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1. Urspriingliche Aufgabenstellung

Ziele des Vorhabens waren die Analyse der (Technik-)Akzeptanz im Erzgebirgskreis sowie die
Durchfiihrung und Empfehlung verschiedener Partizipationsformen zur Akzeptanzschaffung
im Rahmen des Smart Rail Connectivity Campus (SRCC). Das regionale Akzeptanzproblem,
vor allem in Bezug auf 5G, ist weltweit aktuell und kann nicht nur den Erzgebirgskreis sowie
das Projekt SRCC betreffen. Daher sollte im Rahmen des Projektes mittels einer reprasentati-
ven Bevolkerungsbefragung und Informations- und KonsultationsmaRnahmen speziell die Ak-
teursgruppe der allgemeinen Bevdlkerung adressiert werden. Weiterhin sollten betriebliche
Entscheider, Arbeitnehmer, regionale Politik und Verwaltung in die Akzeptanzanalyse einbezo-
gen werden. Die zu untersuchenden Akzeptanzdimensionen sind die Einstellungsdimension
(bspw. Normen, Werte, Emotionen) und die Handlungsdimension (bspw. wahrgenommene
Handlungsmaoglichkeiten und Einschatzungen der Einflussmdglichkeiten). Auf Basis der Ak-
zeptanzanalyse und darauf basierender Empfehlungen sollen Entscheidungen beziglich der
moglichen, gewiinschten und erforderlichen Partizipation getroffen werden. Zusatzlich sollte
im Rahmen des Projekts die Technikakzeptanz in der Region durch verschiedene Partizipa-
tionsformen (bspw. Information, Konsultation, Kooperation) positiv beeinflusst werden. Dabei
liegt die Funktion der Birgerbeteiligung in der demokratischen Legitimation des SRCC-Projek-
tes und der Akzeptanzerhohung, um einen nachhaltigen innovationsbasierten Strukturwandel
zu ermdoglichen.

2. Ablauf des Vorhabens

Das Projekt APAFahrt war in fiinf Arbeitspakete gegliedert und hatte in Bezug auf diese Ar-
beitspakete zwei Gibergeordnete Ziele:

1. Die Akzeptanzanalyse bei der Bevolkerung zum Thema SRCC (AP 2)
2. Die Erstellung einer Partizipations-Entscheidungsheuristik (AP 3)

Im ersten Arbeitspaket ,Akzeptanzraumabbild“ (AP1) wurde mittels Dokumentenanalysen,
qualitativen leitfadengestiitzten Experteninterviews mit der Entscheiderseite des SRCC sowie
teilnehmender Beobachtungen ein Abbild des gegenwartigen Akzeptanzraumes erstellt. Diese
Kontextanalyse diente als Grundlage zur Identifikation von Akzeptanzobjekten und -subjekten
sowie zur Qualifizierung darauf bezogener Akzeptanzdimensionen und zur Identifikation von
Treibern und Barrieren der von den Entscheidern erwiinschten zukiinftigen Entwicklung.

AnschlieBend sollten im vierten und fiinften Arbeitspaket ,Partizipation und Akzeptanz vor Ort
und Online” (AP 4 und AP 5) die potenziell betroffene Bevolkerung im Projektraum zur Erhé-
hung der Bekanntheit und Akzeptanz der Projektinhalte des SRCC durch konkrete Partizipa-
tionsformate (Informationsstéande, Workshops, Online Informations- und Konsultationsange-
bote) informiert und konsultiert werden. Aufgrund der im Projektzeitraum umgesetzten Mal3-
nahmen zur Eindammung der Corona-Pandemie und personeller Umstrukturierungen war dies
nicht in dem geplanten Zeitraum maoglich, wurde in eine spatere Projektphase verschoben und
im Umfang reduziert, um die Bearbeitung noch sicherstellen zu kénnen.

Auf dieser Basis wurde im zweiten Arbeitspaket ,Akzeptanzmessung” (AP 2) die Betroffenen-
Seite in Bezug auf die Akzeptanzmerkmale untersucht. Hierzu wurde auf Grundlage einer sys-
tematischen Literaturrecherche, der Analyse von Medieninhalten und Online-Beobachtungen,
sowie qualitativen leitfadengestiitzten Experteninterviews mit der Entscheiderseite des SRCC
ein dem Akzeptanzraum angepasstes Akzeptanzmessinstrument entwickelt und angewendet.
Dieses Instrument ermdglichte eine standardisierte quantitative Befragung hinsichtlich der all-
gemeinen Akzeptanz des SRCC und seiner Projektziele, wobei nach zuvor identifizierten Ak-
zeptanzobijekten, -subjekten und potenziellen Problemfeldern differenziert wurde.
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Im dritten Arbeitspaket ,Partizipation Entscheidungsheuristik” (AP3) wurden auf Basis einer
systematischen Literaturrecherche sowie der Ergebnisse der librigen Arbeitspakete eine Ent-
scheidungshilfe entwickelt und konkrete PartizipationsmalRnahmen empfohlen, die dem SRCC
unterstiitzen, um in den jeweiligen Projekten den Bedarf an akzeptanzschaffenden Mal3nah-
men zu reflektieren und tber die Durchfiihrung entsprechender MalRnahmen zu entscheiden.

3. Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse

+  Wichtigste Akzeptanzsubjekte bzw. Stakeholder sind:
- Bevdlkerung in der Region (potenziell positiv und negativ Betroffene inklusive beson-
dere Stakeholder, wie Menschen mit Behinderungen)
- Adressierte regionale Akteure (KMU, Studierende, Schiiler, Kommunen)
- Forschung und Entwicklung (Wissenschaft und GroRunternehmen)
+  Wesentliche Ermdglicher und Barrieren im Akzeptanzraum:
- Ermoglicher:

+ SRCC-Netzwerk: personelle Basis, vorhandene Kompetenzen, gute Zusammenar-
beit, unburokratische Prozesse, Engagement, vermittelnde Moderation, Planungen,
Verbindungen zu Politik und Unternehmen.

+ Teststrecke: Realbedingungen flir Testbetrieb, mogliche Anbindung an Tschechien,
Autonomie des Betreibers.

— Barrieren:

+ SRCC-Netzwerk: hoher Abstimmungsaufwand, Bedarf besser abgestimmter Offent-
lichkeitsarbeit, geringe Fordervolumen, eventuell ausbleibender Nutzen, schwierige
KMU-Ansprache, Konkurrenz zu anderen Themen, mangelnde Anerkennung.

« Teststrecke: fehlende Elektrifizierung, Zulassung des digitalen Stellwerks verhindert
bestimmte Experimente, Ende des integrierten Eisenbahnbetriebs, Abgang von Inge-
nieuren mit Spezialwissen, langwierige Zulassungs- und Genehmigungsverfahren.

+ Sicherheitsbedenken bei neuen Technologien: Unsicherheiten in Bezug auf autono-
mes Fahren und andere Innovationen auf der Schiene kdnnten Akzeptanz hemmen.

+ Potenzielle Reputationsrisiken: Moglicher Reputationsverlust bei ausbleibendem Er-
folg der Innovationsprojekte sowie finanzielle Risiken.

+  Kommunikation
- Insgesamt gut bewertet; breites Interesse in Bevolkerung
- Haufig fallt es Birgern insbesondere bei Kritik schwer Aktivitaten und Verantwortlich-
keiten klar dem SRCC oder der Deutschen Bahn zuzuordnen
- Empfehlung passgenauer Ansprache der drei wichtigsten Stakeholdergruppen (Bevol-
kerung der Region als Betroffene, Regionale Akteure als Adressaten von Aktivitaten,

Forschungseinrichtungen und Unternehmen als Kooperationspartner fiir Forschung

und Entwicklung) tiber Website und jeweils bevorzugte Kanéle

— Eventuelle Einrichtung dezidierter Informations- und Konsultationsplattform

Akzeptanz

- 33 % erwarten keine personlichen Auswirkungen, 48 % sind skeptisch beztiglich person-
licher und regionaler Nachteile wie Streckensicherheit, Gesundheitsrisiken durch 5G-

Funkstrahlen, Baustellen und finanzielle Belastungen

- 15 % lehnen den 5G-Ausbau ab, 26 % stehen neutral dazu; 47 % erwarten keine person-
lichen Auswirkungen, jedoch beflirchten 8% Nachteile wie u. a. negativ veranderte Land-
schaftsbilder, erh6hten Energiebedarf oder gesundheitliche Beeintrachtigungen,

- 28 % bewerten das SRCC-Informationsangebot positiv, 50 % neutral und 16 % negativ;

Wiinsche der Befragten: Transparenz und kontinuierliche Informationen uber Projekte

- Bevorzugte Medien sind SRCC Website (45 %), Printmedien (40 %) und Fernsehen
(33 %), gefolgt von sozialen Medien wie Facebook (27 %) und YouTube (20 %)
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1. Durchgefiihrte Arbeiten
1.1 AP 1: Akzeptanzraumabbild und Erwartungen

Im Rahmen des ersten Arbeitspakets wurde ein detailliertes Abbild des gegenwartigen Akzep-
tanzraumes sowie dessen erwarteter und erwiinschter Entwicklung aus Sicht der Entscheider-
seite erarbeitet. Neben den geografischen Einflussrdaumen lag der Fokus der Analyse hierbei
auf der Identifikation von moglichen Akzeptanzobjekten und -subjekten sowie der Qualifizie-
rung darauf bezogener Akzeptanzdimensionen aus Sicht der Entscheider.

