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BeMoVe - Beteiligungsbasierte Transformation
aktiver Mobilitit fir gesundheitsféordernde
Stadt- und Verkehrsinfrastrukturen

MobilitatsWerkStadt 2025

Dem FuRverkehr wird im Projekt BeMoVe im Zuge der temporaren Neuaufteilung des StraRenraums eine besondere Rolle zukommen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung ist nicht allein
Uber rein technische Verbesserungen oder einen effizi-
enteren Ressourceneinsatz zu erreichen. Das individu-
elle Mobilitatsverhalten spielt eine entscheidende Rolle,
so dass Strategien des Vermeidens von Verkehr sowie
des Verlagerns auf umweltvertrigliche Verkehrsmittel
ebenfalls in den Blick genommen werden miissen. Die
libergeordnete Frage lautet: Wie kann eine Mobilitéts-
wende in Essen gelingen und welche Bedingungen in
der Stadtgesellschaft fihren zu einer Veranderung der
Mobilitats- und Planungskultur?

Der Begriff Mobilitatskultur schlieft sowohl die In-
frastruktur- und Raumgestaltung als auch Leitbilder
und verkehrspolitische Diskurse, das Verhalten der
Verkehrsteilnehmenden und die zugrunde liegenden

Mobilitdts- und Lebensstilorientierungen ein.

Hier soll mit einer zielgerichteten Analyse transfor-
mativer Realexperimente und der Stadtgesundheit Er-
kenntnisse zu Auswirkungen alternativer Aufteilungen
des offentlichen Raums auf die Lebensqualitit und die
akustische Wahrnehmung gewonnen werden. Durch
die reale Erprobung innovativer, nachhaltiger Mafnah-
men kénnen Verhaltensmuster aufgebrochen und neue
Perspektiven geschaffen werden. Das Projekt nutzt eine
salutogene Sichtweise, um in der Stadtentwicklung
Gesundheit explizit zu férdern und zu erhalten.

Projektansatz und Vorgehen

Eine anwendungsorientierte und transformative
Forschung zur sozial-6kologischen Transformation
urbaner Mobilitit dient als Projektansatz. Im Zentrum



steht die Entwicklung und Durchfiihrung von urbanen
Reallaboren, die 6ffentliche Raume und Verkehrswege
transformieren und diese nachhaltig auf Aufenthalts-
qualitit und Mobilitit fiir alle auslegen. Die Reallabore
finden in zwei Stadtgebieten (Urban Sustainable Dis-
tricts) statt und werden partizipativ entwickelt. Ein Ziel
der Realexperimente ist es, stadtraumliche Verdnde-
rungen sowie zukiinftige Mobilitidtsangebote in einem
modernen Partizipationsansatz fiir Biirgerinnen und
Biirger sichtbar und erlebbar zu machen. Die Reallabo-
re erproben und evaluieren Maftnahmen zur Reduk-
tion des ortlichen motorisierten Individualverkehrs
(MIV) und zur Férderung der aktiven Mobilitit durch
Verbesserung von Walkability und Bikeability - das
heif3t Fulgianger- und Radfahrerfreundlichkeit.
Insbesondere der Fufdverkehr soll hierbei in den Fokus
riicken. Ideen zur temporiren Neuaufteilung des
Straflenraums werden gemeinsam mit dem in Phase 1
aufgebauten Netzwerk und weiteren Akteuren in
aufeinander aufbauenden Workshops ausgearbeitet.
Eine Besonderheit ist dabei den Fokus auf die urbane
Akustik und positive Gerduschwahrnehmung zu rich-
ten (Soundscape-Konzept). Dazu erfasst und analysiert
das Projekt in den ausgewihlten Bereichen die Klang-
kulisse sowie die subjektive Wahrnehmung von Larm,
Klang, Raum und Licht mittels Sensorik.

Es wird zusatzlich ein Nudging-Ansatz zum nachhal-
tigen betrieblichen Mobilititsmanagement umgesetzt
- das bedeutet, dass ausgewihlte Anreize eine Verhal-
tensdnderung auslésen. Die kontinuierliche wissen-
schaftliche Begleitung gewihrleistet eine umfangreiche
systematische Dokumentation und Evaluation der Aus-
wirkungen auf das Mobilitdtsverhalten, den Verkehr
und die Lebensqualitit.

Das Projekt fordert durch seine Partnerkommunen die
Ubertragbarkeit von Ergebnissen und Erkenntnissen
auf Stadte mit dhnlicher Verkehrs- und Mobilitatspro-
blematik.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel des Vorhabens ist es, zu erforschen, wie eine Mobi-
litdtswende in Essen gelingen kann und welche Bedin-
gungen eine Verhaltensinderung der Stadtgesellschaft
herbeiftihren. Durch die reale Erprobung innovativer
Mafinahmen kénnen Verhaltensmuster aufgebrochen
und neue nachhaltige Mobilitatskulturen geschaffen
werden. Im Ergebnis sollen Mafinahmen zur Verbes-
serung des Angebots und Ausbaus einer nachhaltigen

Mobilitatsinfrastruktur sowie freiwillige Veranderun-
gen im Mobilitatsverhalten dauerhaft realisiert werden.
Ein weiterer Schwerpunkt ist die Reduktion von
motorisiertem Verkehr in Wohnquartieren. Gezieltes
Mobilitaitsmanagement trigt dazu bei, neue Denkmus-
ter anzustofien, An- und Abfahrten abzubauen und
Parksuchverkehre zu reduzieren.
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BiiLaMo - Birgerlabor Mobiles Miinsterland

www.X90.nrw

ExpressBus X90 verbindet Menschen und Orte im Miinsterland schnell und komfortabel.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Viele Biirgerinnen und Birger im landlichen Raum
sehen den Bus - fernab von Bahnlinien - nicht als
attraktive Mobilititsalternative zum Auto an. Deshalb
entstehen vielerorts Staus auf der Autobahn, verstopfte
Einfallstraflen und Parkplatznot in den Stidten. Dabei
stellt auch das Miinsterland keine Ausnahme dar. Das
LBurgerlabor Mobiles Miinsterland“ (BiiLaMo) méchte
zeigen, dass ein busbasiertes System durchaus eine at-
traktive Alternative fiir Pendlerinnen und Pendler sein
und damit die angesprochenen Probleme verringern
kann. Dazu muss sich der OPNV aber verindern: Er
muss schneller werden und 6fter nutzbar sein, sollte in
die Flache eingebunden, komfortabel und glinstig sein.
Dafiir setzt das Projekt BiiLaMo in der Modellregion im
Kreis Coesfeld auf ein abgestimmtes Gesamtsystem, das
die Hauptverbindung, eine feingliedrige Erschlieffung
der Fliche und eine kundenfreundliche Verkniipfung
dieser Elemente umfasst.

Projektansatz und Vorgehen

Uber einen Projektzeitraum von drei Jahren wird das
Projektteam mit Hilfe der Biirgerinnen und Biirger im
Kreis Coesfeld erproben, wie ein individueller Perso-
nennahverkehr so attraktiv werden kann, dass das Auto
immer Ofter stehen gelassen und die individuellen
Angebote genutzt werden.

In dem Forschungsprojekt, das auch vom Verkehrsmi-
nisterium des Landes Nordrhein-Westfalen und vom
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)
gefordert wird, sollen fiir die Mobilitat im landlichen
Raum neue Wege eingeschlagen werden. Das Kernele-
ment des Projektes ist der MiinsterlandExpress X90
(x90.nrw), der seit dem 17. August 2020 als Express-
Bus die Achse Olfen-Liidinghausen-Senden-Miinster
bedient und dank reduzierter Haltestellen und eines
begradigten Linienwegs deutlich schneller unterwegs
ist als die reguldren Schnellbusse.

Zunichst fokussiert auf die Gemeinde Senden soll
dartiber hinaus in der dreijihrigen Projektlaufzeit ein



bedarfsorientierter On-Demand-Dienst eingerichtet
werden: Dieser soll Kundinnen und Kunden zu einer
komfortablen Mobilstation bringen, an der auch Car-,
Bike- oder E-Scooter-Sharing angeboten wird. Tickets
fir diese Angebote sollen einfach und bequem tiber
eine barrierefreie digitale Plattform oder App gebucht
werden konnen. Das Biirgerlabor und der X90 bieten
die Chance, den Pendlerinnen und Pendlern eine
schnelle und komfortable Verbindung auf der Strafle
anzubieten. Uber das Projekt sollen daher auch weitere
Bausteine einer attraktiven ExpressBus-Verbindung
angestofien werden, beispielsweise die intelligente Ver-
kehrssteuerung der Busse auf der Autobahn A43.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel des groflen Verbundprojektes ist es, die Mobilitat
von morgen gemeinsam mit den Biirgerinnen und
Biirgern im Miinsterland zu gestalten. Partner dieses
Verbundes sind der Zweckverband Mobilitit Miinster-
land (ZVM), die RWTH Aachen, das Marktforschungsin-
stitut Dialego und die e.2GO GmbH. Der Miinsterland
e.V. ibernimmt die Kommunikation des Projektes in
die Region. Im Biirgerlabor sollen Losungen fiir einen
ganzheitlichen, flichendeckenden und attraktiven
offentlichen Verkehr entstehen, der die Bedurfnisse der
Menschen bestmoglich berticksichtigt. Deshalb werden
die Biirgerinnen und Biirger intensiv an dem Projekt
beteiligt.

Wie sieht die Mobilitit der Zukunft aus? Welche Anfor-
derungen stellen die Birgerinnen und Biirger an die
Mobilitét vor Ort? Diese und weitere Fragen sollen im
Rahmen des ,MinsterlandPanels“ beantwortet werden.
Das MinsterlandPanel ist ein zentraler Baustein im
Biirgerlabor. In dem Panel sollen Interessierte ihre ganz
personlichen Erfahrungen und Anregungen mit den
neuen Mobilitdtsangeboten tiber Workshops, Online-
Befragungen und Tagebiicher einbringen. Das Biirger-
labor wird durch das digitale Marktforschungsinstitut
Dialego aus Aachen organisiert und auswertet. Die
Erkenntnisse aus dem Panel flieflen unmittelbar in den
weiteren Forschungsprozess ein und kénnen so prob-
lem- und bedirfnisorientierte Losungen erméglichen.
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CADIA - Japanisch-deutsche Forschungskooperation
zum vernetzten und automatisierten Fahren:
Sozio6konomische Folgenabschitzung

Im Fokus unseres deutsch-japanischen Forschungsprojektes CADIA steht die Erforschung der Diffusion von autonomen Fahrzeugen und Mobilitdtsdienst-
leistungen sowie von Faktoren, welche die gesellschaftliche Akzeptanz beeinflussen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Das vernetzte und automatisierte Fahren (Connected
and automated driving, CAD) im Straflenverkehr wird
dazu fiihren, dass Fahrerinnen und Fahrer teilweise
oder vollstindig durch eine Automatisierung ersetzt
werden. CAD hat das Potenzial, mehrere Dimensionen
des Verkehrssystems zu verdndern: von verdndertem
Eigentum an Fahrzeugen Uber Verfligbarkeit neuer
Mobilitatsdienstleistungen bis hin zu Verbesserungen
der Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses. Fiir die
Einfihrung von CAD ist eine Koordination zahlreicher,
heterogener Innovationsakteure in unterschiedlichen
Bereichen (z.B. Forschung und Entwicklung, Fertigung,
Regulierung, Politik, Nutzende/Kundinnen und Kun-
den) erforderlich. Dabei mussen sowohl technische und
wirtschaftliche Aspekte berticksichtigt werden als auch

Auswirkungen auf den Einzelnen und die Gesellschaft.
CADIA fokussiert auf die Erforschung, Beschreibung
und Modellierung der Verbreitung von CAD-Fahrzeu-
gen und -Mobilititsdienstleistungen. Das Projektteam
erforscht zudem Faktoren, die die Wahrnehmung,
Annahme (Adoption) oder Ablehnung von vernetztem
und automatisierten Fahren - auch bezeichnet als ,,ge-
sellschaftliche Akzeptanz® - beeinflussen.

CADIA ist Teil einer deutsch-japanischen Forschungs-
kooperation. Die Analysen sind aufgrund der wirt-
schaftlichen Bedeutung der Automobilindustrie in
beiden Liandern von besonderer Relevanz. Im Zuge des
Projekts findet ein regelméafliger Austausch mit dem
japanischen Partnerprojekt zu Projektinhalten, -fort-
schritten und -ergebnissen statt.



Projektansatz und Vorgehen

Die vielfiltigen Einsatzméglichkeiten von CAD und
damit dessen Auswirkungen und Konsequenzen
hédngen von einer Reihe von Faktoren ab. Dazu gehdren
die Adoptionsraten und Diffusionsraten von CAD-
Fahrzeugen und -Mobilititsdienstleistungen sowie die
Veranderungen des individuellen Mobilitatsverhaltens
und damit die kollektive Verkehrsnachfrage, die sich
aus der Verfligbarkeit und Nutzung der neuen Ver-
kehrsmittelalternativen ergibt.

Schwerpunkte der Arbeiten des DLR Instituts fir
Verkehrsforschung in diesem Projekt sind Analysen
zur Marktdiffusion von automatisierten Pkw und zu
Auswirkungen von CAD auf die Verkehrsnachfra-

ge sowie die damit verbundene Weiterentwicklung
vorhandener Modellierungswerkzeuge. Das Institut

fuir Technikfolgenabschitzung und Systemanalyse des
Karlsruhe Instituts fiir Technologie (KIT) untersucht
Faktoren, welche die gesellschaftliche Akzeptanz von
CAD beeinflussen. Das Institut fiir Stadtbauwesen und
Stadtverkehr der Rheinisch-Westfilischen Technischen
Hochschule Aachen (RWTH) modelliert die zukiinftige
Pkw-Ausstattung von Privathaushalten in Abhingig-
keit einer Vielzahl von Personen-, Haushalts- und Um-
gebungscharakteristika sowie CAD. Die Bayerischen
Motoren Werke AG (BMW) untersucht Aspekte des
Markteintritts, insbesondere hinsichtlich Zeitpunkten
der Markteinfiihrung und Kosten von CAD-Fahrzeugen
und -Mobilititsdienstleistungen.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ein tieferes Verstindnis zur gesellschaftlichen Akzep-
tanz und Verbreitung des automatisierten Fahrens
kann Innovationsrisiken verringern, wird soziodko-
nomische Folgen abschétzen und kénnte zudem den
Verlauf des technisch-wissenschaftlichen Fortschritts
im Bereich des automatisierten Fahrens beeinflussen.
Der Austausch und die Vernetzung mit den japanischen
Partnern innerhalb der Forschungskooperation
ermoglichen, deutsche und japanische Perspektiven
und wissenschaftliches Denken zu verbinden und
Elemente der jeweiligen Forschung in beiden Liandern
zu erweitern. Durch den internationalen Vergleich

der beiden prototypischen Mobilititsmarkte wird die
Entwicklung eines tiefergehenden Verstindnisses von
Auswirkungen externer Faktoren auf die Diffusion und
den Einfluss der CAD-Technologie auf die Fahrzeug-
flottenentwicklung der Automobilindustrie und die
Verkehrsnachfrage der Gesellschaft erzielt.

Die Entwicklung von zukunftsfihigen Modellierungs-
instrumenten und Marktdiffusionsszenarien ermog-
licht eine Abschitzung von Auswirkungen der CAD-
Technologie auf den Fahrzeugabsatz und unterstiitzt
somit Entscheidungsfindungen um die Markteinfiih-
rung, die tiber fahrzeugbezogene technische Fragen
hinausgehen.



% Bundesministerium
fur Bildung

und Forschung

FONA

Sozial-6kologische Forschung

FreeMove - Transdisziplindre Erforschung der
Datenschutz-bewussten Verfligbarmachung von
Bewegungsdaten fiir nachhaltige urbane Mobilitit

MobilitatsZukunftsLabor 2050

Wie Mobilitdtsdaten im Sinne eines bewussten Datenschutzes fair, niitzlich, sicher und verstandlich bereitgestellt werden kénnen, erforscht das Projekt

FreeMove.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Das Potential der Analyse von Bewegungsda-ten ist
enorm, fiir die Bewiltigung kritischer Probleme wie
beispielsweise Epidemien und Katastrophen, aber auch
fur eine nachhaltige, menschzentrierte und umwelt-
bewusste Stadt- und Verkehrsplanung. Dem stehen
Herausforderungen, die mit der Verfiigbarmachung
solcher Bewegungsdaten verbunden sind, gegeniiber:
Der rechtlich wie ethisch erforderliche hohe Schutz der
Privatsphire von Personen verlangt nach anspruchs-
vollen mathematischen und technischen Anonymisie-
rungsverfahren. Zwischen der Verwertbarkeit der Da-
ten, beispielsweise fiir statistische und algorithmische
Modellierungsverfahren (Nutzbarkeit) einerseits und
dem Datenschutz- und dem Datensicherheitsbediirfnis
des Einzelnen andererseits gibt es einen sogenannten

Trade-off. Um ein Gleichgewicht zu erreichen, miissen

zunichst eine Reihe von Fragen beantwortet werden:

« Wie lasst sich das Risiko einer Deanonymisierung,
beziiglich der Daten und dem Kontext, in dem sie
entstehen und verwendet werden, zuverlassig schit-
zen und bewerten?

Wie konnen technische Verfahren zur Anonymi-
sierung der Daten den Nutzerinnen und Nutzern
vermittelt werden?

Wie lassen sich die Vorstellungen und Werte von
Biirgerinnen und Biirgern, die ihre Daten zur Verfii-
gung stellen, in dem Prozess der Verfigbarmachung
berticksichtigen?

Durch die Datenschutz-bewusste Erhebung von Mobili-

titsverhalten, die in dem transdisziplindren Vorhaben

FreeMove entwickelt und in Feldstudien erprobt wer-



den soll, konnen neue Forschungs- und Entwicklungs-
vorhaben gestiitzt werden.

Projektansatz und Vorgehen

Das Projekt FreeMove basiert auf einem iterativen
Vorgehen. Im Zentrum dieses Prozesses stehen drei
aufeinander aufbauende Anwendungsfille. In diesem
szenariogestiitzten Ansatz werden die als Rahmenbe-
dingungen formulierten Thesen und Methoden einer
datenschutzbewussten Mobilitdtserhebung erprobt
und evaluiert.

Das Forschungsvorhaben gliedert sich in drei Haupt-
phasen. Es startet mit der Entwicklung integraler
Rahmenbedingungen, es folgt eine praxisgestiitzte
Methodenentwicklung und Evaluation innerhalb von
drei Szenariobldcken und es endet mit Auswertung
und Dokumentation des Projektes.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das Ziel von FreeMove ist es, ein ganzheitliches
konzeptionelles Rahmenwerk zu entwickeln, das die
vielseitigen Anforderungen an eine moglichst faire,
nitzliche, sichere und verstindliche Bereitstellung von
Bewegungsdaten werteorientiert erhebt, abbildet und
dabei die unterschiedlichen Vorstellungen der relevan-
ten Akteure aus Wirtschaft, Politik, Verwaltung sowie
Biirgerinnen und Biirger harmonisiert.

% freemove

Privacy-Centered Urban

Mobility Data
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GenoMobil - Genossenschaften als Organisations-
form fir eine sozial-6kologische Transformation
integrierter Mobilitit

MobilitatsZukunftsLabor 2050

stacitmelil

Projektfahrzeuge auf dem Campus Mark51°7: Wesentlicher Bestandteil von GenoMobil ist es, die Nutzung mobilitdtsgenossenschaftlicher Angebote
anhand realer Fahrzeuge zu simulieren.

