichbarkeitsradius nach Gehstrecke, Isochronen). Die
Ergdnzung durch virtuelle Haltestellen fuhrt dazu,
dass 85% aller Einwohnerinnen und Einwohner im Be-
diengebiet Uber einen fuRlaufig gut erreichbaren Zu-
gang zum OPNV verfligen.

Vor Einfiihrung des Ridepooling-Angebots verkehr-
ten drei StadtBuslinien im Bediengebiet sowie zwei
TaxiBusse und ein BirgerBus, welcher Uber das Be-
diengebiet hinaus Fahrgdste transportiert.

Das ,,Mein G-Mobil“ ist montags bis donnerstags
von 5 Uhr bis 22 Uhr, freitags von 5 bis 24 Uhr buchbar
sowie samstags von 7 bis 24 Uhr. An Sonntagen und
Feiertagen ist eine Buchung von 7 Uhr bis 22 Uhr mog-
lich.

Innerhalb des Untersuchungszeitraums (01.01.23
bis 31.12.23) der vorliegenden Fallstudie wurden ma-
ximal funf Fahrzeuge gleichzeitig eingesetzt. Das Hal-
testellennetz umfasst 80 physische und 59 virtuelle
Haltestellen (siehe Abbildung 3).

Das Projekt wurde ab dem 01.06.2021 als Pilotprojekt
durch mobil.nrw zu 75% gefordert. Die restlichen Kos-
ten wurden durch die Stadt Gronau getragen. Die Fi-
nanzierung ist jedoch zum 31.12.2023 ausgelaufen.
Aktuell wird das System zu 100% durch die Stadt
Gronau finanziert. Aufgrund hoher Personalkosten ist
die Finanzierung des Systems nicht gesichert. Daher
gewinnt die Frage, wie das System effizienter betrie-
ben werden kann, insbesondere durch die

Entwicklung potenziell kostensparender und effizien-
terer Linienverkehre, an Bedeutung.

5. 3-Stufenmodell
5.1 Methodik

Im Rahmen dieser Veroffentlichung wird eine Me-
thodik beschrieben, die darauf abzielt, den Umgang
mit geografischen Ridepooling-Daten zu standardisie-
ren. Hierbei liegt der Fokus auf einer schrittweisen
Steigerung der analytischen Komplexitat und Prazision
der Dateninterpretation. Folgende drei Stufen der Da-
tenanalyse werden detailliert beschrieben:

1. Analyse der hochfrequentierten Haltestellen: In
einem ersten Schritt erfolgt eine Identifikation
von Haltestellen mit hohen Fahrgastaufkommen.
Diese Analyse hilft dabei, Hotspots und mogliche
Defizite im Ridepooling-Betriebssystem zu identi-
fizieren.

2. Analyse der hochfrequentierten Wegerelationen
nach Haltestellen: Nachdem die relevantesten
Haltestellen identifiziert wurden, werden die vor-
rangigen Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen die-
sen Haltestellen ermittelt. Dafiir wird die Anzahl
der transportierten Fahrgaste betrachtet. Diese
Information ist entscheidend fiir das Verstandnis
der Passagierstrome und ermoglicht unter Um-
standen die Planung effizienterer liniengebunde-
ner Angebote.

3. Streckenumlegung der Wegerelationen auf das
reale Stralennetz: Der letzte Analyseabschnitt
befasst sich mit der Umlegung der identifizierten
Hauptverkehrsstrome auf das reale StraRennetz.
Durch den Einsatz eines GIS-Tools werden die Da-
ten so verarbeitet, dass Fahrtrouten ohne Poo-
ling-Effekte dargestellt werden konnen. Diese
Analyse ermoglicht auf Realdatenbasis ein Ver-
standnis fir die gefahrenen Wege und erlaubt in
Kombination mit den anderen Auswertungen
Rickschlisse auf alternative liniengebundene An-
gebote.

Die Integration dieser drei Analysestufen fihrt zu ei-

nem umfassenden Verstandnis des Nutzungsverhal-

tens des Ridepooling-Systems und der Mobilitdt im

Betriebsgebiet allgemein. Darliber hinaus ermdglicht

die Systematik fundierte Entscheidungen zur Verbes-

serung des Dienstes. Es ist essentiell, diese Auswer-
tungen nicht isoliert zu betrachten. Nur durch die

Kombination aller drei Analysestufen kann ein voll-

standiges Bild der Nutzungsdynamik und Effizienz im

Ridepooling-Netzwerk erstellt werden.

5.2 Analyse der hochfrequentierten Haltestellen

Zunachst werden die Ein- und Ausstiegskoordinaten
in ein GIS eingebunden, um die Fahrgast-Nachfrage im
Bediengebiet zu charakterisieren.

Fir die Darstellung der hochaufgelésten Suchan-
frage-Daten werden die gewlinschten Ein- und
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Ausstiegsstandorte mit einem geografischen Gitter
(100x100m) (Stadtbezirks-, Stadtteil- oder Quartiers-
Flachen) verschnitten, um die Anzahl auszuwerten
und entsprechend darzustellen. Fir die Visualisierung
der Buchungsdaten wird eine Matrix der Anzahl der
Ein- und Ausstiege sowie deren Gesamtsumme fir
jede Haltestelle erstellt.

In Abbildung 3 wurde eine solche Visualisierung vor-
genommen.

Die Analyse der hochfrequentierten Haltestellen er-
moglicht eine Darstellung der Fahrgastnachfrage im
Bediengebiet und identifiziert wichtige Schwer-
punkte im Netz. Diese Informationen kénnen zur Op-
timierung der Betriebsplanung des On-Demand-Sys-
tem beitragen: So kdnnte bei niedriger Fahrgastnach-
frage, auf Grundlage der Nachfragestruktur, gezieltin
Gebiete disponiert werden, in denen eine hohere
Nachfrage prognostiziert wird. Unterschiede im Ver-
haltnis zwischen Ein- und Ausstiegen je Haltestelle
bieten zudem wertvolle Rickschlisse auf die Nut-
zungsdynamik des Service, beispielsweise durch Ta-
gesganglinien.

Dariiber hinaus ermdoglicht es die Untersuchung der
Ein- und Ausstiegsstandorte, unabhangig ob Buchun-
gen oder Suchanfragen betrachtet werden, potenzi-
elle Erweiterungen oder Einschrankungen des Bedien-
gebiets zu erkunden. Beispielsweise konnte ein haufi-
ges Aufkommen von Ein- und Ausstiegen an den

Randern des Bediengebiets ein Indikator fir eine sinn-
volle Erweiterungsrichtung sein. Jede Anpassung
sollte jedoch die lokale Verkehrsinfrastruktur und die
moglichen Auswirkungen auf die Effizienz des Ride-
pooling-Systems bertcksichtigen.

Die Datenanalyse der hochfrequentierten Haltestellen
|dsst allerdings keine Rickschlisse auf die Fahrtrouten
oder -Beziehungen zu.

5.3 Analyse der hochfrequentierten Wegerelationen

Die Start-Ziel-Matrix bildet die Grundlage zur Visua-
lisierung und Analyse der Fahrgastbewegungen und
kann effektiv mittels Pivot-Tabellen erzeugt werden.
Parallel dazu erfolgt in einem GIS die kartografische
Darstellung. Uber eine Verbindung des erstellten Lay-
ers mit der Matrix kénnen die Wegerelationen darge-
stellt werden.

In Abbildung 4 wird die Anzahl der transportierten
Fahrgaste auf einzelnen Relationen dargestellt. Es
werden lediglich Relationen gezeigt, auf denen mehr
als 200 Fahrgéste jahrlich verkehrten.

Anhand der Abbildung wird ersichtlich, dass die An-
zahl der Wegerelationen deutlich geringer ausféllt als
die der Ein- und Ausstiege. Dieser Umstand ist auf die
genaue Zuordnung von Einstiegs- und Ausstiegshalte-
stellen und die hohe Anzahl an tendenziell méglichen
Relationen zurtckfihren.
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Abb:ldung 3: Hochfrequentlerte Haltestellen "Mem G-Mobil" (Elgene Darstellung)
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Die Analyse dieser Daten kann nur eingeschrankt

dazu beitragen, die Effizienz des Ridepooling-Systems
zu erhodhen. Da Ridepooling-Systeme ohne Fahrplan
und Linienbindung verkehren und dies auch nicht das
Ziel dieser Verkehre ist, konnen auf Grundlage der
Analyse keine Optimierungen der Routenplanung ab-
geleitet werden. Das Verstdndnis der dynamischen
Fahrgaststrome bietet jedoch fir den Linienverkehr
einen hohen Mehrwert. Die Erkenntnisse ermoglichen
zielgerichtetere Anpassungen an Fahrplane und Kapa-
zitaten fur Linienangebote, um eine optimale Abde-
ckung und Auslastung sicherzustellen. Diese strategi-
schen Anpassungen sind nicht nur fir die Effizienzstei-
gerung, sondern auch fir die Erhéhung der Kunden-
zufriedenheit und die Férderung nachhaltiger urbaner
Mobilitat von Bedeutung. Insbesondere der zeitliche
Detailierungsgrad der Buchungsdaten besitzt einen
Mehrwert fir die OV-Angebotsplanung.
Nachteilig an dem beschriebenen Analyseverfahren
ist, dass die Auswertung anfallig fir AusreiRer ist. Ein-
zelne ,Heavy-User”, die das System haufig fir das Ver-
kehren auf festgelegten Routen (Freizeitaktivitaten,
Arbeitsplatz etc.) nutzen, knnen die Auswertung hin-
sichtlich der Ableitung von Linienangeboten ,verzer-
ren”. Nichtsdestotrotz reflektieren die ermittelten Re-
lationen die am haufigsten gefahrenen Routen im
Ridepooling-System.

5.3 Analyse der Routenumlegung

In einem néachsten Schritt werden die Wegerelationen
auf das reale StraBennetz projiziert. Die Routenumle-
gung liefert die detailliertesten Ergebnisse der hier be-
schriebenen Methoden. Mit Hilfe des QGIS-Plugins
,Valhalla” ist es moglich, basierend auf den Ein- und
Ausstiegsdaten eine Pkw-Routenwahl zwischen zwei
Punkten (aus zwei verschiedenen Layern) zu erstellen.
Wird der Einstiegshaltestellen-Layer als Startpunkt
und der Ausstiegshaltestellen-Layer als Endpunkt an-
gegeben, konnen diese beiden Layer Uber eine ein-
deutige Buchungs-ID verknUpft werden. Es wird eine
Wegerelationsdatei generiert, die Attribute wie Dauer
und Entfernung enthdlt. Um Ridepooling-Dienste rea-
litdtsnah zu simulieren, ist es wichtig, die schnellste
Routingoption auszuwaéhlen (vgl. FGSV, 2021) und das
Befahren von Einbahnstrallen, Autobahnen und ande-
ren Besonderheiten zu vermeiden. Dies kann entwe-
der durch die Erstellung eines speziellen Layers oder
durch eine sogenannte ,Bestrafungsfunktion” inner-
halb des Plugins realisiert werden. In einem weiteren
Prozess werden die Wegerelationen in einzelne Stre-
ckenabschnitte aufgelost und Gberlappende Geomet-
rien gezahlt, wie in Abbildung 5 dargestellt.

Esist jedoch zu beachten, dass diese Methode nicht
in der Lage ist, gebindelte Buchungen abzubilden. Die
visualisierten Linien reprasentieren lediglich das Fahr-
gastverhalten; Leerfahrten oder Anfahrtswege
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Abbildung 4: Hochfrequentierte Wegerelationen "Mem G-Mobil" (Eigene Darstellung)
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kénnen nicht dargestellt werden. Auch das Verkehrs-
aufkommen und temporare Baustellen mit dadurch
bedingten Routenanderungen lassen sich nicht integ-
rieren, was jedoch fur die Ableitung von (neuen) Li-
nienangeboten keinen Nachteil darstellt. Die Wegere-
lationen werden richtungsbezogen dargestellt, d.h.
nur die dominante Richtung wird jeweils visualisiert.
Es ist auBRerdem anzumerken, dass der Arbeitsschritt
der Routenumlegung umfangreiche Rechenkapazita-
ten bendtigt, insbesondere das Zdhlen der einzelnen
Uberlagerten Streckenbeziehungen ist rechen- und
zeitaufwendig. Fur die Auswertung der Routenumle-
gung wurde daher der vorhandene Datensatz auf die
Kalenderwoche 43 beschrankt, da dies die Woche mit
der starksten Nutzung im Jahr 2023 war.

Auf Grundlage dieser Auswertung kann zudem die
Effizienz des Systems optimiert werden. Werden
Wege identifiziert, die in Quartiere mit geringer Fahr-
frequenz fihren, konnen die Haltestellen in ihrer Lage
so angepasst werden, dass Zufahrtswege minimiert
werden. Diese Analyse, in Kombination mit anderen
Auswertungen, bietet ein umfassendes Verstandnis
der tatsachlich gefahrenen Wege.

Die Relevanz dieser Ergebnisse fir die liniengebun-
dene OV-Angebotsplanung ist von groRem Interesse,
da sie auf Basis von Realdaten Rickschlisse auf Nach-
fragewilnsche zuldsst. Darlber hinaus haben die Da-
ten das Potenzial, mithilfe geeigneter

Hochrechnungsverfahren Verkehrszahlungen oder
Daten von Automatischen Fahrgastzahlsystemen zu
erganzen.

6. Chancen & Grenzen der Auswertung

Die Nutzung von geografischen Daten im Kontext
von On-Demand-Ridepooling ermoglicht eine tiefge-
hende Analyse des Nutzungsverhaltens. Besonders in
Stadten wie Gronau, in denen der StadtBusverkehr
vollstandig durch einen On-Demand-Ridepooling-
Dienst substituiert wurde, erweisen sich die vorge-
stellten Analysen als zielfihrend. Die Daten ermogli-
chen es, detaillierte Einblicke in die Fahrgastnachfrage
zu gewinnen, die Gber herkémmliche Methoden wie
automatische Fahrgastzahlsysteme hinausgehen. Die-
ser Umstand ist auf das wesentlich dichtere Haltestel-
len-Netz von Ridepooling-Systemen und die Detail-
scharfe hinsichtlich Nutzungszeiten und Fahrgastauf-
kommen zuriickzufiihren. Suchanfragen nehmen in
diesem Fall eine Sonderrolle ein. Da die Suchanfragen
nicht an Haltestellen gebunden sind, kann ein weitaus
detaillierteres Bild der Fahrgastnachfrage abgebildet
werden. Dies bietet die Moglichkeit, "blinde Flecken"
im OV-Angebot zu identifizieren und zu adressieren.
In spezifischen Nutzungskontexten, etwa bei der Be-
wertung des Schilertransports, haben geografische
Analysen wahrend der Wissenschaftlichen Begleitung
eines On-Demand-Pilotprojekts in Minster wertvolle
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Einblicke geliefert. So konnte die Zunahme von Ein-
und Ausstiegen an Schulstandorten wahrend der
Schulzeiten gezielt erfasst werden. Dies ermdglichte
regulatorische Anpassungen des Systems, um Uber-
lastungen entgegenzuwirken, bestimmte Haltestellen
wahrend der StoRzeiten zu sperren und Kannibalisie-
rungseffekte des weiteren Umweltverbundes mog-
lichst zu unterbinden.

Obwohl die Datenanalyse in bestimmten Kontexten
sehr aufschlussreich sein kann, zeigen sich auch ei-
nige Herausforderungen in der Nutzung. So konnte
festgestellt werden, dass Ridepooling-Angebote einer
sehr heterogen Nutzungsstruktur unterliegen. Es gibt
einen kleinen Kreis an "Heavy-Usern", die das System
nahezu taglich nutzen und einen grofRen Anteil an Ge-
legenheitsnutzern. Die geografischen Daten kénnen
daher stark durch das Verhalten der "Heavy-User" ge-
pragt sein. Auch wenn dies keine Verfalschung der
Daten per se darstellt, so besteht doch ein Risiko der
Missinterpretation im Kontext der Ableitung von Li-
nienangeboten.

Weiterhin ist zu beachten, dass diese Daten lediglich
das Nutzungsverhalten einer spezifischen Gruppe im
OPNV wiedergeben und nur bedingt auf den motori-
sierten Individualverkehr, den Radverkehr oder den
offentlichen Verkehr im Allgemeinen Ubertragbar
sind. In Regionen, in denen Ridepooling-Systeme le-
diglich eine Ergdanzung darstellen, sind die gewonne-
nen Erkenntnisse tendenziell weniger aussagekraftig
fir die allgemeine Verkehrsplanung.