Zur Realisierung dieser Aufgaben wurden zunachst die relevanten Dokumente des SRCC e. V.
und des WIR!-Programms mittels einer Dokumentenanalyse (Herring 2009; McMillan 2000)
ausgewertet. Weiterhin wurden qualitative leitfadengestiitzte Experteninterviews (Helfferich
2019) mit zentralen Stakeholdern (Verantwortlichen des SRCC e. V., der Bahn sowie der loka-
len Politik und Verwaltung) durchgefiihrt, welche anhand der qualitativen Inhaltsanalyse nach
Mayring (2015) ausgewertet wurden.

Zusatzlich wurden teilnehmende Beobachtungen bei strategischen Projektveranstaltungen
durchgefiihrt (Burt et al. 2006; Marinakis et al. 2018; Borjeson et al. 2006; Galner und Stein-
miiller 2018; Gnatzy und Moser 2012). Diese ermoglichten die Prazisierung und Erganzung der
gesammelten Erkenntnisse, insbesondere der relevanten Akzeptanzdimensionen und zentra-
ler Stakeholder zur Unterstiitzung und gezielten Planung weiterer Projektschritte.

Der Akzeptanzraum wird durch geografische Einflussbereiche, Aspekte der Topografie, Demo-
grafie, der Unternehmens- und Beschaftigungsstruktur, der regionalen Wissensinfrastruktur
und der lokalen Identitat und Kultur beschrieben. Ein ausgepragtes regionales Arbeitsethos
und Industriekultur, gepragt von den Traditionsbereichen Bergbau, Textilherstellung und Eisen-
bahn, kennzeichnen die Identitat der durchschnittlich hoch ausgebildeten und technikaffinen
Bevolkerung im Akzeptanzraum. Der strukturelle und Imagewandel hin zu einer Innovations-
Region mit erhohter kultureller Diversitat durch neue Arbeitsplatze hat durch die Ansiedlung
von Unternehmen begonnen und soll weiter ausgebaut werden.

1.1.1 Akzeptanzobjekte

Akzeptanzobjekte sind Veranderungen im Akzeptanzraum, die Verhaltenséanderungen erfor-
dern und Reaktionen hervorrufen konnen. Dazu zahlen kurz- bis mittelfristige Veranderungen
(z. B. bauliche Veranderungen, Larmbelastungen), Technologien (z. B. 5G-Masten), Innovatio-
nen (z. B. autonomes Fahren auf der Schiene) und der langfristige innovationsbasierte regio-
nale Strukturwandel (Zuzug, Tourismus, sektorale Verschiebungen).

Die deutlichste Veranderung ist derzeit der Forschungs-Campus am Unteren Bahnhof Anna-
berg-Buchholz, der neben den baulichen Malnahmen zu einer spiirbaren Zunahme an Besu-
cherinnen und Besuchern durch Ansiedlung assoziierter Unternehmen, neuer Einrichtungen
und Veranstaltungen fiihrt. Der regionale Strukturwandel wird nur punktuell oder langsam fiir
die allgemeine Bevolkerung sichtbar.

Folgende Akzeptanzobjekte konnten identifiziert und hinsichtlich der Akzeptanzdimensionen
innerhalb der Bevolkerung aus Wahrnehmung der Entscheiderseite eingeschatzt werden:

¢ Sichtbare Veranderungen:
— Installation von 5G-Funkmasten entlang der Teststrecke
¢ Negativ: mogliche Beeintrachtigung des Landschaftsbildes, gesundheitliche
Bedenken
e Positiv: Freigabe fiir Endkonsumenten
— Erhohte Streckennutzung

Seite 1
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¢ Negativ: erhdhte Larmbeldstigung durch Ziige und Signalanlagen, haufigere
Halte an Bahniibergangen
e Positiv: Erhalt der Strecke
— Vorausschauende Streckeniiberwachung
— Transparente Displays fur kollektive visuelle Fahrgastinformationen
— Erprobung und Einfiihrung innovativer Mobilitatskonzepte
— Autonomes Fahren auf der Schiene
¢ Negativ: Sicherheitsbedenken
— Imagewandel zur Innovations-Region (bei Erhalt ihrer Identitat im Traditionsbereich
Eisenbahn)
e Positiv: Ansiedlung von Industrie und Forschung, Arbeitskraftesicherung, er-
hohter (Bahn-Technik) Tourismus
¢ Negativ: Reputationsverlust bei ausbleibendem Erfolg, finanzielle Risiken
Erhohung der kulturellen Diversitat durch neue Arbeitsplatze und eine erhohte At-
traktivitat der Region
e Kaum oder nicht sichtbare Veranderungen:
— Glasfasernetz entlang der Teststrecke
— Mensch-Technik-Interaktion
— Sensorik und Sensordatenverarbeitung
— Antriebs- und Energietechnik
— Leit- und Sicherungstechnik
— Datenanalyse und kinstliche Intelligenz
— Neue Materialien, Konstruktions- und Fertigungstechniken

Zentrale Aspekte des innovationsbasierten regionalen Strukturwandels sind die sektorale Wirt-
schaftsstruktur (1), die Wissensinfrastruktur und die Moglichkeiten der Wissensnutzung (2)
sowie die Kommunikationsinfrastruktur (3) (Koschatzky und Stahlecker 2018).

(1) Die Sektorale Wirtschaftsstruktur wird durch die Erhohung der Innovationsfahigkeit regio-
naler Unternehmen und der Er6ffnung von Perspektiven im Bahnbereich gestarkt und ihre Ab-
hangigkeit von Gberregionalen Unternehmen verringert. Fachkrafte und Arbeitsplatze werden
durch konkrete MaRnahmen wie Kooperationen zwischen Wirtschaft und Wissenschaft sowie
zwischen Uberregionalen GroBunternehmen und regionalen KMUs und Start-Ups erhalten und
neu geschaffen.

(2) Zentrales Mittel zur Verbesserung der Wissensinfrastruktur und Wissensnutzung ist der
SRCC e.V. als regionales und uberregionales Netzwerk und Plattform, dass die Zusammenar-
beit zwischen Wissenschaft, Wirtschaft und Gesellschaft etabliert und verstetigt. Der Campus
mit Forschungshalle im Unteren Bahnhof Annaberg-Buchholz dient hierfir als ,Zentrum fir
Forschung, Entwicklung, Erprobung und Befahigung zur Zulassung im Innovationsfeld Intelli-
genter Schienenverkehr (Smart Rail)“.

Kooperationen, Unternehmensansiedlungen, neue Aus- und Weiterbildungsmaglichkeiten so-
wie die erhOhte Attraktivitat der Region starken die Innovationsfahigkeit von Unternehmen und
dienen der Fachkraftesicherung.

(3) Die Verbesserung der Kommunikationsinfrastruktur durch den Ausbau des 5G-Netzes und
den Ausbau des Glasfasernetzes entlang der Teststrecke ist zentraler Bestandteil der Initiative
und bezieht sich vor allem auf die zu entwickelnden und zu testenden Innovationen, ist aber
auch fur die Nutzung durch Endverbraucher offen.

Seite 2
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1.1.2 Akzeptanzsubjekte

Struktur- und Image-Wandel durch Innovation bedarf Akzeptanz und Zusammenarbeit der Ak-
zeptanzsubjekte bzw. Stakeholdern in der Region, die sich grob in die Entscheider- und Be-
troffenenseite unterscheiden lassen und deren Partizipation sowie Einstellungen und Hand-
lungen im Sinne von Akzeptanzdimensionen einen Beitrag fiir oder wider den Strukturwandel
leisten.