Ausgangssituation und Forschungsfragen Studierenden) zu gewihrleisten und dabei den motori-
An der Ruhr-Universitit Bochum (RUB) wird seit 2011 sierten Verkehr zu reduzieren.

an einer Mobilitatsstrategie gearbeitet, die den Campus Vor diesem Hintergrund ergeben sich unter anderem
von Pkw entlasten und zugleich die Erreichbarkeit folgende Forschungsfragen:

des Campus und der Auflenstellen verbessern soll. 1. Wie kann ein Geschiftsmodell einer Mobilitatsge-
Als innovatives Konzept fiir integrierte Mobilitat gilt nossenschaft aussehen?

»Mobility as a Service“ (MaaS). Dessen Grundlage sind 2. Wie lassen sich psychologische Barrieren durch par-
digitale Plattformen als Marktplatze zur Vermittlung tizipativ organisierte Genossenschaften verringern?
zwischen Mobilititsangebot und -nachfrage. Bei ge- 3. Durch welche sozialen Aktivierungsmafinahmen
winnorientierten MaaS-Anbietern stellt sich aufgrund lasst sich die Akzeptanz fiir eine multimodale Mobi-
der potenziellen Vernachlassigung wenig lukrativer litat fordern?

nicht-motorisierter Verkehrsformen die Frage, ob sie 4. Wie lasst sich das Genossenschaftskonzept auf ande-
tatsachlich zu den Umweltverbesserungen fithren, die re Kontexte tibertragen?

man sich fir eine nachhaltige Mobilitit und Stadtent- 5. Wie wirken sich Mobilitdtsgenossenschaften auf die
wicklung erhofft. Ausgestaltung von Verkehrssystemen aus?

Das Forschungsprojekt GenoMobil entwickelt daher 6. Wie entwickelt sich langfristig der Pkw-Besitz und
ein Konzept fiir eine Mobilitatsgenossenschaft als gibt es Effekte fiir unterschiedliche Zielgruppen?
MaaS-Anbieter mit dem Ziel, die individuelle Mobilitat 7. Welchen Einfluss haben Einstellungen und Mobili-

von sozial schwicher gestellten Gruppen (zum Beispiel tatskulturen bei der Verkehrsmittelwahl?



Projektansatz und Vorgehen

Ein zentraler Beitrag des Projekts ist die ganzheitliche
Betrachtung von Governance-Fragen. Eine Genossen-
schaft verbindet die privatwirtschaftliche Nachfrage-
bedienung mit dem Verfolgen gemeinschaftlicher Ziele
durch ein integriertes Mobilitdtskonzept aus der Hand
eines Akteurs. Dies stellt ein fundamental anderes
Governance-Modell dar als die Kooperation gewinnori-
entierter Mobilitidtsunternehmen.

In ersten Arbeitsschritten untersucht GenoMobil die
O6konomischen und organisatorischen Vorausset-
zungen einer Mobilititsgenossenschaft, erortert die
verkehrs- und raumwissenschaftliche Perspektive auf
die lokalen Bedingungen und analysiert den Bedarf zur
Mobilitatsnutzung in den Zielgruppen.

Unter Berticksichtigung dieser Erkenntnisse wird im
Rahmen einer Realsimulation die Griindung einer
Mobilitatsgenossenschaft als Planspiel erforscht.
GenoMobil wird in einer Reihe aufeinanderfolgen-

der Realexperimente unterschiedliche Aspekte und
Prozesse der Initiierung und des Betriebs einer Mo-
bilititsgenossenschaft mit Mitgliedern der RUB und
Beschiftigten auf dem Technologie- und Wissenscam-
pus Mark 51°7 simulieren. So wird im Rahmen eines
Realexperiments der Ansatz der sozialen Aktivierung
auf die Organisationsform einer Mobilitdtsgenossen-
schaft an einer Universitit ibertragen. Zudem werden
in Realexperimenten die Entscheidungsfindungs- und
Abstimmungsprozesse wihrend einer Genossen-
schaftsgriindung sowie die Nutzung mobilititsgenos-
senschaftlicher Angebote anhand realer Fahrzeuge
simuliert.

Im Anschluss gilt es die Ergebnissezu evaluieren, die
Ubertragbarkeit auf andere Orte und Kontexte unter
anderem anhand eines agentenbasierten Modells zu
untersuchen und einen Handlungsleitfaden fur die
Griindung einer Mobilititsgenossenschaft zu erstellen.
Flankiert werden alle Arbeitsschritte durch ein Konzept
zur kognitiven Wissensintegration.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Die Ergebnisse des Projekts sollen nicht nur in die-
sem speziellen Kontext vor Ort eine Verbesserung der
Mobilitatssituation rund um den Campus bewirken.
Vielmehr soll es mit dem Handlungsleitfaden moglich
sein, auch andere Akteure an anderer Stelle bei der
Griindung einer Mobilititsgenossenschaft zur Verbes-
serung ihrer lokalen Bedingungen zu unterstiitzen.

Die Realsimulation einer Mobilititsgenossenschaft soll
neue Perspektiven fir eine sozial-6kologische Transfor-
mation der Mobilitit im Ruhrgebiet und weit dartiber
hinaus er6ffnen.
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GlaMoBi - Gladbecker Mobilitat fiir Alle.
Innerstadtische und interkommunale
Neuorientierung urbaner Personenverkehre

MobilitatsWerkStadt 2025

Die umgestaltete FriedrichstraRe in Gladbeck-Mitte ist ein Ort fiir alle mit besonderem Fokus auf aktiven Mobilitatsformen wie Rad- und FuRverkehr.

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Gladbeck befindet sich mitten im Ballungsraum Ruhr-
gebiet. Seit Jahrzehnten ist die Stadt von einer autozen-
trierten Stadtentwicklung geprigt, die sich noch heute
in der stadtischen Infrastruktur und in der Verkehrs-
mittelwahl der Stadtbevolkerung widerspiegelt. Um
Nachhaltigkeit voranzubringen gilt es viele verschiede-
ne 6konomische und soziale Voraussetzungen ebenso
wie unterschiedliches Mobilititsverhalten und -ver-
stindnis miteinander zu vereinen und neue Strukturen
abseits der lange vorangetriebenen Automobilkultur
zu etablieren. Schon jetzt bieten Gladbecks begriinte
Straenziige gute stidtebauliche Voraussetzungen fiir
den gezielten Ausbau aktiver Mobilitatsformen wie
Rad- und Fufiverkehr.
Um eine ,,Gladbecker Mobilitat fiir Alle“ zu etablieren,
gilt es folgende Fragen zu beantworten:
- Welche Effekte hat die Mobilitatskultur auf die Wahl
des Verkehrsmittels und der Transformation?

- Wie konnen unterschiedliche Mobilitdtsgruppen,
deren Bedarfe und Probleme gezielt in Richtung
einer nachhaltigen Mobilitit angesprochen werden?
Inwiefern lassen sich Strukturen systematisieren?

« Wie missen Formate zur Beteiligung von Biirgerin-
nen und Biirgern bei der Einfithrung von Mobili-
tatsangeboten gestaltet werden, dass diese positiv
und lokal verankert wahrgenommen und tatsichlich
genutzt werden?

« Durch welche sozialen Aktivierungsmafinahmen
lasst sich die Akzeptanz fiir Fortbewegungsarten, die
nicht der gewohnten entsprechen, férdern?

- Wie lasst sich eine innerstiadtische Logistik- und
Lieferlosung langfristig und nachhaltig etablieren?
Wie kann das Geschéftsmodell eines kommunen-
gestiitzten Logistik- und Lieferdienstes aussehen?



Projektansatz und Vorgehen

Zentral innerhalb des Projektes ist die Etablierung und
die nachhaltige Forderung einer inklusiven Mobilitit in
Gladbeck. Dafiir wurden in Phase 1 zunéchst unter-
schiedliche vulnerable Gruppen identifiziert: Menschen
mit Flucht- und Migrationshintergrund, Seniorinnen
und Senioren sowie Kinder und Jugendliche sehen

sich im StraRenverkehr teilweise gravierenden Hur-
den gegentber. Hier gilt es, individuelle Ansétze zu
identifizieren, gezielt zu sensibilisieren und nachhaltig
zu férdern. Aufgrund der kleinteiligen Herangehens-
weise und der Individualisierung der Mafnahmen pro
Mobilitatsgruppe werden iiber die gesamte Projekt-
laufzeit zwei grofie ,Anker-Labore” sowie mehrere
»Mikro-Labore” im Stadtbild entstehen. In enger
Zusammenarbeit mit allen Beteiligten werden so ziel-
gruppenspezifisch Visionen entwickelt, Mafnahmen in
Realexperimenten erprobt und evaluiert. Begleitende
computergestiitzte Verkehrssimulationen ermoglichen
es, die Wirkung unterschiedlicher Entwicklungsszena-
rien abzuschitzen und auf andere Experimentiergebie-
te und Partnerkommunen zu tibertragen.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das Projekt ,,Gladbecker Mobilitat fiir Alle” hat das Ziel,
Mobilitatsgerechtigkeit herzustellen und benachteilig-
ten Gruppen mit Hilfe von intensiver, individualisierter
Betreuung einen verbesserten Zugang zu gesund-
heitsférdernden und nachhaltigen Mobilitatsformen
zu verschaffen. Die gruppenspezifischen Erhebungen
ermoglichen es, unterschiedliche und von den lokalen
Gegebenheiten abhingende Bedarfe zu identifizieren
und zu adressieren. So entsteht ein detailliertes Bild der
Gladbecker Bevolkerung, das es erlaubt, nachhaltige
individuelle Mobilitit auf gerechte Weise zu schaffen,
zu férdern und zu erhalten. Der verbesserte Zugang zu
nachhaltigen Mobilititsoptionen fordert zusatzlich die
soziale Teilhabe: Kinder und éltere Menschen werden
bei der Planung und Nutzung des Straflenraumes
schnell tibersehen; Menschen mit Flucht- und Migra-
tionsgeschichte haben hiufig andere Voraussetzungen
oder Kenntnisse iber das deutsche Verkehrssystem.
Einfache, inklusive, barrierefreie und gerechte Mobi-
litdtsoptionen fiihren dagegen zu mehr Eigenverant-
wortlichkeit, zu mehr individueller Bewegung und
damit zu mehr Teilhabe am Verkehrssystem.
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GREEN - Gamification, Regulations, and
Environment Enhancing Nudges

MobilitatsZukunftsLabor 2050
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Das Projekt GREEN méchte alternative Mobilitdtskonzepte erforschen und in die tagliche Praxis bringen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Der flichendeckenden Durchsetzung nachhaltiger Mo-
bilitdt stehen - neben noch bestehenden technischen
und organisatorischen Hirden - primér gesellschaft-
liche Hindernisse im Weg: Deutschland ist ein Land
der Pendelnden und des privaten Individualverkehrs.
Hinter dieser Tatsache verbergen sich tief veranker-

te soziale Gegebenheiten: Zu nennen sind hier die
lokale Verwurzelung der Bevolkerung auf der einen
Seite und das individuelle Bedtrfnis nach Privatheit,
Unabhingigkeit und Autonomie in der Gestaltung der
Wegezeiten auf der anderen Seite. Eine nachhaltige Ver-
kehrspolitik steht daher vor der schwierigen Aufgabe,
gewohnheitsméaflig verankerte und in der tiglichen
Praxis bewdhrte Mobilitdtsmuster aufzubrechen, ohne
dabei offenen Widerstand auszuldsen. Starke umwelt-
politische Instrumente, wie Regulierungen, bergen
erhebliches gesellschaftliches Konfliktpotenzial. Sie
sollten daher mit Mafnahmen kombiniert werden, die

die Akzeptanz in der Bevélkerung fiir neue Wege nach-
haltiger Mobilitdt steigern und gleichzeitig das Eintiben
neuer Mobilitdtsmuster vereinfachen.

Projektansatz und Vorgehen

Die Herausforderung, alternative Mobilitdtskonzepte

und deren Akzeptanz zu erforschen und in die tagliche

Praxis zu bringen, teilt sich in drei wesentliche Ziele

auf, welche das Projekt GREEN verfolgt.

1. Auf der Basis von Choice-Daten soll das Re-Framing
von nachhaltigen Mobilititskonzepten untersucht
werden. Dabei erforscht GREEN milieuspezifische
Aspekte, um auf dieser Basis spater entsprechende
politische Maflnahmen umsetzen zu konnen.

2. Um das Verkehrsverhalten in der Praxis zu erfor-
schen, werden digitale Informationstafeln entwickelt
und in teilnehmenden Kommunen aufgestellt. Dies
hat zum Ziel, digitale Innovationen und deren Ein-
fluss in diesem Kontext zu testen.



3. Mit einer Spiele-App wird schlieRlich die Integra-
tion von Mobilitatsgewohnheiten in einen sozialen
Kontext vorgenommen. Hier wird betrachtet, wie
sich dies auf das Verhalten der Menschen auswirkt.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse
Angestrebte Ergebnisse des Projekts beinhalten zum
einen neue empirisch belastbare umweltékonomische
und soziologische Forschungsergebnisse. Zum anderen
entsteht aus den Machbarkeitsstudien, die den For-
schungsergebnissen unterliegen und die die Projektre-
alisierbarkeit untersuchen, ein ibertragbarer Baukas-
ten, um auch im lindlichen Raum und in kleineren
Kommunen nachhaltige Mobilitdtsmodi zu etablieren.
Dieser beinhaltet

1. eine Materialsammlung graphisch ansprechender
milieuspezifisch adressierter Kommunikationsmittel
zur Nutzung emissionsarmer Transportmittel,

2. ein Ubertragbares Konzept fir eine digitale Mobili-
tatsplattform fir den lindlichen Raum, bestehend
aus einer Produktionsanleitung fiir eine Mobilitats-
tafel, einer Mobilitits-App und einem Webauftritt
sowie

3. ein digitales ,Mixed Reality Game® zur spielerischen
Einiibung der Nutzung sogenannter griiner Ver-
kehrsmodi, die die Umwelt schonen und zu einer
nachhaltigen Stadtentwicklung beitragen.
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In2Liibeck - Nutzer:innenzentrierte Integration
von On-Demand-Ridepooling in den OPNV

MobilitatsWerkStadt 2025

Mit LUMO wurde in Liibeck ein flexibles Ride-Sharing-Angebot eingerichtet, das méglichst vielen Menschen den Umstieg vom eigenen Auto auf den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) erleichtern soll.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Das Verbundprojekt ,in2Libeck” befasst sich mit der
Integration von On-Demand-Ridepooling in den OPNV
und berticksichtigt dabei insbesondere die Perspektive
der Nutzerinnen und Nutzer. Die Stadtverkehr Liibeck
GmbH (SL) konnte im Bereich On-Demand-Ridepoo-
ling, das heifit, Passagiere auf Anfrage flexibel zwischen
Haltepunkten zu beférdern, bereits seit 2018 Erfahrun-
gen sammeln und tibernimmt hier eine Vorreiterrolle.
Die erfolgreiche Einbindung innovativer, digitaler
Mobilitatsangebote ist bereits fest in den Bestrebungen
und Strategien der Hansestadt Liibeck verankert, die
sich zukiinftig zu einer intelligent vernetzten Stadt
(Smart City) entwickeln méchte.

Gleichzeitig sind fiir die Verkehrsentwicklung in
Richtung Nachhaltigkeit langfristige Veranderungen im
Mobilitatsverhalten jedes Einzelnen nétig. Daher unter-
suchen Forschende der Professur fiir Ingenieurpsycho-
logie und Kognitive Ergonomie am Institut fiir Multi-
mediale und Interaktive Systeme (IMIS) der Universitét
zu Libeck insbesondere die Perspektive unterschiedli-
cher Gruppen von Nutzerinnen und Nutzern.
Zentral dabei ist:
wie eine nachvollziehbare Integration des On-
Demand-Ridepoolings in die verfiigbaren Mobili-
tatsoptionen realisiert werden kann und
wie die Wahrnehmung der individuellen Mobilitét
und das Mobilitdtsverhalten beeinflusst werden
konnen.



Projektansatz und Vorgehen

Fir die zweite Phase des Projekts in2Liibeck werden
zwei Testgebiete ausgewihlt, die sich fiir die Erprobung
der Integration eines On-Demand-Verkehrs in ein
OPNV-Konzept im Reallabor der Hansestadt Liibeck
besonders eignen.

Neben der erfolgreichen Integration soll innerhalb
dieses Projekts der Transfer der Erkenntnisse an eine
Nachbargemeinde sichergestellt werden. Mit den
gesammelten Erfahrungen wird so eine Ausweitung
des On-Demand-Verkehrs fiir die Nachbargemeinde
geplant. Aulerdem sollen iibertragbare Formate und
Produkte entwickelt werden, die von den im Projekt als
Netzwerkpartner eingebundenen Verkehrsunterneh-
men aus Schleswig-Holstein in ihren Planungen einer
zukunftsfihigen Mobilitit genutzt werden konnen.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Mit der Ausweitung des On-Demand-Angebots in Lii-
beck und Travemiinde soll moglichst vielen Menschen
vor Ort der Umstieg vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) auf den Offentlichen Personennahverkehr
attraktiver gemacht werden, da mit On-Demand-An-
geboten Fahrgisten eine bedarfsgerechte und flexible
Mobilitdtsdienstleistung angeboten wird.

Auf wissenschaftlicher Seite werden die Erwartun-
gen der Nutzerinnen und Nutzer an die Funktion des
Ridepooling-Konzepts erfasst und strukturiert. Weiter-
hin wird das Vertrauen verschiedener Nutzergruppen
in Aspekte des Ridepooling-Systems untersucht, um
entsprechende Barrieren zu erkennen und Lésungsan-
sdtze zu entwickeln.

Ein weiteres Ergebnis des Projekts besteht in der
Strukturierung von Faktoren, die die Akzeptanz von
Ridepooling-Systemen in unterschiedlichen Personen-
gruppen verstirken kénnen.
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InterMoDe - Gestaltung des kommunalen
intermodalen Mobilitatssystems

MobilitatsWerkStadt 2025

Die entwickelten Mobilititsszenarien werden in einem Virtual Reality (VR)-Lab getestet.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Ein leistungsfahiges und umweltschonendes kommu-
nales Mobilitatssystem zu schaffen beziehungsweise
zu erhalten gilt als zentrale Zukunftsaufgabe der Stadt
Offenbach am Main. Ziel ist es, neue Formen der Steue-
rung, Planung und Entwicklung zu entwickeln - unter
Einbeziehung von Wirtschaft, Wissenschaft und Zivil-
gesellschaft. Zudem ist ein systemisch ausgerichtetes,
skalierbares und tibertragbares Konzept zu entwickeln,
um ein intermodales Mobilitatssystems zu gestalten,
das die Bediirfnisse der Nutzenden berticksichtigt.

Die Mobilitdtsangebote in Offenbach weisen bislang
funktionale Verkniipfungsmaingel beziiglich Informa-
tion und Orientierung auf, aber auch Defizite hinsicht-
lich Zuginglichkeit und Gebrauchstauglichkeit. Somit
fehlen giinstige Zugangsvoraussetzungen fiir Mobi-
lititsangebote sowohl im physischen Raum als auch
bei digitalen Angeboten. Diese werden bislang nicht

kohérent als zusammenhingende Angebote vermittelt
und entsprechend von den Nutzenden nicht intuitiv als
intermodales Mobilititssystem erfahren.