Ein weiteres Problem stellt die bisherige Vernachlas-
sigung des Blndelungs-Effekts dar. Dadurch, dass es
derzeit technisch nicht moglich ist, diesen in einer ge-
ografischen Analyse zu bericksichtigen, kommt es zu
Abweichungen von den real gefahrenen Strecken. Die
Auswertung erlaubt jedoch die grundlegende Ablei-
tung von liniengebundenen Angeboten. Da Ridepoo-
ling-Systeme in einem definierten Bediengebiet ver-
kehren, ist das lokale System anfallig fir Gbergeord-
nete Einflisse (Streckensperrungen, Baustellen,
GroRveranstaltungen etc.). Zudem werden keine We-
gerelationen auflerhalb dieses Gebiets zugelassen
und Nachfragewlnsche ggf. systematisch

unterschétzt. Diese Einschrankungen kénnten die Da-
ten verzerren und sollten in einer tiefergehenden
Analyse z.B. durch die Auswertung von Ereignisproto-
kollen und die Begleitung von Systemumstellungen
und Gebietserweiterungen) untersucht werden.

7. Ausblick

On-Demand-Ridepooling-Systeme  zeichnen sich
durch ihre hohe Flexibilitdt und Skalierbarkeit aus.
Anderungen an der Betriebsplanung, dem Haltestel-
lennetz oder regulatorischen Anforderungen kénnen
innerhalb kurzer Zeit umgesetzt werden. Dies stellt
einen enormen Vorteil gegenilber traditionellen, li-
niengebundenen Angeboten dar, die aufwandigin ein
Gesamtnetz integriert werden missen. Dieser Vorteil
wird durch die geografische Analyse weiter verstarkt,
da kurzfristige Anpassungen getestet und hinsichtlich
ihrer Effizienz bewertet werden kdnnen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Nut-
zung von Ridepooling-Daten erhebliche Vorteile fir
die Gestaltung effizienter 6ffentlicher Nahverkehrsan-
gebote bietet, da sie auf realen Nutzungsdaten basie-
ren.

Ein weiterer bedeutender Vorteil ist, dass diese Daten
als Nebenprodukt des Betriebs erhoben werden und
den Aufgabentrdagern kostenfrei zur Verfligung ste-
hen. Dies erleichtert die Analyse und Anwendung in
der Verkehrsplanung erheblich.

Die Ubertragbarkeit der Routenumlegungs-Analy-
sen auf andere Verkehrsformen kann im Rahmen der
vorliegenden Analyse nicht abschlieRend geklart wer-
den. Es ergibt sich ein konkreter Forschungsbedarf
hinsichtlich der Interpretationsverfilschung durch
,Heavy-User”, die spezifischen Zielgruppen des OV
und die Begrenzungen durch das Bediengebiet. Den-
noch ist der Mehrwert fir die Verkehrsplanung ein-
deutig.
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Abstract

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat gemeinsam mit 14 Kommunen das System DeinRadschloss aufgebaut. Ziel-
setzung des Systems ist eine bessere Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV und damit einhergehend eine

Attraktivierung des OPNV.

Im Zuge einer Evaluation wurden und Einbeziehung von Daten des Hintergrundsystems sowie durchgefiihrten
Befragungen die Wirkungen untersucht. Es konnten deutliche Verlagerungseffekte vom MIV hin zu intermodalen
Wegeketten beobachtet werden. Die Giberwiegend positiven Riickmeldungen in den Befragungen lassen zudem
den Schluss zu, dass durch gesichertes Fahrradparken an Haltestellen der OPNV insgesamt gestarkt wird.

Schlagwérter / Keywords:
Intermodale Wegeketten, Fahrradparken, OPNV, Evaluation

1. Das Angebot , DeinRadschloss”

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat gemeinsam
mit 14 Kommunen das System DeinRadschloss auf-
gebaut. Grundlage hierfiir war im Jahr 2018 der For-
derwettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr”
des Bundesministeriums flir Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit (BMU). Der Wettbewerb hat
zum Ziel, durch eine dauerhafte Starkung des Rad-
verkehrs in die Klimaschutzziele der Bundesregie-
rung einzuzahlen und gleichzeitig die Aufenthalts-
und Lebensqualitat zu verbessern (Bundesministe-
rium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit 2017).

Unter dem Markennamen DeinRadschloss werden
moderne, hochwertige Fahrradabstellanlagen mit
digitalem Hintergrundsystem an Verknipfungspunk-
ten zum SPNV und OSPV im VRR-Raum errichtet. Die
Fahrgaste konnen unter www.dein-radschloss.de
Stellplatze via Internet (insbesondere auch via
Smartphone) suchen, buchen und auch bezahlen.
Nach einer einmaligen Registrierung kann der Kunde
alle DeinRadschloss-Anlagen im Verbundraum nut-
zen.

Als neuste Erweiterung wurden Ende 2023 und zu
Beginn 2024 alle bestehenden Anlagen mit einem

QR-Code-Leser ausgestattet. Dieser ermoglicht eine
noch schnellere und einfachere Offnung der Boxen
bzw. der Tlren zu den Sammelabstellanlagen.

Abbildung 1: DeinRadschloss Boxen am Bf. Kempen;
Quelle: Ballmann

Derzeit gibt es 2.110 Abstellmoglichkeiten an 120
Stationen in tGiber 30 Kommunen (Stand April 2024).
Zum Einsatz kommen hier sowohl Boxen fiir einzelne
Fahrrader als auch Sammelabstellanlagen fiir bis zu
80 Rader. Dariber hinaus wurde im Jahr 2023 am
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Bahnhof Recklinghausen der Zugang einer bestehen-
den Radstation umgeristet und mit einem DeinRad-
schloss-Zugang ausgestattet. Diese Station ist zudem
die 100. DeinRadschloss. Dieser Meilenstein wurde
mit einem Fest vor Ort gebihrend gewirdigt.

Damit Radfahrer die neuen Boxen in allen beteilig-
ten Stadten direkt auf den ersten Blick erkennen, hat
der VRR gemeinsam mit einer Kreativagentur und in
Abstimmung mit den Kommunen ein markantes De-
sign entwickelt. Der Schriftzug DeinRadschloss wird
in einer auffalligen Wort-Bild-Marke mit einem stili-
sierten Fahrrad sowie einem Smartphone mit
Schloss kombiniert.

Eine erste Evaluation wurde im Jahr 2018 im Kon-
text des Forderprogramms durchgefiihrt (Schreier et
al 2018). Jedoch waren zum Zeitpunkt der Evaluation
2018 nur wenige der Stationen aktiv. Mit der nun
durchfiihrten Evaluation liegen Erkenntnisse auf
breiterer Datengrundlage zu dem nun Uber mehrere
Jahre etablierten System vor.

2. Evaluationsansatz

Analog zu der Ende 2018 durchgefiihrten ersten
Evaluation hat die nun durchgefiihrte zweite Evalua-
tion des Projektes DeinRadschloss zum Ziel, aus dem
bisherigen Nutzungsverhalten Ansatze zur Optimie-
rung des Systems abzuleiten sowie erzielte Verlage-
rungseffekte und CO»-Einsparungen abzuschatzen.

Hierzu wurden vorliegende Daten des Hinter-
grundsystems ab Projektstart 2018 aus dem Hinter-
grundsystem ausgelesen. Die Daten beinhalten da-
bei zum einen Informationen zu den Mietvorgangen
an sich und umfassen u. a. die gemietete Abstell-
moglichkeit, die gebuchte Mietdauer inkl. Anfangs-
und Endzeitpunkt sowie die Information, ob es sich

Anzahl verfliigbarer und gebuchter Pléatze

um eine Verlangerung einer vorherigen Miete han-
delt. Zum anderen sind Informationen zu allen Off-
nungsvorgange der Zugangstiire einer Abstellmog-
lichkeit mit Zeitpunkt und Zuordnung zu einem ent-
sprechenden Mietvorgang vorhanden.

Ebenso wurde Daten einer online durchgefiihrten
Nutzendenbefragung ausgewertet. Die Befragung
wurde als Vollerhebung unter allen im Hintergrund-
system registrierten Privatpersonen durchgefiihrt.
Die Einladung zur Befragungsteilnahme erfolgte da-
bei per E-Mail des Systembetreibers an alle vorlie-
genden E-Mail-Adressen, die einer entsprechenden
Nutzung zugestimmt haben. Nicht befragt werden
konnten Nutzende, die (ber Sammelaccounts
zweier beteiligter Verkehrsunternehmen Zugang
zum System haben.

Erganzend wurden qualitative Interviews mit Nut-
zenden durchgefiihrt. Die Rekrutierung fir die quali-
tativen Interviews erfolgte dabei liber die Nutzen-
denbefragung. Eine Ubersicht der fiir die Evaluation
zur Verfligung stehenden Daten ist in Tabelle 1 auf-
gefihrt.

Datenart Anzahl
Mietvorgange 31.091
Tiroffnungen 296.152
Befragungsteilnahmen 604
Quialitative Interviews 10

Tabelle 1: Datengrundlage

Inhaltliche Schwerpunkte der Nutzendenbefra-
gung stellten die Nutzung von DeinRadschloss im All-
gemeinen sowie bezogen auf die letzte Wegstrecke
dar. Weitere Inhalte waren die Zufriedenheit der
Nutzenden mit dem System und den verfiigbaren
Zugangsmedien im Allgemeinen sowie mit den ge-
nutzten Stationen in Besonderen. Die vertiefenden

Betrachtungszeitraum ab 90 Tage nach erster Buchung an einer Anlage

1500

1000

k)
=
=

Anzahl verflgbarer / gebuchter Platze
=

0Z0Zi0 a

- = = ~ = -
= =] = £ = =] £ = 2
L] L] ] L] L] L] L] ] L]
L=] [=] [=] [=1 L=} L=] =] f=] L=}
— — — — — — ] (] (]
f==] =] iu) w w w [=] (=] L=}

gbare

verfi
Platra

Abbildung 2: verfiigbare und gebuchte Pidtzé Iim Zeitverlauf

il
J/

— [=1 [=} — [=] (=] —

s = = = = =2 = £ = =

L] ] L] ] L] L] ] L] ] L] L] L]
=] =] =] f=] f=3 L=} =] =] =] [=] f=3 =1
L] o= L] L% (] (] =] [ (] (] o] [
— — — — L] L] L] L] L] L] L] (5]

Datum
gebucht gebucht

lahraemiata Wnrhamiata

50



qualitativen Interviews behandelten zudem die Mo-
tive fur die Nutzung von DeinRadschloss sowie die
Einbindung der Abstellanlagen in den Alltag bzw.
den Tagesablauf. Weitere Themenbereiche waren
zudem die Beschreibung auftretender Probleme so-
wie denkbare bzw. gewlinschte Verbesserungsmog-
lichkeiten.

Fir weiterfihrende Analysen wurden zudem ex-
terne Daten z. B. zur Wohnbevdlkerung, zur Wetter-
lage oder zu den korrespondierenden OV-Haltestel-
len herangezogen.

Durch die Zusammenfiihrung der Daten aus dem
Hintergrundsystem und der Online-Nutzendenbe-
fragung war eine Hochrechnung der Umwelteffekte
moglich. Hierzu wurden die in der Befragung reali-
sierten Fallzahlen und berichteten Wege auf die aus
dem Hintergrundsystem vorliegende Gesamtzahl
erfolgter Fahrten projiziert.

3. Nutzung des Systems

Die Betrachtung der Entwicklung von Nutzerzah-
len und Nutzung des Systems wird erschwert durch
die im Betrachtungszeitraum liegenden Einschrdn-
kungen der Corona-Pandemie bei zeitgleichem Aus-
bau des Systems. Bis zum Beginn der Pandemie An-
fang 2020 stieg die Anzahl der Buchungen zunéachst
kontinuierlich und korrelierend mit dem Ausbau ver-
flgbarer Abstellplatze an (s. Abbildung 2). Wahrend
2020 trotz Corona leichte Zuwachse in der Nutzung
beobachtet werden konnten, war ab Beginn des Jah-
res 2021 ein leichter Riickgang zu verzeichnen. Ab
Frihjahr 2022 ist wieder ein kontinuierlicher Zu-
wachs zu beobachten.

Abweichend von den lberwiegend langfristigen
Buchungen (Monats- und Jahresmieten) der Anlagen
konnte bei der anhand der registrierten Tlroffnun-
gen je verfiigbarem Abstellplatz gemessenen Nut-
zung der Anlagen ein Riickgang von bis zu 50 % in
Pandemiephasen festgestellt werden, in denen zu
Einschréankungen im 6ffentlichen Leben kam.

Abweichend zu den deutlichen Einbriichen in der
OPNV-Nutzung wihrend Corona (vgl. z. B. Umwelt-
bundesamt (2022b), S. 17) mit einer nur langsamen
Erholung der Nutzung nach Ende der Einschrénkun-
gen zeigt die Analyse der Nutzung von DeinRad-
schloss, dass massive Nutzungseinbriiche lediglich
wahrend harter Lockdownphasen zu beobachten
sind. In Phasen mit geringen oder mittleren Ein-
schrankungen des o6ffentlichen Lebens reduzierte
sich die Nutzung um ca. 15% bis 25%. Nach Ende der
Einschréankungen erfolgte jedoch eine rasche Erho-
lung.

Deutliche Unterschiede in der Auslastung kénnen
hinsichtlich der im System vorhandenen Anlagenar-
ten festgestellt werden. Dabei liegen die Auslas-
tungsquoten bei den abgeschlossenen Einzelboxen
deutlich hoher als bei den gréReren Sammelanlagen.
Aus den durchgefiihrten Erhebungen lassen sich
hierfir mehrere Griinde ableiten. Zum einen wird
DeinRadschloss liberwiegend fir héherwertige Ra-
der genutzt. Rund die Halfte der untergestellten Ra-
der sind E-Bikes: 36 % der genutzten Rader sind bis
zu zwei Jahre alt, weitere 37 % zwischen zwei und
funf Jahren. Der durchschnittliche Anschaffungs-
preis lag bei beachtlichen 2.293 Euro. Flr diese
hochwertigen Rader stellen geschlossene Einzelbo-
xen eine als besonders sicher wahrgenommene Ab-
stellmoglichkeit dar. Sammelabstellanlagen sind
zwar eine wichtige Ergdnzung, jedoch sind E-Bikes
und vor allem Lastenrader oftmals zu sperrig oder zu
schwer fir die Anlagen. Die obere Ebene der Doppel-
stockparker in den Sammelabstellanlagen ist zudem
fur kleinere und korperlich eingeschrankte Personen
nicht nutzbar.

Genutzt werden die Anlagen fir Wegeketten mit
unterschiedlichen Wegezwecken, wobei Arbeits-
wege dominieren. 54 % der Befragten nutzen die
Fahrradboxen bzw. Abstellanlagen von DeinRad

»Wenn Sie eine Fahrr von Dei ! u
2Zweck sind Sie dann mit dem Fahrrad unterwegs?“

dbox/Ab

Basis: n=604; Angaben in Prozent (Mehrfachnennungen méglich)
Buchungsdauer
Auf dem Arbeitsweg zwischen mTages-/Wochennutzer

Wohnung und Bahnhof/Haltestelle Monats-/Jahresnutzer

Auf dem Arbeitsweg zwischen
Bahnhof/Haltestelle und Arbeitsstelle

Fiir Wege in der Freizeit

Fir Einkdufe und Besorgungen

Abbildung 3: Nutzungszwecke nach Mietdauer (eigene
Erhebung)

schloss auf dem Arbeitsweg zur Starthaltestelle.
Weitere 23 % der Nutzungen entfallen auf den An-
schlussweg von einer Haltestelle zur Arbeits- oder
Ausbildungsstelle. Hinzu kommen Nutzungen des
Rads fiir Wege in der Freizeit (47 %) und fir Einkdufe
und Besorgungen (23 %).

Wadhrend Kurzzeitnutzende die Fahrradboxen und
Abstellanlagen dabei vergleichsweise haufig fur Frei-
zeitzwecke nutzen, Uberwiegen bei Langzeitnutzen-
den ganz deutlich die Nutzungen im Zusammenhang
mit Arbeits- bzw. Ausbildungswegen (s. Abbildung
3).