In weitgehender Deckung mit den theoretischen Vorannahmen konnten auf der Entscheider-
seite des SRCC-Netzwerks der Assoziierten folgende Gruppen mit ihren jeweiligen Zielen als
relevante Akzeptanzsubjekte identifiziert werden:

e SRCC-Lenkungskreis
— TU Chemnitz, Stadt Annaberg-Buchholz, SRCC e. V./gGmbH
— Ziele: Etablierung des SRCC und des Forschungscampus als Plattform fiir Vernetzung
von Wissenschaft und Wirtschaft in der Region und tiber diese hinaus, Erhalt und Nut-
zung der Teststrecke, Aufbau und Erhalt Wettbewerbsvorsprung, Erhalt und Aufbau
regionaler Kompetenzen im Bahnbereich (inklusive Fachkrafte und Entwicklung), Un-
terstiitzung regionaler Wirtschaft, Erhalt und Schaffung von Arbeitsplatzen, Begeg-
nung demografischen Wandels u. a. durch Zuzug, Bewaltigung des Strukturwandels
in der Region, Infrastrukturausbau
e Infrastruktur (bspw. Schiene, OPNV)
— Deutsche Bahn AG (Kernpartner), DB Regio Netz Verkehrs/Infrastruktur GmbH Erzge-
birgsbahn, Regionalverkehr Erzgebirge GmbH, Verkehrsverbund Mittelsachsen GmbH
— Ziele: Erhalt der Teststrecke, Bahnverkehr fiir private und wirtschaftliche Nutzung at-
traktiver machen, Mobilitat in der Region verbessern
e Wirtschaft (Projektpartner)
— Uberregional: u. a. DB InfraGo, Siemens Mobility, Thales, Frauscher Sensortechnik
— Regionale KMU und Start-Ups: u. a. Mennekes Elektrotechnik Sachsen GmbH, Turck,
FUCHS Ingenieurbiro fiir Verkehrsbau GmbH, IAV Ingenieurgesellschaft Auto und
Verkehr GmbH, Hormann Vehicle Engineering GmbH, Fusion Systems, comcrypto
GmbH
— Ziele: Innovationen zur Marktreife bringen und zu vermarkten, Forschungsfinanzie-
rung, Netzwerken fiir weitere Projekte, Fachkrafte gewinnen und binden, Fachkrafte-
mangel bewaltigen
e Politik (und Verwaltung)
— Stadt Annaberg-Buchholz (Kernpartner), Schwarzenberg, Raschau-Markersbach,
Sehmatal, Crottendorf, Scheibenberg
— Ziele: Unterstiitzung regionaler Wirtschaft, Erhalt und Schaffung von Arbeitsplatzen,
Begegnung demografischen Wandels u.a. durch Zuzug, Bewaltigung des Struktur-
wandels in der Region, Aufwertung des Stadtbildes durch neue Nutzung und Moder-
nisierung alter Bausubstanz, Erhalt, Verbesserung und Erweiterung vorhandener Inf-
rastruktur
e Wissenschaft/ Forschung
— TU Chemnitz (Kernpartner), TU Dresden, BTU Cottbus, Westsadchsische Hochschule
Zwickau, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V., Fraunhofer-Institute ENAS,
IWU und IVI, Hasso-Plattner-Institut
— Ziele: Forschung und Forschungsfinanzierung in den jeweiligen Fachbereichen, Repu-
tationsgewinne
e Wirtschaftsforderung (fur Strukturwandel)
— Wirtschaftsforderung Erzgebirge, Chemnitzer Wirtschaftsférderungs- und Entwick-
lungsgesellschaft mbh, IHK Chemnitz Regionalkammer Erzgebirge
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— Ziele: Unterstiitzung regionaler Wirtschaft, Erhalt und Schaffung von Arbeitsplatzen,
Begegnung demografischen Wandels durch Zuzug, Bewaltigung des Strukturwandels
in der Region

Auf der Seite der allgemeinen Bevolkerung (inklusive potentieller Arbeitnehmer) schatzten die
befragten Experten die Akzeptanzdimensionen ,Einstellung” und ,Handlung” als neutral (des-
interessiert) bis liberwiegend positiv ein, da Personen entweder nicht direkt betroffen sind oder
maogliche Vorteile fiir die Region gesehen werden.

Ausgehend von der Entscheiderseite konnten folgende Gruppen als relevant identifiziert und
eingeschatzt werden:

e Potenziell positiv und/oder negativ Betroffene:
— Bevolkerung entlang der Teststrecke
— Arbeitnehmende im Bereich Bahn und Digitalisierung
e Potenziell positiv betroffene:
— Mobilitatsanbieter und Mitarbeitende
— Bahnnutzer (bspw. Pendelnde, Berufstétige, Schiiler, Studierende, Senioren, Touris-
ten)
— Verwaltungen sowie Stadt- und Mobilitatsplaner
— Eisenbahn- und wissenschaftlich Interessierte
— Tourismus und Gastronomie
— In SRCC-Aktivitaten eingebundene Arbeitgeber und Arbeitnehmer
— (mogliche) Arbeitnehmer und Auszubildende
— (mogliche) Studierende
— Schilerinnen und Schiiler sowie allgemein Kinder, die an SRCC-Aktivitaten teilnehmen
und dahingehend positiv auf Ihr Umfeld einwirken (Erzieher, Lehrer, Eltern, GroReltern)
e Potenziell negativ betroffene:
— 5G-Skeptiker
Anwohnerinnen und Anwohner der Teststrecke
Liebhaber historischer Zlige und Zugstrecken
Autofahrende
Personen, die in Landschaftsveranderungen Probleme sehen

Als positive Akzeptanz-Ausdrucksformen wurden das Interesse der Bevolkerung an SRCC-Ver-
anstaltungen (u. a. Demo-Day, Senioren-Kolleg), die Unterstiitzung durch Eisenbahnvereine
und Gesprache mit der Bevolkerung genannt, wahrend als negative Ausdrucksformen die Pro-
teste gegen den 5G-Ausbau und Beschwerden zu Larmbelastigung durch erhéhte Streckennut-
zung genannt wurden.

Bezogen auf die mdgliche und gewiinschte Einbindung von Betroffenen liegt der Schwerpunkt
bisher auf Information und Diskussion mit der Bevolkerung. Eine direktere Partizipation scheint
haufig nur indirekt, etwa tiber Gemeindevertreter moglich.

Direkte Partizipation ist durch die Mitgliedschaft von Privatpersonen im SRCC-Verein und
durch die Einbeziehung der Offentlichkeit in Planungsprozesse méglich. Eine Partizipation bei
der Technologieauswahl scheint kaum gegeben zu sein. Aus informellen Gesprachen im
SRCC-Netzwerk ging hervor, dass die Bevolkerung bei der Auswahl und Gestaltung von Tech-
nologien je nach Mdglichkeit als Nutzer in Forschungsprojekte einbezogen wird.

Uber die oben zusammengefassten Ergebnisse hinaus, wurden Erméglicher und Barrieren des
innovationsbasierten regionalen Strukturwandels sowie Ansichten zur Offentlichkeitsarbeit
und Kommunikation und Koordination innerhalb des Netzwerkes erhoben.

Seite 4
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1.1.3 Ermoglicher und Barrieren

e Ermoglicher
— SRCC-Netzwerk

personelle und organisatorische Basis

vorhandene Kompetenzen

gute und vertrauensvolle Zusammenarbeit

unburokratische Prozesse

Engagement (Herzblut) des SRCC-Kernteams

vermittelnde Moderation

weiterreichende Planungen (Vision und Strategie)

gute Verbindungen zu oberer Politik- und Managementebene
Offentlichkeitsarbeit

— Teststrecke

Zulassung fiir Regelverkehr, aber wenig Auslastung

topografisch anspruchsvolle Voraussetzungen

maogliche Anbindung an Tschechien

Autonomie des Betreibers Erzgebirgsbahn gegeniiber Deutsche Bahn AG

— Politische Unterstiitzung auf kommunaler, regionaler und Landes-Ebene bei wenig po-
litischem Widerstand
— Unterstlitzung und Interesse von Unternehmen

e Barrieren

— SRCC-Netzwerk

Sicherheitsbedenken in der Bevolkerung

hoher Abstimmungsbedarf und -aufwand im SRCC-Netzwerk (heterogene Tra-
gerschaft, fehlende gemeinsame Ziele, unterschiedliche wissenschaftliche und
wirtschaftliche Ziele)

schlecht abgestimmte Offentlichkeitsarbeit (Doppelmeldungen durch unter-
schiedliche Partner etc.)