Die in Phase I etablierte Steuerungsgruppe hat als
wesentliches Ergebnis mit wirtschaftlichen und zivil-
gesellschaftlichen Vertreterinnen und Vertretern eine
konkrete Zieldefinition entwickelt: ,Die Schaffung
bzw. die Erhaltung eines leistungsfihigen und um-
weltschonenden Mobilitéitssystems ist eine zentrale
Zukunftsaufgabe der Stadt- und Verkehrsentwicklung.
Wesentlich ist dabei die Starkung umweltfreundlicher,
multimodaler Mobilitit. Entsprechend ist ein intermo-
dal ausgerichtetes Mobilitdtssystem zu fordern,

d. h. ein Verkehrssystem, das durch die problemlose
und barrierefreie Kombination von zu Fufd gehen, Rad,
Offentlichem Personennahverkehr (OPNV) und Autos
(Sharing) effiziente, attraktive und umweltfreundliche
Losungen fir individuelle Mobilitatsbediirfnisse
schafft”



Projektansatz und Vorgehen

Fiir Phase II werden diese vier Handlungsebenen zur

Entwicklung der Gesamtstrategie gesehen:

1. Iterative Entwicklung des Gesamtkonzepts
kontinuierliche Einbeziehung des Feedbacks von
Nutzenden aus unterschiedlichen sozialen Milieus
(Befragungen/Test; 2D- und 3D-Visualisierungen)

+ Zusammenarbeit von kommunalen Vertreterinnen
und Vertretern, Forscherinnen und Forschern sowie
Praxispartnerinnen und Praxispartnern zur Ko-
Kreation (Reallabor-Ansatz)

2. Profilierung des intermodalen Mobilitatssystems

« Identifikation von wesentlichen Gestaltungselemen-
ten des intermodalen Mobilitdtssystems

« Uberfithrung in ein Arbeitskonzept, Systemati-
sierung der Gestaltungsansitze, Ausarbeitung der
Gestaltungsleitlinien (Ubertragbarkeit), Handbuch
(Transfer)

3. Konsensfihigkeit herstellen und erhalten

+ das Binnenverhiltnis der organisierenden und ver-
waltenden, planenden und gestaltenden Akteurin-
nen und Akteuren durch die Prozessstrukturierung
nachhaltig gestalten (Steuerungs- und Lenkungsgre-
mium zur Prozesssteuerung; Reallabore) sowie den
Aufbau von akteurs- und verwaltungstbergreifen-
den Kooperationsmoglichkeiten erméglichen

4. Starkung der kommunalen Verwaltung

- einintegriertes Mobilititsmanagement etablie-
ren, das kommunal dmteriibergreifend und an der
Schnittstelle zu den anderen Partnerinnen und
Partnern notwendige Steuerungskompetenzen
durch die Einrichtung einer Stelle fiir Mobilitdtsma-
nagement biindelt

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel ist es, durch die Férderung intermodaler Mobi-

litit den Motorisierten Individualverkehr (MIV) und

verkehrsbedingte Schadstoffemissionen zu reduzieren,

den Zugang zu Mobilitat fir alle Bevolkerungsgrup-

pen zu verbessern sowie die Aufenthaltsqualitit in

Bezug auf Sicherheit, Verlasslichkeit und Komfort

(Gestaltungsqualitat) aufzuwerten. Dazu wird von den

Forschungspartnerinnen Stadt Offenbach und HfG

Offenbach

- eine Verkehrssystemdatenbank zur Identifizierung
intermodaler Schnittstellen aufgebaut,

+ ein »Leitfaden Mobilitit« durch das Mobilititsma-
nagement erstellt,

auf der Basis von GIS-Kartierungen Mobilitatsszena-
rien entwickelt und in 2D- und 3D-Visualisierungen
(VR-Lab) getestet,

in Reallaboren Praxispartner und Zivilgesellschaft
einbezogen,

Gestaltungsleitlinien far den Aufbau eines intermo-
dalen Mobilititssystems ausgearbeitet.
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InvitinG - Incentivierung fiir emissionsarme
Mobilitit in urbanen Gewerbegebieten

MobilitatsZukunftsLabor 2050

Mobilitdtsangebote und -systeme in Gewerbegebieten nachhaltig gestalten und durch psychologische, wirtschaftliche und raumplanerische Anreize die
yindividuelle Bequemlichkeit“ iberwinden - dieses Ziel verfolgt das Projekt InvitinG.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die grofiten Hindernisse fiir ein anderes Mobilitétsver-
halten werden laut Umfragen in der eigenen Bequem-
lichkeit sowie in lingeren Fahrzeiten und héheren
Kosten gesehen. Die Uberwindung dieser ,individuellen
Bequemlichkeit” ist gekoppelt an intrinsische und
extrinsische Anreizsysteme, die sowohl auf psychologi-
scher, wirtschaftlicher, kommunaler und raumplane-
rischer Ebene verortet sind. Diese Anreizmechanismen
zu analysieren, hinsichtlich ihrer Wechselwirkungen zu
untersuchen und daraus Handlungsempfehlungen fiir
aktuelle und zukiinftige Gewerbegebiete abzuleiten, ist
das Anliegen des Projekts InvitinG.

Projektansatz und Vorgehen

InvitinG will vorhandene Incentivierungsoptionen im
Kontext raumlicher Gegebenheiten in vier Gewerbe-
gebieten in der MEO-Region (Milheim an der Ruhr,
Essen, Oberhausen) erheben, zukiinftige Optionen in
Reallaboren erarbeiten und bewerten, um daraus
psychologische, planungs- und politikrelevante
Handlungs- und Umsetzungsoptionen ableiten. Das
Forschungskonsortium sieht Potenziale fiir geeignete
Anreizsysteme und -maffnahmen sowohl auf Ebene des

Individuums als auch auf Unternehmens- und Mak-
roebene. Eine ideale Incentivierung funktioniert nur
ebeneniibergreifend. Hierzu werden Analyse-Tools zum
Mobilitatsverhalten, Tagebuchstudien zu Nutzererfah-
rungen, Speculative-Design- und Design-Thinking-
Methoden sowie verkehrs- und raumwissenschaftliche
Methoden angewandt. Durch die Einbeziehung von
Praxisakteuren aus Planung und Versorgung wird der
Grundstein fiir die Weiternutzung der Projektergebnis-
se gelegt. Ein Gibertragbares Integrationskonzept liegt
abschliefiend vor.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Im Projekt werden nachhaltige Mobilitidtsformen fiir
Erwerbstitige und Unternehmen erprobt mit dem Ziel,
aus dem Nutzerfeedback Rickschliisse auf bestehende
Hemmnisse und begiinstigende Rahmenbedingungen
schlieffen zu kdnnen. Mit den Ergebnissen liegen geeig-
nete Anreizsysteme fiir die Einfithrung und verstirkte
Nutzung emissionsarmer Mobilititsoptionen vor.

Aus den empirischen Daten erstellt InvitinG ein
Wirkungsmodell, mit dem eine Analyse der Anreizset-
zung fiir nachhaltige Mobilitdtsformen moglich wird,
Wechselwirkungen und Wirkungen innerhalb des



Mobilitdtssystems erkennbar werden und Handlungs-
bedarfe unter anderem fiir Verkehrs- und Stadtpolitik
und -planung abgeleitet werden konnen. Aus dem
systemischen Modell heraus lassen sich gebietsbezoge-
ne Handlungsempfehlungen fiir Incentivierungspakete
fir die Mikro-, Meso- und Makroebene ableiten. Mobi-
litdtsangebote und -systeme sollen in und um Gewer-
begebiete zukiinftig so ausgelegt werden konnen, dass
sie eine emissionsarme Mobilitit auf Arbeitnehmer-
und Arbeitgeberseite fordern.

Méglichkeiten der Ubertragbarkeit auf bundesweite
Gewerbegebiete werden im gesamten Projekt bertick-
sichtigt und durch Projekt-Workshops mit nationaler
Beteiligung gefordert. InvitinG erstellt einen Ak-
teursleitfaden, der Verantwortliche in den Gebieten
und anderen Kommunen Wege zeigt, wie sich durch
strukturiertes Einbeziehen von Akteuren ein langfristig
funktionierender Mobilitits-Akteursverbund aufbauen
lasst. Mit diesen Ergebnissen werden Grundlagen fiir
okonomisch sinnvolle Investitionen fiir Kommunen
und kommunale Akteure im Bereich emissionsarme
Mobilitdt gelegt.

Da es bislang kein vergleichbares Werkzeug fiir die
Unterstiitzung der Transformationsprozesse von
Gewerbegebieten gibt, wird das Projekt auf diesem
Gebiet einen relevanten wissenschaftlichen Fortschritt
bieten. Dies betrifft differenzierte Erkenntnisse {iber
die breitflichige Anwendung und motivations- sowie
gesundheitsbezogenen Wirkungen von innovativen
Mobilitatsoptionen, die den sozio-6konomischen Rah-
menbedingungen in kommunalen Gewerbegebieten
gerecht werden und zugleich auch die Anforderungen
an die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit
erfiillen.
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KoGoMo - Stirkung der kommunalen Governance
fiir die Umsetzung von neuen Mobilititsangeboten
in Kooperation mit privaten Anbietern

MobilitatsWerkStadt 2025
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KoGoMo geht der Frage nach, wie die Kommunen neue (private) Mobilititsangebote steuern kdnnen - hier dargestellt ist die hvv switch-Mobilitatsstation

in Harburg des assoziierten Projektpartners Hamburger Hochbahn AG.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Hamburg ist in den letzten Jahren zum Testfeld fiir
Fahrzeug-Sharing- und Ride-Pooling-Anbieter ge-
worden; auch die Zahl der Mobilitatsstationen wichst
kontinuierlich. Neue Mobilitdtsangebote bieten
niedrigschwellige, spontan nutzbare Ergdnzungen zu
den bekannten Mobilitatsoptionen Privatfahrzeug und
OPNV. Sie haben - in Kombination mit dem klassischen
Umweltverbund - das Potenzial, die Abhingigkeit vom
privaten Pkw zu reduzieren beziehungsweise das Leben
ohne privaten Pkw komfortabler zu machen.

Mit den Sharing- und Ride-Pooling-Diensten geht auch
das Versprechen eines effizienter genutzten Verkehrs-
netzes und einer positiven Wirkung auf die Umwelt-
bilanz des Verkehrs einher: Unter anderem konnte der
Mobilitatsbedarf durch eine bessere Auslastung mit
weniger Fahrzeugen gedeckt und Fahrzeuge mit hochs-
ten Umweltstandards eingesetzt werden. Neben diesen
Potenzialen hat die Verbreitung einiger Dienste jedoch
auch Risiken. Erste internationale Erfahrungen zeigen,
dass die Einfihrung privater Ride-Pooling-Dienste das

Risiko von Mehrverkehr in den Stidten birgt, wenn sie
nicht oder kaum kommunal gesteuert wird.

KoGoMo geht davon aus, dass Kommunen in Deutsch-
land eine aktive Rolle bei der Steuerung neuer Mobili-
tatsangebote einnehmen kénnen und sollen. Um dieses
Gestaltungspotenzial zu unterstiitzen, verfolgt KoGoMo
das Ziel, die kommunale Steuerungsfihigkeit gegen-
iber privatwirtschaftlichen Sharing- und Mobilitits-
anbietern zu stirken sowie Kooperationen mit ihnen
zu fordern. Damit konnen Kommunen leichter auf eine
Mobilitatslandschaft hinwirken, die den Nachhaltig-
keitszielen entspricht.

Steuerungsfihigkeit heifdt hierbei, tiber Ziel- und
Systemwissen sowie Steuerungstools zu verfiigen. Die
zentralen Fragen fiir die Kommunen in diesem Kontext
sind:

« Wohin wollen wir als Kommune steuern?

+ Was soll gesteuert werden?

« Wo sind wirkungsvolle Steuerungsansitze?



Projektansatz und Vorgehen

KoGoMo erarbeitet eine Governance-Strategie, die ein
Toolkit mit konkreten Methoden und Instrumenten
enthilt, und prozessbezogene Empfehlungen fiir die
Zusammenarbeit mit privaten Anbietern umfasst.
Diese Governance-Strategie wird in einem Reallabor
anhand eines exemplarischen Umsetzungsprozesses
entwickelt: Im Bezirk Harburg implementieren private
Anbieter Fahrzeug-Sharing, Ride-Pooling und Mobi-
litdtsstationen, die in anderen Teilen Hamburgs ihre
Funktionsfihigkeit im Realbetrieb bewiesen haben.
Unter Einbindung von Biirgerinnen und Biirgern su-
chen die Stadt, Unternehmen (Anbieter) und Wissen-
schaftspartner gemeinsam nach Kooperationsméglich-
keiten, formulieren Steuerungsbedarfe und entwickeln
Losungen fiir Umsetzungshemmnisse und Akzeptanz-
probleme.

Governance-Tools kdnnen beispielsweise ein mit
Zielwerten hinterlegtes Monitoring, Vertragsmuster,
Vorschlige fiir kommunale Férderprogramme oder
6konomische Mechanismen sein. Hierflir wird eine
kooperative, an Innovationsprozesse angelehnte
Herangehensweise angewandt, die von den Mobilitats-
bedirfnissen der Nutzenden ausgeht und angebots-
ubergreifend ist.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse
KoGoMo zielt mit der Governance Strategie darauf

ab, einen Beitrag zur schnelleren Transformation zu
einer nachhaltigen Mobilitdtslandschaft zu leisten. Dies
beinhaltet unter anderem, dass die im Rahmen von
KoGoMo im Projektraum eingefiihrten Mobilitatsan-
gebote nach Projektende weiterhin bestehen, genutzt
und ausgebaut werden. Die Governance-Strategie oder
einzelne Tools sollen von anderen Bezirken Hamburgs
und anderen Kommunen angewandt werden, so dass
sich auch dort passende, weitgehend eigenwirtschaft-
lich betriebene Mobilititsangebote in Randlagen
etablieren. Erkenntnisse zu Nutzenden, Nutzungs-
mustern und Wirkungen neuer Mobilitidtsangebote in
Randlagen werden in der Fachcommunity dazu dienen,
das Zusammenspiel von neuen Mobilititsangeboten
und OPNV im Sinne von nachhaltiger Mobilitit weiter
zu verbessern.
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Kompass - Entwicklungs- und
Veridnderungsprozesse der Alltagsmobilitat in
regionalen Zukunftslaboren

MobilitatsWerkStadt 2025

Das alltagliche Mobilitatsverhalten der Bevolkerung im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main steht neben dem Raum Augsburg im Fokus des Projektes
Kompass.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Verkehrswende ist ein viel diskutiertes Thema,
verbunden mit Hoffnungen auf einen nachhaltigen All-
tagsverkehr. Die Debatte verliert sich jedoch haufig in
Teillosungen oder setzt auf einzelne Elemente, wie den
Radverkehr, das Carsharing oder neue Mobilitatsfor-
men. Auch fehlt mitunter der gute Umgang mit bereits
verfligbaren Daten oder deren ganzheitlich praxiso-
rientierte Aufbereitung. Zudem wird die Mobilitit zu
oft losgelost von ihren Ursachen betrachtet. Weiterhin
zeigte die Corona-Pandemie, dass Trendbruchereig-
nisse einen grofien Effekt auf das Mobilitatsverhalten
im Alltag haben, die in ihren Auswirkungen auch von
langerer Dauer sein konnen. Diesen Defiziten soll das
Projekt Kompass begegnen, eine umfassende Analyse
ermoglichen und dabei Forschung und Praxis enger
zusammen fithren.

Die zentrale Forschungsfrage lautet: Wie lassen sich
MobilititsmaRnahmen, die sich in Datenanalysen als
besonders vielversprechend fiir Verhaltensinderungen,

als besonders relevant aufgrund der Gruppengrofie
oder die zu eingeschrankter Mobilitat fithren kénnen,
strategisch in regionalspezifischen Zukunftslaboren fiir
ausgewibhlte Zielgruppen ausrichten?

Die zentrale Forschungsfrage geht der strategischen
Ausrichtung von Mobilititsmafnahmen in regional-
spezifischen Zukunftslaboren fiir ausgewéhlte Ziel-
gruppen nach.

Projektansatz und Vorgehen

Die TU Dresden - als verantwortliche Institution fir
Mobilitdt in Stadten —, StV und infas - als langjahrige
Auftragnehmer von Mobilitit in Deutschland (MiD) -
verfligen Uiber umfassendes methodisches und inhalt-
liches Wissen zu den Datenbestianden. Diese sollen im
Projekt Kompass im Zeitverlauf harmonisiert, zusam-
mengefiihrt und ausgewertet werden. Die darauf auf-
bauende inhaltliche Analyse liefert eine Zeitreihe, Daten
zu Umweltfaktoren und wird zum Ausgangspunkt fiir
verschiedene Szenarien und Handlungsableitungen.



Dieser Ansatz wird erweitert durch laborraumspezifi-
sche Wirkungsmodelle, die verkehrsexterne Wirkungs-
faktoren einbeziehen und so erkennbar werden lassen,
welche verkehrlichen Anderungen angebotsinduziert
sind und welche durch andere Faktoren beeinflusst
werden. Die Erkenntnisse sollen mit zwei Praxispart-
nern in Form von Zukunftslaboren reflektiert und
weiterentwickelt werden. Die Praxispartner sind der
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) mit dem Bal-
lungsraum Frankfurt/Rhein-Main sowie das Staatsmi-
nisterium fiir Wohnen, Bau und Verkehr im Freistaat
Bayern.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Die Projektziele bestehen darin, evidenzbasiert und mit

einer einzigartigen, erstmals harmonisierten und um

externe Variablen angereicherten MiD/SrV-Datenbasis

Handlungsoptionen zu nachhaltiger Mobilitét bereit-

zustellen, die einen verbesserten Zugang zu Mobilitit,

insbesondere fiir 6konomisch schlechter gestellte Be-
volkerungsgruppen, ermoglichen. Folgende Ergebnisse
will das Projekt Kompass erzielen:

1. Belastbare und angereicherte Zeitreihen zur Be-
schreibung und Erklarung von Mobilitdtsverhalten
basierend auf Daten aus MiD/SrV-Erhebungen,

2. Wirkungsmodelle zum Mobilitdtsverhalten fiir das
Rhein-Main-Gebiet und fiir eine Region im Freistaat
Bayern unter Bertiicksichtigung von deutlich tiber
die Mobilitdtsdaten hinausgehenden Determinan-
ten der Mobilitit einschlieflich gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen sowie ein fir die Szenario-
Rechnungen nutzbares Anwendungstool,

3. in Zukunftslaboren unter Nutzung der Datenana-
lysen erarbeitete, fiir die beiden Untersuchungsre-
gionen mafigeschneiderte Szenarien zur Starkung
nachhaltiger Mobilitit,

4. Wirkungsabschitzungen fiir die Szenarien durch
Nutzung der in dem Anwendungstool umgesetzten
Wirkungsmodelle und weiterfihrender qualitativer
Uberpriifungen in den Zukunftslaboren,

5. konkrete Empfehlungen fiir Strategien und
Mafinahmen zur Gestaltung nachhaltiger urbaner
Mobilitit.
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KoRa - Beseitigung von Umsetzungshemmnissen
in der kommunalen Radverkehrsplanung -
sozio-technische Innovationen und kommunale

Steuerungsmoglichkeiten

MobilitatsZukunftsLabor 2050

In KoRa werden Optimierungspotenziale fiir erfolgreiche Radverkehrsforderung ermittelt und Aktionsplane in Modellkommunen aufgestellt.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Viele Kommunen verfiigen seit Langem tiber ambitio-
nierte Beschliisse zur Forderung des Radverkehrs und
iber innovative Konzepte und Mafnahmenplanungen.
Seit einigen Jahren bekommt dieses Ziel deutlichen
Riickenwind durch zivilgesellschaftlich getragene
,Radentscheide“ Auch zusitzliche Bundesfordermittel
fiir den Radinfrastrukturausbau sollen Kommunen auf
dem Weg zu mehr Radverkehr unterstiitzen. Die kon-
krete Umsetzung von Radverkehrsprojekten vor Ort ist
jedoch oft ein komplexes Verfahren, bei dem verschie-
denste Perspektiven und Rahmenbedingungen bertick-
sichtigt werden miissen. In Stadten ist der Konflikt um
den begrenzten Raum und zwischen den verschiedenen
Nutzungsanspriichen besonders bedeutsam. Wenn Um-

setzungsprozesse (zu) lange dauern oder Umsetzungs-
ziele nicht im gewiinschten Umfang erreicht werden,
steigt oftmals der Druck auf Politik und Verwaltung
und die Unzufriedenheit in der Bevolkerung nimmt
zu. Maftnahmen zur Radverkehrsférderung erfolgreich
und schneller umzusetzen, aber auch realistische Um-
setzungspfade und -zeitrdume zu entwickeln und zu
kommunizieren, sind zentrale Herausforderungen fiir
kommunale Verwaltungen.

