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Abstract

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

gebogen wurden mit Hilfe deskriptiver Statistik ausgewertet.
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1. Einleitung

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

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

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

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

2. Theorie

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

Mobilitdtsprojektbezogene Informationen

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

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

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

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

Phasen von Mobilititsprojekten

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Erfolg

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

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

Beriicksichtigung von Nutzerlnnen in Mobilitétspro-
jekten

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

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

Beriicksichtigung von Nachhaltigkeit in Mobilitdts-
projekten

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

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

3. Methodik

Erhebungs- und Auswertungsmethode

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

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

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

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

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

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

4. Ergebnisse

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

Uberblick

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

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

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

e Untersuchung nachhaltiger Mobilitat (bspw.

nachhaltige Konzepte, Anwendungen) 21 % (37)

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

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

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

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

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

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

e Sonstiges 6 % (10)

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

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

¢ Arbeitnehmerinnen/ Pendlerinnen 11 % (16)

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

e Schilerinnen/ Jugendliche 9 % (13)

e Seniorlnnen 8 % (12)

* Mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen 8 % (11)

* Auszubildende/ Studierende 7 % (10)

¢ Familien 4 % (6)

e Touristinnen 3 % (5)

¢ Menschen mit Flucht- und/oder Migrationshin-

tergrund 2 % (3)

* Sonstiges 5 % (7)

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

(Miss-) Erfolgsfaktoren

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

e Status Quo analysieren (bspw. Anforderungen,

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

e Prototypen entwickeln 0 % (0O)

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

e Losung einflhren (Markteinfihrung) 8 % (5)

e Bereits eingefiihrte Losung verstetigen 7 % (4)

e Sonstiges 8 % (5)

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

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

e Status Quo analysieren (bspw. Anforderungen,

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

* Prototypen entwickeln 2 % (1)

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

* Bereits eingefiihrte Losung verstetigen 10 % (6)

* Sonstiges 8 % (5)

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

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

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

e Fehlende Finanzierung der Mobilitatslésung 26 %

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

e Projektinterne Probleme 10 % (6)

¢ Fehlende Nutzerinnen-Akzeptanz 9 % (5)

e Politische Probleme 9 % (5)

 Rechtliche Probleme 7 % (4)

e Technische Probleme 5 % (3)

e Sonstiges 19 % (11)

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

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

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

* Bestehende Finanzierung 75 % (135)

* Gutes vorhandenes Netzwerk 72 % (130)

¢ Gutes Projektmanagement 69 % (124)

e Gute politische Unterstitzung 64 % (116)

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

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

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

« Intensive Offentlichkeitsarbeit 60 % (108)

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

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

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

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

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

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

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

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

e inter- und transdisziplindre Zusammenarbeit/
Forschung (2)

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

e konsequente Orientierung an den Beddirfnissen
von Nutzenden (1)

e offenkundiger politischer Bedarf (1)

e Aussicht auf Projektweiterfihrung (1)

¢ Flexibilitat in der Mittelverwendung (1)

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

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

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

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

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

e Sonstiges 14 % (2)

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

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

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

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

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

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

* Sonstiges 14 % (2)

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

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

e ..nicht vorgesehen 7 % (1)

e ..geplant 50 % (7)

o ..gestartet 29 % (4)

e ...abgeschlossen 0 % (0)

 Sonstiges 7 % (1)

* Keine Antwort 7 % (1)

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

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

e _.ist nicht selbsttragend 57 % (8)

e ..tragt sich selbst 14 % (2)

* Sonstiges 21 % (3)

 Keine Antwort 7 % (1)

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

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

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

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

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

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

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

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

e Sonstiges 2 % (4)

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

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

e Mobilitatslosung soll generellen Beitrag zur Ver-

besserung der Nachhaltigkeit leisten 95 % (114)

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

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

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

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

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

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

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

e Reduktion des Anteils des motorisierten Individu-

alverkehrs am Modal Split 86 % (43)

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

eigene qualita-
qualita- tive Ex-

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

schat-  schat-
zung zung

Reduktion von Treibhausgas-
emissionen, Feinstaubemissi-
onen oder Stickstoffoxiden