Konkurrenz unter Industriepartnern

zu geringe Fordervolumen fir Industriepartner

ausbleibender Nutzen fiir Industriepartner bei gleichzeitiger Investition
Ansprache und Passung von regionalen KMU fiir Kooperationen schwierig
Konkurrenz zu anderen regionalen Themen

fehlendes Involvement des Eisenbahn-Bundesamtes

mangelnde Anerkennung einzelner Projektpartner

— Teststrecke

fehlende Elektrifizierung

offizielle Zulassung des digitalen Stellwerkes verhindert bestimmte Experi-
mente

Ende des integrierten Eisenbahnbetriebes

altersbedingter Abgang von Ingenieuren mit Spezialwissen, die fir die Beglei-
tung von Experimenten bendtigt werden

— Langwierige Zulassungs- und Genehmigungsverfahren im Bahnbereich

1.2 AP 4: Partizipation und Akzeptanz vor Ort

Im Rahmen des Arbeitspakets wurden Informations- und KonsultationsmalRnahmen mit der
potenziell betroffenen Bevdlkerung und Angehdrigen ausgewahlter Stakeholdergruppen wie
beispielsweise Mitarbeitenden regionaler Mobilitatsanbieter oder Menschen mit Sehbehinde-
rungen durchgefiihrt. Zum einen wurde dadurch die Bekanntheit und Akzeptanz der Projektin-
halte des SRCC, insbesondere des autonomen Fahrens im OPNV und zugehériger Technolo-
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gien (z. B. Sensoren), erhéht. Zum anderen wurde die Akzeptanz und wahrgenommenen Be-
troffenheit der Teilnehmenden qualitativ erhoben um weitere Akzeptanzobjekte und -subjekte
mit hoher Akzeptanzrelevanz zu identifizieren und zu qualifizieren. Ziel war die Erweiterung
des Abbildes des gegenwartigen Akzeptanzraumes und seiner erwarteten sowie erwiinschten
Entwicklung seitens der primar Betroffenen. Aufgrund der im Projektzeitraum umgesetzten
Malnahmen zur Eindammung der Corona-Pandemie von Bund und Landern erlassenen Rest-
riktionen in Verbindung mit Entscheidungen von Gemeinden und Kommunen und notwendiger
personeller Umstrukturierungen war dies nicht in dem geplanten Zeitraum maoglich, wurde in
eine spatere Projektphase verschoben und in ihrem Umfang reduziert, um die Bearbeitung si-
cherzustellen. Die erhobenen Daten flossen daher nicht wie geplant in die Entwicklung des
Erhebungsinstruments fiir AP 2, erganzen aber die Erkenntnisse aus AP 1 und flossen in die
Entwicklung der Entscheidungshilfe in AP 3 ein.

Zunachst wurde am 12.05.2023 ein Szenario-Workshop im Forschungscampus Unterer Bahn-
hof Annaberg-Buchholz durchgefiihrt. An diesem Workshop nahmen ausgewahlte Teilneh-
mende aus der Region teil, darunter Bahnpersonal, Angestellte regionaler Mobilitatsanbieter,
sehbehinderte Personen und Interessierte sowie potenziell von den Veranderungen im Akzep-
tanzraum betroffene Anwohner der Region. Durch einen strukturierten Szenario-Workshop
(Nanz und Fritsche 2012, Burt et al. 2006; Marinakis et al. 2018; Borjeson et al. 2006; Gal3ner
und Steinmdiller 2018; Gnatzy und Moser 2012) wurden die gegenwartigen Erfahrungen, Wahr-
nehmungen und Beflirchtungen der Beteiligten im Kontext des autonomen Fahrens und der
angelagerten Technologien erhoben.

Informationsstande konnten auf zwei regionalen Veranstaltungen durchgefiihrt werden, bei
denen ein eigens entwickelter Aufsteller Aufmerksamkeit schaffte und Informationen bezig-
lich des SRCC bereitstellte. Die Stande boten Gesprachs- und Feedback-Maoglichkeiten durch
die Daten gesammelt und anschlieRend ausgewertet wurden, um die Akzeptanz und mogliche
Bedenken der Bevolkerung systematisch zu erfassen (Benighaus et al. 2017; Nanz und Frit-
sche 2012).

1.2.1 Szenario-Workshop

Im Rahmen der Gesellschafts- und Kommunikationsstrategie des SRCC fokussierte der Sze-
nario-Workshop auf zwei Hauptziele: einerseits die Generierung von Wissen tiber Wahrneh-
mungen, Einstellungen, Hoffnungen und Erwartungen der allgemeinen Bevélkerung und der in
der Region ansassigen Unternehmen. Dies beinhaltete die Akzeptanz von technischen und
nicht-technischen Innovationen sowie Verdanderungen (Akzeptanzobjekte), die Beteiligung be-
kannter und unbekannter Akteure oder Interessengruppen (Akzeptanzsubjekte), und die Be-
wertung dieser durch Einstellungen und Verhaltensweisen (Akzeptanzdimensionen). Anderer-
seits zielte der Workshop darauf ab, die Bekanntheit des SRCC und seiner Ziele in der Region
zu erhohen.

Die Entwicklung der Szenarien entlang der beiden Dimensionen ,Diffusion intelligenten Schie-
nenverkehrs” und ,Steigerung der Innovationsfahigkeit der Region" erganzte und erweiterte die
bekannten Merkmale des Akzeptanzraumes aus der Sicht lokaler Stakeholder. Der Workshop
diente zudem als transparente Beteiligungsform, die die Klarheit Giber die laufenden und ge-
planten Aktivitaten innerhalb des SRCC-Netzwerkes erhohte.

Es fand eine gezielte Auswahl der Teilnehmenden statt. Insgesamt waren 18 Personen zum
Szenario-Workshop anwesend. Davon nahmen 13 direkt am Workshop teil. Die verbleibenden
flinf Personen setzten sich zusammen aus Beobachter (1) und im SRCC-Projekt von Seiten der
TU Chemnitz involvierte Personen (4) davon moderierende Personen (3). Teilnehmer von Sei-
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ten der TU Chemnitz hatten eine moderierende, unterstiitzende sowie beobachtende Rolle. Da-
her nahmen sie nicht direkt am Szenario Workshop teil. Sie wurden nicht in Stakeholdergrup-
pen eingeteilt.

Direkt am Szenario-Workshop teilnehmende Personen konnten den fiinf verschiedenen Stake-
holdergruppen: Menschen mit Behinderungen (B; 4), Anwohnende (A; 2), Mitarbeitende von
Mobilitdtsanbietenden (MM; 3), Bahninteressierte (I; 2) und Mitarbeitende regionaler Unterneh-
men (MU; 2) zugeordnet werden. Eine Beschreibung der Stakeholdergruppen findet im Folgen-
den statt. Darunter befanden sich zudem zwei Senioren und eine Person, die als Mitglied eines
regionalen Umweltverbandes an der Veranstaltung teilnahm und die entsprechend besondere
Mobilitatsanforderungen und Interessen in den Workshop einbrachten.

In Vorbereitung auf die Szenarioentwicklung wurden zentrale Themencluster gesammelt und
diskutiert. Diese umfassten die Ressourcenausstattung (wie Finanzierungsangebot, An-
schliisse und zielgerichtete Forderprogramme), die Bedarfsorientierung und Abstimmung (bei-
spielsweise kostenfreier OPNV, einheitliche Tarife, Taktfahrplan und attraktive Mobilitdtsan-
gebote fiir junge Menschen), sowie Sicherheit und Transparenz (einschlieRlich Echtzeit-Infor-
mation, Datensicherheit und Sicherheit der Bahnstrecke).

Weitere wichtige Themen waren Empathie und langfristige Perspektiven (beispielsweise die
Installation von 5G-Masten, Bildung fiir nachhaltige Mobilitat und der Transfer neuer in beste-
hende Strukturen), gezielte bzw. zielgruppenangepasste Kommunikation und Teilhabe (zum
Beispiel verstandliche Kommunikation von Testergebnissen, Offentlichkeitsarbeit zur Reduk-
tion von Angsten und die Einbeziehung der breiten Offentlichkeit), sowie Nutzen und Vorteile
fuir Verbraucher/Verbraucherinnen (wie bessere Navigation und Sitzplatzfindung fiir Blinde
durch 5G, Infrastrukturgestaltung und Anbindung an Metropolregionen).

Zusatzlich wurden Aspekte wie die Anzahl der Bahnnutzenden, Tourismus und Attraktivitat des
Angebots sowie Netzwerke fiir Alltags-, Berufs- und Schiilerverkehr diskutiert.