Was hemmt die Umsetzung ambitionierter Radver-
kehrspolitik? Wie konnen Planungs-, Umsetzungs- und
Entscheidungsprozesse verbessert werden? Diese Fra-
gen stehen im Fokus des Forschungsvorhabens KoRa.
Dazu gehort es, Radverkehr als Teil einer integrierten
Verkehrspolitik und Stadtentwicklung wahrzunehmen



und sowohl Schnittstellen zu als auch die Verkniipfung
mit anderen Verkehrstrigern zu berticksichtigen.

Projektansatz und Vorgehen

In den drei Modellkommunen Aachen, Minchen

und Potsdam werden zundchst Prozesse der Radver-
kehrsplanung und deren Umsetzung analysiert. Dabei
geht es zum Beispiel um die Zusammenarbeit verwal-
tungsinterner wie -externer Akteure, den finanziellen
und personellen Ressourceneinsatz, vorhandene oder
benoétigte Daten, Verwaltungsstrukturen und konkrete
Umsetzungsschritte und -beteiligte. KoRa analysiert
Schnittstellen, begleitet Prozesse und untersucht den
Einsatz vorhandener oder neuer digitaler Hilfsmittel.
Auf diese Weise ermittelt KoRa Stellschrauben und
Optimierungspotenziale fiir erfolgreiche Radver-
kehrsforderung. Auf dieser Basis werden konkrete
Mafinahmen zur Prozessoptimierung entwickelt und
je Modellkommune in Aktionsplanen festgehalten.
Ein projektbegleitendes Stidtenetzwerk weiterer
Kommunen, die vor vergleichbaren Aufgaben stehen
(,Radentscheids-Stidte“), liefert hilfreiche Inputs bei
der Problemanalyse und -16sung und stellt sicher, dass
weitere kommunale Perspektiven und Erfahrungen in
den laufenden Forschungsprozess einfliefien.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel von KoRa ist es, die Effektivitiat ambitionierter
Radverkehrspolitik zu verbessern. Als Ergebnisse sollen
ubertragbare Tools, Verfahren oder Vorgehensweisen
(digitaler und sozio-technischer Art) entwickelt wer-
den, die bei der Uberwindung typischer Prozesshemm-
nisse, Konfliktkonstellationen und Problemstellungen
bei der Forderung des Radverkehrs angewendet werden
konnen. Zudem werden die praktischen Erfahrungen
aus dem Projekt einen Beitrag zur Politikwissenschaft
(insbesondere der Verwaltungswissenschaft, der
Implementierungsforschung und der Governance-For-
schung) sowie zum sozialwissenschaftlichen Transition
Management leisten. Zentrales Produkt des Vorhabens
ist eine Abschlussbroschiire, die sich gezielt an Per-
sonen aus der kommunalen Praxis richtet. Zusatzlich
werden die Ergebnisse auch durch Vernetzungsakti-
vititen (Begleitforschung, Stadtenetz, Multiplikato-
rennetzwerke, Konferenzen), Veranstaltungsformate
(Online-Seminare, Abschlussveranstaltung, Difu-Semi-
nare) und weitere Publikationen (Factsheets, Artikel in
Fachzeitschriften, OpenAcess) fortlaufend zugéinglich
gemacht.
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MOBICOR - Mobilitat zu Zeiten von Corona

Unser alltagliches Mobilitatsverhalten ist unmittelbar von den Routinebriichen durch die Corona-Pandemie betroffen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Corona-Pandemie stellt unser aller Leben auf den
Kopf: Maskenpflicht beim Einkaufen und in 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, geschlossene Schulen und Kin-
dergirten, sowie die Verlagerung von Erwerbsarbeit ins
Homeoffice priagen unseren neuen Alltag. Von diesen
Routinebriichen im privaten und beruflichen Lebens-
bereich unmittelbar betroffen ist unser alltdgliches
Mobilitatsverhalten. Bislang bewdhrte Routinen sind
in der neuen Situation nicht mehr aufrechtzuhalten,
stattdessen fordern Beschriankungen im privaten und
offentlichen Bereich Umstellungen in unserem raumli-
chen und virtuellen Mobilitatsverhalten.

Vor diesem Hintergrund macht es sich das MOBICOR-
Projekt zur Aufgabe, Corona-bedingte Veranderungen
in der Alltagsmobilitit der Menschen in Deutschland

zu beobachten und sozialwissenschaftlich einzuordnen.

Neben der Frage, wie sich das raumliche und virtu-
elle Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmenden
wihrend der Corona-Pandemie entwickelt, interessiert
die Bestdandigkeit der verinderten Mobilitit und somit
die Frage, ob die Corona-bedingten Mobilitatsumbrii-
che permanent oder temporar sind. Dartiber hinaus
werden im MOBICOR-Projekt auch Veranderungen

in den Bediirfnissen und Einstellungen der Verkehrs-
teilnehmenden durch die Corona-Pandemie in den
Blick genommen. Hier interessiert, wie die Menschen
ihre verdnderte Mobilitit - seien es Einschrankungen
der rdaumlichen oder Erweiterungen der virtuellen
Mobilitdt - wahrnehmen und wie sie Neuerungen in
ihrer Verkehrsmittelwahl bewerten. Dartiber hinaus
nimmt das MOBICOR-Projekt auch die sozialen und
infrastrukturellen Effekte von Corona in den Blick. Ein
besonderer Fokus liegt auf der Frage, was die Corona-



bedingten Mobilitdtsverdnderungen fiir das Gelingen
der Verkehrswende bedeuten.

Projektansatz und Vorgehen

Um diese vielfiltigen Fragestellungen beantworten

zu kdnnen, fufdt das MOBICOR-Projekt auf einem
Multi-Methoden-Design, in welchem quantitative und
qualitative empirische Daten mit Erkenntnissen aus ei-
ner Tracking-Stichprobe vereint werden. In Anlehnung
an das Design der quantitativen Befragung ,,Mobilitit
in Deutschland“ (MiD) wird im MOBICOR-Projekt die
Alltags- und Stichtagsmobilitét einer reprasentativen
Stichprobe zu drei Zeitpunkten erhoben (infas). Neben
der Verkehrsmittelwahl erfassen die Forschenden
Informationen wie Unterwegszeiten, Distanzen und
Zwecke der wahrend der Pandemie zuriickgelegten
Wege. Mit Hilfe der im Mai 2020, Oktober 2020 und im
Frithjahr 2021 gewonnenen Daten kénnen so die Coro-
na-bedingten Mobilitatsveranderungen abgebildet, auf
die iber 16-jahrige Gesamtbevolkerung in Deutschland
hochgerechnet und mit Daten aus dem Corona-freien
Jahr 2017 verglichen werden. Erklarungen fiir die in
den quantitativen Daten aufgetauchten Beobachtun-
gen sowie Einblicke in die Beweggriinde, Einstellungen
und Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmenden, liefern
die qualitativen Befragungen (NutsOne, nexus). Voll-
standig ist das MOBICOR-Untersuchungsdesign unter
Einbezug der Daten einer Tracking-App, die durch
regelméfiges Messen die Wege und die dazugehorigen
Verkehrsmittel der App-Nutzerinnen und -Nutzer
rekonstruiert. Insgesamt folgt das MOBICOR-Projekt
damit einem innovativen Ansatz, der erlaubt, die
Mobilitét zu Zeiten der Corona-Pandemie umfanglich
abzubilden.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das tibergeordnete Ziel des Projekts ist es, unter
Erleben der Ausnahmesituation einer pandemischen
Verbreitung des Corona-Virus herauszufinden, welche
Mobilitat fiir das Funktionieren unserer Gesellschaft
unverzichtbar ist und welche Wege womoglich auch
nach der Pandemie eingespart werden kdnnen. Insbe-
sondere die zu beobachtende Verschiebung weg von
raumlichen, hin zu virtuellen Mobilitidtsbewegungen
konnte mit Blick auf die zu erreichenden Klimaziele
von enormer Bedeutung sein. Hierbei ist denkbar, dass
wegfallende Pendlerbewegungen, die Verlagerung der
Arbeit ins Homeoffice, aber auch zukiinftig reduzierte

Flugreisen enorme Einsparpotenziale mit Blick auf die
CO,-Emissionen bieten. Ob diese und andere Corona-
bedingte Mobilitaitsmuster tatsdchlich auch nach der
Pandemie Bestand haben, steht noch aus.
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MobilCharta5 - Mobilitit in einer neuen Ebene -
innovativ, flichensparend, klimaschiitzend und
umweltschonend am Beispiel des stidostlichen
,Bergischen RheinLands"

MobilitatsWerkStadt 2025
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Um im landlichen Raum ein Umdenken und Andershandeln zu erreichen, sind nicht nur erweiterte OPNV—Angebote notwendig, sondern auch die

Férderung der Akzeptanz fiir den OPNV.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur zwischen dem
stidostlichen Bergischen RheinLand und den Grof3-
stddten K6ln und Bonn ist bereits heute tiberlastet.

Die vorherrschende autodominierte Mobilitatskultur

- infolge eines zum Teil wenig attraktiven OPNV-An-
gebotes sowie der dispersen Siedlungsstruktur - fithrt
zu vermehrten Staus, Lirmemissionen sowie einer
weiteren Verschlechterung der Luftqualitit. Derzeit
sind bereits erste Uberschwappeffekte zur Deckung der
Wohnraumbedarfe in der Rheinschiene in den zweiten
Ring (Projektraum) festzustellen.

Um das im Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung
und der EU fur den Verkehrssektor aufgerufene Ziel der
Reduktion der Treibhausgasemissionen zu erreichen, ist
ein umfassender Strukturwandel im derzeitigen Mobi-
litdtssystem sowie in den Bereichen Wohnen, Arbeiten,
Freizeit und Produzieren erforderlich.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich diese For-
schungsfragen:
Wie sehen die Anforderungen aller beteiligten
Akteure fiir die in der ersten Phase identifizierten
Themenschwerpunkte aus?
Inwiefern sind die erarbeiteten Mobilitdtskonzepte
technologisch und wirtschaftlich umsetzbar?
Wie konnen die erarbeiteten Mobilititskonzepte
bedarfsgerecht gestaltet werden?
Welche Mafinahmen ergeben sich fiir eine flichen-
deckende Umsetzung?

Projektansatz und Vorgehen

Um im landlichen Raum ein Umdenken und Anders-
handeln zu erreichen, sind nicht nur erweiterte OPNV-
Angebote notwendig, sondern auch die Férderung der
Akzeptanz fiir den OPNV.

In vergleichenden Szenarien wurden zum Abschluss
der Phase I mogliche Zukunftsvisionen insbesondere



im Hinblick auf die erwarteten Einwohnerzuwichse
beziehungsweise Veranderungen in der Bevolkerungs-
struktur entwickelt und in Bezug auf ihre 6kono-
mischen, 6kologischen und sozialen Auswirkungen
betrachtet.
In der zweiten Phase sollen in Zusammenarbeit mit der
Hochschule Bonn-Rhein-Sieg als wissenschaftlichem
Partner diese Ergebnisse nun prototypisch weiterent-
wickelt und erprobt werden, um weitere Erkenntnisse
iber Auswirkungen der multimodalen Anwendungen
des Mobilitédtssystems zu erhalten und diese zu evalu-
ieren. Hier ist eine Kombination aus Kommunikations-
strategie und Workshopreihe geplant.
Mit dem Projekt soll insbesondere gezeigt werden, wel-
che Prozesse fiir ein Umdenken im Mobilitdtsverhal-
ten notwendig sind und wie eine Sensibilisierung der
Menschen fiir neue Technologien und schlussendlich
die Akzeptanz nachhaltiger Mobilitdtssysteme funk-
tionieren kann. Die Workshopreihe umfasst folgende
Themenschwerpunkte:
+ flexible Bedienung im Flachenverkehr
- Einbindung privater Organisationsformen
+ verbesserter OPNV
+ muskelbasierte Mobilitit

geteilte Mobilitét

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Die Projektziele bestehen darin, evidenzbasiert und mit

einer einzigartigen, erstmals harmonisierten und um

externe Variablen angereicherten MiD/SrV-Datenbasis

Handlungsoptionen zu nachhaltiger Mobilitét bereit-

zustellen, die einen verbesserten Zugang zu Mobilitit,

insbesondere fiir 6konomisch schlechter gestellte Be-
volkerungsgruppen, ermoglichen. Folgende Ergebnisse
will das Projekt Kompass erzielen:

1. belastbare und angereicherte Zeitreihen zur Be-
schreibung und Erklarung von Mobilitdtsverhalten
basierend auf Daten aus MiD/SrV-Erhebungen

2. Wirkungsmodelle zum Mobilitatsverhalten fir das
Rhein-Main-Gebiet und fiir eine Region im Freistaat
Bayern unter Bertiicksichtigung von deutlich tiber
die Mobilititsdaten hinausgehenden Determinan-
ten der Mobilitét einschliefilich gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen sowie ein fir die Szenario-
Rechnungen nutzbares Anwendungstool

3. in Zukunftslaboren unter Nutzung der Datenana-
lysen erarbeitete, fiir die beiden Untersuchungsre-
gionen mafigeschneiderte Szenarien zur Starkung
nachhaltiger Mobilitat

. Wirkungsabschitzungen fiir die Szenarien durch
Nutzung der in dem Anwendungstool umgesetzten
Wirkungsmodelle und weiterfiihrender qualitativer
Uberpriifungen in den Zukunftslaboren

. konkrete Empfehlungen fiir Strategien und Maf3-
nahmen zur Gestaltung nachhaltiger urbaner Mobi-
litat
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MobiLe - Mobilititswende @ Lebensqualitit

MobilitatsWerkStadt 2025

Der Mobilstern steht stellvertretend fiir die Norderstedter Mobilitdtsangebote und komplexen Wechselwirkungen unterschiedlicher Verkehrsmittel, die in
dem dynamischen Verkehrsmodell des Projektes MobilLe aufgegriffen werden.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Der Verkehr stellt nach wie vor ein besonderes Problem
flr eine nachhaltige Entwicklung dar. An der Ausge-
staltung des Verkehrssystems muss sich deshalb auch
in Norderstedt etwas dndern: Eine Mobilititswende

ist notig. Das kommunale Mobilitdtsverhalten wird
mafdgeblich durch die kommunale Verkehrspolitik

der ehrenamtlich titigen Verkehrspolitikerinnen und
-politiker beeinflusst. Thnen soll MobiLe einen gut
verstindlichen Zugang und ein solides Verstiandnis fiir
das Verkehrssystem und die wesentlichen Wirkungs-
zusammenhange bieten. Als vertrautes Bild dafiir dient
das Mobile, bei dem die Verschiebung eines Bestand-
teils das gesamte System in Bewegung bringt und neu
positioniert.

Daher wurde in Phase I ein gesamtstiddtisches Grund-
modell flir das Norderstedter Verkehrssystem

entwickelt - gemeinsam mit Expertinnen und Experten
sowie mit Politikerinnen und Politikern. Erste Anwen-
dungen konnten in Workshops mit Teilnehmenden aus
Politik, Forschung und Verwaltung erprobt werden.
Auf dieser Basis aus Phase I soll das Modell in Phase II
so weiterentwickelt werden, dass damit folgende Frage-
stellungen beantwortet werden:
Wie kann MobiLe so weit abgesichert, verfeinert
und stabilisiert werden, dass damit eine realistische
Richtungsprognose fir die relevanten kommunal-
politischen Entscheidungen mit verkehrlichen Aus-
wirkungen abgerufen werden kann?
Wie kann die bislang nur statische Wirkungsaussage
von MobilLe mit geringem Aufwand tiber den Zeit-
verlauf dynamisiert werden?
+ Auf welche Weise kann das Modell so anwen-
dungsfreundlich gestaltet werden, dass MobiLe fiir
alltigliche Entscheidungen und deren Wirkungsab-



schatzungen eine relevante Arbeitshilfe fiir Politik
und Offentlichkeit darstellt?

+  Wie kann MobiLe 6ffentlich zugianglich und auch
flir Dritte nutzbar gemacht werden?

Projektansatz und Vorgehen

In Phase II sind folgende Schritte vorgesehen:

1. Der Co-Creation-Prozess mit Verwaltung und Poli-
tik wird auf Basis des in Phase I Erreichten fortge-
flihrt und abgeschlossen.

2. Das entwickelte Modell wird in Zusammenarbeit
mit der Universitit Oldenburg in eine dynamische
(voraussichtlich webbasierte) Computeranwendung
uberfiihrt. Damit wird es moglich sein, die Reaktion
des Systems auf Eingriffe tiber den Zeitverlauf abzu-
bilden.

3. Mit dem dynamischen Modell wird die Offent-
lichkeit an das staddtische Grundmodell und seine
Einsatzmoglichkeiten herangefiihrt; dafiir sind auf
spezifische Zielgruppen zugeschnittene Prozesse
und Formate vorgesehen.

4. MobiLe wird praktisch erprobt, wodurch Erkennt-
nisse flir eine nutzungsfreundliche Modellausge-
staltung und die vorgeschlagenen Einsatzformen
gewonnen werden sollen.

5. Im Rahmen eines Kommunalkreises mit etwa acht
weiteren Kommunen wird das Modell fachlich
weiter abgesichert und fiir eine spétere Einsatzmog-
lichkeit in anderen Stddten vorbereitet.