In den qualitativen Interviews wird die Moglichkeit
einer sicheren Radabstellung in ihrer Bedeutung teil-
weise mit sicheren Radwegen gleichgestellt. Wenn
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die sichere Radabstellung nicht gewahrleistet ware,
wirden die Interviewten auf schlechtere Alternati-
ven zuriickgreifen. Diese sind:
Das Fahrrad mit in den Zug nehmen
Das Fahrrad wechseln (auf ein altes Rad)
Auf die Radnutzung verzichten (z.B. mit
dem Auto fahren)

Gerade die Fahrradmitnahme (in Kombination mit
dem Deutschland-Ticket, durch das die zuvor kos-
tenlose Fahrradmitnahme nun kostenpflichtig ist)
wird durch das Angebot von DeinRadschloss tber-
flussig. In einem Interview wird dazu ausgefihrt:

»[Fahrradmitnahme ist] halt schon beschwerlich.
Oft sind die Aufziige kaputt, dann muss man es tra-
gen. Im Zug hat man keine so groRe Auswahl, wo
man sich dann hinsetzt. Also es ist eigentlich beque-
mer das Fahrrad abzustellen. Es dauert zwar ein biss-
chen langer, zeitoptimiert, glaube ich, sind es drei
Minuten, die ich da jetzt langer unterwegs bin, aber
das ist deutlich komfortabler.”

Durch die sichere Abstellmdglichkeit bei DeinRad-
schloss kdnnen fiir die Wege auch hoherwertiger Ra-
der genutzt werden. Das ist gemaR den durchgefihr-
ten Interviews insbesondere an OPNV-Halten mit
hoéherer Vandalismus- und Diebstahlsrate aber auch
in topographisch anspruchsvollem Umfeld der Fall.

Korrespondierend zu den o. a. Nutzungszwecken
lassen sich an Werktagen anhand der Tiréffnungen
deutliche Nutzungsspitzen in den friihen Morgen-
stunden sowie am Nachmittag feststellen (s. Abbil-
dung 4, Zeitangaben in UTC). Am Wochenende hin-
gegen verlaufen die Tagesganglinien deutlich flacher
und erreichen ihren Hohepunkt etwa um die Mit-
tagszeit. Keine grundlegenden Unterschiede lassen

Anteil Turéffnungen je Stunde

12.

i

10.0-

% der Tlréffrungen

sich hinsichtlich der Verteilung der Tagesganglinien
nach Mietdauer erkennen. Hier ist lediglich der An-
teil der TUr6ffnungen in den Morgenstunden bei Ta-
gesmieten etwas flacher, dafiir entfallen auf die
Abendstunden etwas grofRere Anteile.

4. Nutzendenzufriedenheit

Aus den durchgefiihrten qualitativen Interviews
geht eine sehr hohe Nutzendenzufriedenheit hervor.
Uber alle Nutzungstypen, Nutzungszwecke und Nut-
zungsdauern hinweg, werden die vorhandenen
DeinRadschloss-Abstellmoéglichkeiten sehr begriifit.
Zudem winschen sich viele Nutzende mehr Stell-
platze an vorhandenen Standorten sowohl zur lang-
fristigen als auch zur Kurzzeitmiete. Ebenso besteht
ein Bedarf an Abstellmdglichkeiten fiir Lastenpede-
lecs. Generell werden zusatzliche Standorte ge-
wiinscht, und zwar nicht nur wie bisher an Bahnho-
fen, sondern auch an Einkaufs- und Versorgungszie-
len (z.B. Krankenhaus) und in Wohngebieten.

Mit den vorhandenen Abstellanlagen selbst zeigen
sich in der durchgefiihrten Onlinebefragung insge-
samt 86 % der Befragten sehr zufrieden (39 %) bzw.
eher zufrieden (47 %). Von den Langzeitnutzenden
duBern sich nur 5 % kritisch. Am groften ist die Zu-
friedenheit unter denen, die regelmaRig eine Fahr-
radbox nutzen, diese Form der Abstellanlage wird
auch am haufigsten genutzt.

Im Rahmen der Befragung wurde zudem vertie-
fend die Zufriedenheit mit weiteren Merkmalen der
Anlagen erhoben. Positiv beurteilt wurden vor allem
die geringe Entfernung zwischen Anlage und Bahn-
oder Bussteig (sehr zufrieden: 69 %, eher zufrieden:
19 %), die Erreichbarkeit der Anlagen (67 % / 24 %)
und die Auffindbarkeit der Anlagen (66 % / 26 %).

12 16 20 24

Stunde des Tages

Wochentage == Mo-Fr == Samstag Sonntag
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Obgleich in der Summe Uberwiegend positiv, fal-
len die Bewertungen mit anderen Uberpriiften As-
pekten etwas zuriickhaltender aus. Zum einen wird
die GroRe der Anlage kritisiert (7 % sehr unzufrieden
/ 12 % eher unzufrieden). Rund jeder zehnte Be-
fragte kritisiert zudem die Bedienbarkeit der Anlage
(sehr unzufrieden: 5 %, eher unzufrieden: 7 %) und
ein subjektives personliches Unsicherheitsgefuhl (3
% / 8 %). Interessanterweise konnten hierbei kaum
unterschiedliche Wahrnehmungen zwischen Man-
nern (4 % / 8 %) und Frauen (3 % / 8 %) festgestellt
werden.

Ein weiteres Thema mit erhohten Anteilen an ne-
gativen Bewertungen ist die mangelnde Sauberkeit
der Anlagen, die immerhin von rund jeder und je-
dem Fiinften beanstandet wird (sehr unzufrieden: 7
%, eher unzufrieden: 15 %). Die in den qualitativen
Interviews und offenen Fragen thematisierten Ver-
schmutzungen in der Anlage und um die im nahen
Umfeld betrafen vor allem die Geruchsbeldstigung
durch Urin. Die Abstellanlagen bieten hierfir an-
scheinend die notige ,Privatsphare’. Dies wurde be-
sonders dort deutlich, wo Abstellanlagen etwas ab-

verbunden waren zudem subjektive Wahrnehmun-
gen der Sicherheit fiir Nutzende und Rad.

Die wahrgenommene Unsicherheit fiir das Fahr-
rad wurde neben der Verschmutzung auch auf bau-
liche Mangel — vor allem Tiiren, die nicht richtig/ein-
fach zu schlieRen seien zuriickgefiihrt und bei Sam-
melabstellanlagen haufiger thematisiert.

5. Verlagerungs- und Umweltwelteffekte

Von zentraler Bedeutung fiir den VRR sind durch
das Angebot von DeinRadschloss erzielte Verlage-
rungseffekte sowie sich hieraus ergebende Umwelt-
effekte.

Mit Hilfe der aus der Befragung ermittelten Substi-
tutionseffekte und den jeweils hierfiir eingesetzten
Verkehrsmitteln und Teildistanzen wurden im Zuge
der Evaluation unter Hinzuziehung externer Daten
des Umweltbundesamtes erzielte Umwelteffekte
abgeschatzt. Zur Messung der Verlagerungseffekte
wurde bezogen auf die letzte Wegekette unter Nut-
zung von DeinRadschloss erhoben, wie diese ohne
das Angebot zuriickgelegt worden ware (s. Abbil-

Abbildung 4: Tagesganglinien der Tiiréffnungen nach Wochentagen

seits stehen und/oder die Umgebung schlecht be-
leuchtet ist. Damit waren gerade von der StraRe ab-
gewandte Boxen betroffen.

Verschmutzungen waren nicht nur das wichtigste
Thema in den offenen Fragen, sie waren auch sehr
emotionsgeladen (Ekel). Eng mit der Verschmutzung

dung 5).

Gabe es DeinRadschloss nicht, hatte dies deutliche
Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung der
befragten Kund:innen: Nur 20 % wiirden weiterhin
mit dem Fahrrad bzw. Pedelec/E-Bike zur aktuellen
Haltestelle fahren und es dort alternativ abstellen. 8

»Wenn es das Angebot von DeinRadschloss nicht geben wiirde: wie wiirden Sie die
Strecke dann voraussichtlich zuriicklegen? Ich wiirde...”

Basis: n=604; Angabenin Prozent (nur eine Antwortmdaglichkeit)

... mit dem Rad/Pedelec zu derselben Haltestelle fahren
und es dort irgendwo abstellen.

... Zur Haltestelle laufen.

...mit éffentlichen Verkehrsmitteln zur Haltestelle
fahren.

...die gesamte Strecke mit dem Fahrrad bzw. Pedelec/E-
Bike fahren.

...mit dem Pkw zur Haltestelle fahren.
...die gesamte Wegstrecke mit dem Pkw fahren.

...gar nicht fahren.

Sonstiges (z.B. Rad im OPNV mitnehmen, anderer
Anbieter, andere Station, Taxi, ,wild parken®, E-Scooter)

Abbildung 5: Alternativen zu Wegestrecke mit DeinRadschloss

Gesamt
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% wirden stattdessen die Strecke laufen, 25 % 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzen und 15 % mit dem
Auto diese Teilstrecke fahren. Weitere 11 % wiirden
die gesamte Wegstrecke mit dem Pkw zurlcklegen,
6 % mit dem Rad. 3 % wiirden den Weg gar nicht
mehr zurticklegen.

Fiir die Bilanzierung der Effekte von DeinRad-
schloss wurde von den Nutzenden die genutzte Sta-
tion, der Start- und Zielort des Weges und die Teil-
strecke, auf der DeinRadschloss genutzt wurde, er-
hoben. Aufgrund fehlender Ortsangaben reduziert
sich hier die Anzahl der verwertbaren Datensatze auf
374. Die Ortsangaben wurden geocodiert und die
Luftliniendistanzen zwischen Start- bzw. Zielort und
der genutzten Station sowie fiir die Gesamtstrecke
zwischen Start- und Zielort berechnet. Zur Abschat-
zung der tatsachlichen Distanzen wurde die Luftlini-
endistanz mit dem aus der Verkehrsforschung abge-
leiteten Umwegfaktor 1,4 (Schnabel/Lohse 2011,
S.21) multipliziert.

Die Abschatzung der Effekte baut auf den in der
ebfragung genannten Alternativszenarien auf (siehe
Abbildung 5). Zu beachten ist, dass die Berechnun-
gen auf Angaben der Nutzenden des Angebotes von
DeinRadschloss und deren hypothetischem Verhal-
ten beruhen, fiir den Fall, dass es kein solches Ange-
bot mehr geben wiirde.

Die Umwelteffekte von Einfliihrung und Betrieb
des Angebotes DeinRadschloss lassen sich nach der
Wirkungsart wie folgt kategorisieren:

. Belastungen: Effekte, die zusatzliche Um-
weltbelastungen erzeugen (z. B. wenn
durch das Angebot Fahrten mit dem Rad
auf die intermodale Nutzung von Rad und
OV verlagert oder neue Fahrten generiert
werden)

. Entlastungen: Effekte, welche die Umwelt-
belastung reduzieren (z. B. Ersetzen von
Fahrten mit dem PKW oder dem OV durch
das Rad)

. Keine Anderungen: Verhaltensinderun-
gen, die keine bzw. unwesentliche Ande-
rungen der Umweltbilanz hervorrufen (z.B.
Ersetzen von zu Ful zuriickgelegten Wegen
durch Radfahrten)

Aufgrund der geringen Fallzahlen wurde fiir die
Emissionskalkulation auf die Berechnung entfer-
nungsabhangiger PKW-Emissionen mit Kaltstartzu-
schlagen nach dem Handbuch Emissionsfaktoren
verzichtet und die durchschnittlichen Emissionsfak-
toren des Modells TREMOD des Umweltbundesam-
tes verwendet (Umweltbundesamt 2022a). In die-
sem Modell werden die Emissionen einschlielich

der bei der Herstellung der Treibstoffe anfallenden
Vorkettenemissionen ausgewiesen. Hinsichtlich der
Klimawirkung wird nicht nur die Emission an Kohlen-
dioxid betrachtet, sondern als CO,-Aquivalent auch
die Wirkung von Lachgas- und Methanemissionen
subsummiert. Ebenso werden Emissionen von NOx
und Feinstaub je Personenkilometer ausgewiesen.

Aufgrund der besonderen Spezifik des Wege-
zwecks Arbeit, der fur die Nutzenden von DeinRad-
schloss im Regelfall angenommen werden kann,
wurde der fir das TREMOD-Modell ausgewiesene
Besetzungsgrad von 1,5 auf 1,1 reduziert. Fur die Zu-
bringerverkehre zum Bahnhof wurde der Mittelwert
der im Modell ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir
die Kategorien ,Linienbus” sowie ,StraRen-, Stadt
und U-Bahn“ verwendet.

Zur Abschatzung der Effekte wurden aufbauend
auf den vorliegenden Daten zunachst die Emissionen
flr die aktuelle Wegstrecke berechnet. Dem werden
die anhand der benannten Alternative abgeleitete
Emissionen gegenlbergestellt. In der Gesamtbe-
trachtung ergibt sich eine durchschnittliche Einspa-
rung je Wegekette mit Nutzung einer DeinRad-
schloss-Anlage von 745 g CO2-Aquivalenten, 1,5 g
NOx und 0,02 g Feinstaub.

Fir die Hochrechnung der Gesamteffekte wird an-
genommen, dass je Weg genau eine Turéffnung er-
folgt. Zu Hochrechnung wurde fiir den Zeitraum vom
17.8.2022 bis 16.8.2023 die Anzahl der Tiroéffnun-
gen ermittelt. Dieser Zeitraum umfasst keine
coronabedingten Einschrankungen mehr, ein GroR-
teil der vorhandenen Stationen war zudem bereits in
Betrieb.

In Summe konnten in diesem Zeitraum 85.382 Tiir-
offnungen verzeichnet werden. Hieraus hochgerech-
net ergeben sich bis zu 65 t CO,-Aquivalente, 132 kg
NOx und 2 kg Feinstaub, die pro Jahr durch das Ange-
bot von DeinRadschloss eingespart werden.

6. Zusammenfassung

Die Auswertung der vorliegenden und erhobenen
Daten im Zuge der Evaluation zeichnet ein insgesamt
sehr positives Bild von DeinRadschloss. Zwar konnte
temporar ein Rickgang der Nutzung wahrend der
Corona-Pandemie verzeichnet werden, die Nut-
zungszahlen steigen seit Ende der Einschrankungen
jedoch stetig an.

Das System zeichnet sich durch eine in Summe
hohe Zufriedenheit der Nutzenden aus. Wichtige po-
sitive Faktoren sind zudem v.a. die kurze Entfernung
zu den Haltepunkten sowie eine gute Erreichbarkeit
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und Auffindbarkeit der Anlagen Einschrankende Fak-
toren sind hier die Themen Sauberkeit und subjekti-
ves Sicherheitsgefiihl an den Anlagen.

Durch das Angebot von DeinRadschloss wird der
OPNV attraktiver und dies in mehrerlei Hinsicht: Zum
einen ermoglicht es den Nutzenden intermodale
Wege in der Kombination Fahrrad / Pedelec mit dem
OPNV. Dabei erméglicht DeinRadschloss den Einsatz
hochwertiger privater Fahrrader bzw. Pedelecs. Und
nicht zuletzt wird durch DeinRadschloss die Fahrrad-
mitnahme in Bahnen reduziert, so dass hierdurch ge-
rade im Berufsverkehr weniger Platz in Anspruch ge-
nommen wird und es somit zu einem Sekundareffekt
zur Starkung des OPNV realisiert wird.

Durch diese Attraktivitatssteigerung des OPNV las-
sen sich auch klare Verlagerungseffekte beobachten.
Rund 11% der Wege, die in der Kombination Fahrrad
und OPNV bewiltigt werden, wiirden sonst vollstin-
dig mit dem Pkw zuriickgelegt. Bei weiteren 15% der
kombinierten Wege wiirde die mit dem Fahrrad zu-
riickgelegte Teilstrecke sonst per Pkw gefahren. Hie-
raus ergeben sich auch deutliche entlastende Wir-
kungen mit Blick auf die verkehrsbedingten Emissio-
nen der Nutzenden.

7. Ausblick

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurden
Empfehlungen zur weiteren Ausgestaltung sowie zur
Verbesserung von DeinRadschloss abgeleitet. Einige
dieser Empfehlungen wie die flaichendeckende Aus-
stattung der Anlagen mit QR-Scannern fiir einen ver-
einfachten Zugang wurden bereits umgesetzt.