Von den genannten Themen wurden durch Abstimmung zwei ausgewahlt und die entsprechen-
den Faktoren in Szenarios in zwei Gruppen diskutiert. Gruppe 01 konzentrierte sich auf ,Sicher-
heit und Transparenz sowie Echtzeitinformationen®, wobei die Sicherheit von Daten ein zent-
rales Thema war. Gruppe 02 befasste sich mit ,Empathie und langfristigen Perspektiven”.

Im Rahmen des Workshops konnten spezifische Einstellungen identifiziert werden, welche ins-
besondere den autonomen Schienenverkehr und seine gesellschaftliche Akzeptanz umfassen.
Ein Hauptthema war die Sensibilisierung von Kindern und Jugendlichen fiir zukiinftige Entwick-
lungen im Verkehrsbereich, welche sowohl von Anwohnenden als auch von Bahninteressierten
betont wurde. Die Diskussionen zeigten, dass eine friihzeitige Bildung liber Ressourcennut-
zung und Klimawandel fiir notwendig erachtet wird.

Weiterhin wurde diskutiert, wie wichtig die Kommunikation und die Bereitstellung von Informa-
tionen (iber den autonomen Schienenverkehr sind. Beide Gruppen, Anwohnende und Bahnin-
teressierte, stimmten Uberein, dass ein Austausch mit Entscheidungstragern wie Blirgermeis-
tern und Landraten wiinschenswert ware. Die Notwendigkeit einer verstarkten Zusammenar-
beit zwischen verschiedenen Stakeholdern, einschliel3lich Verkehrsverbdnden, Kommunen,
Regionalverbanden, Verwaltungen sowie Mobilitats- und Innovationsbeauftragten, wurde
ebenfalls hervorgehoben. Hierbei wurde insbesondere die Bedeutung eines Weges weg vom
Konkurrenzdenken hin zu mehr kooperativen gesellschaftlichen Ansatzen diskutiert.

Die Einstellungen und Perspektiven der Teilnehmer weisen auf ein starkes Engagement hin,
sowohl die 6konomischen als auch dkologischen Herausforderungen in der Gestaltung zu-
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kiinftiger Mobilitatslosungen zu beriicksichtigen. Die Stakeholder verschiedener Gruppen au-
Rerten unterschiedliche Sicherheitsbedenken beziiglich autonomer Ziige. Besonders betont
wurde das Fehlen eines direkten Ansprechpartners in fahrerlosen Ziigen, was als wesentlich
erachtet wurde. Es wurde vorgeschlagen, dass Sicherheitspersonal regelmafRige Kontrollen
durchfiihrt oder zusatzliches Personal an Bord ist, um die Sicherheit zu gewahrleisten.

Die Gruppe der Sehbehinderten hob die Bedeutung von Barrierefreiheit hervor. Es wurde gefor-
dert, dass bei der Konstruktion autonomer Ziige darauf geachtet wird, dass Tiren leicht zu
finden sind und der Hohenunterschied zwischen Zug und Bahnsteig ausgeglichen ist. Sie au-
Rerten sich auch zur Sicherheit an Bahniibergangen und Gleisen, wobei sie vorschlugen, dass
autonome Ziige durch moderne Technologien Hindernisse besser erkennen und technisches
Versagen friihzeitig identifizieren sollten, um Unfélle zu vermeiden.

Die Datensicherheit in autonomen Ziigen wurde ebenfalls als Herausforderung betrachtet, wo-
bei die Abhangigkeit von der Technologie und die Verantwortlichkeit bei Unfallen oder Verlust
sensibler Daten als wichtige Themen identifiziert wurden.

Die Analyse der Stakeholder-Einstellungen offenbarte zwei zentrale Wertetypen: Universalis-
mus und Humanismus. Universalismus bezieht sich auf gesellschaftliche Belange und den
Schutz der Natur, wahrend Humanismus darauf abzielt, das Wohlergehen nahestehender Men-
schen zu fordern. Diese Wertetypen bilden die Grundlage fiir die von den Stakeholdern geau-
Rerten Meinungen und Vorschlage und tragen zur Identifikation von Verbesserungspotenzia-
len bei der Einflihrung autonomer Zugsyteme bei. Universalismus, als Wertetyp, zielt auf das
Wohlergehen aller Menschen ab. Verschiedene Stakeholdergruppen betonten die Bedeutung
von Kooperation und gerechter Ressourcenverteilung fiir die Begrenzung des Klimawandels
und die Férderung von autonomem Schienenverkehr. Besonders eine gerechte Verteilung von
Finanzmitteln und eine biirgerorientierte Kommunikation wurden hervorgehoben.

Einzelne Gruppenmitglieder sahen die Notwendigkeit, Kinder und Jugendliche fiir den autono-
men Schienenverkehr zu sensibilisieren, insbesondere in Bildungsstatten wie Schulen, um sie
auf den mit der Innovation einhergehenden Strukturwandel vorzubereiten. Es wurde ferner die
Bedeutung der Aufklarung Gber relevante Technologien, wie 5G, fiir Menschen mit Behinderun-
gen betont.

Zudem wurden ethische Bedenken wie potenzielle Jobverluste im Zuge der Automatisierung
angesprochen, die insbesondere die Gruppe der Anwohnenden beschaftigte. Mehrheitlich wur-
den von den Stakeholdergruppen Werte gezeigt, die mit Kooperation und aktiver Zusammen-
arbeit fir gemeinsame Ziele korrespondieren, sowie Hilfsbereitschaft, die von vier der fiinf
Gruppen vertreten wurde.

Die Diskussion und weitere Erhebungen im Szenario-Workshop zeigten, dass der Wertetyp
Macht als unwichtig erachtet wurde. Ebenso konnten keine Einstellungen festgestellt werden,
die auf den Wertetyp Leistung hinwiesen.

Erganzend demonstrierte auch eine anekdotische Erzahlung eines Stakeholders eine Weiter-
gabe von umweltbewusstem Verhalten in familidaren Kontexten, was die Verbreitung von Uni-
versalismus und Humanismus unterstreicht. Diese Wertetypen, die vorrangig das Wohl ande-
rer fordern und mit Selbst-Transzendenz verbunden sind, stehen im Kontrast zum Wertetyp
Macht und wurden als dominante Orientierung in der Diskussion identifiziert. Der Fokus auf
Leistung und das Streben, der Beste zu sein, wurde als Teil des Wertetyps Selbst-Starkung
identifiziert, welcher in allen Stakeholdergruppen erkannt wurde. Ein weiterer gemeinsamer
Wertetyp ist Sicherheit, der sich in verschiedenen Aspekten wie der Produktionsumweltsicher-
heit, Datensicherheit, Sicherheit der Bahnstrecke sowie der Kommunikationssicherheit zeigt.
Dartiber hinaus wurden Sicherheitsrisiken durch unangepasstes Verhalten und barrierearmes
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Reisen diskutiert. Die Sicherheit ordnet sich der libergreifenden Dimension der Bewahrung des
Bestehenden zu, zu der auch die Wertetypen Tradition und Konformitat gehoren.

Im Kontext des Szenario-Workshops wurden keine spezifischen Traditionswerte identifiziert,
allerdings wurde liber einen Fragebogen festgestellt, dass der Wertetyp Konformitat durch eine
generelle Ablehnung etablierter Vorgehensweisen gekennzeichnet ist. Die meisten Stakehol-
dergruppen tendierten dazu, etablierte Normen selten zu hinterfragen.

Der Wertetyp Selbstbestimmung umfasst Werte wie Kreativitdt und Neugier, die in neuen Vor-
gehensweisen und Ideen wie dem Vorschlag, Computerchips in Fingerkuppen als Tickets zu
verwenden, zum Ausdruck kommen. Neugier war ebenfalls ein motivierender Faktor fiir die
Teilnahme einiger Stakeholder am Workshop.

Die Wertetypen Stimulation und Hedonismus, die ein spannendes und genussvolles Leben be-
tonen, wurden wahrend des Workshops nicht beobachtet und gehéren zur libergeordneten Di-
mension ,Offenheit flir Wandel".

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse eine breite Palette von positiven bis zielgerichteten
Werten bei den meisten Stakeholdergruppen, wobei die Werte Empathie und Effizienz von meh-
reren Gruppen hochgehalten werden. Die emotionaleren, expressiven Werte sind weniger hau-
fig vertreten und finden sich vorrangig bei den Behinderten.

1.2.2 Informationsstdnde

Im Rahmen des Arbeitspaketes wurden auf zwei Veranstaltungen Informations- und Konsulta-
tionsstande durchgefiihrt: Zum einen auf der Digital Rail Convention 2023 des SRCC am Stand-
ort Unterer Bahnhof in Annaberg-Buchholz wahrend des Public Day am 22.09.2023 und auf der
Ausbildungsmesse Erzgebirge in Stollberg am 11.11.2023.