6. Um eine langfristige Nutzbarkeit des Modells zu
ermoglichen, wird MobiLe in einem Handbuch
dokumentiert. Diese Dokumentation ermdglicht
zugleich eine Anpassung, Weiterentwicklung und
Aktualisierung des Modells durch Dritte.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel von MobilLe ist es, bessere verkehrsplanerische
Entscheidungen auf kommunaler Ebene durch die
ehrenamtlich tétige Politik zu ermdglichen. Dazu sind
wissenschaftlich fundierte Zusammenhénge eines
kommunalen Verkehrssystems in dem Modell fiir
Laien verstindlich aufbereitet. Dabei liegt der Fokus auf
den qualitativen Auswirkungen verkehrlicher Veran-
derungen, einer systemischen Betrachtung und dem
Aufzeigen von mittel- und langfristigen Anderungen
innerhalb des Systems. Mit diesem Ziel ist die Erwar-
tung verbunden, dass das Modell auch zu Veranderun-
gen zugunsten einer auf Nachhaltigkeit ausgerichteten
Verkehrspolitik fithren wird.

Die erzielten Projektergebnisse sollen im politischen
Alltag in Norderstedt und spater auch in anderen Kom-
munen genutzt werden. Auflerdem sollen Inhalte des
Projektes mittelfristig auch in Lehrveranstaltungen an
der Universitdt Oldenburg eingebunden werden.
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MOBITAT 2050 - Wohnen und Arbeiten 2050 -
Eine nachhaltige Mobilitit fiir Pendler der Zukunft

MobilitatsZukunftsLabor 2050

Wie kann die Vernetzung von Wohnen und Arbeiten im Sinne nachhaltiger Mobilitat gelingen und den steigenden Wohn- und Mobilitatskosten begegnet
werden?

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Grofdstadte in Deutschland erleben seit Jahren ein
starkes Wachstum. In den letzten 20 Jahren ist die
Bevolkerung in deutschen Stadten mit tiber 500.000
Einwohnern um rund 20 Prozent gestiegen. Neben
positiven Entwicklungen, zum Beispiel durch den
Zuzug junger Menschen und die Zunahme arbeitsfahi-
ger und innovativer Bevolkerungsgruppen, kommt es
zu Problemen. Zu diesen gehoren der Preisanstieg auf
dem Wohnungsmarkt, die Verdrangung insbesondere
einkommensschwacher Gruppen sowie die Zunahme
des Verkehrs und damit von Larm, Luftschadstoffen
und Fliacheninanspruchnahme, die zu einer Ver-
schlechterung der Aufenthalts- und Lebensqualitit der
Menschen fiithren.

Das starke Bevolkerungswachstum, die Verknappung
und Verteuerung von stidtischem Wohnraum und der

vor allem bei Familien ausgepriagte Wunsch nach Woh-
nen im Griinen mit gleichzeitiger Nahe zu stadtischer
Infrastruktur hat zu steigenden Distanzen zwischen
Wohn- und Arbeitsplatzstandorten gefiihrt. Durch die
hiufige Lage des Wohn- und Arbeitsplatzstandortes in
unterschiedlichen Gemeinden ist die Linge von Pen-
delwegen in der Vergangenheit gestiegen. Die Bedeu-
tung des Autos ist hier besonders hoch: Wihrend ein
knappes Fuinftel aller Wege auf das Pendeln zur Arbeit
zuriickzufiihren ist, verursacht der Pendelverkehr aber
ein Drittel der gesamten Pkw-Fahrleistung in Deutsch-
land.

Es stellt sich daher die Frage: Wie lassen sich Wohn-,
Arbeits- und Mobilitatswelt so vernetzen, dass nachhal-
tige Mobilitatsformen gestirkt und Umweltbelastun-
gen reduziert werden und zugleich Bezahlbarkeit und
Teilhabe gewihrleistet bleiben?



Projektansatz und Vorgehen

Nur mit einer integrierten Betrachtung von Wohnen,
Arbeiten und Verkehr entstehen tragfihige Konzepte
fiir Regionen der Zukunft. Durch eine Analyse aller drei
Teilbereiche, empirische Erhebungen und den Aufbau
integrierter Modelle, die die gegenseitige Abhingigkeit
von Wohnen, Arbeit und Verkehr berticksichtigen, ent-
steht ein Instrumentarium zur umfassenden Bewer-
tung von Mafinahmen und ihren Auswirkungen.
MOBITAT2050 entwickelt das stadtregionale Modell-
projekt am Beispiel der Metropolregion Frankfurt-
Rhein-Main. Diese Region weist besonders starke
Pendlerverflechtungen auf und Frankfurt ist deutsch-
landweit die Stadt mit den meisten Einpendlern.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel des Forschungsvorhabens ist die Entwicklung
eines ibertragbaren Instrumentariums, mit dem unter
anderem die Effekte der Digitalisierung und Automa-
tisierung des Verkehrssystems tiefgreifend analysiert
werden konnen. Auf Basis dieser Analyse werden
Mafinahmen fiir eine nachhaltige Regionalentwicklung
abgeleitet. Im Kern geht es um die Vernetzung von
Wohn-, Arbeits- und Mobilitatswelt. Es gilt nachhaltige
Mobilitdtsformen zu stidrken und zugleich den sozialen
Herausforderungen steigender Wohn- und Mobilitéts-
kosten zu begegnen.

Das Projekt bertiicksichtigt dabei die Anspriiche an
eine nachhaltige urbane Mobilitit und hat das Ziel, die
verkehrsbedingten Umweltbelastungen zu reduzieren.
Uberdies sollen gleichwertige Teilhabechancen aller
Bevolkerungsgruppen gewéhrleistet sein.

Mit Hilfe der Modelle kénnen mégliche Wirkungen
von Mafnahmen und Zukunftsszenarien quantifiziert
werden. Neben den Effekten der Digitalisierung geht
es hierbei zum Beispiel auch um mobiles Arbeiten und
Homeoffice sowie neue Arbeitszeitmodelle oder die
Nutzung von Coworking Spaces.

Das im Projekt entwickelte Konzept wird durch das
aktive Einbeziehen regionaler Unternehmen und
Planungsbehorden auf Zielfiihrung und Umsetzbarkeit
gepriift.
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MobileCityGame - Interdisziplinares
Mobilititsplan- und -simulationsspiel
am Beispiel der Stadt Karlsruhe

MobilitatsZukunftsLabor 2050
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Das vom Projekt MobileCityGame zu entwickelnde Simulationsspiel soll niedrigschwellig komplexe verkehrs- und stadtplanerische Zusammenhénge und
Entscheidungsoptionen in der urbanen Nachhaltigkeits- und Mobilitatspolitik veranschaulichen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Gestaltung nachhaltiger Mobilitits- und Verkehrs-
systeme in urbanen Riumen stellt auf begrenztem
Raum und mit Interessens- und Zielkonflikten beziig-
lich Landnutzung, Lebensfiihrung und Lebensqualitit,
Umwelt- und Klimaschutz, Wirtschaftlichkeit, Wettbe-
werbsfahigkeit und Komfort eine enorme Herausfor-
derung dar. Neue Technologien und Organisationsfor-
men in der Mobilitit, wie etwa das automatisierte und
geteilte Fahren, machen die Gestaltung einer zukunfts-
fahigen urbanen Mobilitdt zunehmend komplex - aber
auch spannend. Die Entwicklung von Zukunftskonzep-
ten, die alle Dimensionen der Nachhaltigkeit erfiillen

und von moglichst vielen Interessensgruppen getragen
werden sollen, bediirfen der aktiven Beteiligung von
Biirgerinnen und Burgern, Unternehmen und kommu-
nalen Stellen. Das Projekt MobileCityGame setzt hier
mit spielerischen Mitteln an.

Projektansatz und Vorgehen

Uber einen kooperativen und interdiszipliniren Ansatz
aus Gamification, Citizen Science und Partizipation
entwickelt das interdisziplinire Forschungsprojekt
MobileCityGame ein computerbasiertes Serious Game
zur niedrigschwelligen und allgemeinverstindlichen
Veranschaulichung von komplexen verkehrs- und



stadtplanerischen Zusammenhéangen und Entschei-
dungsoptionen. Existierende Simulationsmodelle der
Verkehrsplanung und -entwicklung sowie Technolo-
gie- und Verhaltensdaten werden darin zu einem dyna-
mischen Gesamtmodell mit einem Planungshorizont
bis 2050 verkniipft. Das Ergebnis von MobileCityGame
ist ein voll einsatzfihiger und kalibrierter Demonst-
rator eines interaktiven Simulationsspiels fiir urbane
Nachhaltigkeits- und Mobilititspolitik am Beispiel der
Stadt Karlsruhe.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Im Projekt wird eine niedrigschwellige und allgemein-
verstandliche Plattform zur Vermittlung der komple-
xen Zusammenhinge, Moglichkeiten und Grenzen der
Gestaltung stidtischer Mobilititssysteme fr Privat-
personen, Bildungseinrichtungen, Wissenschaft und
Kommunen geschaffen. Die Nutzerinnen und Nutzer
des MobileCityGame sollen damit einen spielerischen
Einblick in die Moglichkeiten, Grenzen, Abhiangig-
keiten und Auswirkungen unterschiedlicher Ansitze
urbaner Mobilitdtspolitik erhalten.

MobileCityGame soll zudem stadtischen Entschei-
derinnen und Entscheidern erlauben, Strategie- und
Handlungsoptionen bis zum Jahr 2050 einfach, schnell
und kostengiinstig zu testen und zu bewerten. Es
erginzt damit gidngige Verfahren zur Erstellung von
Verkehrsentwicklungsplanen durch eine strategische
und partizipative Komponente. Insgesamt soll die
kooperative und nachhaltige Gestaltung des Stadt- und
Mobilitidtsraumes mit MobileCityGame einfacher und
transparent gestaltbar werden, um diese lebenswerter
zu machen und das Interesse der Menschen an Politik
und Teilhabe zu wecken.
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MoveRegioM - Modellhafte Schaffung eines
regionalen Mobilitatsverbunds im Nordsektor
von Stadt und Region Miinchen

MobilitatsWerkStadt 2025
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In MoveRegioM werden sowohl klassische als auch neue Mobilitatsformen wie Schienenverkehr, Schnellbusse, Fahrrad, Sharing-Angebote und

Seilbahnen erprobt.

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Betrachtet man stark wachsende Grofdstidte wie
Miinchen auf dem Luftbild, wird schnell deutlich, dass
sie Teil eines urbanen Organismus sind, der langst tiber
bestehende Verwaltungsgrenzen hinausgewachsen

ist. Entsprechend kann eine geplante und nachhalti-
ge Entwicklung durch die herkémmliche politische
Gliederung und dazugehorige Planungsinstrumente
kaum mehr gewidhrleistet werden. Weiterhin ist ein
leistungsfahiger 6ffentlicher Schienenverkehr man-
gels ausreichender Dichte und Konzentration nur
schwer wirtschaftlich zu betreiben. Verbunden mit
einer mangelnden tangentialen OPNV-Struktur fiihrt
dies zu enormen Pendlerverkehrsstromen, die durch
einen hohen Anteil an KFZ-Verkehr in alle Richtungen
gekennzeichnet sind.

Vor diesem Hintergrund stellen sich diese Forschungs-
fragen:

Welche neuen, innovativen, kooperativen, raum-
lich und fachlich integrierten Mobilititskonzepte
konnen entwickelt werden, um ein zukunftswei-
sendes integriertes, multimodales und nachhaltiges
Mobilitatsangebot fiir Stadt und Region Miinchen zu
gewihrleisten?
Wie konnen neue Technologien und Mobilitats-
dienste aller Art in multimodalen und tGbergreifen-
den Konzepten sinnvoll integriert werden, um eine
nachhaltige Wirkung zu erzielen?

+ Wie und anhand welcher Parameter kdnnen einzel-
ne Maftnahmen auf ihre Wirkung und ihre Uber-
tragbarkeit hin getestet werden?

Projektansatz und Vorgehen

Zentraler Ansatz des integrierten regionalen Mobilitéts-
verbunds Miinchen (MoveRegioM) ist die verwaltungs-
grenzen- und raumkategorieniibergreifende, multimo-



dale, operative und digitale Integration konventioneller
und innovativer Angebote, um kommunale Mobilitéts-
probleme zu 16sen. Der Ansatz wird von drei Grund-
liberzeugungen getragen:

« Der o6ffentliche Verkehr ist heute und in Zukunft
das flichensparsamste, effektivste und effizienteste
Massenverkehrsmittel. Damit steht die Verbesserung
der physischen, digitalen und organisatorischen
Schnittstellen des Fufi- und Radverkehrs sowie der
Sharing- und On-Demand-Dienste im Mittelpunkt
des Mobilitatsverbunds.

« Fiir eine multimodale Integration mit dem OPNV
im Mittelpunkt miissen Siedlungsstrukturplanung,
Stadtplanung, Stadtebau und Stadtsanierung sowie
moderne Mobilititskonzepte unter Beachtung des
Prinzips ,Push and Pull“ mitberticksichtigt werden.

+ Neue Fahrzeugtechnologien und neue Mobilitéts-
dienste aller Art miissen in die multimodalen und
tbergreifenden Mafinahmen sinnvoll integriert sein,
um eine nachhaltige Wirkung zu erzielen.

Das MaRnahmenbiindel wird fiir den Projektraum in
Fokusarealen der verschiedenen Raumkategorien In-
nenstadt, mittleres Stadtgebiet, Stadtrand sowie Region
durch alle Stakeholder in Zusammenarbeit erprobt,
unter der Begleitung des Forschungspartners evaluiert
und in Teilen umgesetzt. Aufgabe des Forschungspart-
ners ist es dabei, ein Bewertungskonzept fiir die einzel-
nen geplanten Mafnahmen zu erarbeiten und exem-
plarisch zu testen. Flankierend zur umfangreichen
Evaluation werden tber eine Bottom-Up-Betrachtung
die realen Quell-Ziel-Beziehungen in einem Potenzial-
Regionalmodell erfasst.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel des Projekts ist die nachhaltige Verbesserung der
(individuellen) Mobilitit in Stadt und Region Miinchen
durch eine systemische Optimierung der Leistungsfa-
higkeit, Sicherheit, Stabilitat, der Umwelt- und Sozial-
vertraglichkeit sowie der Wirtschaftlichkeit. Konkret
sollen dabei bestehende Mobilitatsdienstleistungen
sinnvoll und starker vernetzt, neue innovative Tech-
nologien integriert und flankierende Maffnahmen zur
Optimierung des Umweltverbunds entwickelt und
umgesetzt werden.
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NaMAV - Nachhaltige Mobilitat und stadtebauliche
Qualitidten durch Automatisierung im Verkehr

MobilitatsZukunftsLabor 2050
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Das Projekt NaMAV machte die Stadtplanung schon heute auf zukiinftige Verkehrsszenarien vorbereiten.

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Ausgangspunkt des Projekts ,,Nachhaltige Mobilitét
und stadtebauliche Qualititen durch Automatisierung
im Verkehr“ (NaMAV) ist die Hypothese, dass hoch- und
vollautomatisierte Fahrzeuge auch in urbanen Raumen
zum Einsatz kommen werden. Es ist davon auszugehen,
dass damit erhebliche Chancen aber auch Risiken ver-
bunden sein werden. Grund genug, dass sich Stadt- und
Verkehrsplanung schon heute auf derartige Szenarien
einer Automatisierung im Verkehr vorbereiten und
diese aktiv mitgestalten sollte.

Die Integration von Nachhaltigkeit im Bereich der
zukunftsorientierten Mobilitat ist unerlasslich, damit
auch folgende Generationen ihre Bediirfnisse erfiillen
und ein menschenwiirdiges Leben fiihren kénnen. Es
gilt die wirtschaftlich-gesellschaftliche Entwicklung
mit den sozialen Interessen und der Umwelt in Ein-

klang zu bringen, um so ganzheitliche Nachhaltigkeit
zu ermoglichen.

Das Projekt NaMAV erarbeitet gemeinsam mit der Stadt
Leipzig als Praxispartner Konzepte, die fiir eine voraus-
schauende Nutzung kiinftiger, h6her automatisierter
Verkehrssysteme mogliche Chancen erschlieflen und
Risiken unter Bertiicksichtigung von Nachhaltigkeitsas-
pekten minimieren.

Projektansatz und Vorgehen

Das Projekt NaMAV méchte

1. Einsatzszenarien fiir hoch- und vollautomatisierte
Fahrzeuge (Stufen vier und fiinf) am Beispiel der
Stadt Leipzig erarbeiten,

2. diese hinsichtlich Eintrittswahrscheinlichkeiten
sowie Auswirkungen auf die Ziele der strategischen
Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung und ins-



besondere der formulierten Nachhaltigkeitskriterien
bewerten,

3. daraus Empfehlungen fiir konkrete Schritte zur
Vorbereitung der Umsetzung von Mafinahmen im
Rahmen ausgewihlter Szenarien einschlieflich
Planungen fiir Meilensteine, Kommunikation und
Beteiligung ableiten und

4. die Ubertragbarkeit der gewonnenen Erkenntnisse
und erarbeiteten Szenarien auf andere urbane Riu-
me und Kontexte priifen und verallgemeinerbare
Handlungsempfehlungen formulieren.

Fiir den Entwurf der Szenarien ist die TU Dresden ver-

antwortlich, in enger Abstimmung mit den Partnern.

Neben Recherchearbeiten sind vor allem Workshops

mit Stakeholdern durchzufiihren, um neue Anregun-

gen fiir den Szenarienentwurf zu gewinnen und die

Szenarien zu konkretisieren.

Die Auswirkungen ausgewahlter Szenarien werden

mithilfe der Verkehrssimulationssoftware MATSim

(matsim.org) von der TU Berlin modelliert und an-

schliefiend hinsichtlich ihrer Wirkungen auf nach-

haltige Mobilitit bewertet. Daraus lassen sich dann

Handlungsempfehlungen fiir die Stadt Leipzig sowie

fuir weitere lokale Akteure ableiten.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Als Ergebnis des Projekts NaMAV liegen fiir die Stadt
Leipzig mafigeschneiderte Einsatzszenarien fiir auto-
matisierte Verkehre vor, die im Hinblick auf ihre Wir-
kungen zur Férderung nachhaltiger urbaner Mobilitét
bewertet und fiir deren Umsetzung konkrete Schritte
und Empfehlungen formuliert werden.

Der Betrachtungsraum fiir die Szenarien umfasst die
gesamte Stadt Leipzig. Das vom Stadtrat im Jahr 2018
einstimmig beschlossene Nachhaltigkeitsszenario der
Mobilitatsstrategie 2030 bildet eine zentrale Grundlage
fur die Erarbeitung der Szenarien.

Das fiir die Stadt Leipzig aufgesetzte MATSim-Ver-
kehrsmodell sowie Modellkonfigurationen und
-anpassungen fiir Anwendungen automatisiert fahren-
der Fahrzeuge stehen im Anschluss an das Projekt auf
einer 6ffentlichen Serverstruktur zur Verfiigung und
konnen damit unter anderem von der Stadt Leipzig
kostenfrei genutzt und weiterentwickelt werden.

Im Rahmen des Projekts werden zudem verallgemein-
erbare Handlungsoptionen zu nachhaltiger urbaner

Mobilitdt entwickelt, die auch iiber die konkrete
Anwendung in Leipzig hinaus dazu beitragen, einen
verbesserten Zugang zu Mobilitit zu gewihren, moto-
risierte Verkehre zu reduzieren sowie negative Umwelt-
wirkungen zu vermindern.
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NaMoLi - Implementierung innovativer nach-
haltiger Mobilitatskonzepte in Neubausiedlungen
und Konversionsflichen am Beispiel der Lincoln-

Siedlung in Darmstadt

MobilitatsWerkStadt 2025

Fir die Bevolkerung in der Lincoln-Siedlung sollen die Vorteile des Mobilitatskonzepts im Alltag positiv spirbar werden.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Wachsende Bevolkerung, steigender motorisierter In-

dividualverkehr und daraus resultierende Schadstoff-

belastungen sind auch fiir Darmstadt aktuelle Heraus-
forderungen. Inmitten dieser Rahmenbedingungen
wird bei der Lincoln-Siedlung - einer ehemaligen

US-Housing-Area - Stadt- und Mobilititsentwicklung

zusammengefiihrt.