Auch die generelle Empfehlung, das System weiter
auszubauen, wird bereits umgesetzt. Erst kirzlich
hat sich mit dem Kreis Viersen erstmals ein Kreis mit
insgesamt 13 Standorten an das System DeinRad-
schloss angeschlossen. Die insgesamt 113 zusatzli-
chen Boxen stehen in allen 9 kreisangehorigen Kom-
munen im Kreisgebiet. Die Stadt Krefeld, die bereits
2016 beim Beginn des Projektes dabei war, hat in
diesem Jahr ihre 12 Standorte um 4 weitere erganzt.
Zudem werden zeitnah weitere Kommunen in das
Projekt einsteigen und ihre ersten DeinRadschloss
Stationen erdffnen. Insgesamt gibt es bereits Pla-
nungen fiir weitere 76 Stationen mit Uber 1.500
Stellplatzen.
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Abstract

Im Sommer 2022 wurden in den Kommunen Koln, Essen, Bochum, Everswinkel und Radevormwald die , Stadt-
Terrassen” des Zukunftsnetz Mobilitat NRW eingesetzt. Dabei handelte es sich um temporare Aktionen mit einer
Dauer von drei bis acht Wochen. Wahrend dieser Zeit wurden die Stadt-Terrassen auf Pkw-Stellplatzen und in
einem Fall auf einem freien Rechtsabbieger-Streifen platziert. Im Falle von Kéln (Deutz) und Everswinkel wurden
die Stadt-Terrassen mit StraRensperrungen kombiniert eingesetzt. Die Einsatzorte waren Innenstadte (Radevor-
wald, Everswinkel), eine Geschéaftsstralle (Essen, KéIn) oder ein Quartier (Bochum).

Die Hochschule Bochum war mit einer Evaluation dieser temporaren Aktionen beauftragt und hat in diesem Rah-
men Befragungen von Anwohnenden, Besuchenden und Gewerbetreibenden sowie Verkehrszahlungen und -be-
obachtungen durchgeflhrt, soweit moglich vor und wahrend der Aktionen. Zudem wurden Interviews mit An-
sprechpersonen der Kommunen gefiihrt.

Zentrale Ergebnisse der Evaluationen zeigen zunéachst eine Uberwiegend positive Wirkung der Stadt-Terrassen. So
konnte mit wenigen Ausnahmen nachgewiesen werden, dass die 6ffentliche Flache als Stadt-Terrasse effektiver
genutzt wird als im Vergleich zuvor als Parkplatz. Mehr Menschen nutzen die gleiche 6ffentliche Flache, wenn
diese mit einer Stadt-Terrasse nutzbar fir den Aufenthalt (z.B. kommunizieren, Pause machen, essen und trinken)
gemacht wird. Zudem wurden die Stadt-Terrassen Uberwiegend von einem sehr hohen Anteil der Befragten wahr-
genommen und positiv bewertet. Zugleich wurden wahrend den Aktionen auch kritische Stimmen laut, die zum
Teil in Verbindung zu einer negativen medialen Berichtserstattung stehen. Gerade bei den Gewerbetreibenden
kann eine ablehnende Haltung, die sich besonders in Kombination mit der StraRensperrung im Fall KéIn-Deutz
zeigt, erkannt werden. Die Sorge vor Umsatzriickgang und einem Komfortverlust fir Kunden sind hierbei die am
haufigsten genannten Beflirchtungen seitens der Gewerbetreibenden. Zugleich dulerte ein Teil des Gewerbes,
insbesondere die Gastronomie, eine Zunahme des Umsatzes. Ein groRer Anteil der Befragten wiinscht sich eine
Fortsetzung und Verstetigung der Stadt-Terrassen.

Festzustellen ist, dass die Stadt-Mobel zum Groliteil gut angenommen und genutzt wurden. Dies zeigte sich in der
Beobachtung der tatsachlichen Nutzung und durch die Angaben im Rahmen der Befragung. Positiv bewertet und
haufig genutzt wurden die Sitzgelegenheiten, insbesondere mit Rickenlehne und die Fahrradabstellgelegenhei-
ten. Pflanzktbel und Bepflanzung insgesamt wurden positiv bewertet und auch als zukiinftiger Wunsch genannt.
Der Verkehrsversuch in KéIn hat ergeben, dass durch die Sperrung fir den Kfz-Verkehr sich das Radverkehrsauf-
kommen erhoht hat. Eine Veranderung des Fulverkehrsaufkommen ist durch die Evaluation nicht festzustellen.

Als Ergebnis der Evaluation werden Handlungsempfehlungen zum weiteren Einsatz der Stadt-Terrassen, der
Standortwahl (z.B. Sonnenstand), der Ausstattung (z.B. Mulleimer, Barrierefreiheit) und des Prozesses formuliert.
Eine wesentliche Empfehlung bezlglich des Prozesses ist die Einbindung der Gewerbetreibende und eine aktive
Kommunikationsstrategie seitens der Kommune sowie eine zentrale Ansprechperson bei der Kommune.

Schlagwaorter / Keywords:
Verkehrswende, Aufenhaltsqualitdt, temporare Versuche, Stadtexperimente

56



1. Einleitung

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Nordrhein-West-
falen) bietet mit seinem Ausleihmodell von modula-
ren Stadt-Terrassen Kommunen die Moglichkeit, tem-
porar Parkplatze umzunutzen und somit mehr Raum
flr die Menschen in den StralRen zu schaffen und die
Aufenthaltsqualitat zu erhohen (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Beispiel fiir den Einsatz der Stadt-Terrassen

Die Stadt-Terrassen kénnen Kommunen Uber einen
Zeitraum von mindestens drei bis maximal zwolf Wo-
chen ausleihen. Der Transport sowie Auf- und Abbau
wird vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW Gbernommen
und organisiert. Anhand eines Bewerbungsbogens
sollen Kommunen das Vorhaben des Stadtexperi-
ments beschreiben und erldutern. So werden Anga-
ben gemacht zur Motivation und Zielsetzung, wie sich
der vorgesehene StraRenraum darstellt und in wel-
cher Form die Stadt-Terrassen dort eingesetzt werden
sollen, aber auch welche MaRnahmen vorgesehen
sind, um Bevolkerung, Verwaltung und Politik in das
Stadtexperiment einzubeziehen. Durch die modularen
Einzelelemente des Stadtmobiliars kdnnen sich die
Kommunen anschlielfend ihre Stadt-Terrassen indivi-
duell zusammenstellen.

Die Hochschule Bochum hat den temporaren Ein-
satz von Stadtmobiliar in finf Kommunen wissen-
schaftlich begleitet und evaluiert. Finanziert wurde die
Evaluation vom Verkehrsministerium NRW. Dabei
wurden Aspekte einer Prozess- und Wirkungsevalua-
tion kombiniert. Im Einzelnen wurde untersucht:

e Auswirkungen und Akzeptanz der Malinah-
men: Welche Akzeptanz fand der Einsatz des
Stadtmobiliars bei Einwohnenden, Besu-
chenden und Gewerbetreibenden? Welche
Auswirkungen konnen durch den Einsatz der
Stadt-Terrassen festgestellt werden?

e  Formative Aspekte der MalRnahmen: Ist das
eingesetzte Stadtmobiliar zweckmafig und
welche Verbesserungs- und Erweiterungs-
moglichkeiten konnen abgeleitet werden?

e Umsetzungsprozesse der Malnahme: Wie
gestaltete sich der Umsetzungsprozess in
den jeweiligen Kommunen? Wo wurden
Hemmnisse gesehen? Wo lagen Erfolgsfak-
toren und welche Handlungsempfehlungen
konnen fur zukinftige Umsetzungen abgelei-
tet werden?

2. Methodik

Im Rahmen der Prozessevaluation wurden mit An-
sprechpersonen in den Kommunen leitfaden-ge-
stUtzte Gesprache durchgefihrt.

Im Rahmen der Wirkungsevaluation wurden ver-
schiedene Erhebungsmethoden kombiniert, um die
Genauigkeit der Wirkungsabschatzung zu erhéhen.
Erhebungen wurden sowohl vor als auch wahrend des
tempordren Einsatzes der Stadt-Terrassen durchge-
fahrt.

Unterschieden wurde hierbei zwischen Standarder-
hebungen, die als Mindeststandard tber alle finf Mo-
dellkommunen gleichsam angewendet wurden sowie
optionalen Zusatzerhebungen, um die Wirkungsevalu-
ation auf denindividuellen Einsatz der Stadt-Terrassen
in den jeweiligen Stadtexperimenten anzupassen. Die
einzelnen Methoden werden kurz vorgestellt.

2.1 Beobachtung des Nutzungsverhaltens an
den Stadt-Terrassen (Wahrend)

Durch die Erhebung des Nutzungsverhaltens (Wah-
rend-Format) soll untersucht werden, wie viele Perso-
nen die Stadt-Terrassen wann und wie lange auf wel-
che Weise genutzt haben, um Aussagen darUber tref-
fen zu kdnnen, wie gut diese in den jeweiligen Modell-
kommunen angenommen wurden. Erfasst wurden die
Art und Dauer der Nutzungen anhand folgender Krite-
rien:

e Ankunft und Verlassen der Stadt-Terrassen
(Aufenthaltsdauer)

e Altersgruppe der Nutzenden (unterschieden
nach Kindern und Erwachsenen)

e Elementtyp (z.B. Bank, Podest oder Picknick-
Garnitur)

e Aktivitditen an den Stadt-Terrassen (unter-
halten, essen, trinken, spielen etc.)

Die Nutzung der einzelnen Stadt-Terrassen wurde
jeweils an einem Werktag und einem Samstag zwi-
schen 12:00 Uhr und 20:00 Uhr erhoben. Dies ermog-
licht einen Vergleich der Nutzung unter der Woche so-
wie am Wochenende. Da davon ausgegangen werden
kann, dass die Stadt-Terrassen eher ab der Mittagszeit
bzw. in der Freizeit genutzt werden, wurde darauf ver-
zichtet, die Nutzung am friihen Morgen bzw. Vormit-
tag zu erfassen. Die Nutzung und Wirkung der Stadt-
Terrassen wurden in der Regel ab der zweiten Halfte
des Stadtexperiments erhoben. Hierdurch kann si-
chergestellt werden, dass die Effekte der temporar
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eingesetzten Stadt-Terrassen im StraRenraum greifen
konnten.

Die Erhebungen bzw. Beobachtungen wurden mit-
hilfe von Uber-Kopf-Kameras der Marke Mio-Vision
realisiert.

2.2 Zéhlung der Parkwechselvorgange (Vorher)

Die Erfassung der Parkwechselvorgénge bildet das
Pendant zur Beobachtung des Nutzungsverhaltens
und hat das Ziel, die Nutzungsintensitdt durch
Pkw/Personen an den fiir die Stadt-Terrassen vorge-
sehenen Parkplatzen zu erfassen. Durch einen Ver-
gleich mit dem Nutzungsverhalten an den Stadt-Ter-
rassen, kann festgestellt werden, wie viele Personen
die offentliche Flache zum einen als Parkplatz (vorher)
und zum anderen als Stadt-Terrasse (wahrend) ge-
nutzt haben.

Ein Parkwechselvorgang wird hierbei definiert als
das Abstellen eines Pkw auf einer vorher definierten
Flache (die auch fir die Nutzung der Stadt-Terrassen
vorgesehen ist). Erfasst wird hierbei zusatzlich die
Parkdauer des Fahrzeugs und, sofern moglich, die An-
zahl der ein- und aussteigenden Personen. Hierdurch
|dsst sich aufzeigen, wie viele Personen den Parkplatz
wahrend eines bestimmten Zeitraums genutzt haben
und wie viele Fahrzeuge insgesamt abgestellt wurden.

Da die Ergebnisse mit denen des Nutzungsverhal-
tens verglichen werden sollen, wurden die Erhebun-
gen hinsichtlich Erhebungszeiten und -tagen ver-
gleichbar durchgefiihrt.

2.3 Zahlung des FuRverkehrsaufkommens (Vor-
her-Wahrend)

Die Messung des Fullverkehrsaufkommens soll Er-
kenntnisse Uber Verdnderungen des Aufkommens
wahrend des Stadtexperiments liefern. Die Zahlung
des FuRverkehrsaufkommens wurde jeweils an einem
Werktag vor und wahrend des Einsatzes der Stadt-
Terrassen durchgefihrt. Dadurch kénnen die Daten
im Vorher-Wahrend-Vergleich ausgewertet werden.
Hierbei wird das Aufkommen in jeweils drei zwei-stin-
dige Zahlintervalle an einem Querschnitt erhoben:

e von 07:00 bis 09:00 Uhr (Morgenintervall),

e von 12:00 bis 14:00 Uhr (Mittagsintervall)
und

e von 16:00 bis 18:00 Uhr (Abendintervall).

Fir die Erhebung wurden die bereits vorgestellten
Mio-Vision-Kameras genutzt.

2.4  Online-Befragung der Einwohnenden, Besu-
chenden und Gewerbetreibenden

Im Rahmen der Wirkungsevaluation ist eine Online-
Befragung der Besuchenden, Anwohnenden sowie
Gewerbetreibenden durchgefiihrt worden. Folgende
Themen waren Inhalt der Befragung:

e  Wahrnehmung und Nutzung der Stadt-Ter-
rassen

e Zufriedenheit mit den Stadt-Terrassen Be-
wertung der tempordren Verdnderung im
Stralenraum

e Verdanderungen des Mobilitdtsverhaltens im
zeitlichen Kontext der MaRnahmen

e Spezifische Fragen an Gewerbetreibende
hinsichtlich Auswirkungen auf ihr Gewerbe

e Spezifische Fragen zur jeweiligen Kommune

Der Fragebogen wurde fiur alle Modellkommunen
standardisiert herangezogen und fir die jeweiligen
Modellkommunen angepasst. Dariber hinaus wurde
den Kommunen die Méglichkeit geboten, den Frage-
bogen mit spezifischen Fragen zu erganzen.

Die Befragung sollte in der zweiten Halfte des Stadt-
experiments per Online-Fragebogen durchgefiihrt
werden und in der Regel mindestens drei Wochen fir
die Teilnehmenden zugénglich sein. Der Zugang zum
Fragebogen wurde Uber QR-Codes bzw. einer ent-
sprechenden URL ermoglicht. Die Einladung zur Teil-
nahme erfolgte Uber Flyer per Hauswurfsendung, die
in einem Radius von ca. 500 m um die Standorte der
Stadt-Terrassen verteilt wurden und zusatzlich Uber
direkt an den Stadt-Terrassen angebrachte QR-Codes.

2.5  Auswahlprozess der Modellprojekte

Die Auswahl der Modellkommunen erfolgte in Ab-
sprache zwischen der Hochschule Bochum und dem
Zukunftsnetz Mobilitat NRW. Es wurde darauf geach-
tet, dass Stadte verschiedener GrofRe und Lage in NRW
betrachtet werden und zugleich auch unterschiedli-
che Ausgangslagen hinsichtlich der konkreten Ver-
kehrssituation bertcksichtigt werden kénnen. Zudem
war es notig, auch den zeitlichen Rahmen der tempo-
rareren Einsatze zu bertcksichtigen. Als Ergebnis wur-
den die Kommunen Essen, Koln, Bochum, Everswinkel
und Radevormwald betrachtet. In KéIn und Everswin-
kel wurden zusatzlich Verkehrsversuche in Form von
Sperrungen fur den Kfz-Verkehr durchgefthrt. In Bo-
chum kamen die Stadt-Terrassen in einem Quartier
zum Einsatz, in Essen und Koln in einer Geschafts-
strale (Stadtteilzentrum), in Everswinkel und Rade-
vorwald im Stadtzentrum.

3. Beschreibung der jeweiligen Einsadtze der Stadt-
Terrassen und beispielhafte Ergebnisse

Im Folgenden werden die Einsatze der Stadt-Teras-
sen beispielhaft fir Kéln, Essen und Radevormwald
dargestellt. Bezlglich der Ergebnisse der verschiede-
nen Erhebungsmethoden wurde eine Auswahl getrof-
fen. Eine vollstandige Darstellung aller Ergebnisse ist
im Rahmen dieses Artikels nicht moglich.

3.1 Stadt-Terrassen in K&ln
Der Tabelle 1 kann zunachst eine Beschreibung des

Experiments entnommen werden.
Tabelle 1: Einsatz der Stadt-Terrassen in Koln

Im Rahmen des Stadtexperiments im Stadtteil KéIn-
Deutz wird die Deutzer Freiheit als FuBgéngerzone aus-
gewiesen. Mit verschiedenen Einkaufsmaglichkeiten des
taglichen Bedarfs, Fachgeschaften sowie gastronomi-
schen Betrieben wird das Stadtteilzentrum des Viertels
auf einer Lange von ca. 450 Metern dadurch nahezu au-

Beschreibung des Stadtexperiments
und des StraRenraums

58



tofrei. Das Stadtexperiment wurde durch einen Bir-
gerantrag der Initiative Deutzer (Auto)Freiheit angesto-
Ren und inhaltlich begleitet.

11.06.2022 — 14.09.2022 (Stadt-Terrassen)

11.06.2022 — 31.05.2023 (Verkehrsversuch)

Insgesamt sind 66 Kfz-Stellplatze durch den Verkehrs-
versuch entfallen.