Am Public Day der Digital Rail Convention wurden Schulklassen und eine interessierte Offent-
lichkeit eingeladen, den ausgebauten Bahnhof zu besichtigen und sich tiber Projekte und Akti-
vitaten des SRCC zu informieren. Obwohl das Hauptziel der Informationsstande die Schiilerin-
nen und Schiiler aus der Region war, hatten diese aufgrund ihrer straffen Zeitplane nur be-
grenzte Zeit fiir Gesprache. Daher konnten vor allem mit Biirgerinnen und Biirgern der Region
und anderen Interessierten Gesprache gefiihrt werden.

Die Ausbildungsmesse wurde von der Wirtschaftsforderung Erzgebirge unter Leitung von
Herrn Hoffmann veranstaltet. Bei dieser Veranstaltung hatten Jugendliche und ihre Eltern die
Mdglichkeit, an den etwa 100 Standen regionaler Unternehmen Informationen zu Praktika und
Ausbildungsmaglichkeiten zu erhalten. Das Ziel der Informationssténde lag hier hauptséachlich
darin, die Eltern sowie die Jugendlichen selbst anzusprechen.

Fir die Ansprache von Biirgerinnen und Birgern in der Region wurde ein Roll-Up bzw. Auf-
steller konzipiert, der zum einen Informationen vermitteln und zum anderen Interesse am
SRCC und seinen Aktivitaten wecken sollte. Aufgrund der Zielgruppe der allgemeinen Bevolke-
rung und moglicher besonderer Interessengruppen wurden die Inhalte entsprechend der Ziele
des SRCC und des Wirl-Forderprogramms ausgewahlt und orientierten sich entsprechend an
der Erhohung der Innovationsfahigkeit und innovativen Wettbewerbsfahigkeit der Region und
diesbeziiglich adressierten Gruppen in Wissenschaft und Forschung, regionalen Unternehmen
und der Bevolkerung in der Region Erzgebirge-Chemnitz (siehe Anhang).

In direktem Anschluss an die jeweiligen Gesprache wurden die Inhalte und Angaben zu den
Teilnehmenden in Gedachtnisprotokollen festgehalten.

Seite 9



< —3¢ & Jf Wandel durch WIRI-Projekt ,APAFahrt* (FKZ: 03WIR1211)
gIX!,f\ARPTUI;AIL CONNECTIVITY I M in der Region Sachbericht zum Verwendungsnachweis

Fur die Auswertung wurden insgesamt 12 Gesprache mit 16 Personen geflihrt. Die Akzeptanz-
subjekte umfassten 13 mannliche und 3 weibliche Teilnehmer unterschiedlicher Altersklas-
sen. Die Altersverteilung der Gesprachsteilnehmer sah wie folgt aus:

e 5 Personen im Alter von 14-25 Jahren (4 Personen unter 18 Jahren, 1 Person Anfang 20)

7 Personen im Alter von 26-45 Jahren (1 Person Ende 20, 2 Personen um die 30 Jahre, 4
Personen um die 40 Jahre)

1 Person im Alter von 46-65 Jahren (unter 50)

3 Personen im Alter von 66 Jahren und éalter.

Beziiglich des automatisierten Fahrens auf Schienen duerten einige Gesprachspartner Skep-
sis hinsichtlich Sicherheitsbedenken in Notsituationen und den erforderlichen MalRnahmen z.
B. zur Rettung von Personen (2 Personen). Der groRte Teil der Personen befiirwortete und ak-
zeptierte die neue Technologie weitestgehend problemlos. Insbesondere die Erhaltung der
Zugbegleitung und die potenzielle Entlastung fiir Lokfiihrer wurden positiv bewertet (8 Perso-
nen). Auch beziiglich der Steuerung und Uberwachung aus der Ferne wurde sich positiv gedu-
Rert (2 Personen), da die Strecken und Zugiiberwachung aus der Ferne ohnehin als Normal
angesehen wird und menschliche Fehler immer vorkommen kdnnen.

In Bezug auf Sensoren dulerte eine kleine Anzahl an Personen Skepsis und betonte die Not-
wendigkeit einer menschlichen Kontrollinstanz zur Uberwachung und Ergénzung, da sie den
Sensoren alleine nicht vollends vertrauten (2 Personen). Ahnlich gab es in Bezug auf die ver-
wendete Software Bedenken hinsichtlich der Sicherheit und potenzieller externer Angriffe, ob-
wohl die meisten Personen die Tatsache akzeptierten, dass auch Menschen Fehler machen
konnen (s.0.).

Die Teststrecke wurde positiv bewertet, die sich eine Person hiervon eine touristische Bele-
bung der Region erhofft. Ebenso @uBerte sich eine Person sehr positiv liber die Nachladesta-
tion, die als Quelle des Stolzes genannt wurde.

Insgesamt zeigte sich bei den Befragten ein starkes Interesse an der Arbeit des SRCC (5 Per-
sonen) und seiner Aktivitdten. Besonders die stolze Erwdhnung der Nachladestation als erste
Europas und die Freude lber ICE-Fahrten in der Region spiegelten die Identifikation der Biirger
mit dem SRCC wider. Das zeigte sich zudem am generellen Interesse an der Eisenbahn als
traditionelle Technologie (3 Personen).

Es zeigte sich dahingehend jedoch auch, dass es einigen Personen schwerfiel, den SRCC von
der Deutschen Bahn abzugrenzen. So wurden in den Gesprachen auch Beschwerden beziiglich
der Bahnhofe und Fahrradmitnahme geaulert.

In Bezug auf die Innovationsfahigkeit der Region durch Technologien automatisierten Fahrens
auf der Schiene dulerten vereinzelte Jugendliche (2 Personen) Schwierigkeiten, sich darunter
konkret etwas vorstellen zu konnen.

Zwei Personen dulerten Verwunderung uber den technologischen Fortschritt der Automobil-
industrie gegenuber des Schienenverkehrs hinsichtlich der Automatisierung, wenngleich auch
die haufig geringe Attraktivitait des OPNV gerade in landlichen Gebieten hinsichtlich An-
schliisse, Taktung und Platzmangel vermehrt thematisiert wurde.

Vereinzelt zeigte sich eine gewisse Technikskepsis auch in Bezug auf den 5G-Ausbau im Erz-
gebirge: “So ist der gemeine Erzgebirger nun mal.”
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1.3 AP 5: Partizipation und Akzeptanz online

Analog zu Arbeitspaket 4 war es das Ziel von Arbeitspaket 5, die Sichtbarkeit des SRCC in der
potenziell von seinen Aktivitaten betroffenen Bevolkerung zu erhohen und durch gezielte Infor-
mation und Konsultation zu einer Erhohung der Akzeptanz des SRCC beizutragen. Zudem soll-
ten dadurch die Akzeptanz und wahrgenommenen Betroffenheit qualitativ erhoben werden,
um die Erkenntnisse bezliglich der Entscheiderseite durch Einsichten beziiglich relevanter Ak-
zeptanzobjekte und Akzeptanzsubjekte aus Perspektive der Betroffenenseite zu erweitern und
zu erganzen (Fisch 2004; Herring 2009; Kosinski et al. 2015; McMillan 2000).

Mit dem Ziel der Intensivierung der Prasenz in sozialen Medien sollte im Rahmen des Arbeits-
paketes eine Online Informations- und Konsultationsstrategie des SRCC (AP 5.2) (weiter-) ent-
wickelt und ein Online Informations- und Konsultationsangebot (AP 2.3) z.B. auf Basis von
Open-Source-Beteiligungsplattformen wie Consul (2015) oder Decidim (2016) eingerichtet
werden. Im Projektverlauf zeigte sich jedoch, dass die Einrichtung und Betreuung einer solchen
Plattform durch die Projektangehorigen deren Kompetenzen und Kapazitaten deutlich Gber-
stiegen, was unter anderem auf notwendige personelle Umstrukturierungen im Projekt zuriick-
zuflihren war.

1.3.1 Kommunikationsstrategie

Die Entwicklung einer effektiven Kommunikationsstrategie fiir den SRCC zielt darauf ab, des-
sen Prasenz und Einfluss sowohl innerhalb einer spezifischen Region als auch innerhalb des
weiteren wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Diskurses zu steigern.

Die Kommunikationsstrategie orientiert sich konkret an den beiden Zielen des innovationsba-
sierten regionalen Strukturwandels: Der ,Steigerung der Innovationsfahigkeit der Region” und
der ,Diffusion intelligenten Schienenverkehrs®.