Das nachhaltige Mobilitdtskonzept der Lincoln-

Siedlung soll die Autoabhingigkeit reduzieren und

alternative Verkehrsmittel zur alltidglichen Fortbewe-

gung starken.

In dem Projekt werden sowohl planungspraktische als

auch wissenschaftliche Fragestellungen verfolgt:

1. Wie kénnen das Mobilitdtskonzept und das Be-
treiberkonzept fiir Mobilititsmanagement in der
Lincoln-Siedlung fortlaufend an die vielfiltigen
Bediirfnisse der neu hinzuziehenden Bevolkerung
im Quartier angepasst werden, ohne bei der Imple-
mentation vom Ziel der nachhaltigen Mobilitits-
entwicklung abzuweichen?

2. Wie wird das Mobilitdtskonzept von der Wohnbe-
volkerung in der Lincoln-Siedlung bewertet? Wie
verdndern sich Mobilitdtsverhalten und Einstel-

lungen mit dem Einzug in das Quartier? Wie lasst

sich das in sozial-6kologischer Hinsicht bewerten

und inwiefern ist dieses auf das Mobilitatskonzept
zurlickzufiihren.

3 Welche Strategien und Interessen stadtischer und
privatwirtschaftlicher Akteure (zum Beispiel Stadt-
politik, -verwaltung, Investoren, Wohnungsbau-
gesellschaften, Projektentwickler) bieten Chancen
oder bilden Barrieren fir den Erfolg nachhaltiger
Mobilitatskonzepte in Neubaugebieten?

4. Welche Schlussfolgerungen lassen sich aus den Er-

fahrungen in der Lincoln-Siedlung fiir den Transfer
des Mobilitatskonzepts auf weitere Neubaugebie-

te innerhalb Darmstadts (am Beispiel LHV) und

in anderen Stadten (Bielefeld Schilling-Gelande,
Koln-Miihlheim) ziehen und wie kann es gelingen,
nachhaltige Mobilitdtskonzepte zum Standard fiir
Neubauquartiere zu machen?

Projektansatz und Vorgehen

Das nachhaltige Mobilititskonzept setzt auf eine
Kombination von Push- und Pull-Mafnahmen, die
einerseits die Pkw-Nutzung durch Parkraumbewirt-
schaftung und einen reduzierten Stellplatzschliissel



einschriankt und andererseits vielfaltige Mobilitéts-

alternativen bereitstellt, um die Unabhingigkeit vom

privaten Pkw zu fordern.

Die Zusammenarbeit im Projekt ist transdisziplinar

(mit Praxispartnern) organisiert und setzt die Vorar-

beiten im Reallabor Lincoln-Siedlung fort. Charakte-

ristisch sind die Einbindung der Bevolkerung sowie
offentlicher und privater Akteure im Rahmen von
verschiedenen Beteiligungsprozessen, die zugleich
wissenschaftlich informiert, begleitet und analysiert
werden.

Die Perspektiven wahrend der Bezugsphase des

Quartiers sollen im weiteren Prozess mit den Zielen

des Mobilitatskonzeptes so verbunden werden, dass

die Bediirfnisse aller Beteiligten ausreichend beachtet
und die Ziele einer autoreduzierten Neubausiedlung
in der Praxis sicht- und erlebbar werden. Um dies zu
erreichen sollen

1. die weitere Entwicklung der Lincoln-Siedlung be-
gleitet und das Mobilitidtskonzept unter Einbindung
der Bevolkerung weiterentwickelt und optimiert
werden, so dass nachhaltige Mobilitit und Aufent-
haltsqualitat gefordert werden,

2. die Wirkung des Mobilititskonzepts, insbesondere
Verhaltensinderungen und deren sozialokologische
Bedeutung sowie die Bewertungen durch die Bevol-
kerung, evaluiert werden,

3. die Strategien und Ziele stiddtischer und privater Ak-
teure bei der Entwicklung von Neubaugebieten mit
innovativen Mobilitdtskonzepten analysiert werden
und

4. daraus Empfehlungen zum Transfer des Mobilitats-
konzepts auf weitere Neubauquartiere in Darmstadt
und in andere Stidten abgeleitet werden.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Auf kommunaler Ebene soll die Lincoln-Siedlung mit
dem entwickelten Mobilitidtskonzept einen Beitrag
zur sozialokologischen Transformation urbaner Mo-
bilitdt im Quartier leisten. Fiir die Bevolkerung in der
Lincoln-Siedlung sollen die Vorteile des Mobilitéts-
konzepts im Alltag positiv spiirbar werden.
Planungspraktisch entstehen Erkenntnisse zur Um-
setzbarkeit, Finanzierung und Wirkung nachhaltiger
Mobilititskonzepte (,Best Practice®), die in Planungs-
tools fiir zukiinftige Quartiersentwicklungen ein-
flieRRen kénnen. AuRerdem kann die Erprobung der
Zusammenarbeit von privaten und 6ffentlichen
Akteuren zur Institutionalisierung von Austauschfor-

maten und -prozessen bei weiteren Quartiersentwick-

lungen genutzt werden.

Wissenschaftlich werden neue Erkenntnisse geschaffen

1. zu mobilitidtsbezogenen Verhaltensdnderungen im
Kontext von Wohnumziigen durch die Wirkung des
Schliisselereignisses ,Umzug in ein Quartier mit
nachhaltigem Mobilitatskonzept®,

2. zur Bewertung des Mobilitdtskonzepts sowie

3. zu Chancen und Widerstinden der Umsetzung
durch private und stadtische Akteure am
Wohnungsmarkt.
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NUDAFA - Reallabor zur interkommunalen

Radverkehrsférderung

MobilitatsWerkStadt 2025

Die Blirgermeisterinnen und Burgermeister der teilnehmenden Kommunen auf gemeinsamer Radtour bei der Auftaktveranstaltung des Reallabors.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

In den Gemeinden Zeuthen, Eichwalde und Schulzen-
dorf trifft die sozio6konomische Dynamik der Haupt-
stadtregion auf einen suburban gepriagten Raum und
erhoht dort den Druck auf die Flachen, das Verkehrs-
netz und die Umwelt. Durch die enge Verflechtung der
Kommunen ergibt sich gleichzeitig ein hohes Potenzial
ftir den Radverkehr.

Um dieses auszuschopfen, braucht es ein durchge-
hendes, sicheres und attraktives Radverkehrsnetz, das
komfortables Pendeln ermoglicht (zum Beispiel fiir die
Partnerkommunen Schénefeld, Wildau und Koénigs
Wusterhausen). Dem Potenzial entgegen stehen aktuell
beispielsweise Liicken im Wegenetz, schlechte Oberfla-
chenqualitit, unsichere Kreuzungspunkte und fehlende
Radabstellanlagen. Nichtmonetire Hemmnisse, wie die
fehlende Abstimmung relevanter Akteure, erschweren
Infrastrukturinvestitionen und mindern die Wirkungs-
kraft vieler Forderprogramme. Fiir eine effektive For-
derung des Radverkehrs erfordern diese Umstande das

abgestimmte, koordinierte Handeln der Kommunen.
Im NUDAFA-Reallabor soll daher erforscht werden, ob
und wie eine Webplattform als datengestiitzte, kon-
sensférdernde Arbeitsgrundlage dienen kann. Ange-
strebt ist dabei, dass die beteiligten Akteure ein dhnli-
ches Verstandnis der Problemlagen entwickeln, sich auf
Handlungsoptionen einigen und gemeinsam Projekte
umsetzen. Gleichzeitig soll mit Modellprojekten und
Realexperimenten der notwendige Transformations-
prozess in den Kommunen angeregt und beschleunigt
werden

Projektansatz und Vorgehen

Die Beantwortung der Fragen erfolgt durch transfor-

mative, transdisziplindre Forschung in einem Reallabor.

Dieses bringt die Kommunen und die Politik mit Hoch-

schulen, den Biirgerinnen und Biirgern zusammen,

1. um innovative Planungs- und Beteiligungsansitze,
Technologien und Instrumente zu entwickeln und
zu erproben,



2. um einen wissenschaftlichen und gesellschaftlichen
Lernprozess anzustoflen und

3. um einen Transformationsprozess einzuleiten.

Zentral ist dabei die Weiterentwicklung der Open-

Source-basierten (Web-)Plattform ZESplus.de im Rah-

men einer Forschungs-und-Entwicklungskooperation

mit FixMyCity. Als agiles Planungs- und Beteiligungs-
instrument soll die Plattform zukiinftig

1. das Visualisieren von Analysen des Siedlungsgebiets
mit innovativen (Geo-)Datenverarbeitungsmetho-
den,

2. basierend auf den Infrastrukturdaten das systema-
tische Identifizieren geeigneter Fithrungsformen
sowie

3. das kontinuierliche Abbilden von Planungsvarian-
ten und tatsdchlich stattfindenden Veranderungen
ermoglichen.

Verschiedene Informationsebenen werden dabei in

sogenannten Themenkarten zusammengefiihrt. Sie

unterstiitzen Planungs- und Beteiligungsprozesse,
machen sie transparenter und nachvollziehbar.

Antworten auf spezifische lokale Problemstellungen

werden in Modellprojekten und Realexperimenten

entwickelt. Mit einer Stelle fir interkommunales

Radverkehrsmanagement wird parallel erprobt, wie

Kommunen bestmdglich bei der Umsetzung von Maf3-

nahmen unterstiitzt werden konnen. Unterstiitzt wird

das NUDAFA-Projekt dabei durch die Stiftungspro-
fessur fir Radverkehrsplanung an der TH Wildau. Die
sozial- und politikwissenschaftliche Begleitforschung
iibernimmt das Fachgebiet integrierte Verkehrsplanung
der TU Berlin, welches Hemmnisse und Potenziale
identifiziert, die Aktivititen des Reallabors evaluiert
und Impulse fiir Anpassungen gibt.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das Ziel des NUDAFA-Projekts ist die Entwicklung
innovativer, iibertragbarer Planungsmethoden zur
Forderung des Radverkehrs. Den Kern bildet die agile,
Open-source-basierte und (Nutzer-)datengestiitzte
Webplattform, welche mit einer tibertragbaren Me-
thodik interkommunale Planungsprozesse unterstiitzt
und die Einbindung der Bevolkerung ermoglicht.

Mit den Erfahrungen aus den Modellprojekten und
Realexperimenten sollen Handlungsempfehlungen fiir
Kommunen mit vergleichbaren Rahmenbedingungen
und Herausforderungen erstellt werden. Sie sollen
umsetzungsorientierte Moglichkeiten der Radver-
kehrsférderung aufzeigen und Verwaltungen wie auch

den Biirgerinnen und Biirgern helfen, einen sozialen,
institutionellen und infrastrukturellen Transformati-
onsprozess zu initiieren.
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NUMIC2 - NUMIC 2.0 - Neues Urbanes
Mobilititsbewusstsein in Chemnitz

Umsetzung der Leitinitiative Zukunftsstadt

i

Schiilerinnen und Schiiler helfen mit beim Aufbau eines Parklets - eine MaRnahme zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im Freien.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Mobilitit ist eine entscheidende Stellschraube fiir
eine nachhaltige Stadtentwicklung. Denn die Mobilitét
pragt die lokale Wirtschaft, Klimaschutz- und Klima-
anpassung, die Luftqualitiat und Gesundheit, die soziale
Teilhabe, das gesellschaftliche Miteinander und die
Lebensqualitdt. Dennoch werden knapp 52 Prozent
aller Wege in Chemnitz mit dem Auto zuriickgelegt.
Damit versteht sich Chemnitz im Verhalten vieler Bir-
gerinnen und Biirger als ,Autostadt” Daher besteht in
Chemnitz noch viel Potential fiir neue Entwicklungen
urbaner Mobilitit in Richtung Nachhaltigkeit. Somit
bietet Chemnitz fir die Anwendung ideale Vorausset-
zungen, um sich mit dem Bewusstsein der Menschen
fr nachhaltige Mobilitdt zu befassen. Konkret unter-
sucht das Projekt NUMIC 2.0 die Frage, wie partizipativ
gestaltete Planungsprozesse im Bereich der Verkehrs-
und Stadtentwicklung individuelles Mobilitatsverhal-
ten beeinflussen kénnen.

Projektansatz und Vorgehen

Das vorhergehende Projekt NUMIC hatte zum Ergeb-
nis, dass eine effektive und effiziente Umsetzung von
Beteiligungen ein wesentliches Erfolgskriterium fiir
einen nachhaltigen gesellschaftlichen Wandel darstellt.
Gleichzeitig ist die Umsetzung solcher Prozesse eine
gewichtige Herausforderung fiir die kommunale Ver-
waltung. Im Projektverlauf NUMIC 2.0 wird daher ein
Rahmenmodell fiir gelingende Beteiligungen erstellt.
Dieses Modell umfasst grundlegend wirkende Mecha-
nismen, Erfolgsfaktoren und Hemmnisse.

Dazu begleitet die Technische Universitit Chemnitz
die von der Stadtverwaltung durchgefiihrten Biirger-
beteiligungen wissenschaftlich. Sie untersuchen unter
anderem die Auswirkungen des Erwartungsmanage-
ments, des Bezugsrahmens und der Beteiligungsebene
sowie den Einbezug unterschiedlicher Akteure. Ein
weiterer in NUMIC 2.0 besonders beachteter Faktor ist
die Erforschung des Nutzens von digitalen Unterstiit-
zungsformaten. Dies umfasst Virtual-Reality-Techno-



logien und realistische Vorfiihrmodelle, die erklarende
Hilfestellungen und Einfithrungen in die Thematik der
jeweiligen Beteiligung bieten.

Weiterhin legt NUMIC 2.0 einen praktischen Fokus auf
die die Beteiligung begleitende Kommunikation und
Ansprache der Burgerinnen und Biirger.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

In Chemnitz férdert NUMIC 2.0 das nachhaltige Mobi-
lititsbewusstsein der Blirgerinnen und Biirger weiter.
Bereits im Vorgingerprojekt NUMIC konnte gezeigt
werden, dass etwa die Hélfte der Befragten angab,
durch die Beteiligung an den durchgefiihrten Partizi-
pationsformaten ein nachhaltiges Mobilitatsbewusst-
sein entwickelt zu haben. Durch den Einbezug weiterer
Akteure ist davon auszugehen, dass auch NUMIC

2.0 diese Entwicklung weiterhin begiinstigt und den
Umbau zur lebenswerten Stadt beschleunigt. Zeit-
gleich werden auch in der Verwaltung neue Formen
der Planung und Beteiligung gelernt und verankert.
Die Erforschung grundlegender Erfolgsfaktoren und
Hemmnisse fiir gelingende Biirgerbeteiligung fiihrt auf
Seiten der wissenschaftlichen Perspektive zu neuem
Erkenntnisgewinn und fordert den engen Austausch
mit Praxis und Gesellschaft. NUMIC 2.0 entwickelt
neue Unterstiitzungsformate und formuliert Hand-
lungsempfehlungen fiir Kommunen sowie andere in
der Beteiligungspraxis relevante Akteure. Die Formate
und Handlungsempfehlungen werden zum bundes-
weiten Transfer bereitgestellt. Die Ergebnisse werden
nach dem Projektende den stidtischen Entscheidern
und Akteuren fiir die Umsetzung von Beteiligungspro-
zessen zur Verfiigung stehen und kénnen in zukiinfti-
gen Biirgerbeteiligungsprojekten genutzt werden.
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ODM - On-Demand besser ans Ziel!
OPNV-Integration von On-Demand-Verkehren

MobilitatsWerkStadt 2025

Unter dem Produktnamen ,sprinti“ wurde 2021 in der Region Hannover ein On-Demand-Angebot geschaffen, das im Projekt ODM u.a. hinsichtlich der
Zuverldssigkeit des Angebots und seiner Akzeptanz untersucht wird.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Als Aufgabentrigerin des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) méchte die Region Hannover auch
abseits der Linien des Bus- und Bahnverkehrs ein
attraktives Angebot schaffen. Hierzu greift die Region
Hannover aktuelle Entwicklungen bei On-Demand-
Verkehren mit der Zielsetzung auf, die Angebote

der ersten und letzten Meile des OPNV-Angebots zu
modernisieren. Dabei geht es um Verbindungen mit
niedriger Nachfrage, auf denen sich ein attraktiver
Linienverkehr nicht realisieren lasst.

Das OPNV-Angebot in der Region Hannover ist hier-
archisch aufgebaut. Diese Struktur schafft gute Verbin-
dungen in die Stadt Hannover, fithrt aber auch dazu,
dass Verbindungen zwischen Orten, die unterschiedli-
chen Anschlussverbindungen zugeordnet sind, Umwe-
ge erfordern. Unter dem Produktnamen ,sprinti“ (in
Anlehnung an die seit Ende 2019 eingesetzten ,,sprint
H* die Qualitatsbuslinien in der Region Hannover)

wurde ein On-Demand-Angebot geschaffen, das fiir ab-
seits der Hauptachsen des Bahn- und Busverkehrs gele-

gene Orte einerseits die Verbindung zu den Hauptach-
sen verbessert und andererseits neue und umwegfreie
Direktverbindungen schafft. Zum 1. Juni 2021 nahm
das On-Demand-Angebot ,sprinti“ den Pilotbetrieb in
drei unterschiedlich strukturierten Gemeinden in der
Region Hannover auf.

Untersucht werden die Zuverlassigkeit des Angebots,
seine Akzeptanz und Méglichkeiten der Ubertragbar-
keit auf andere Kommunen bzw. Regionen.

Projektansatz und Vorgehen

Das Projekt ODM untersucht die Erfahrungen in der
Region Hannover im Zuge einer Evaluation, die aus drei
Bausteinen besteht:

1

Auswertung von Daten des in der Pilotphase mit der
Durchfithrung des On-Demand-Verkehrs beauftrag-
ten Software- und Verkehrsunternehmens

. Fokusgruppen, die wihrend der Testphase zu ihren

Erfahrungen mit dem Angebot zu ausgewihlten
Aspekten vertieft befragt werden

. Online-Befragungen, im Gegensatz zu den auf

Vertiefung ausgewahlter Aspekte zielenden Fokus-
gruppen wird in diesem Evaluationsbaustein ein
breiteres Bild von der Akzeptanz des Angebots durch
die Nutzerinnen und Nutzergewonnen

Zur Reflexion und Diskussion der Erkenntnisse aus

der Evaluation sind Workshops mit Fachleuten und
Stakeholdern zu spezifischen Fragestellungen und kriti-
schen Themen geplant, wie beispielsweise: Umsetzung
der Barrierefreiheit (Fahrzeuge, virtuelle Haltestellen),
novelliertes Personenbeférderungsgesetz (PBefG),
Erfahrungen aus anderen Projekten (beispielsweise
Zurich, Darmstadt, Mainz). Die Partnerkommune, der



Verkehrsverbund Rhein-Neckar, ist an diesen Work-
shops beteiligt.