Zeitraum des Stadtexperiments

Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplitze

Abbildung 2 zeigt das Rad- und Kfz-Verkehrsauf-
kommen vor und wdhrend des Verkehrsversuchs. In
den Vorher-Erhebungen wurden insgesamt 2.750
Radfahrende und 2.036 Kfz gezahlt. Bereits in den Vor-
her-Erhebungen machte der Radverkehr auf der Deut-
zer Freiheit einen Anteil von 57 % im Vergleich mit
dem Kfz-Verkehr aus. Im Zuge der Kfz-Durchfahrts-
sperre wurden in der Wahrend-Erhebung 3.422 Rad-
fahrende und 657 Kfz gezahlt. Demnach ist das Rad-
verkehrsaufkommen um 24 % angestiegen, wahrend
sich das Kfz-Aufkommen auf der Deutzer Freiheit um
68 % reduzierte.

Absolutes Rad- und Kfz-Verkehrsaufkommen
(Di, 31.05.22 (Vorher) und Di, 16.08.22 (Wé&hrend),
00:00 bis 23:59 Uhr)

4000 3422
3000 2750
2036

2000
1000 657

. L

Vorher Wahrend Vorher Wahrend
Fahrrad Kfz

Abbildung 2: Absolutes Rad- und Kfz-Verkehrsaufkom-
men vor und wahrend des Verkehrsversuchs auf der
Deutzer Freiheit

Die folgende Abbildung 3 zeigt die Bewertung der
Stadt-Terrassen als Ergebnis der Online-Befragung. Es
ist zu erkennen, dass die Zustimmung insgesamt Uber-
wiegt.

Bewertung der Stadt-Terrassen in KoIn-Deutz (n= 2343)

53; 2%

445;19% N
857;37%

314; 13%
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= Sehr gut Gut Schlecht = Sehr schlecht Keine Angabe

Abbildung 3: Bewertung der Stadt-Terrassen in Koln auf
der Deutzer Freiheit

Die Erhebungen in KéIn haben gezeigt, dass deutlich
mehr Menschen die 6ffentlichen Flachen mit den
Stadt-Terrassen nutzen als die Parkplatze. Hierbei
wurden die Stadt-Terrassen nicht nur genutzt, um sich

dort bloR hinzusetzen. Vor allem haben viele Befragte
angegeben, diese zu nutzen, um Speisen und Ge-
tranke, die im Umkreis gekauft wurden, zu verzehren,
was wiederum den gastronomischen Betrieben in der
Deutzer Freiheit zugutekommt. Wahrend sich das
FuBver-kehrsaufkommen im Rahmen der Erhebungen
kaum gedndert hat, wurde vor allem auch ein Anstieg
des Radverkehrsaufkommens nachgewiesen. In der
Online-Umfrage gab dennoch ein wesentlicher Teil an,
nun haufiger zu Ful unterwegs zu sein.

3.2 Stadt-Terrassen in Essen
Der Tabelle 2 kann zunachst eine Beschreibung des
Experiments in Essen entnommen werden.

Tabelle 2: Einsatz der Stadt-Terrassen in Essen

An insgesamt fiinf Standorten entlang der Gemarken-
und KahrstraRe im Stadtteil Essen-Holsterhausen ersetz-
ten die Stadt-Terrassen Kfz-Stellplatze im Seitenraum,
um den offentlichen Raum aufzuwerten und Maéglich-
keiten zum Verweilen zu bieten. Durch das Einzelhan-

Beschreibung des Stadtexperiments
und des StraRenraums

delsangebot sowie dem wéchentlichen Wochenmarkt
erfllt die GemarkenstraRe eine Nahversorgungsfunk-
tion in Essen-Holsterhausen.

Zeitraum des Stadtexperiments 01.08.2022 - 30.09.2022

Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplitze 6 Parkplatze

Bei der Bewertung der Stadt-Terrassen in Essen
zeigt sich, dass die Meinungen auseinandergehen.
Wahrend der eine Teil der Befragten diese als positiv
empfindet, bewertet der andere Teil diese negativ.
Nichtsdestotrotz zeigt sich, dass eine knappe Mehr-
heit die Stadt-Terrassen insgesamt begriift.

Abbildung 4 zeigt, dass die verschiedenen Standorte
unterschiedlich bewertet werden. Der ,freie Rechts-
abbieger” schneidet dabei unglinstig ab.

Bewertung der Stadt-Terrassen in Essen nach Standort
(n=1111) [Personen]
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80% i i
60% 198

40% 177

186 .
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KahrstraRe 82

20%

0%
GemarkenstraBe GemarkenstraRe freier

82 102 Rechtsabbieger

W Sehr gut Gut Schlecht mSehr schlecht Keine Angabe

Abbildung 4: Bewertung der Stadt-Terrassen nach Stand-
orten in Essen

Eine ,Lagerbildung” spiegeln auch die Antworten
auf die Frage wider, ob sich die Befragten eine dauer-
hafte Umsetzung der Stadt-Terrassen wiinschen.

Von insgesamt 1.032 Personen mochten 476 Perso-
nen allgemein keine dauerhafte Installation der Stadt-
Terrassen. Dies entsprich einen Anteil von knapp 46 %.
Der andere Teil der Befragten wiinscht sich eine dau-
erhafte Installation. Insbesondere an den Standorten
auf Hohe der GemarkenstraRe 102 (504 Nennungen)
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und der GemarkenstraRe 82 (496 Nennungen), ge-
folgt von den Stadt-Terrassen auf Hohe der Kahr-
straRe 82 (470 Nennungen). 339 Personen wiinschen
sich eine dauerhafte Umsetzung von Stadt-Terrassen
auf dem freien Rechtsabbieger Holsterhauser Stral3e
und KahrstraRe (siehe Abbildung 5).

Anzahl der Personen, die sich eine dauerhafte Installation
der Stadt-Terrassen in Essen an den jeweiligen Standorten
wunschen (n =1032, Anzahl Nennunen 2285)

400
300
200
100

0

Gemarkenstral’se GemarkenstraRe freier KahrstraRe 82 Keine Stadt-
102 Rechtsabbieger Terrassen

Abbildung 5: Anzahl der Personen, die sich eine dauer-
hafte Installation der Stadt-Terrassen in Essen wiinschen
(nach Standorten)

Bei der Nutzung der Stadt-Terrassen und der Park-
wechselvorgédnge zeigt sich im Rahmen der Erhebun-
gen, dass die oOffentliche Flache effektiver genutzt
werden konnte. Insbesondere fir spontane Nutzun-
gen wie zum Beispiel , Hinsetzen, um eine kurze Pause
zu machen®. Auch die Online-Befragung zeigte, dass
die Stadt-Terrassen zu diesem Zeitpunkt bereits von
417 Teilnehmenden (37 % der Befragten) genutzt
wurden. Weitere 87 Personen beabsichtigten diese
noch zu nutzen.

Ein GroRteil der Befragten (75 %) ist bereits zu FuR
oder mit dem Fahrrad mehrmals pro Woche in der Ge-
markenstrale unterwegs. Verbesserungen der Auf-
enthaltsqualitdt sowie ein breiteres Angebot an Stadt-
mobiliar kdme hier also insbesondere den Gruppen
zugute, die ohnehin schon die Mehrheit bilden.

Hinsichtlich der Zufriedenheit und der Akzeptanz
der Stadt-Terrassen zeigt sich kein klares Meinungs-
bild. Eine knappe Mehrheit begrii3t die Tatsache, dass
MafRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsquali-
tdt umgesetzt wurden und wiinscht sich, insbeson-
dere auf der GemarkenstralRe, eine dauerhafte Um-
setzung in der Zukunft.

3.3 Stadt-Terrassen in Radevormwald

Der Tabelle 3 kann zundachst eine Beschreibung des
Experiments in Radevormwald entnommen werden.
Tabelle 3: Einsatz der Stadt-Terrassen in Radevormwald

bung des Stad iment:

und des StraBenraums

Die Stadt-Terrassen wurden in Radevormwald an vier
verschiedenen Standorten auf der Kaiser- sowie Blu-
menstraRe eingesetzt. Insgesamt wurden sechs Park-
platze umgenutzt. Die KaiserstraRe verlduft in Radevor-
mwald durch den Stadtkern und verbindet mit einem
oberen und unteren Teil den Markplatz von beiden Sei-
ten. Zuséatzlich bietet sie eine Vielzahl an gastronomi-
schem Angebot und Einzelhandel. Durch die Gehwege
auf Fahrbahnniveau erhilt insbesondere der untere Teil
der KaiserstraRe den Charakter einer FuRgéngerzone.

Zeitraum des Stadtexperiments 16.06.22 — 15.08.22

Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplatze 6 Parkplatze

Bei der Betrachtung der Nutzung der Stadt-Terrassen
im Tagesverlauf zeigt sich, dass diese an der unteren
KaiserstraRe am Samstag mit 12 bis 18 Personen pro
Stunde relativ gleichverteilt ist. Ausnahmen bilden
hier die Stunden zwischen 13:00 und 14:00 Uhr sowie
17:00 und 18:00 Uhr mit acht bzw. finf Nutzenden
pro Stunde (siehe Abbildung 6).

Anzahl der nutzenden Personen der Stadt-Terrassen in
Radevormwald im Tagesverlauf am Standort untere Kaiserstrale
(Do, 21.07.22 und Sa, 23.07.22 (wahrend) von 12:00 bis 20:00 Uhr)

20 17 18

15 1212 13
10 8
5
, I 5 3 I 3
0
12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00
13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00

w

Werktag ® Wochenende

Abbildung 6: Anzahl der nutzenden Personen der Stadt-
Terrassen im Tagesverlauf nach Werktag und Wochen-
ende an der oberen und unteren Kaiserstralle

Bewertung der Stadt-Terrassen in Radevormwald nach
Standorten (n = 127) [Personen]
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Abbildung 7: Anzahl der nutzenden Personen der Stadt-
Terrassen im Tagesverlauf nach Werktag und Wochen-
ende an der oberen und unteren KaiserstralRe

Die Meinungen zu den Stadt-Terrassen in Radevorm-
wald gehen zum Teil weit auseinander. Allerdings lasst
sich dennoch eine knappe Mehrheit erkennen, die die
Stadt-Terrassen vor allem an der oberen und unteren
Kaiserstrale positiv bewerten.

Von insgesamt 117 Befragten wiinschen sich 52 keine
dauerhafte Installation der Stadt-Terrassen in Rade-
vormwald, was einem Anteil von ca. 44 % entspricht.
Eine knappe Mehrheit wiinscht sich hingegen eine
dauerhafte Installation der Stadt-Terrassen. Insbeson-
dere am Standort der unteren KaiserstraRe (61 Nen-
nungen) gefolgt vom Standort der oberen Kaiser-
straRe (52 Nennungen). Lediglich 17 Personen win-
schen sich eine dauerhafte Installation der Stadt-Ter-
rassen in der BlumenstraRe.

Die Stadt-Terrassen wurden in Radevormwald von ei-
ner Mehrheit positiv beurteilt. Auch eine dauerhafte

60



Umsetzung kénnen sich die meisten vorstellen. Hier
kann auch durch eine optische Gestaltung und Integ-
rierung der Stadt-Terrassen in das StralRen- bzw.
Stadtbild die Meinung positiv beeinflusst werden, ins-
besondere die der Skeptiker. Die Erhebungen zum
Nutzungsverhalten haben gezeigt, dass die tempora-
ren Stadt-Terrassen bereits angenommen wurden.
Vor allem am Wochenende wurde die 6ffentliche Fla-
che an der unteren KaiserstralRe in Kombination mit
den Stadt-Terrassen fur deutlich mehr Menschen
nutzbar gemacht als mit Parkplatzen.

Insgesamt zeigt sich ein grolRes Potential, insbeson-
dere an der unteren KaiserstralRe, den Fulverkehr zu
fordern und die Aufenthaltsqualitat weiter zu verbes-
sern. Viele Personen haben hier die Stadt-Terrassen
genutzt, bedingt auch durch die Tatsache, dass hier
deutlich mehr Menschen unterwegs sind als an der
oberen Kaiserstralle. Dennoch wurden die Stadt-Ter-
rassen hier vor allem auch in Kombination mit dem
umliegenden gastronomischen Angebot genutzt. HO-
here Aufenthaltsqualitdten und dem Angebot im di-
rekten Umfeld der Stadt-Terrassen kann sich zudem
positiv auf die Aufenthaltsdauer auswirken. Die Auf-
enthaltsqualitat konnte hier vor allem durch den er-
neuten und dauerhaften Einsatz von Stadtmobiliar so-
wie einer, wenn auch im ersten Schritt temporaren
Sperre z.B. in den Sommermonaten fir den Kfz-Ver-
kehr, erreicht werden.

4. Zusammenfassender Vergleich der Ergebnisse in
den Kommunen

Die folgende Tabelle 4 zeigt im Uberblick zentrale Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede hinsichtlich der
Nutzung der Stadt-Terrassen in den einzelnen Kom-
munen. Die Erkenntnisse und das Handlungsempfeh-
lungen aus Kapitel 5 beziehen sich auf die in der Ta-
belle 4 dargestellten Ergebnisse.

Tabelle 4: Zusammenfassender Uberblick der Ergebnisse der Evaluationen der Stadt-Terrassen in den fiinf Kommunen

Rahmendaten

(12.(();;2.)000 573.109 (2019) 9.447 (2010) 22.526 (2010) 364.628 (2019)

Rheinland Rhein-Ruhr Westfalen— Rheinland Rhein-Ruhr
Lippe

Stadtteilzent-  Stadtteilzent- Stadtteilzent-
Ortskern Zentrum

rum rum rum

11.06.2022 -  01.08.2022-  09.09.2022-  16.06.22 - 15.06.2022 -

14.09.2022 30.09.2022 04.10.2022 15.08.22 31.07.2022

66 (3) 6 (4) 5(5) 5(5) 10 (10)

Nutzungsdaten
83 11 104 87 139
27,7 2,8 20,7 17,4 13,9
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247 35 83 115 49

82,3 8,8 16,6 23 4,9

52 316-480 8-27 15-25 23

5 3-5 3-5 1-7 11
+30-32% 8% -55-65% -21%

-8% (vorher: Som- ? (wahrend: (wahrend:
merferien) Sommerferien) Sommerferien)

Bewertung der Stadt-Terrassen (Online-Umfrage)

2.768 Perso-  1.267Perso- 441 perconen 142 Personen 35 Personen
nen nen

96 % 82-93% 88-89% 54 -96 % 91-94%
78 % 37 % 19 % 36 % 48 %

67 % 51 % 53 % 57 % 84 %

37 % 17-30% 14-11% 18-40% 38-63%
29% 18-27% 38-42% 24-24% 44 -25%
14 % 17-17% 33-33% 18-24% 12-12%
19% 53-26% 15-13% 41-21% 6-0%
Zu Fuf Zu Fuf Fahrrad Zu Fuf Zu Fuf
57 % 57 % 31% 60 % 56 %
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28% 22%

9% 21%

6 % -

44 % 8% 28 %
24 % 30% 16 %
- 2% -

(25 %) (27 %)

31 —40-Jéhrige 31— 40-Jahrige

20 —30-Jahrige
61 —70-Jahrige 51— 60-Jahrige und 51 —60-
(23 %) (27 %) Jahrige (je 21
%)

1 % divers

52 % weiblich, 46 % weiblich,
48 % mannlich, 53 % mannlich,
1 % divers

52 % weiblich, 55 % weiblich,
47 % mannlich, 44 % mannlich,
1 % divers 1 % divers

55 % weiblich,
45 % mannlich

titig (67 %)

Vollzeit berufs- Vollzeit berufs-
tatig (62 %)

Vollzeit berufs- Vollzeit berufs- Vollzeit berufs-
tatig (56 %) tatig (43 %) tatig (42 %)

5. Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

5.1. Thesen zur Wirkung der Stadt-Terrassen

These 1: Die 6ffentliche Flache wird als Stadt-Ter-
rasse effektiver genutzt.

Durch den Einsatz der Stadt-Terrassen wird die 6f-
fentliche Flache effektiver genutzt. Das heilt, mehr
Personen nutzen die 6ffentliche Flache als Stadt-Ter-
rasse als im Vergleich zur Parkflache (siehe Tabelle 4).
Dies konnte in den Kommunen gezeigt werden, Aus-
nahmen sind dadurch entstanden, dass die Erhebung
der Nutzung der Stadt-Terrassen wahrend eines Re-
genereignisses durchgefihrt wurde.

