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Abstract

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

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

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

2. Reallabore in der nachhaltigen Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung

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

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

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

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

3. Ausgangslage und Forschungsziel

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

)

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

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

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

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

4. Methodik
4.1. Reallabor

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

das hohe  Konfliktpotential ~ zwischen den
Birgervorstellungen und  verkehrsplanerischen
Bestrebungen.

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

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

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

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

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

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

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

4.2 Teilnehmende

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

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

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

Variante C

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

g erreicht.

Legende

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

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

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

[~ -
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Shared Space

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

4.3 Eingesetzte Befragungsmethoden

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

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

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

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

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

5. Ergebnisse

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

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

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

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

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

- finde ich gut. #3 *

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

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

- isteinfach zu nutzen. #

Beteiligung

.. stellt eine unkomplizierte Technologie dar. # Ix*

M Online-
abstimmung

- istes wert genutzt zu werden. #

-~ wirde ich bevorzugt nutzen. #

- mochte ich auch zuklnftig nutzen. M

Zustimmung

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

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

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

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

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

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

Ich wiirde an ...

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

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

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

Zustimmung

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

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

Ausgewiesenes Parkverbot vor Ein-& Ausfahrten,
Kreuzungen

Strikte Kennzeichnung vorhandener Tk
Parkmoglichkeiten

Sinnhaftigkeit

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

6. Diskussion StralRe in die verkehrsorganisatorische
Umgestaltung einbezogen wurden.

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



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

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

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

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

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

7. Schlussfolgerung und Ausblick

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

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