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

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

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

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

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

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

motorisierten Individualver-

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

Verbesserung der Erreichbar-
keit regionaler Zentren oder
touristischer Destinationen

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

Verbesserung der Zugdng-

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

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

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

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

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

Verbesserung der Aufent-
haltsqualitdt in o6ffentlichen
Raumen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

* Verbesserung der Verkehrssicherheit 40 % (20)

¢ Reduktion von Larmemissionen 36 % (18)

¢ Verringerung der Mobilitatskosten 28 % (14)

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

e Finanzierbarkeit und Akzeptanz von Mafnah-

menpaketen durch Kommunen und Bevolkerung

e Ausstrahlung auf Nachbarkommunen; Fortfih-

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

e Forderung der Gesundheit; Senkung der volks-

wirtschaftlichen Kosten des Verkehrs

* Digitalisierung, die den Hauptbereich des Projek-

tes umfasst

o Attraktivierung des OPNV durch flexible Ange-

bote zur Anschlussmobilitat

* Ausbau des Projektes auf weitere Amter und Ent-

wicklung von Carsharingmodellen

e Beitrag zur Belebung des 6ffentlichen Raums und

zur Verbesserung der Chancengleichheit zwi-
schen OPNV und MIV

e Steigerung kommunaler Investitionen/Capacity

building in den Kommunen

e Steigerung individueller Motivation zur Nutzung

nachhaltiger Verkehrsmittel

e Integration von verschiedenen Mobilitatsservices

¢ Verbesserung des intermodalen Flows, verbes-

serte Qualitat des Mobilitdtserlebnisses

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

e Eigene qualitative Einschatzung 22 % (132)

¢ Qualitative Experteneinschatzung 13 % (77)

e Berechnung 5 % (31)

e Simulation 7 % (40)

e Messung 3 % (16)

e Sonstiges 5 % (27)

e Keine Antwort 46 % (277)

5. Diskussion ausgewdhlter Ergebnisse

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

Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren

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

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

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

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

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

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

Tabelle 2: Zusammenhang zwischen Hauptphasen und
NutzerInnenberiicksichtigung

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

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

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

Feedback einholen

Kooperation/ Mitent-
scheidung durch Par- 20% (4) 30% (6) 14% (2)
tizipationsformate
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Von den 54 Projekten haben zwei Projekte keine
Form der Beteiligung genutzt. Ein weiteres Projekt
(aus ,Einfihrung und Verstetigung”) sieht dies als
Aufgabe des Betreibers und hat demgemal keine
Partizipationsform angegeben und ein viertes Projekt
(aus ,,Analyse und Konzept“) nutzte nur die Form der
,Beriicksichtigung der Sichtweisen anhand von Se-
kundérliteratur”. Somit haben 93 % (50 von 54) der
Projekte eine Form der BerUcksichtigung von Nutze-
rinnen genutzt. Beachtet man zudem die Antworten
unter ,Sonstiges” (bei der Phasenwahl), findet sich
ein weiteres Projekt ohne Nutzerlnnenbericksichti-
gung, wodurch sich der Wert auf 92 % (55 von 60)
verringert. Generell sind dies jedoch sehr hohe
Werte in Bezug auf die Einbindung von Partizipations-
formen in Mobilitatsprojekte. Dabei sind die folgen-
den Berlcksichtigungsformen Uber alle drei Haupt-
phasen (von 54 Projekten), wie auch in jeder einzel-
nen Hauptphase (dann aber in veranderter Reihen-
folge), die am meisten genutzten:
¢ Konsultation durch Verhaltenserhebung 69 %
(37)

¢ Information Uber Mobilitatslosung 65 % (35)

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

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

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

¢ Entwicklung und Pilot 63 % (76 von 120)

* Analyse und Konzept 47 % (56 von 120)

e Einfihrung und Verstetigung 46 % (39 von 84)

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

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

Berticksichtigung der Nachhaltigkeit

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

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

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

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

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

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

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

und gesellschaftlich beteiligten Akteurlnnen unter-
stUtzt und forciert werden.

6. Fazit

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