These 2: Das FulRverkehrsaufkommen wird kaum
beeinflusst. (siehe Tabelle 4)

Durch die Stadt-Terrassen wird das FuRverkehrs-
aufkommen kaum beeinflusst bzw. eine Beeinflus-
sung ist nicht nachweisbar. Auch wenn in einzelnen
Kommunen Zunahmen und auch Rickgdange ver-
zeichnet wurden, missen diese vorsichtig interpre-
tiert werden. Andere Effekte z.B. Sommerferien sind
zu erkennen, Uberwiegend waren die Veranderun-
gen eher gering.

These 3: Die Stadt-Terrassen werden wahrgenom-
men und positiv bewertet.

Die Stadt-Terrassen werden von einem Grofteil
der Befragten in allen Stadten mit einer Ausnahme
wahrgenommen. Durchweg liegt der Anteil der Be-
fragten, die die Stadt-Terrassen sehr gut und gut be-
werten Uber 50%, meistens deutlich Gber 50%. (siehe
Tabelle 4)

These 4: Die Stadt-Terrassen werden genutzt, Sitz-
mobel, Pflanzkibel und Fahrradabstellanlagen sind
besonders beliebt.

In allen Kommunen werden die Stadt-Terrassen
gut angenommen und genutzt. Ausnahmen waren
bei schlechtem Wetter festzustellen und fir die
Stadt-Terrasse auf dem Rechtsabbieger-Streifen.
Beliebt sind die Sitzmobel, die Pflanzklibel und Fahr-
radabstellanlagen, diese drei Elemente werden be-
sonders haufig genutzt. Potential bieten die Abend-
stunden.

These 5: Eine Sperrung fur den Kfz-Verkehr fihrt
zum Anstieg der Fahrradnutzung.

In K6In-Deutz konnte deutlich gezeigt werden, dass
das Radverkehrsaufkommen mit der Kfz-Sperrung
anstieg. In Everswinkel war ein solcher Effekt nicht
festzustellen, im ,Wahrend-Zustand” war das Rad-
verkehrsaufkommen mit Sperrung fur den Kfz-Ver-
kehr jedoch auch héher als ohne Sperrung.
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These 6: Bei der Bewertung der Stadt-Terrassen ist
eine Lager-Bildung festzustellen, tUberwiegend wer-
den die Stadt-Terrassen aber positiv bewertet.

In der Gesamttendenz werden die Stadt-Terrassen
positiv bewertet, wobei eine gewissen Lagerbildung
festzustellen ist. Ein gewisser Anteil bewertet die
Stadt-Terrassen auch negativ.

These 7: Das Gewerbe profitiert und hat zugleich
Sorge.

Beim Gewerbe ist festzustellen, dass insbesondere
die Gastronomie-Betriebe profitieren. Das wird
selbst so vom Gewerbe angegeben, zugleich wurde
es haufiger genannt, dass im Umfeld gekaufte Ge-
tranke und Speisen verzehrt werden. Zugleich wer-
den von einem Grol3teil des Gewerbes Sorgen geau-
Rert, dass durch den Wegfall der Parkplatze, Kunden
beeintrachtigt werden und dies zu einem Rlckgang
der Umsatze fihren kann.

5.2. Thesen zum Umsetzungsprozess

These 1: Der Ausleihprozess und die Logistik funk-
tionierten.

Durchweg wurde im Rahmen der Gesprache im
Rahmen der Prozessevaluation herausgestellt, dass
die Zusammenarbeit mit dem Zukunftsnetz Mobilitat
bezlglich des Ausleihprozesses, aber auch die Logis-
tik bezlglich des Auf- und Abbaus sehr gut funktio-
niert hat.

These 2: Die Einbindung der Akteure ist von hoher
Bedeutung.

Die Einbindung der unterschiedlichen Akteure ist
von besonderer Bedeutung fir den Umsetzungspro-
zess. Dazu gehoren insbesondere die Gewerbetrei-
benden und Initiativen vor Ort, da diese die Akzep-
tanz beeinflussen und zugleich eine wichtige Funk-
tion in Richtung einer Patenschaft Gbernehmen kon-
nen und sowohl die Pflege der Terrassen als auch die
,Bespielung” der Terrassen Ubernehmen koénnen.
Weiterhin wichtig ist das Einbeziehen der lokalen
Presse.

These 3: Eine Kommunikationsstrategie und Pres-
searbeit werden empfohlen.

Begleitend zum Umsetzungsprozess sollte Presse-
arbeit stattfinden, insgesamt sollte eine Kommunika-
tionsstrategie entwickelt werden. Die Anwohnenden
vor Ort als auch die Gewerbetreibenden sollten Gber
die Ziele des Einsatzes der Stadt-Terrassen informiert
werden.

These 4: Die Dauer des Einsatzes sollte mindestens
vier Wochen betragen.

Um einen Gewohnungseffekt zu gewahrleisten, ist
eine Dauer des Einsatzes von mindestens vier Wo-
chen zu empfehlen.

These 5: Ausreichend Personal und eine zentrale
Ansprechperson sind wichtig.

Die Bereitstellung von ausreichend Personal sei-
tens der Stadtverwaltung ist von besonderer Bedeu-
tung. Dabei geht es darum, wahrend der gesamten

Umsetzung eine zentrale Ansprechperson zur Verfi-
gung stehen zu haben. Hierbei ist auch ggf. eine Ur-
laubs- und Krankheitsvertretung zu regeln.

These 6: Die erfolgreiche Einbindung der Politik ist
vorteilhaft.

Bezlglich der Einbindung der Politik hat sich her-
ausgestellt, dass ein Beschluss, auch wenn dieser
nicht notwendig ist, dennoch vorteilhaft ist.

These 7: Eine begleitende Evaluation ist sinnvoll.

Eine begleitende Evaluation, insbesondere eine Be-
fragung der Anwohnenden ist von hoher Bedeutung
far die Akzeptanz der MaRnahme. Zu empfehlen
wdare auch eine Abfrage, was langfristig (1-3 Jahre
nach dem Einsatz der Stadt-Terrassen) in den Kom-
munen umgesetzt wurde.

5.3. Handlungsempfehlungen

Empfehlung 1: Beteiligung der Akteure: Gewerbe-
treibende sind mit einzubeziehen

Eine zentrale Handlungsempfehlung ist es, die Ge-
werbetreibenden, wie auch andere Akteure, von Be-
ginn an miteinzubeziehen. Empfohlen wird hier eine
Abfrage der Interessen, ggf. sogar ein Workshop mit
den Akteuren, um Sie bei der Konzeption des Einsat-
zes der Stadt-Terrassen mit einzubinden. Auf jeden
Fall sollte Gber den Einsatz und die damit verbunden
Ziele informiert werden.

Empfehlung 2: Standortwahl der Stadt-Terrassen

Im Zuge der Evaluation kénnen folgende Empfeh-
lungen zur konkreten Standortwahl der Stadt-Terras-
sen formuliert werden:

e Sonnenstand/Verschattungssituation im
StraBenraum bericksichtigen

e Esist daflir Sorge zu tragen, dass die M6-
bel nicht einem zu langen Zeitraum direk-
ter Sonneinstrahlung ausgesetzt sind, dies
kann zu einer reduzierten Nutzung fih-
ren.

e Gewerbetreibende
Nahe zur Gastronomie

e Die Gewerbetreibenden sollten beriick-
sichtigt werden (siehe Empfehlung 1), es
empfiehlt sich, beim Einsatz der Stadt-
Terrassen die Nahe zu einem Gastrono-
mie-Betrieb anzustreben.

e Sicherheitsabstande zum ruhenden und
flieRenden Verkehr, Verkehrssituation

e Die Abstande zum ruhenden und flieRen-
den Verkehr sind, je nach Ausgangslage,
moglichst grofRzlgig zu dimensionieren.
Verkehrsaufkommen und Kfz-Geschwin-
digkeiten sollten moglichst eher gering
sein.

e Kombination mit StraRensperrungen sind
sinnvoll

e Eine Kombination mit StraRensperrungen
hat sich als sinnvoll herausgestellt, wobei

bericksichtigen,
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auch hier es gilt, die Akzeptanz der An-
wohnenden und Gewerbetreibenden
moglichst zu sichern.

e Umsetzbarkeit eines dauerhaften Stand-
orts direkt mitberlcksichtigen

e Sinnvoll ist es, bei der Standortwahl! der
Stadt-Terrassen bereits abzuschatzen, ob
auch eine dauerhafte Umsetzung moglich
sein kann.

Empfehlung 3: Ausstattung der Stadt-Terrassen
Folgende Empfehlungen werden beziglich der
Ausstattung der Stadt-Terrassen empfohlen.

e Es sollte Uberpruft werden, ob Verschat-
tungselemente angebracht werden kénnen
(siehe Empfehlung 2)

e Es sollte Uberprift werden, ob Milleimer
angebracht werden koénnen oder in der
N&he zur Verfligung stehen

e Es sollte Uberprift werden, ob Fahrradab-
stellmoglichkeiten an den Stadt-Terrassen
angebracht werden kénnen

e Die Barrierefreiheit, insbesondere ein barri-
erefreier Zugang sollte gewdhrleistet sein

e Ggf. neutralere Farbwahl bei Folgeprojek-
ten, wobei die Optik der Stadt-Terrassen
Uberwiegend positiv bewertet wurde, gab
es in Ausnahmefallen Kritik an den Farben

e Sitze mit Rickenlehnen werden bevorzugt,
sollten daher vermehrt angeboten werden

e Pflanzenklbel wurden sehr positiv bewer-
tet, ggf. konnen weitere Stadt-Terras-
sen/Parklets das Begriinungselement noch
verstarkt bertcksichtigen

Empfehlung 4: Planungsphase und Betrieb

e  Kommunikation mit und Information der
Anwohnenden

e Die Anwohnenden sind friihzeitig zu infor-
mieren und ggf. zu beteiligen.

e Kommunikation mit und Information der
Gewerbetreibenden

e Die Gewerbetreibenden sind friihzeitig zu
informieren und ggf. zu beteiligen (siehe
oben)

e Zentraler Ansprechpartner inkl. Kontakt-
daten bei der Kommune inkl. Urlaubsver-
tretung

e Seitens der Kommune sollte ein:e zentra-
ler Ansprechpartner:in zur Verflgung ste-
hen, dessen oder deren Erreichbarkeit si-
cher zu stellen ist (ggf. auch Vertretung).

e Presse mit einbinden, Pressemitteilung,
auf Berichtserstattung ggf. reagieren

e Die mediale Berichtserstattung hat Ein-
fluss auf die Akzeptanz der Stadtmobel.
Daher sollte die Presse, wenn moglich ein-
gebunden werden, pro aktiv eigene Pres-
semitteilungen verfasst werden und auf

Berichtserstattung in Print und social me-
dia reagiert werden.

e  Sauberkeit der M6bel durch Kommune si-
cherstellen

e Die Kommune sollte die Sauberkeit der
Mobel sicherstellen, ggf. in Kooperation
mit Gewerbetreibenden und Anwohnen-
den, indem ,Paten” gefunden werden.

Empfehlung 5: Dauer und Zeitrahmen

Der Herbst hat sich als eher unglinstig herausge-
stellt, da die Witterungen erheblichen Einfluss auf die
Nutzung der Stadt-Terrassen haben. Als Dauer fir die
tempordre Aktion sollten eher vier als drei Wochen
empfohlen werden.

Empfehlung 6: Konzept fur die ,,Nutzung danach”

Ein Konzept fur die ,Nutzung danach” sollte Uber-
legt werden. Gepruft werden kénnten ,Sommerstra-
Ren” oder eine dauerhafte Umsetzung als FuRgan-
gerzone und/oder aber eine dauerhafte Umnutzung
der Stellplatze.

Empfehlungen fur die weitere Evaluation von
Stadt-Terrassen

Grundsatzlich wird bei der Evaluation von Stadt-
Terrassen zwischen einem Mindeststandard und Zu-
satzoptionen unterschieden. Als Mindeststandard
sollte eine Befragung der Anwohnenden durchge-
fahrt werden, ebenfalls empfohlen wird eine Zah-
lung/Vergleich der Nutzungsintensitat (Anzahl der
Personen) einmal bezlglich des Parkplatzes, einmal
bezlglich der Nutzung der Stadt-Terrassen.

AbschlieRendes Fazit

Als abschlieRendes Fazit kann aufgeflhrt werden,
dass der Einsatz der Stadt-Terrassen in vielen Dimen-
sionen positiv wirkt. Es ist zu erwarten, dass in vielen
Fallen durch den tempordren Einsatz, dauerhafte
Veranderungsprozesse in Richtung einer nachhalti-
geren Mobilitdt angeregt werden konnten. In jedem
Fall tragen die Aktionen dazu bei, eine Diskussion
Uber Aufenthaltsqualitat, Flachenverteilung im of-
fentlichen Raum und damit zur Verkehrswende vor
Ort anzustolRen. Hier wird im Folgenden noch ein
wortliches Zitat aus einer Kommune wider gegeben:
,Insgesamt hat die MafSnahme gerade in den letzten
Wochen eine sehr starke Debatte ausgelést, in der
Presse und auch in der Gesellschaft, dariiber wie die
Verkehrswende vor Ort umgesetzt wird [...].”

Durch die Evaluation konnten Handlungsempfeh-
lungen fur das weitere Vorgehen abgeleitet werden
und Erkenntnisse zur tatsachlichen Nutzung der ver-
schiedenen Module der Stadt-Terrassen im unter-
schiedlichen rdumlichen Kontext gezeigt werden.
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Abstract

Das TaBula-LOGplus Projekt entwickelt eine Leitstelle fir einen kombinierten Personen- und Gutertransport im
OPNV mit autonomen Shuttles und Transportrobotern. Dabei werden betriebliche und gesetzliche Rahmenbedin-
gungen von OPNV und Logistik sowie deren Automatisierung bericksichtigt und die Auswirkungen autonomer
Fahrzeugtechnologie auf Tatigkeiten und Prozesse analysiert. Die Konzeption der Leitstelle erfolgt modular fir den
autonomen OPNV und die Logistik sowie deren Verschneidung und schlieRt mit der Darstellung unterschiedlicher

Umsetzungsszenarien ab.
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1. Einleitung

Die OPNV- und Logistikbranche stehen derzeit vor
dhnlichen Herausforderungen: Viele Personen, die
im Fahrdienst tatig sind, werden in den néachsten Jah-
ren in den Ruhestand gehen. Der VDV meldet, dass
bis zum Jahr 2030 jahrlich etwa 4.000 bis 6.000 Bus-
fahrerinnen wegfallen werden (VDV 2023). Die ge-
plante Verkehrswende und die einhergehende Stei-
gerung des OPNV-Angebots erfordern jedoch eine
Erhohung der Personalanzahl. In der Logistikbranche
zeigt eine Studie, die der Bundesverband Paket und
Expresslogistik e. V. in Auftrag gegeben hat, ein dhn-
liches Bild: In den ndchsten zehn Jahren ist in der
Branche der Kurier-, Express- und Paketdienste ins-
gesamt mit mehr als 50.000 altersbedingt ausschei-
denden Beschaftigten zu rechnen, obwohl aufgrund
des Marktwachstums mehr Mitarbeitende notwen-
dig werden (Esser und Kurte 2023).

Um dem Personalmangel entgegenzuwirken, ver-
sprechen sich Expertinnen und Experten vom Einsatz
selbstfahrender bzw. autonomer Fahrzeuge die Mog-
lichkeit, vakante Fahrpersonalstellen ausgleichen zu
kénnen, da eine Person mehrere Fahrzeuge Gberwa-
chen kann. Der Einsatz kann sowohl im OPNV zum
Personentransport als auch in der Logistik zur Auslie-
ferung von Gitern erfolgen.

*Korrespondierende Autorin

Heutzutage ist gesetzlich vorgeschrieben, dass ma-
nuelle und automatisierte Fahrzeuge im offentlichen
StraBenraum von natlrlichen Personen begleitet
werden mussen. Autonome Fahrzeuge (siehe Stra-
Renverkehrsgesetz (StVG) und Autonome-Fahr-
zeuge-Genehmigungs-und-Betriebs-Verordnung (AF-
GBV)) dirfen hingegen in einem festgelegten Be-
triebsbereich auch ohne Begleitperson fahren, wenn
sie durch eine sogenannte technische Aufsicht Uber-
wacht werden. Diese Person muss in der Lage sein,
auch aus der Ferne Fahrmanodver freizugeben oder
das Fahrzeug zu deaktivieren (§ 1d sowie § 1e StVG).
Sie Ubernimmt gemeinsam mit der automatisierten
Fahrfunktion im Fahrzeug die Fahraufgabe und kann
sowohl betrieblich als auch systemisch in die Leit-
stelle eines Unternehmens integriert werden.