Diesen beiden Zielen lassen sich entsprechende Botschaften und Adressaten zuordnen. Die
Stakeholder Analyse hat die Bevolkerung, regionale Akteure wie KMU, Studierende und Kom-
munen sowie den Sektor Forschung und Entwicklung als drei Hauptzielgruppen identifiziert.
Ausgehend von der Akzeptanzmessung in AP 2 wurden fiir jede dieser Gruppen spezifische
Kommunikationskandle und -botschaften entwickelt, die die jeweiligen Bediirfnisse und Prafe-
renzen gezielt ansprechen. Junge Menschen, die als Schiilerinnen als potenzielle Auszubil-
dende oder Studierende angesprochen werden sollen, werden etwa primar Uber soziale Me-
dien wie Instagram und YouTube erreicht, wahrend altere Zielgruppen besser durch traditio-
nelle Medien wie Print und Fernsehen erreicht werden.

Konkret wird empfohlen, die Informationsverbreitung des SRCC insgesamt zu intensivieren
und die Website optimal auf die drei Stakeholdergruppen

e ,Bevolkerung der Region®, als Interessierte und von Veranderungen potenziell Betroffene,

e ,Regionale Akteure”, die z.B. als Partner fiir Kooperationen in Forschung und Ausbildung
gewonnen werden sollen und

e ,Akteure in Forschung und Entwicklung®“, die liberregional als andere Seite von Kooperatio-
nen angesprochen werden,

anzupassen, um diese gezielt ansprechen zu kdnnen. Die Pressearbeit sollte dahingehend
ebenfalls ausgebaut und durch Aushange und Plakate erganzt werden, um eine breitere Sicht-
barkeit des SRCC und seiner Aktivitaten zu erreichen.

Ein wichtiger Bestandteil der Strategie ist zudem die Optimierung der internen Kommunikati-
onsprozesse im Netzwerk des SRCC fiir eine effektive und effiziente Verbreitung der Kernbot-
schaften.
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1.3.2 Leitfaden zur Gestaltung einer Beteiligungsplattform

Die Entwicklung des Leitfadens orientierte sich an der DIN EN ISO 9241-210, welche den be-
nutzerzentrierten Gestaltungsprozess fiir ein Objekt, in diesem Fall eine digitale Beteiligungs-
plattform, beschreibt. Fir die spezifische Anwendung im Erzgebirgskreis fehlten wissen-
schaftliche Erkenntnisse lber das Beteiligungsverhalten und die Bedarfe der Bevolkerung. Um
diese Liicke zu schlieRen, wurden Experteninterviews durchgefiihrt, aus denen Merkmale der
Stakeholder abgeleitet wurden. Das Forschungsdesign umfasste mehrere Schritte: Die Kate-
gorisierung der 70 Gestaltungsempfehlungen nach GroRe (2018), die Uberpriifung der katego-
risierten Empfehlungen anhand der bestehenden Forschungsliteratur, die Untersuchung beste-
hender digitaler Beteiligungsplattformen sowie Experteninterviews, um die regionalen Ein-
flisse auf die Gestaltung der digitalen Beteiligungsplattformen und spezifische Anforderun-
gen der lokalen Bevolkerung zu erkennen.

Nach der Zusammenfiihrung und Analyse der Daten wurde ein Leitfaden fiir die Gestaltungs-
malnahmen einer digitalen Beteiligungsplattform entwickelt. Hierbei wurde eine vierstufige
Bedarfsskala verwendet, die von ,Optional” bis ,Essenziell” reichte. Die finale Gestaltung des
Leitfadens beinhaltete dann ein Ranking, das den Gestaltungsmerkmalen spezifische Hand-
lungsempfehlungen zuwies. Diese reichten von “Kénnte in Betracht gezogen werden” bis hin
zu “Muss vorhanden sein”.

Durch die Forschungsfrage und der daraus resultierenden Bedarfs- und Erfahrungsanalyse, die
mit Experten aus dem Erzgebirgskreis und Chemnitz durchgefiihrt wurde, sind die Ergebnisse
nur in diesen Gebieten valide. Die untersuchten Wissensquellen enthielten Informationen iber
politische Beteiligung, projektbezogene oder auch ehrenamtliche bzw. gesellschaftliche Betei-
ligung, weshalb die Ergebnisse ebenfalls in all diesen Bereichen angewendet werden konnen.

Ein interaktives System muss unabhangig seiner Spezialisierung barrierefrei und gebrauchs-
tauglich gestaltet sein, damit auszuschlieBen ist, dass funktionale Probleme der Plattform die
Benutzungsqualitat und -haufigkeit nicht negativ beeinflussen. Zusatzlich sollten die aktuells-
ten IT-Sicherheitsstandards verwendet werden, um seitens der Bevolkerung das grolRtmaogli-
che Vertrauen gegeniiber der Plattform zu schaffen und mogliche Sicherheitsliicken auszu-
schlieRen. Dem Entwicklerteam muss klar sein, dass eine digitale Beteiligungsplattform die
physische Beteiligung nicht ersetzt, sondern erganzt. Beide Formen der Beteiligung besitzen
ihre Starken und Schwachen, auf die bei der Gestaltung geachtet werden sollte.

Kategorie Bewertung
1 Anonyme Beteiligung Wichtig
2 Benutzerdialog Optional
3 Beteiligungsdialog Essenziell
4 Gamification Vorteilhaft
5 Motivation Wichtig
6 Personalisierbarkeit Vorteilhaft
7 Transparenz Essenziell
8 Veranschaulichung Essenziell
9 Vernetzte Plattform Essenziell

Tabelle 1: Scoring der Ergebnisse
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Insgesamt erreichen vier der neun Kategorien die Bewertung ,Essenziell” und sollten daher
vordringlich und unbedingt bei der Entwicklung einer digitalen Beteiligungsplattform betrach-
tet werden. Die Relevanz der Kategorien ,Beteiligungsdialog”, ,Transparenz”, ,Veranschauli-
chung” und ,Vernetzte Plattform” ist so hoch, dass bei einer Nicht-Betrachtung der Kategorien
bei der Gestaltung der Plattform ein erheblicher Teil des Potenzials der Plattform ungenutzt
bleibt und die Vorstellungen seitens des Entwicklerteams beziglich Beteiligung nicht erfiillt
werden konnen. Die Kategorien ,Anonyme Beteiligung” und ,Motivation” weisen eine hohe Re-
levanz auf, der im Gestaltungsprozess nachgegangen werden sollte, da ohne die Beriicksich-
tigung ein groReres Potenzial ungenutzt bleibt, das vor allem bei der Motivation zur Beteiligung
der Bevolkerung helfen kann. Die Aktivierung bisher sich nicht beteiligender Bevolkerungsteile
kann bei Berlicksichtigung der Kategorien steigen. Die Kategorien ,Gamification” und ,Perso-
nalisierbarkeit” kdnnen bei einem ausfiihrlichen Entwicklungsprozess einer Beteiligungsplatt-
form durchaus betrachtet werden, allerdings ist die Relevanz niedrig. Es sind nur geringe Ef-
fekte in Bezug auf die Anwendungshaufigkeit oder -glite zu erwarten und es sollte sich eher
auf andere Kategorien konzentriert werden, wenn die Konzeptionierung der zu entwickelnden
Beteiligungsplattform noch nicht abgeschlossen wurde. Die Kategorie ,Benutzerdialog” spielt
keine Rolle bei der Konzeptionierung einer Beteiligungsplattform, da kein Mehrwert zu erwar-
ten ist, wenn im Beteiligungsprozess parallele Begegnungen im physischen Raum existieren,
auf denen sich die einzelnen Personen besser kennenlernen kénnen.

Insgesamt lasst sich folgender Nutzungsanforderungskatalog zu einer digitalen Beteiligungs-
plattform im Erzgebirgskreis abbilden:

Eine digitale Beteiligungsplattform im Erzgebirgskreis...

..muss dem Benutzer auf der Plattform ermdglichen, seine Meinung zu den zu diskutierenden
Beteiligungsgegenstanden zu duBern und diesem die Moglichkeit geben, sich genau auf die Art zu
beteiligen, die dieser fiir die personliche MeinungsaulRerung bendétigt.

..muss dem Benutzer erklaren, wie die vom Benutzer in der Plattform erstellten Beteiligungsbeitrage
den Planungs- und Entwicklungsprozess des Beteiligungsgegenstandes beeinflussen und den
Beteiligungsprozess so genau wie moglich beschreiben.

..muss den Beteiligungsgegenstand auf eine vielfaltige und leicht verstandliche Weise fiir den
Benutzer der Plattform aufarbeiten und den Gegenstand sowie den aktuellen Stand des Gegenstands
mit gangigen visuellen Medien veranschaulichen.