Zusatzlich sind Workshops in der Partnerkommune
geplant, die Fragen der Ubertragbarkeit und Anpassung
(Adaption) von Erfahrungen aus der Region Hannover
behandeln werden.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse
Zielsetzung des Projekts ODM ist es, Erkenntnisse
dariiber zu gewinnen, wie On-Demand-Verkehre zu
einem integrierten Bestandteil des OPNV-Angebots
weiterentwickelt werden kénnen. Hierbei geht es

um die wesentlichen Systemeigenschaften, die On-
Demand-Angebote erfiillen miissen, die in den OPNV
integriert sind bzw. Bestandteil werden sollen. Zu
denken ist hier beispielsweise an die Gewihrleistung
der Barrierefreiheit. Erkenntnisbedarf besteht, wie eine
erfolgreiche Ausweitung in die Fliche erreicht werden
kann. Wichtig ist hierbei, im Spannungsfeld zwischen
Wirtschaftlichkeit und Anforderungen der verschiede-
nen Nutzergruppen einen tragfahigen Kompromiss zu
finden.

Ebenso entscheidend sind Erkenntnisse zu Fragen der
Verstetigung des Angebots im Hinblick auf Finanzie-
rung und Skalierbarkeit, wenn sich die Angebote in
unterschiedlichen Rdumen zum Standard entwickeln
sollen.

Wenn On-Demand-Verkehre Teil des OPNV werden,
kommen Fragen zu ihrer Steuerbarkeit durch den
Aufgabentriger auf. Zu ihrer Beantwortung sind
zahlreiche Erkenntnisse relevant: zur Darstellung im
Nahverkehrsplan, zur Bestimmung von Qualitidtsmerk-
malen sowie zur Ausschreibung und Vergabe, wie auch
zu vorteilhaften Modellen der Arbeitsteilung zwischen
Softwareunternehmen und Verkehrsunternehmen.
Nachdem zum 1. August 2021 das novellierte Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBefG) in Kraft getreten ist, ist
eine regulire Genehmigung von in den OPNV integ-
rierten On-Demand-Verkehren zukinftig moglich, weil
mit den Linienbedarfsverkehren (§ 44 PBefG) ein ent-
sprechender Angebotstyp definiert und in das Gesetz
aufgenommen wurde. Das Wissen um moderne flexible
OPNV-Angebote gewinnt damit fiir die Praxis der Re-
gionen, die sich in Richtung Nachhaltigkeit entwickeln
mochten, an Bedeutung.
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PendelLabor - Wege zu einer nachhaltigen Stadt-
Umland-Mobilitit am Beispiel der Region Frankfurt

Rhein-Main

MobilitatsZukunftsLabor 2050

Mit welchen Ideen und Konzepten das Pendeln nachhaltiger gestaltet werden kann, untersucht das Projekt PendelLabor in und um Frankfurt am Main.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Zahl von Berufspendlerinnen und -pendlern in

Deutschland wichst stetig. Dies pragt nicht nur das

Verkehrsgeschehen in vielen urbanen Ridumen in

Deutschland, sondern hat auch weitreichende Auswir-

kungen auf die Ein- und Auspendlerkommunen, auf

die pendelnden Menschen selbst und auf ihr soziales

Umfeld sowie auf die lokale und globale Umwelt. Im

Projekt ,PendelLabor” untersucht ein interdisziplina-

res Team aus Wissenschaft und Praxis am Beispiel der

Stadtregion Frankfurt Rhein-Main, wie bislang nicht-

nachhaltige Pendelpraktiken kiinftig vertrdglicher und

im Einklang mit einer Mobilititswende organisiert wer-

den kénnen. Das Projekt geht folgenden Forschungsfra-

gen nach:

1. Inwiefern hilft eine erweiterte (praxistheoretische)
Perspektive auf Pendeln durch Integration der Berei-
che wie z.B. Wohnort, Mobilititsangebote, digitali-
sierte Arbeitswelt dabei, ein verbessertes Verstandnis

zu den Mobilitdtsbediirfnissen, -orientierungen und
-mustern der pendelnden Bevolkerung zu erlangen?
2. Wie wird es Pendlerinnen und Pendlern erméglicht,
ihre Pendelgewohnheiten zu déndern und beispiels-
weise einen anderen Verkehrstriger zu nutzen?
Welche Einflussfaktoren spielen hierbei eine Rolle?
3. Welche Gestaltungsspielriume haben Kommunen?
4. Welche quantitative Relevanz hat der Pendelverkehr
in der Stadtregion?
5. Was bewirken die ausgearbeiteten und erprobten
Mafinahmen 6kologisch und sozial?

Projektansatz und Vorgehen

Sowohl das Pendeln als auch das planerische Handeln
werden im PendelLabor als Praxisformen untersucht.
Damit ist es moglich, verschiedene Faktoren ganzheit-
lich zu betrachten. Somit kann eine neue Perspektive
entstehen, bei der soziale Praktiken als Strukturen
verstanden werden, die auf das praktische Handeln der



Menschen, die pendeln oder planen, wirken.

An Hand einer qualitativen Interviewstudie in zwei
Pendelkorridoren im Frankfurter Raum wird eine
Segmentierung von Pendelgewohnheiten erarbeitet
und in einer Regionalbefragung tberpriift. In einem
partizipativen Ideenfindungsprozess mit lokalen Ak-
teurinnen und Akteuren werden fiir die zwei Untersu-
chungskorridore Mafdnahmen erarbeitet, die fiir mehr
Nachhaltigkeit wirksam sein kénnten. Eine Auswahl
davon wird in einem Feldexperiment iiber mehrere
Monate von Pendlerinnen und Pendlern erprobt. Diese
Losungsansitze werden anschlieffRend auf ihre Wir-
kungspotentiale hin untersucht und bewertet. Begleitet
wird der Untersuchungsprozess dieser Maffnahmen
durch einen regionalen Stakeholder-Dialog.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das Ziel des Projektes PendelLabor ist es, in einem

transdisziplindren Prozess neue Handlungsoptionen

fur die Veranderungen von Pendelpraktiken aufzuzei-
gen, die als sozio-technische Innovationen Richtung

Nachhaltigkeit auf andere Stadtregionen tibertragbar

sind.

Hierbei verfolgt das Projekt drei iibergreifende Ziele:

1. besseres Verstindnis von Pendel- und Planungs-
praktiken und Wissen dartber, wie nachhaltige
Stadt-Umland-Mobilitit geférdert werden kann,

2. Beitrag zu einem geteilten Problemverstindnis der
Akteure im Untersuchungsraum der Rhein-Main-
Region,

3. Entwicklung neuer, bediirfnisorientierter Ideen
durch die Perspektive auf Praktiken des Pendelns.

Die Handlungsempfehlungen und Konzepte bieten

alltagstaugliche Mafinahmen fiir pendelnde Personen,

prozessuale Empfehlungen fiir beteiligte Akteure,
sowie hilfreiche Hinweise beziiglich des Rechts- und

Ordnungsrahmens auf kommunaler, Landes- oder

Bundesebene. PendelLabor will zeigen, wie Kommunen

insbesondere in Bezug auf eine nachhaltigere Verkehrs-

und Raumplanungspraxis eine stirker gestaltende

Rolle als bisher einnehmen kénnen.

Wissenschaftlich trigt das Projekt zur inhaltlichen

und methodischen Weiterentwicklung des Konzepts

sozialer Praktiken im Mobilitdts- und Planungsbereich

bei. Dartiber hinaus werden die Ergebnisse auch fiir Ak-
teure in anderen Stadt-Umland-Regionen interessant
sein, da ein tiefergehendes Verstindnis von Pendel-
und Planungspraktiken und die Etablierung neuer Um-

gangsweisen in der interkommunalen stadtregionalen
Mobilitdtsplanung von hoher Bedeutung sind.
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Pimoo2 - Machen: Mit pimoo 2.0 informieren,
ausprobieren, bewerten und lernen. Plattform
fiir integrierte Mobilitdt Oberursel

MobilitatsWerkStadt 2025

Eine Wissens- und Austauschplattform zu schaffen, ist das zentrale Ziel von pimoo.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Stadt Oberursel (Taunus) mit knapp 47.000 Ein-
wohnenden und ca. 20.000 Beschiftigten liegt im stark
wachsenden Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main. Der
Zuzug vieler Menschen in die Region und insbesondere
auch nach Oberursel verursacht zusitzlichen Verkehr,
der auf dem vorhandenen Strafennetz teilweise nicht
mehr sicher und leistungsfahig abgewickelt werden
kann. Aufierdem sollen Beitrige des Verkehrssektors
zu Klimazielen der Stadt Oberursel sowie der Erhalt
von Griin- und Freirdumen erreicht werden. Um diese
Anforderungen vereinen zu kdnnen, wurde in Phase I
des Projektes ein verkehrliches Leitbild fiir Oberursel
entwickelt und durch die Stadtverordnetenversamm-
lung beschlossen.

Produkte von Phase I sind neben dem verkehrlichen
Leitbild der Entwurf einer Wissens- und Austausch-

plattform, die es Politik und Zivilgesellschaft ermog-
licht, sich Giber aktuelle Planungen und Mafinahmen zu
informieren und dartiiber zu diskutieren.

In der zweiten Phase geht es darum, die vorhandenen
Mafinahmen aus verschiedenen Konzepten wie Kli-
maschutz- oder Radverkehrskonzept auf ihren Beitrag
zum Erreichen der Ziele des verkehrlichen Leitbildes
zu bewerten. So werden Diskussionen in der Politik zur
Umsetzung von geeigneten MafRnahmen erleichtert.
Hierfiir wird die Bewertungssystematik weiter ausge-
baut und operationalisiert. Im Vordergrund steht die
Forschungsfrage:

Wie kann die Umsetzung geeigneter Mafinahmen zur
Forderung nachhaltiger Mobilitit durch Informieren,
Ausprobieren, Bewerten und Lernen erleichtert und
beférdert werden?



Projektansatz und Vorgehen

In Phase Il werden drei Strategien verfolgt und zugeho-

rige Bausteine in lernenden Prozessen entwickelt und

umgesetzt:

1. Informieren und Beraten: Bausteine sind der Ausbau
des Prototyps der Wissens- und Austauschplattform
pimoo; eine Bauherrenbroschiire zeigt sinnvolle
Mafinahmen fir nachhaltige Verkehre auf und Be-
wohnerinnen und Bewohner bekommen Hinweise
zu ihrem Mobilitdtsverhalten iiber eine App.

2. Bewerten und Entscheiden: Zentraler Baustein
ist die Ergdnzung der pimoo-Plattform durch ein
Bewertungsverfahren verkehrlicher Mafnahmen
fiir Politik und Gesellschaft. Dort kdnnen verschie-
dene Parameter verandert und die Zielerreichung
einzelner Mafnahmen gepriift werden.

3. Ausprobieren und Lernen: Bausteine sind Verkehrs-
versuche und Reallabore im 6ffentlichen Raum.

Die Versuche bieten die Méglichkeit, Anderungen
erleben und ihre Wirkung bewerten zu kdnnen.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Die Komplexitit aktueller verkehrlicher Entwicklun-

gen erschwert fundierte Entscheidungen deutlich:

Verschiedene mogliche Maffnahmen miissen von

verschiedenen Akteuren - der Zivilgesellschaft, den

politischen Entscheidungstragenden und der direkten

Nutzerschaft - bewertet werden. Ziel von pimoo 2.0 ist

es daher:
die Bewertung von verkehrsbezogenen Entschei-
dungen fiir alle relevanten Stakeholder transparent
und einfach zu erméglichen,

- dezidierte Bewertungsverfahren und Entschei-
dungsgrundlagen in der Verwaltungsarbeit und der
politischen Gremienarbeit zu verankern,
Bewusstseins- und Verhaltensinderungen bei
verkehrsbezogenen Beurteilungen zu erméglichen
und zu festigen - sowohl in (verkehrs-)politischen
Prozessen, bei Bauvorhaben als auch bei individuel-
len verkehrsbezogenen Entscheidungen.

Pimoo 2.0 soll als Katalysator dazu beitragen, dass

aus sozialer, 6kologischer und 6konomischer Sicht

dringend notwendige Verdnderungen in Verkehr und

Mobilitdt auf kommunaler Ebene in einem breiten

offentlichen Konsens oder Kompromiss angegangen

werden.

Entscheiderinnen und Entscheidern soll es ermoglicht

werden, auf der Basis der bereitgestellten Informa-

tionen, der Versuche vor Ort und der Bewertungen
fachlich fundierte Entscheidungen zu treffen.
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RaMo - Raum fiir neue Mobilitat — Mobilitatsstatio-
nen und mehr in der Region FrankfurtRheinMain

MobilitatsWerkStadt 2025

Ginsheim-Gustavsburg ist Pilotkommune fiir die Umsetzung von Mobilitdtsstationen auf dem Gemeindegebiet.

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Mobilitatsstationen stellen ein vielfaltiges Bindeglied
zwischen individuellem und 6ffentlichem Verkehr dar.
In der Region FrankfurtRheinMain gibt es bereits
verschiedene konzeptionelle Ansétze, um die Verkniip-
fung von verschiedenen Verkehrstragern zu férdern.
Diese beschrianken sich jedoch bislang entweder auf
die Kombination ausschliefilich zweier Verkehrstra-
ger oder beinhalten nur sehr allgemeine Hinweise

zu wiinschenswerten Verkniipfungsqualititen von
OPNV-Haltepunkten. Hinzu kommen Modellstandor-
te, die im Ansatz die hohe Verkniipfungsqualitit einer
Mobilitatsstation aufweisen, deren Wirkung jedoch auf
ein kleines Gebiet begrenzt ist. Vor diesem Hintergrund
mochte der Regionalverband Frankfurt-RheinMain den
Baustein Mobilitétsstationen in die beschlossene Mobi-
litatsstrategie FrankfurtRheinMain verankern.

Das Projekt RaMo adressiert hierzu folgende For-
schungsfragen:

Welche Standorte sind fiir Mobilitdtsstationen
geeignet?
Wie kénnen Mobilititsstationen in formellen und
informellen Planwerken integriert werden?
Welche zusitzlichen Angebote sollen die Mobili-
titsstationen bieten?

+ Wie sieht ein geeignetes Betreibermodell aus?

Projektansatz und Vorgehen

Ein wesentlicher Schritt ist die Identifikation von geeig-
neten Standorten fiir Mobilitdtsstationen. Der Wetter-
aukreis mit seinen 25 Kommunen fungiert dabei als
Pilot in der Fliache. Ausgangspunkt eines Umsetzungs-
konzeptes sind Bedarfs- und Standortanalysen, sodass
die Mobilitatsangebote und zusatzlichen Services auf
die ortlichen Begebenheiten und Nutzergruppen be-
darfsgerecht und zielorientiert zugeschnitten werden.
Daher bindet RaMo Biirgerinnen und Biirger in einem
transparenten Informations- und Beteiligungsver-



fahren in das Projekt mit ein. Veranstaltungsformate
wie Biirgerforen und eine zielgerichtete Offentlich-
keitsarbeit legen den Grundstein zum Austausch aller
Bevolkerungsgruppen. Um die Sichtbarkeit zu erhéhen,
werden Mobilitatsstationen und die dort verfiigbaren
Mobilitatsangebote in die digitalen Vertriebs- und In-
formationskanéile des Verkehrsverbunds (Rhein-Main-
Verkehrsverbund) integriert.

Die Fachgruppe Mobilititsmanagement der Hochschu-
le RheinMain begleitet das Projekt wissenschaftlich,
erschliefdt den aktuellen Forschungsstand zu wesent-
lichen Kernthemen, stellt den wissenschaftlichen
Transfer der Ergebnisse sicher und fithrt wissenschaft-
lich fundierte Wirkungskontrollen durch. Wichtige
Erkenntnisse werden dann im weiteren Projektverlauf
auf andere Kreise der Region Uibertragen.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

In Phase II des Projekts RaMo steht die Planung,
Umsetzung und Erprobung von Mobilitatsstationen
im Fokus. Dazu gehoren die umsetzungsreife plane-
risch-konzeptionelle Vorbereitung und der Start eines
regionsweiten Netzes von intermodalen und multimo-
dalen Angebotskonzepten.

Ein wesentliches Projektziel ist die Entwicklung eines
Corporate-Designs und einer Dachmarke fiir Mobili-
tatsstationen, sodass ein einheitliches regionsweites
Angebot an Mobilititsstationen flr die Blirgerinnen
und Biirger klar erkennbar ist. Zudem erméglicht eine
Integration in eine digitale Mobilitdtsplattform eine
direkte Buchung und Nutzung der Mobilititsdienstleis-
tungen. Zielgruppenspezifische Marketingmafinahmen
setzen weitere Anreize, um Nutzerinnen und Nutzer
fur die neuen nachhaltigen Mobilitidtsangebote zu
gewinnen. Somit verfolgt RaMo das Ziel, Nutzungshur-
den zu minimieren und den Zugang zu intermodalen
und multimodalen Mobilititsdienstleistungen zu
erleichtern.

Das tibergeordnete Ziel von RaMo ist es, auf diese
Weise nachhaltige Mobilitat in lindlichen Regionen

zu férdern und eine Sensibilisierung der Bevolkerung
in der Region anzustofRen. Es werden ideale Rahmen-
bedingungen fir die flichenwirksame Umsetzung von
Mobilitatsstationen geschaffen.

Zusammenfassend sollen aus dem Projekt ein aktives
Akteursnetzwerk, eine Dachmarke als Marketingbau-
stein, ein regionales Netz von Mobilitatsstationen und
wissenschaftliche Erkenntnisse aus den umgesetzten
Standorten als Ergebnisse hervorgehen.
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STAWAL - Stadtstruktur, Wohnstandortwahl und

Alltagsmobilitit

MobilitatsZukunftsLabor 2050
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Wohnstandortentscheidungen sind stets mit Mobilitdt verbunden — das Projekt STAWAL beschiftigt sich mit diesen Wechselwirkungen und leitet aus den

erhobenen Daten Handlungsempfehlungen fiir verschiedene Akteure ab.

Ausgangssituation und Forschungsfragen
Die raumliche Struktur von Stidten beziehungsweise
Stadtregionen und die Alltagsmobilitét ihrer Bevolke-

rung sind auf vielfiltige Weise miteinander verbunden.

Dies ist in starkem Mafie durch die Wohnstandorte der

Haushalte und weitere im Alltag relevante Orte, insbe-

sondere die Arbeits- und gegebenenfalls Ausbildungs-

orte der Haushaltsmitglieder geprégt. Die Entwicklung
des Verkehrs in einer Stadt(-region) ist deshalb eng mit
den Wohnstandortentscheidungen ihrer Bevolkerung
verkniipft. Dies hat wiederum Auswirkungen auf die

Stadtentwicklung insgesamt, auf klimarelevante Emis-

sionen, Verkehrssicherheit und viele andere Faktoren,

die fiir eine nachhaltige Entwicklung wichtig sind.

Das Projekt STAWAL befasst sich mit diesen Fragen:

1. Welche Mechanismen sind am Werk, wenn raum-
liche Strukturen und Mobilititsangebote am
Wohnort die Alltagsmobilitdt beeinflussen? Welche
Rolle spielt in diesem Zusammenhang die Lage und

Erreichbarkeit von wichtigen alltaglichen Zielorten
(zum Beispiel Arbeitsplatz)?