2. Projektvorstellung

Das Projekt TaBulLa-LOGplus ist das dritte Projekt
im TaBula-Umfeld. Es lduft unter der Forderung des
BMDV im Rahmen der Forderrichtlinie ,,Ein zukunfts-
fahiges, nachhaltiges Mobilitatssystem durch auto-
matisiertes Fahren und Vernetzung” von April 2022
bis Dezember 2024 und baut auf den Erfahrungen
der beiden Vorgangerprojekte auf. Projektpartnerin-
nen sind die Technische Universitdt Hamburg mit
dem Institut fur Technische Logistik (ITL) und dem
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Institut fur Verkehrsplanung und Logistik (VPL) sowie
die Interlink GmbH und die Palaimon GmbH.

Das erste TaBula-Projekt befasste sich 2018 bis
2021 mit der Integration eines automatisierten Shut-
tles in den bestehenden OPNV in Lauenburg/Elbe
(Schleswig-Holstein). Dabei wurde ein automatisier-
tes Shuttle der Marke NAVYA im Mischverkehr mit
Fahrgasten betrieben (Gertz et al. 2021). Darauf auf-
bauend kamen im zweiten Projekt (2020 bis 2022),
welches den Zusatz LOG (fur Logistik) erhielt, ein au-
tomatisierter Transportroboter und ein weiteres NA-
VYA-Shuttle hinzu. Der Transportroboter lieferte
Hauspost und kleine Packchen zwischen den Gebau-
den der Stadtverwaltung aus und fuhr auf groReren
Distanzen , huckepack” in den automatisierten Shut-
tles mit. Wie auch im Vorgangerprojekt erfolgte der
Betrieb der Shuttles im Realbetrieb mit Fahrgasten,
wobei zusatzlich der Transportroboter im Fahrgast-
raum befordert wurde. Durch die Kombination von
Personen- und Gutertransport kbnnen die Kapazita-
ten des angebotsgesteuerten OPNV besser ausge-
nutzt und die Effizienz erhoht werden. (Gertz et al.
2022)

Um die beiden Branchen effizient zu kombinieren
und Synergien zu nutzen sowie um der Gesetzgebung
zu entsprechen, wird im dritten Projekt, aufbauend
auf den Erkenntnissen der Vorgangerprojekte, eine
prototypische Leitstelle konzipiert und implemen-
tiert. Diese soll eine Grundlage fir die effiziente Nut-
zung des kombinierten Personen- und Gutertrans-
portes bilden. Es werden dazu die eigens in TaBula-
LOG entwickelten und im aktuellen Projekt weiter-
entwickelten Transportroboter genutzt. Darlber hin-
aus kommt ein konventioneller Linienbus zum Ein-
satz, der vom Projektteam mit der notwendigen
Technologie fur die Kommunikation mit der Leitstelle
ausgeristet wird. Dies erlaubt die Untersuchung, mit
welchen zusatzlichen Komponenten ein konventio-
neller Bus in eine kombinierte Leitstelle integriert
werden kann. Die theoretische Konzeptionierung der
Leitstelle erfolgt hingegen auf der Grundlage eines
autonomen Shuttles, um eine zukunftsgerichtete
Perspektive einzunehmen.

3. Ist-Situation in OPNV und Logistik

Zur Konzeptionierung einer Leitstelle wird im ers-
ten Schritt die Ist-Situation fir manuell gesteuerte
Flotten in den beiden Branchen abgebildet. Dazu
werden die Tatigkeiten der Disposition/Leitstelle und
des Fahrdienstes in beiden Branchen fir manuelle
Betriebe dargelegt und anschliefend auf den Einsatz

von Fahrzeugen ohne Fahrpersonal Ubertragen so-
wie die gesetzlichen Rahmenbedingungen fir den
kombinierten Betrieb dargestellt. Zusatzlich wird der
Ist-Zustand der Giiterbeférderung im OPNV kurz dar-
gelegt.

OPNV

Die Konzeptionierung erfolgt fir die Personenbe-
forderung in erster Linie fir den Linienverkehr, da
dieser ein langfristiges und planbares Angebot be-
dient und so eine planbare Grundlage fir die Guter-
mitnahme liefert. Der Bedarfsverkehr hingegen ist
durch ein flexibleres raumliches und zeitliches Ange-
bot gepragt. Dadurch wird eine Planung der Guterbe-
forderung im Voraus erschwert.

Personen werden im OPNV grundsétzlich durch
Verkehrsunternehmen befordert. Diese fahren ein
von den Aufgabentragern bestelltes Angebot (Dorsch
2019). Die Verkehrsunternehmen bedienen dabei in
der Regel vier Tatigkeitsbereiche: Betrieb, Technik,
Vertrieb und Marketing sowie Verwaltung (Sluga
2022). Die Leitstelle kann dem Bereich des Betriebs
zugeordnet werden, welcher in den nachfolgenden
Ausfihrungen genauer betrachtet wird. Tabelle 1
zeigt die typischen Tatigkeiten in der Personenbefor-
derung aufgeteilt in Leitstelle und Fahrdienst auf.

Die entgeltliche oder geschaftsmalige Beforde-
rung von Personen im OPNV unterliegt dem Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBefG). Darin sind verschie-
dene Pflichten aufgezeigt, welche die Verkehrsunter-
nehmen beachten missen. Unter anderem die Be-
triebspflicht (§ 21 PBefG), welche besagt, dass ein ge-
nehmigter Betrieb zwingend aufgenommen und auf-
rechterhalten werden muss, sowie die Beforderungs-
pflicht (§ 22 PBefG), welche das Verkehrsunterneh-
men zur Beforderung von Fahrgasten verpflichtet.

Logistik

Fir die Konzeptionierung der Logistikkomponente
wurde ein Kleinguttransport zugrunde gelegt, da die-
ser in den automatisierten Transportrobotern hucke-
pack in den Shuttles erfolgen kann. Diese sind durch
ihre begrenzte GréRe nicht in der Lage groRere Glter
zu transportieren. Die genauen AbmaRe kénnen da-
bei je nach Aufbau des Transportroboters variieren.

Die in Tabelle 2 aufgezeigten relevanten transport-
bezogenen und dispositiven Tatigkeiten werden
nachfolgend in die Bearbeitung einbezogen. Weitere
Tatigkeiten sind nicht Gegenstand der Betrachtung.
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Tabelle 1: Typische Tatigkeiten Personenbeférderung

Echtzeitdaten fir externe Systemebereitstellen
Anschlusssicherung gewahrleisten
Fahrgdste Uber grifere betriebliche Ereignisse/

Verdnderungen informieren

Dienstantrittskontrolle
Umleitungen planen

Erfassen nichtautomatisiert erfasster
Betriebsdaten
kundinnenbezogene Ansprechperson

1]
o
o
Fahrdienst
C
e
a
a2
Zall
i
=
Fahraufgabe (Verkehrssituati rf; l
Planung & Disposition des Betriebes Strecken- und Infrastrukturkontrolle aMvIEY e ver sk ol
Fahrmandver durchfihren etc.)
Koordination Fahrzeugeinsatz und -tausch Personalkontrolle und Hilfestellung Abfahrtkontrollevor Fahrtantritt
Koordination Personal Vorschriftenkontrolle Verkehrssicherheit sicherstellen
Ubemachungﬂnienwege Koordination mit Einsatzkréften Meldungstdrunggn{'\forfﬂe
Koordination mit Einsatzkraften Unterstiitzung bei Ersatzverkehr o. Unfallen qumunlkatlonmltEmsatzkraften{bel
Stérungen)
Uberwachung Prozesse und Einhaltung Fahrplan Unfallbearbeitung & Sicherung der Unfallstelle | weitere Tatigkeiten
Pom . Hilfestellung fiir Fahrgaste leisten
P Koordination AuBendienst (2.8 Bedisnuhg dar Ramipe)
= v
E Srfa{lﬂlbtear?_grt;_ng — — . Fahrgastauskunft
Anaa e i PRSI LARIE N Ticketverkaufund-kontrolle
Fahrgaste bereitstellen

f. Fahrzeug laden/tanken
. kleinere Reini - und Wartungsaufgaben

Quelle: Eigene Zusammenstellung unter Verwendung Kolner Verkehrs-Betriebe AG 2023; VDV-Akademie 2023; Adler 2016

Die Logistik unterliegt anderen rechtlichen Rah-
menbedingungen als die Personenbeférderung: So
sind die Vertragsbeziehungen zwischen den Unter-
nehmen im Handelsgesetzbuch (HGB) oder den All-
gemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp)
geregelt. Beim Versenden eines Gutes werden ein
Speditionsvertrag (§§ 453ff. HGB), ein Frachtvertrag

Tabelle 2: Typische Tatigkeiten Glterbeférderung

Tatigkeiten

(8§ 407ff. HGB) und ein Kaufvertrag (§§ 433ff. BGB)
geschlossen. Diese stellen die rechtlichen Rahmen-
bedingungen dar, zu denen ein Gut beférdert wird.
Sobald die Vertrage geschlossen und die rechtlichen
Rahmenbedingungen erfillt sind, kann der Transport
von Gltern durchgefihrt werden.

Fahrdienst

Kernaufgaben

Tourenplanen

Fahraufgabe {(Verkehrssituation erfassen, Fahrmandver durchfiihren etc.)

Fahrzeugeinsatz planen

Abfahrtkontrollevor Fahrtantritt

Stauraum planen

Verkehrssicherheit sicherstellen

Versandpapiereerstellen

Meldung Stérungen/Varfalle

Auftragsmanagement

Kommunikation mit Einsatzkraften (bei Stérungen)

Transportiberwachung

Ladungsichern

Details

Fahrroutenplanen
Empfangsbestatigunz vom Empfanger einfordern

weitere Tatigkeiten
Ggf. Fahrzeug be- und entladen

Ggf. Be- und Entladung iberwachen

|gef. Fahrzeug laden/tanken

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Flamig 2015; VDI 2001; Tjaden 2023
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Giitermitnahme im OPNV

Die Guterbeférderung im OPNV wird in Deutsch-
land an verschiedenen Orten untersucht und er-
probt. Beispielsweise im Rahmen des kombiBUS
(Monheim et al. 2014).

Die rechtliche Lage zur Gitermitnahme im OPNV
ist in Deutschland nicht eindeutig. Laut § 8 Abs. 1
PBefG ist der OPNV,, die allgemein zugéngliche Befér-
derung von Personen mit Strafienbahnen, Obussen
und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die liberwie-
gend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im
Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen”.
Es ergibt sich demnach die Méglichkeit, nicht aus-
schlieRlich Personen in Fahrzeugen des OPNV zu be-
fordern. Erganzend regeln die Allgemeinen Beforde-
rungsbedingungen nach der Verordnung tiber die All-
gemeinen Beférderungsbedingungen fiir den Stra-
fenbahn- und Obusverkehr sowie den Linienverkehr
mit Kraftfahrzeugen (BefBedV) oder die Besonderen
Beférderungsbedingungen, welche abweichend von
Verkehrsunternehmen/-verblinden festgelegt wer-
den koénnen, die Beférderung von Sachen. Dadurch
ergeben sich unterschiedliche Voraussetzungen.
Manche Verkehrsunternehmen und -verbinde defi-
nieren dabei Bus-Kurierguter als unbegleitete Sachen
(siehe beispielsweise Bodensee-Oberschwaben Ver-
kehrsverbund GmbH 2023). Sachen unterliegen, im
Gegensatz zu Personen, nicht der Beforderungs-
pflicht nach § 22 PBefG und kénnen somit unter Um-
standen von der Beftrderung ausgeschlossen wer-
den (§ 11 Abs. 1 und Abs. 5 BefBedV). Gefahrliche Sa-
chen, wie , explosionsfdhige, leicht entziindliche, radi-
oaktive, (belriechende oder dtzende Stoffe” sowie
Lunverpackte oder ungeschliitzte Sachen, durch die
Fahrgdste verletzt werden kénnen” und ,Gegen-
sténde, die (ber die Wagenumgrenzung hinausra-
gen”, werden laut § 11 Abs. 2 BefBedV nicht befor-
dert.

Aus dem Begriff tiberwiegend ergeben sich rechtli-
che Unklarheiten, da dieser auf verschiedene Arten
interpretiert werden kann: So stellt sich die Frage, ob
der Anteil der Flachennutzung von Fahrgasten und
beforderten GUtern, der absolute Anteil beforderter
Fahrgdste und Guter, die Gewinne durch die Perso-
nen- und Glterbeférderung oder die Zeit, welche die
Personen/Guter im Verkehrsmittel verbringen, ge-
meint ist. (Tamm und Wendt 2022)

Vom Standpunkt des Guterverkehrs aus betrach-
tet, gibt es keine besonderen rechtlichen Vorschrif-
ten, die es bei der Giterbeférderung im OPNV zu be-
achten gilt. Im Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) ist
festgeschrieben, dass , Die Vorschriften dieses Geset-
zes [..] keine Anwendung auf die Beférderung von Gii-

tern bei der Durchfiihrung von Verkehrsdiensten [fin-
den], die nach dem Personenbefdrderungsgesetz in
der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August
1990 (BGBI. | S. 1690) in der jeweils geltenden Fas-
sung genehmigt wurden”. Anforderungen an die GU-
termitnahme ergeben sich somit nur aus den ge-
schlossenen Vertragen. Die Haftungsfrage ist geson-
dert zu klaren.

4. Veranderungen zur Beférderung von Personen
und Giitern durch den Einsatz von automatisier-
ten Fahrzeugen

Durch den Einsatz autonomer Fahrzeuge ergeben
sich Anderungen in den Anforderungen und Tatigkei-
ten in der Personen- und Guterbeférderung. So fihrt
die Automatisierung und das damit entfallende Fahr-
personal zur Umverteilung von bestehenden Aufga-
ben. Dadurch wird mindestens eine neue Rolle ge-
schaffen: die technische Aufsicht. Gesetzlich gefor-
dert ist hier eine natlrliche Person, welche eine
Uberwachung des Fahrzeugs aus der Ferne sicher-
stellt, jedoch auch mehrere Fahrzeuge zeitgleich
Uberwachen darf. Diese Person muss dazu durch
Hard- und Software in der Lage sein, ihren Uberwa-
chungspflichten nachzukommen. Im Gesetz veran-
kert ist ausschliellich das Vorhandensein einer sol-
chen Person. Im Sinne der betrieblichen Effizienz und
des Projektziels wird im TaBula-LOGplus-Projekt im
Rahmen der Konzeption von der Integration der tech-
nischen Aufsicht in eine Leitstelle ausgegangen.
Dadurch lassen sich Synergien und bestehende Infra-
struktur besser nutzen. Folge sind Veranderungen in
den Tatigkeiten einer Leitstelle. Weitere Aufgaben,
die das bestehende Fahrpersonal derzeit Gbernimmt,
erfordern neue Lésungen, die jedoch nicht Teil dieses
Konzepts sind. Im StVG und der AFGBV sind die recht-
lichen Grundlagen fir die technische Aufsicht hinter-
legt.

Gemal § 1f Abs. 2 StVG hat die technische Aufsicht
verschiedene Pflichten, welche nachfolgend kurzge-
fasst aufgelistet werden:

e Vom Fahrzeugsystem Ubermittelte alternative
Fahrmanover und bereitgestellte Daten prifen,
bewerten und bei gegebener Verkehrssicherheit
freischalten

e Unverzigliche Deaktivierung der autonomen Fahr-
funktion bei Anzeige durch das Fahrzeugsystem

e Bewertung der Signale der technischen Ausristung
zum Funktionsstatus

e Einleitung eventuell erforderlicher MaRnahmen
zur Verkehrssicherung

e Kontaktaufnahme mit den Insassen des Kraftfahr-
zeugs
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Ergdnzt werden diese Punkte durch § 14 Abs. 3 AF-
GBV. Dort wird beschrieben, welche Aufgaben die
technische Aufsicht in Bezug auf ein Fahrzeug im risi-
kominimalen Zustand hat.

e Untersuchung der Auslésung und der Notwendig-
keit des risikominimalen Zustands des Kraftfahr-
zeugs

e Beendigung des risikominimalen Zustands

e Manuelle Ubernahme der Fahraufgabe, bei Defek-
ten am Fahrzeug

e Entfernung des Fahrzeugs aus dem StraRenraum
bei Gefahrdung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs veranlassen

Neben den Aufgaben und Pflichten einer techni-
schen Aufsicht werden in § 14 Abs. 1 AFGBV auch die
Anforderungen an diese natirliche Person definiert.
So muss diese einen Abschluss in einer der Fachrich-
tungen ,Maschinenbau, Fahrzeugtechnik, Elektro-
technik, Luft- und Raumfahrttechnik oder Luftfahr-
zeugtechnik [...] als Diplom-ingenieur, Diplom-Ingeni-
eur (FH), Ingenieur (graduiert), Bachelor, Master oder
staatlich gepriifter Techniker” vorweisen. Zudem
sollte die Person bei den Herstellern des Fahrzeugs
mit autonomer Fahrfunktion eine Schulung absolvie-
ren sowie im Besitz eines glltigen Flhrerscheins in
der Fahrerlaubnisklasse sein, welcher das Fahrzeug
mit autonomer Fahrfunktion entspricht. Die Zuverlas-
sigkeit der technischen Aufsicht wird durch die Vor-
lage eines Fihrungszeugnisses sowie Auskinfte aus
dem Fahrerlaubnisregister und dem Fahreignungsre-
gister gepruft. Eine solche gesetzliche Anforderung
gibt es fir den manuellen Betrieb von Fahrzeugflot-
ten nicht.

Zur Bewaltigung ihrer Aufgaben darf die technische
Aufsicht weitere natirliche Personen einsetzen, wel-
che gewisse Anforderungen nach § 14 Abs. 2 AFGBV
erfillen muissen. Dazu gehdren mindestens drei
Jahre Berufserfahrung im Verkehrs- oder Kraftfahr-
zeugwesen und regelmaRige (mindestens jahrliche)
Teilnahmen an Herstellerschulungen in Bezug auf
den Umgang mit dem Kraftfahrzeug. Wesentliche
Verdanderungen am Kraftfahrzeug oder der autono-
men Fahrfunktion sind ebenfalls zu behandeln. Der
Abschluss der Schulung erfolgt durch eine praktische
Prifung inklusive simulierter Betriebsstérungen. Ist
die Freigabe von Fahrmandvern oder ein manueller
Fahrbetrieb vorgesehen, ist eine glltige Fahrerlaub-
nis in der Klasse des autonomen Fahrzeugs vorgese-
hen.

Der Entfall des Fahrpersonals in den autonomen
Fahrzeugen flihrt dazu, dass eine neue Instanz die
bisher getatigten fahrfremden Aufgaben Uberneh-
men muss. Méglichkeiten fir die Ubernahme dieser
Aufgaben kdnnten zusatzliche technische Systeme im
Fahrzeug oder die Verlagerung der Aufgaben an an-
dere Instanzen, wie die Leitstelle, sein.

Dabei ergeben sich fir die einzelnen Branchen auf-
grund der unterschiedlichen Anforderungen Ande-
rungen in den Tatigkeiten der Planung und Disposi-
tion sowie Durchfiihrung der Fahraufgabe, die nach-
folgend genauer beschrieben werden.

OPNV

Tabelle 3 zeigt die Verdanderungen in den Rollen
und betroffenen Tatigkeiten fir die Kernaufgaben
und weiteren Tatigkeiten in der Personenbeforde-
rung. Die Pfeile zeigen die Verschiebung der aktuell
vom Fahrdienst Ubernommenen Tatigkeiten hin zu
neuen Rollen.

Logistik

In der Logistik ergeben sich ebenfalls Abweichun-
gen von den derzeitigen Aufgaben durch den Wegfall
des Fahrpersonals. Hier konnen die Tatigkeiten der
autonomen Fahrfunktion, der technischen Aufsicht
oder einer weiteren Person/der Technik zugeordnet
werden (Tabelle 4). Die Kernaufgaben, wie Fahrtétig-
keit oder Stérungsmeldungen, gehen in den Zustén-
digkeitsbereich der autonomen Fahrfunktion oder
der technischen Aufsicht Uber. Die Ladungssiche-
rung, als frachtbezogene Tatigkeit, kann entweder
durch eine weitere Person oder Automatisierungs-
technologie Ubernommen werden. Die weiteren
fahrfremden Tatigkeiten konnten im Sinne der Res-
sourceneffizienz fir mehrere Fahrzeuge durchge-
fahrt werden.

Glitermitnahme im OPNV

Zusétzlich zu den vorher genannten Veranderun-
gen birgt die Beférderung von unbegleiteten Gutern
im OPNV ohne Fahrpersonal Vorteile und Herausfor-
derungen. Von Vorteil sind beispielsweise die Syner-
giepotenziale in der Personalfusion von bereits un-
terbesetztem Fahrpersonal und der Durchfiihrung
von fahrfremden Tatigkeiten, wahrend zu den Her-
ausforderungen die nicht vorhandene Beférderungs-
pflicht von GUtern gehort (Kapitel 3).
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Tabelle 3: Verdnderung der Rollen und Tatigkeiten beim Einsatz von autonomen Fahrzeugen in der Personenbeférderung

AlteRolle MNeueRollen
s Ty eF R Weitere Rollen (z.B. weitere technische
£ Ferluiche Auiwie Losungen im Fahrzeug, Kundendiensto.d.)
p= Fahrdienst
@
'4@' Fahrzeugbezogene | Fahrzeughbezogene | Fahrgastbezogene
w Aufgaben Aufgaben Aufgaben
Kernaufgaben
Fahraufgabe (Verkehrssituation erfassen, _ >
Fahrmandver durchfihren etc.)
Abfahrtkontrollevor Fahrtantritt — > : >
Verkehrssicherheit sicherstellen e s 2 >
Meldung Starungen/Vorfille = > >
i) KommunikationmitEinsatzkréf'ten1beistdrungen}_ 2 > >
m
A weitere Tatigkeiten
Hilfestellung fur Fahrgéste leisten >
(z. B. Bedienung der Rampe) >
Fahrgastauskunft
Ticketverkaufund-kontrolle L
gef. Fahrzeug laden/tanken -
gef. kleinere Reinigungs- und Wartungsaufgaben o

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Tabelle 4: Veranderung der Rollen und Tatigkeiten beim Einsatz von autonomen Fahrzeugen in der Logistik

AlteRolle Neue Rollen
£ . Aufsi Weitere Rollen (z.B. weitere technische
2 [eiTEiE s Lésungenim Fahrzeugo.3.)
Fahrdienst
s
3
e Fahrzeugbezogene | Fahrzeugbezogene Frachtbezogene
B0 Aufgaben Aufgaben Aufgaben
E
Kernaufgaben
Fahraufgabe (Verkehrssituation erfassen,
Fahrmandver durchfihren etc.) ] »
Abfahrtkontrollevor Fahrtantritt — > » >
|
Verkehrssicherheit sicherstellen = >
Meldung Stérungen/Vorfille = > >
w !
®@  |Kommunikation mit Einsatzkraften (bei Storungen) > >
@
& Ladung sichern g
Fahrrouten planen e
Empfangsbestatigung vom Empfanger einfordern g
weitere Tatigkeiten
Ggf. Fahrzeug be-und entladen =
Ggf. Be- und Entladung Gberwachen P>

Quelle: Eigene Zusammenstellung



5. Systembestandteile

Aus der Beschreibung der Verdnderungen durch
den Einsatz autonomer Fahrzeugsysteme und der
Kombination von Personen- und Glterverkehr wer-
den in diesem Projekt mit Bezug zum Vorgédngerpro-
jekt TaBula-LOG finf Systembestandteile abgeleitet,
welche die Téatigkeiten in einer kombinierten Leit-
stelle beschreiben (siehe Abbildung 1). Obwohl die
Prozesse dieselbe Benennung fihren, haben diese
nicht automatisch den gleichen Ablauf zur Folge. Dies
ist unter anderem darin begriindet, dass die Logistik
nachfragegesteuert ist, wahrend der OPNV ange-
botsgesteuert agiert.

In der Planung und Disposition der Personenbefor-
derung werden auftragsbezogene Aufgaben (Perso-
nenbeforderung gemal Fahrplan) der Shuttles abge-
wickelt. Werden zusatzlich zu den Personen Trans-
portroboter im Huckepackverkehr befordert, gibt die
Personenbeférderung den Rahmen fir diesen vor.
Aus diesem Grund ist ein wichtiger Baustein die Kom-
munikation (Schnittstelle 2) mit der Planung und Dis-
position der Transportroboter, welche die auftrags-
bezogenen Aufgaben des Guterverkehrs Gbernimmt.

Flr die eingesetzten autonomen Fahrzeuge mus-
sen sowohl in der Logistik als auch im OPNV jeweils
technische Aufsichten eingerichtet werden, welche
die fahrzeugbezogenen Aufgaben verantworten. Die
Kommunikation zwischen den beiden Einheiten er-
folgt durch die Schnittstelle 6. Die Aufgaben und

Leitstelle

Logistik

Dispositions-

schnittstelle OPNV

Pflichten sowie die Anforderungen an diese Perso-
nen, sind im vorherigen Kapitel aufgezeigt.

Erganzend sind Schnittstellen notwendig, damit die
relevanten Informationen zwischen den einzelnen
Leitstellenelementen weitergeleitet werden kénnen
(Schnittstelle 4 und 5). So kdnnen die maximalen Sy-
nergiepotenziale genutzt werden. Zudem sollte Kon-
takt zu den Kundinnen des OPNV und der Giiterbe-
forderung bestehen (Schnittstelle 1 und 3). Die Ver-
knipfung zwischen den Branchen erfolgt auf der auf-
tragsbezogenen oder der fahrzeugbezogenen Ebene.
Den technischen Aufsichten obliegt hauptsachlich die
Verantwortung Uber die Informationsflisse der je-
weiligen Fahrzeuge, wahrend sich Planung und Dis-
position der beiden Branchen ebenfalls austauschen
mussen, um einen reibungslosen Huckepackverkehr
zu ermoglichen. Folgende Informationen kénnen bei-
spielsweise Uber die in Abbildung 1 entsprechend
nummerierten Schnittstellen Ubertragen werden:

(1) Adressen, Tracking, Preise, Lieferstatus, Zeit-
fenster, GroRe des Pakets

(2) Fahrzeugverfugbarkeit, -kapazitat, Kosten, Zei-
ten, Wege, Stérungen

(3) Echtzeitdaten, Preise, Abhol- und Zielort (Halte-
stellen)

(4) Fahrzeugstatus, Lieferauftrage, Status Lieferung

(5) Einhaltung Fahrplan, Fahrzeugzustand, Fahr-
plan/-auftrage

(6) Position, Erreichen der Haltestellenposition,
Ausfahren der Rampe, Stérungen

Planung & Disposition

Transportroboter

Absenderln/
Empfangerin

-r

Fahrzeugbezogen

Technische Aufsicht
Transportroboter

Shuttle

w
Planung & Disposition 60
Shuttle =
(6
|
|
|
Auftragsbezogen :
|
|
|
|
Technische Aufsicht :
|
|
|

Abbildung 1: Schnittstellen und Informationsfllsse im Leitstellensystem

Quelle: Eigene Darstellung
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6. Leitstellenszenarien

Der Aufbau einer Leitstelle durch die finf Bau-
steine bzw. Systembestandteile kann in unterschied-
licher Konstellation umgesetzt werden. So ware die
Umsetzung als eine gesamte Einheit bis hin zu einer
Umsetzung in finf einzelnen Einheiten moglich.

Wie das Gesamtsystem der Leitstelle aufgebaut
wird, ist abhangig von diversen Faktoren. Die einzel-
nen Systembestandteile kdnnen in unterschiedlichen
Konstellationen den Akteuren zugeordnet werden.
So kénnen die Systembestandteile zentralisiert von
einer Organisation oder dezentral von unterschiedli-
chen Organisationen angeboten, konzipiert, pro-
grammiert und betrieben werden.

Ein zentraler Aufbau bietet die hochsten 6kologi-
schen und gesellschaftlichen Optimierungspotenzi-
ale durch eine verbesserte Kapazitatsplanung und
eine geringere Fahrzeuganzahl. Bei einer dezentralen
Losung hingegen, kann die Fokussierung auf die Kern-
kompetenzen eines Unternehmens fir geringere
okonomische Kosten sorgen. Die einzelnen Vor- und
Nachteile der beiden Extreme, sind in Tabelle 5 auf-
gezeigt. Fur die Szenarien dazwischen, konnen wei-
tere Vor- und Nachteile in Betracht kommen, die sich
durch die unterschiedliche Anzahl an Akteuren erge-
ben. Diese sind jedoch individuell zu betrachten und
daher hier nicht aufgeflhrt.

Tabelle 5: Vor- und Nachteile einer zentralen und de-
zentralen Struktur

Zentrale Struktur Dezentrale Struktur

e Hohere Komplexitat (6ko-
nomisch)

e Hoch qualifiziertes Perso-
nal erforderlich (6kono-
misch)

e Geringer Optimierungsan-

Zentrale Struktur

Dezentrale Struktur

Vorteile
e (Potenzielle) Entlastung

sellschaftlich)

e Hohere Optimierungspo-
tenziale durch verbes-
serte Kapazitatsplanung
und insgesamt geringere
Fahrzeuganzahl (6kono-
misch, 6kologisch)

e Leichte Umstellung auf
neue Technologien
(schnelle Umsetzung und
schnelle Entscheidung,
Updates)

Nachteile

e Hohe Investitions- und
Betriebskosten bei einer
Organisation (6kono-
misch)

e Hoher (ressourcenmafRi-
ger) Aufwand durch Be-
trieb zweier Systeme
(6konomisch)

des Verkehrssystems (ge-

Vorteile

e Spezialisiertere Organisa-
tionen, Fokus auf Kern-
kompetenz (6konomisch)

e Investitions- und Be-
triebskosten auf mehrere
Organisationen verteilt
(6konomisch)

Nachteile

e Geringere Entlastung des
Verkehrssystems (gesell-
schaftlich)

e Erhohter Schnittstellen-
bedarf (6konomisch)

e Erhohter Standardisie-
rungsbedarf (6kono-
misch)

trieb

Quelle: Eigene Zusammenstellung

7. Fazit

Bei der Kombination von OPNV und Logistik erge-
ben sich unterschiedliche An- und Herausforderun-
gen, die in den vorherigen Kapiteln eingehend be-
leuchtet wurden, ebenso wie Vorteile, die den Hu-
ckepackverkehr attraktiv machen. Erfolgt der Betrieb
mit autonomen Fahrzeugen, folgen weitere Rahmen-
bedingungen wie der Einsatz einer technischen Auf-
sicht, die eine Uberwachung durch eine natirliche
Person sicherstellt. Durch das entfallende Personal
vor Ort missen die von diesen Personen durchge-
fihrten Aufgaben zusatzlich anders verteilt werden.
Die genaue Ausgestaltung ist dabei von vielen einzel-
nen Faktoren abhangig, die das Gesamtsystem beein-
flussen und gestalten kénnen. In diesem Leitstellen-
konzept wurden neben den sich verandernden Auf-
gaben, die moglichen Systembestandteile aufgezeigt,
die in unterschiedlichen Szenarien miteinander ge-
koppelt werden kénnen, um das Angebot eines kom-
binierten Personen- und Guterverkehrs abbilden zu
kénnen und somit ein 6konomisch und sozial anspre-
chendes sowie effizientes Gesamtsystem zu schaf-
fen.
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Uber die DVWG

Die Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e. V. (DVWG) ist eine unabhangige und foderal strukturierte, gemeinnt-
zige Vereinigung von Verkehrsfachleuten aus Wissenschaft, Wirtschaft, Politik und Verwaltung. Seit Gber 100 Jahren verfolgt
die DVWG das Ziel, aktuelle und perspektivische Fragestellungen im Verkehr aufzugreifen, zu diskutieren und zu publizieren.
Dabei befasst sie sich als neutrale Plattform Verkehrstrager tibergreifend mit allen Belangen des Verkehrs und orientiert sich
an einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.

Die DVWG wirkt im besonderen MaRe fir die Forderung des Nachwuchses Uber das Junge Forum und verleiht verkehrswis-
senschaftliche Nachwuchspreise. Auf europaischer Ebene widmet sie sich der Zusammenfihrung von Verkehrsfachleuten aus
allen europaischen Staaten unter dem Dach einer Européischen Plattform der Verkehrswissenschaften (EPTS).

Mitglieder der DVWG sind Studierende und junge Akademiker, Berufstatige und Senioren, aber auch Ingenieurbiros, Ver-
kehrsverbinde, Klein- und Mittelstandsunternehmen der Transport- und Verkehrswirtschaft, Kommunen sowie Verwaltungs-,
Bildungs- und Forschungseinrichtungen. Den Mitgliedern der DVWG bieten sich hervorragende Moglichkeiten fir einen fach-
spezifischen Informations- und Wissensgewinn, fur berufliche Qualifizierung und Weiterbildung und nicht zuletzt auch fur den
Auf- und Ausbau von Karriere-, Berufs- und Partnernetzwerken.
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