2. Welche Mobilititsbedarfe, -anforderungen und
-wiinsche pragen die Wohnstandortwahl? Welche
Rolle spielen dabei Mobilititsangebote, subjektive
Mobilitatseinstellungen, (Geschlechter-)Rollen in
(Paar-)Haushalten und die multilokale Arbeit?

Projektansatz und Vorgehen

Das Vorhaben untersucht drei Perspektiven: Mobili-
tats- und Standortnachfrage, Mobilitidts- und Stand-
ortangebote und Moglichkeiten der Steuerung der
Wechselwirkungen zwischen Wohnen und Mobilitét.
Kernbestandteile sind jeweils quantitative und qua-
litative Panelbefragungen von Haushalten vor und
nach einem Umzug und Querschnittsbefragungen von
Haushalten in den gleichen Quartieren, um ein um-
fassendes Bild von Mobilitat(-sbedarfen) zu erhalten.
STAWAL fiihrt Befragungen in drei Metropolregionen



mit unterschiedlichen raumlichen und sozio6kono-
mischen Charakteristika durch: Berlin, Miinchen und
Ruhrgebiet. Ausgewihlt werden Modellquartiere mit
expliziten Mobilitdtskonzepten und Kontrollquartie-
re ohne Mobilitatskonzept, so dass Evaluationen der
Konzepte moglich sind.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Ziel des Vorhabens ist es, besser zu verstehen, wie die
Wohnstandortwahl - und insbesondere ein Umzug an
einen neuen Wohnstandort innerhalb einer Region

- die Alltagsmobilitat beeinflusst, welche Mobilititsbe-
darfe, anforderungen und wiinsche die Wohnstandor-
tentscheidung von Haushalten pragen und welche Rol-
le Mobilitatseinstellungen in den Wechselwirkungen
zwischen Mobilitdit und Wohnstandortwahl spielen.
Der praktische Nutzen des Projekts besteht in wissen-
schaftlich abgesichertem, strategischem und unmittel-
bar verwertbarem Wissen zu den Verkehrsauswirkun-
gen der Stadtentwicklung und der Wohnstandortwahl,
den Mobilitidtsanforderungen von Haushalten und
einer integrierten, flichensparenden und klimafreund-
lichen Stadt- und Verkehrsentwicklung. Fiir den Pra-
xistransfer werden aus den Projektergebnissen zudem
verwaltungspraktische und kommunalpolitische
Handlungsempfehlungen abgeleitet und Handlungs-
optionen fiir Wohnungswirtschaft und Mobilitéts-
dienstleister erarbeitet.
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transform-R - Die Gestaltung der Energie-
und Mobilititswende als sozial-6kologische
Transformation in der Region FrankfurtRheinMain
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Das Projekt transform-R méchte im Rahmen von regionalen Reallaboren innovative MaRnahmen im Verkehrs- und Energiesektor in der Region
FrankfurtRheinMain erproben, um hieraus Handlungsempfehlungen fiir die gesamte Region ableiten zu konnen.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Eine Vielzahl an Forderungen und Empfehlungen, Ide-
en, Projekten und (Teil-)Konzepten fir eine nachhaltige
Entwicklung wurden zu den Handlungsfeldern Mobi-
litdt und Energie in den letzten Jahren von Akteuren
auf verschiedenen Ebenen formuliert. Was aktuell fehlt,
ist Kohirenz zwischen den involvierten Akteuren auf
verschiedenen planerischen und verwaltungstechni-
schen Ebenen. Diese wird vor dem Hintergrund der in
den letzten Jahren verschirften politischen Zielsetzun-
gen und Rahmenbedingungen umso wichtiger fiir die
Zukunft. Notwendig ist nicht nur eine ibergeordnete
Koordination und Ansprache dieser Akteure, sondern
eine gemeinsam formulierte Vision, ein Leitbild, das
den Zielen der Energiewende und der Verkehrswende

gleichermafien gerecht wird. Angesichts der sich stetig
verschirfenden Klimakrise, steigender Energiekosten,
der notwendigen Neuverteilung 6ffentlicher Flachen,
der Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur, Luftrein-
haltung sowie der Notwendigkeit der Verbesserung der
CO,-Bilanz ist die Forschung mehr denn je gefordert.
Thre zentrale Aufgabe wird sein, Kommunen, Energie-
versorger, Verkehrsbetriebe und andere Wirtschaftsbe-
reiche mit konkreten Antworten und Losungsansitzen
bei der Bewiltigung dieser Herausforderungen zu
unterstitzen.

Projektansatz und Vorgehen
Zu Beginn des Projekts transform-R steht die Aufarbei-
tung des aktuellen Forschungsstandes und der Pla-



nungspraxis seitens der wissenschaftlichen Beteiligten.
Auf dieser Grundlage soll eine umfassende Strategie fiir
die Region Frankfurt-Rhein-Main entwickelt werden.
Anschliefend werden in einem ko-kreativen Prozess
Ideen fiir vier beispielhafte Reallabore in der Region
entwickelt, um innovative Mafnahmen, Kooperations-
strukturen, Kommunikations- und Organisationspro-
zesse flir die Region zu erproben. Zentral ist wihrend
und nach der dreijdhrigen Reallabor-Phase deren
Evaluierung und die Entwicklung von tibertragbaren
Handlungsempfehlungen fiir andere Regionen. Die
Mafinahmen adressieren insbesondere die Lebensquali-
tit der Menschen, die daher bei der gesamten Planung,
Durchfithrung sowie Umsetzung des Projektes im Mit-
telpunkt stehen sollen. Eine langfristig hohe Lebens-
qualitit in der Region kann nur erreicht werden, wenn
Klima und Energie, Mobilitit sowie soziale Faktoren
zusammengedacht und zukunftsfihig gestaltet werden.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse
Ubergeordnetes Ziel ist es, Erkenntnisse zur Stirkung
der sozial-6kologischen Transformation regionaler
Energie- und Mobilititssysteme zu gewinnen und
wissenschaftliche sowie praktische Schlussfolgerungen
daraus fiir die weitere Verbreitung und Anwendung zu
formulieren.

transform-R soll unter anderem folgende Erkenntnisse

hervorbringen:

+ wie sich erfolgreiche, hdufig kommunal oder
quartiersbezogene Transformationsprozesse auf die
regionale Ebene systematisch ausweiten lassen,

- welche Bedeutung fiir solche Prozesse die politi-
schen Mehrebenen-Systeme im Wechselspiel mit
offentlichen Aufgabentréigern, privaten Unterneh-
men und weiteren Interessensgruppen haben,

- wie ein Leitbildprozess fiir ,Nachhaltige Mobilitit in
Regionen“ gemeinsam mit den relevanten Stakehol-
dern gelingen und die experimentelle Umsetzung
von Transformationen in Reallaboren fordern kann,

- wie dabei die Ziele einer Mobilitits- und Energie-
wende miteinander verbunden und regionale Syner-
gien zur Transformation beférdert werden kénnen,

+ wie experimentelle Umsetzungen in verschiedenen
Bereichen als Teil des Prozesses, die Mobilitdtswende
in einer grofieren Region flaichenhaft voranzubrin-
gen, gelingen kénnen und

- welche methodischen und férderpolitischen
Erkenntnisse sich aus den experimentellen und
partizipativen Umsetzungen mit dem Instrument

der Reallabore fur die flichenhafte Ausweitung der

sozial-6kologischen Transformation ziehen lassen.
Strategisches Ziel des Vorhabens ist ein abgestimmtes
Leitbild ,Nachhaltige Mobilitdt in Regionen* fiir die Re-
gion als Orientierungsrahmen fiir die Transformation
des Mobilitdtsystems und deren Akzeptanz. Das Leitbild
soll die Ziele der Energiewende und des Klimaschutzes
mit den Zielen der Verkehrswende in Einklang bringen,
um so Kohdrenz zu erzielen.
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formen und Mobilititstechnologien
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Das Potential der Nutzung alternativer Mobilitdtsformen auf dem Weg zur Arbeit und damit verbundene Verhaltensdnderungen sind ein Untersuchungs-
gegenstand des Projektes VenAMo zur Bestimmung von Verkehrsentlastungseffekten.

Ausgangssituation und Forschungsfragen

Die Verkehrssysteme vieler deutscher Metropolregio-
nen sind tiberlastet. Die Region Stuttgart ist aufgrund
wirtschafts-, siedlungs- und verkehrsstruktureller
Bedingungen besonders betroffen und fungiert im
Forschungsprojekt VenAMo als Untersuchungs- und
Testfeld. Da in der Region Stuttgart rund 900.000 Be-
schiftigte regelméfig zur Arbeit pendeln und an einem
Werktag 40 Prozent der Verkehrsleistung durch Be-
rufsverkehr verursacht wird, kann bereits eine Verhal-
tensdnderung bei den Arbeitswegen einen deutlichen
Beitrag zu weniger Verkehr und zu einer nachhaltige-
ren Mobilitit leisten.

Das Projekt geht der Frage nach, inwieweit durch raum-
zeitlich flexible Arbeit und ein verdndertes Mobilitéts-
verhalten bei arbeitsbezogenen Wegen (einschliefilich
der Nutzung neuer Mobilititstechnologien wie zum
Beispiel die Verbesserung der Interkonnektivitit

durch Ride-Pooling und E-Bikes oder die Anschaffung
von Lastenrddern) Verkehrsentlastungseffekte erzielt
werden konnen. Welche Form von Arbeit und Mobilitat

kann im Besonderen eine Verringerung des Berufsver-

kehrs in den Kernstiddten bewirken?

VenAMo verfolgt diese Ziele im Projekt:

1. Bestimmung des Potenzials zur Nutzung raum-
zeitlich flexibler Arbeitsformen und nachhaltiger
Mobilitatskonzepte auf dem Weg zur Arbeit in der
Region Stuttgart

2. Entwicklung und Testung alternativer Arbeits- und
Mobilititsformen in Realexperimenten mit Beschif-
tigten in den teilnehmenden Unternehmen

3. Erhebung der Verkehrsentlastungspotenziale in der
Region mittels mikroskopischer Mobilitdtsverhal-
tenserhebung

4. soziodkonomische Bewertung der Entlastungspo-
tenziale mittels Nachhaltigkeitsanalyse

5. Konsolidierung der Ergebnisse im Dialog mit Ver-
treterinnen und Vertretern regionaler Unternehmen
und der Verkehrs- und Stadtpolitik und Entwicklung
von Instrumenten zur Verkehrsentlastung



Projektansatz und Vorgehen

Das Projekt VenAMo hat den Anspruch, sowohl auf Mi-
kroebene der Vielfalt individueller Interessen, Bedarfe,
Wohn- und Arbeitsverhiltnisse gerecht zu werden, als
auch auf Mesoebene die Anforderungen- und Ressour-
cen auf Arbeitgeberseite angemessen zu berticksichti-
gen. Zugleich wird VenAMo auf Makroebene stichhal-
tige Aussagen zur aktuellen und potenziellen Nutzung
mobiler Arbeitsformen und multipler Verkehrsmittel
ableiten.

Im Projektdesign wird diesen Anforderungen Rech-
nung getragen, indem Szenarien alternativer Ar-
beitsformen und Mobilitdtspraktiken in Reallaboren
getestet und mittels Beschiftigten- und Unterneh-
mensbefragungen hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit
bewertet werden. Zugleich wird aufbauend auf der
mikroskopischen Verkehrsverhaltenserhebung ein auf
die Verhaltensannahmen der Szenarien abgestimmtes
Verkehrsmodell entwickelt. In dieses Verkehrsmodell
flieflen die Szenarien alternativer Arbeits- und Mobili-
tatsformen ein, um ihr jeweiliges Verkehrsentlastungs-
potential zu bestimmen. Die so gewonnen Erkenntnisse
erlauben im Austausch mit den betrieblichen und
kommunalen Gestalterinnen und Gestaltern mogliche
Mafinahmen abzuleiten und zu bewerten.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse

Das Projekt VenAMo erarbeitet, in welchem Ausmaf}
durch raum-zeitlich flexible Arbeit und flexible Ver-
kehrsmittelwahl sowie durch Nutzung neuer Mobili-
tatstechnologien auf den Wegen von und zur Arbeit
Verkehrsentlastungseffekte erzielt werden kénnen und
welche sozio-6konomischen Wirkungen damit verbun-
den sind. Darauf aufbauend wird ein Instrumentarium
zur kommunalen und betrieblichen Férderung eines
verdanderten arbeitsbezogenen Mobilititsverhaltens
entwickelt, gepriift und konsolidiert.

Modul fiir individuelle Nutzerinnen und Nutzer
1. Leitfaden zur personlichen Verianderung arbeits- 3. Mafdnahmenkatalog zur Umsetzung in der kommu-
bezogener Mobilitat mit Fallstudien zu Kosten und nalen Verkehrsplanung
Nutzen einzelner Mafinahmen
Modul betriebliche Instrumente

Modul kommunale Instrumente 1. Zielgruppenanalyse fiir Maffnahmen des betriebli-

1. Instrument zur Bestimmung rdumlicher Verkehrs- chen Mobilititsmanagements
entlastungseffekte fiir Szenarien und Potenziale 2. Analyse institutioneller Hindernisse (zum Beispiel
verdnderter arbeitsbezogener Mobilitit juristischer, infrastruktureller, kultureller Art)

2. Instrument zur sozio6konomischen Bewertung der 3. Dokumentationen betriebsspezifischer Implementa-

Wirkungen verdanderter arbeitsbezogener Mobilitét tionsstrategien mit Kosten/Nutzen-Analyse
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Z-MOVE 2025 - Zwickauer Mobilititsmanagement
fiir berufsbedingte Verkehrsbewegungen 2025

MobilitatsWerkStadt 2025

Wie durch digitale Mobilitdtstools bedarfsgerechte Angebote entwickelt und Arbeitswege umwelt- und nutzerfreundlicher werden kénnen, beschiftigt
die Stadt Zwickau im Projekt Z-Move 2025.

Ausgangssituation und Forschungsfragen den sollen. Diesen Forschungsfragen geht das Projekt
Die Stadt Zwickau verfiigt tiber einen hohen PKW- Z-MOVE 2025 in der zweiten Phase nach:

Anteil bei der Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf + Inwieweit kdnnen partizipativ entwickelte digita-
verschiedene Verkehrsmittel - dem Modal Split. Dem le Mobilitétstools die 6rtliche Mobilititswende in
gegeniiber steht nur eine geringe Nutzung der Ver- Zwickau beschleunigen und den Umweltverbund
kehrsmittel des Umweltverbundes, bestehend aus dem starken?

Offentlichen Personennahverkehr und dem Rad- und - Kann die Einbindung nutzerspezifischer Priferenzen
Fuflverkehr. Diese Verkehrssituation fiihrt haufig zu flir mafigeschneiderte Mobilitdtslosungen sorgen?
Staus und Umweltbelastungen. Um mit smarten Losun- + Welche Rahmenbedingungen miissen fiir die

gen diesen Problemen zuvorzukommen, fehlen der erfolgreiche Entwicklung und Anwendung eines
Kommune und den mafigeblichen Mobilititsakteuren Mobilitétstools erfiillt werden, das eine nachhaltige
konkretes Wissen in Form von Daten. In Phase 1 von Mobilitat ermoglicht?

Z-MOVE 2025 wurden bereits in einem partizipativ

entwickelten Mobilititskonzept verschiedene Hand- Projektansatz und Vorgehen

lungsansitze und Mafinahmen erarbeitet, aus denen Ein auf die individuellen Gegebenheiten einer Stadt

nun in Phase 2 ausgewihlte Losungen umgesetzt wer- abgestimmtes, lokales Mobilitatsangebot soll auf das



in Phase 1 entwickelte Mobilitatskonzept aufset-

zen. Durch ein digitales Tool werden berufsbedingte
Verkehrsstrome in Form eines Reallabors in Zwickau
modelliert.

Das Tool ist dabei kein klassisches Angebot, wie es
bereits bestehende Apps im Bereich Mobilitat darstel-
len. Der innovative Ansatz sieht vor, unter Einhaltung
datenschutzrechtlicher Bestimmungen, auf den ersten
Blick mobilititsfremde, ,neue“ Daten ebenfalls in die
Anwendung zu integrieren. Daraus sollen bedarfsge-
rechte Angebote entwickelt werden - mit dem Ziel, die
Arbeitswege umwelt-, aber auch nutzerfreundlicher zu
gestalten. In einem Verbundprojekt unter Federfiih-
rung der Stadt Zwickau sollen die Entwicklungsfahig-
keiten der Hochschule Zwickau (WHZ) genutzt werden,
um den partizipativen Prozess aus Phase 1 dahinge-
hend weiterzuentwickeln, gemeinsam eine fiir alle
Akteure nutzerfreundliche Anwendung zu entwickeln.
Dazu zdhlen Mobilitdtsdienstleister, Arbeitgeberinnen
und Arbeitgeber und die Kommune sowie Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer und die Bevolkerung der
Stadt. Die Prototypen-Konzeption erfolgt zum einen
inhaltlich, aber auch gestalterisch in einem iterativen
Prozess, in dem die Nutzerinnen und Nutzer einge-
bunden sind. Nur so kann sichergestellt werden, ein
bedarfsgerechtes Produkt zu entwerfen, das kiinftig
durch die unterschiedlichen Anwendergruppen auch
tatsachlich genutzt wird. Das bereits aufgebaute Netz-
werk ,,Zwickau innovativ mobil“ wird weiterentwickelt,
um in den bereits etablierten Arbeitsgruppen gemein-
sam passgenaue Losungen zu entwickeln und die mit
dem Projekt angestofene Mobilititswende langfristig
zu begleiten.

Projektziele und zu erwartende Ergebnisse
Aktivitaten der Verkehrs- und Mobilitdtswende sind
oft in Grof3stadten und Metropolregionen anzutreffen.
Dort ist der Druck zu notwendigen Veranderungen
starker und auch die Bedingungen fiir die Umset-
zung alternativer Mafnahmen meist besser, da eine
hohe Nachfrage moglich ist. Je kleiner die Stidte,

je landlicher das Umland, desto mehr sind die Ver-
kehrsinfrastrukturen auf das Auto ausgerichtet. Die
Erfahrungen diverser Mobilititsprojekte haben gezeigt,
dass Verhaltensidnderungen, wie beispielsweise die
héufigere Nutzung von nachhaltigeren Mobilitatsalter-
nativen, nur mit einem verdnderten Angebot einher-
gehen. Unter anderem haben die Ergebnisse aus den
Z-MOVE 2025-Workshops und Befragung der ersten

Projektphase deutlich gemacht, dass auch in Zwickau
Vorbehalte gegeniiber der Verkehrswende bestehen
und das Beibehalten des Status-Quo oftmals aus Sicht
der Bevolkerung als die einfachste Alternative angese-
hen wird. Ein digitales Mobilitatstool, das den Bedarf
von Nutzern und Akteuren erfasst und bertiicksichtigt,
einfach zu bedienen ist sowie Mehrwerte generiert,
kann auf eine niederschwellige Art in die Alltagsrouti-
nen der Nutzer und Akteure tibergehen und so die Ver-
kehrs- und Mobilititswende auch in einer mittelgrofien
Stadt vorantreiben. Die Stadt Zwickau dient somit als
wichtiges Beispiel und soll Erkenntnisse bringen fir die
Entwicklung von Mobilitit in Richtung Nachhaltigkeit
in mittelgroflen Stidten.
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