..muss den Benutzern die Moglichkeit bieten, direkt und schnell auf externe Inhalte zum
Beteiligungsgegenstand zuzugreifen und Inhalte der Plattform auf gangigen Wegen auf anderen
Plattformen zu teilen.

..muss die physische Beteiligung durch digitale Inhalte erweitern und die Ergebnisse der physischen
Beteiligung darstellen kénnen.

...sollte anonyme Beitragserstellung ermoglichen, aber nicht vorgeben.

...sollte den Benutzer durch Anreize wie Reputation oder Belohnung fiir gute und anerkannte Beitrage
dazu motivieren, sich am Beteiligungsgegenstand zu beteiligen.

..konnte ein personalisierbares Benutzerprofil enthalten, das nach den Vorstellungen des Benutzers
individualisiert werden kann.

..konnte spielerische Elemente wie Auszeichnungen und Aktivitatsbelohnungen enthalten, die den
Benutzer zur Beteiligung motivieren.

..bendtigt keinen privaten Austausch zwischen den einzelnen Benutzern der Plattform.

Tabelle 2: Beteiligungsplattform Gestaltungsmerkmale
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1.4 AP 2: Akzeptanzmessung

Im Rahmen des zweiten Arbeitspakets wurde die Akzeptanz des SRCC und seiner Projektziele
im regionalen und lokalen Handlungsraum untersucht. Ziel war die Entwicklung und Anwen-
dung eines speziell angepassten Akzeptanzmessinstruments zur reprasentativen Befragung
beziiglich der allgemeinen und spezifischen Akzeptanz nach Akzeptanzobjekten, Akzeptanz-
subjekten und potenziellen Problemfeldern.

Zur ldentifikation von theoretischen Einflussfaktoren auf die Technikakzeptanz wurde basie-
rend auf den Methoden von Jesson et al. (2011) zuerst eine systematische Literaturrecherche
durchgefiihrt. Zudem wurde auf die Ergebnisse aus AP1 zuriickgegriffen. Hierzu zahlten zum
einen Medienanalysen und Onlinebeobachtungen 6ffentlicher Kommentare und Diskussionen
auf akzeptanzrelevante Internetbeitrdge in der Lokalpresse und auf SRCC-Social-Media-Kana-
len aus AP 1 zuriickgegriffen (Fisch 2004; Herring 2009; Kosinski et al. 2015; McMillan 2000).
Zum anderen gehorten hierzu die qualitative leitfadengestiitzte Experteninterviews mit Verant-
wortlichen des SRCC e. V., der Bahn sowie der lokalen Politik und Verwaltung.

Zunachst wurde eine systematische Literaturrecherche deutsch- und englischsprachiger Quel-
len nach Jesson, Matheson & Lacey (2011) zur Akzeptanz autonomer Fahrtechnik im OPNV
durchgefiihrt.

Fur die Literaturrecherche wurden zwischen 26.04.2021 und 03.05.2021 in neun multidiszipli-
nare Datenbanken durchgefiihrt (DOAJ, EBSCO, Google Scholar, Jstor, ProQuest, Science Di-
rect, Scopus, SSRN und Web of Science) und identifizierte 68 relevante Artikel. Diese wurden
entlang der Merkmale der identifizierten Studien (Studiendesign, Untersuchungsgegenstand,
Untersuchungsteilnehmer, Kontext der Studie) sowie ihrer Inhalte (Akzeptanzmodell, kognitive,
affektive und konative Einstellungsdimensionen, Akzeptanzbeeinflussende Faktoren, Implika-
tionen fir die Praxis) analysiert.

In den identifizierten Studien wurde haufig die beiden Akzeptanzmodelle TA und UTAUT ge-
nannt, haufig aber nicht wirklich umgesetzt. Die Studien zeigen, dass bei autonomen Fahrzeu-
gen Begleitpersonen die Akzeptanz der Nutzer erhohen. Es gibt wenige Untersuchungen zu
autonomen Ziigen, die laut Pakusch & Bossauer (2017) grundsatzlich eine hohe Akzeptanz
aufweisen. Bildungsinitiativen beztiglich 6ffentlicher autonomer Verkehrsdienste konnten po-
sitives Bewusstsein und Nutzungsbereitschaft verstarken. Nishihori et al. (2020) empfehlen
zudem, Demonstrationsversuche durchzufiihren, da auf affektiver Ebene meist positive Ein-
driicke nach Testfahrten berichtet wurden. Auf konativer Ebene waren vor allem éaltere Proban-
den angstlich, wahrend jiingere positive Haltungen zeigten (Nastjuk et al., 2020).

Implikationen fiir die Férderung der sozialen Akzeptanz beinhalten sowohl altersspezifische
als auch bildungsbezogene Ansatze und sollten auf eine differenzierte Betrachtung der Vor-
und Nachteile abzielen. Besonders die wahrgenommene Sicherheit ist laut analysierter Litera-
tur ein entscheidender Akzeptanzfaktor. Die Akzeptanz autonomer Fahrzeuge (AVs) hangt un-
ter anderem von barrierefreiem Design, Kosten und friiheren Erfahrungen ab sowie von demo-
grafischen Faktoren, wie unterschiedlichen Einstellungen von Mannern und Frauen zu Techno-
logie und Umweltschutz. Es ist entscheidend, dass Hersteller, 6ffentliche Betreiber, politische
Entscheidungstrager und Forscher zusammenarbeiten, moglicherweise in Form von Projekten
und Initiativen unter Einbeziehung von Anwohnern und Nutzern, um Vertrauen in die neue Tech-
nologie zu starken und zielgruppenspezifische Kampagnen effektiv zu gestalten.

Die Datenerhebung zielte auf die Population im Erzgebirgskreis und Chemnitz mit einer Ge-
samtpopulation von 692.844 Personen ab (344.000 Personen davon im Erzgebirgskreis laut
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statistischem Bundesamt 2016; 248.844 in Chemnitz, Stand 31.11.2022). Um eine reprasen-
tative Stichprobe zu erhalten, wurde eine erforderliche StichprobengrofRe von 384 Personen
bei einem Konfidenzniveau von 95 % und einem Fehlerbereich von 5 % ermittelt.

Fir die Ansprache der Teilnehmer wurde ein kombiniertes Convenience- und Schneeballver-
fahren eingesetzt und es kamen verschiedene Methoden wie Newsletter, Social-Media-Posts,
Flyer zum Einsatz.

Die Erhebung fand in zwei Wellen statt. Die erste Welle erstreckte sich vom 14.10.2022 bis
zum 31.12.2022, wahrend die zweite Welle vom 15.09.2023 bis zum 15.11.2023 durchgefiihrt
wurde. Insgesamt wurden 180 Personen fiir die Umfrage gewonnen, was bei einem Konfidenz-
niveau von 95 % einen Fehlerbereich von 7 % gewahrleistet.

Die Akzeptanzwerte der vier erfragten Akzeptanzobjekte ,SRCC als Organisation, ,For-
schungscampus Unterer Bahnhof Annaberg-Buchholz”, ,automatisiertes Fahren auf der
Schiene” und ,Ausbau des 5G-Netzes” mit Errichtung von Funkmasten entlang der Teststrecke
fallen insgesamt gut aus. Unter den Befragten findet sich niemand, der den SRCC negativ be-
wertet hat: Auf einer flinfstufigen Skala von ,Absolut nicht” bis ,Absolut” akzeptieren 42,8 %
der Befragten den SRCC als Organisation absolut und 31,1 % eher. Noch besser sehen die
Werte des Forschungscampus aus, den 63,9 % absolut und 20 % eher akzeptieren.

Akzeptanz der Akzeptanzobjekte in Prozent
70%
60%
50%

40%

30%
10% I
o - 'EHm m= I = B

Absolut nicht Eher nicht Neutral Eher ja Absolut Keine Meinung

m SRCC (M=157) m Forschungscampus Annaberg-Buchholz (M=171)

Automatisiertes Fahren auf der Schiene (M=174) B 5G Ausbau (N=177)

Abbildung 1: Akzeptanz der 5 Akzeptanzobjekte — Standardisierte Befragung

Die Akzeptanz der Technologien des automatisierten Fahrens auf der Schiene und des 5G-
Ausbaus fallt schlechter aus. Hier gaben 7,8 % an, automatisiertes Fahren und 8,4 %, den 5G-
Ausbau eher bis absolut nicht zu akzeptieren. Trotzdem betrug die absolute Akzeptanz unter
den Befragten immer noch 29,4 % fiir das automatisierte Fahren auf der Schiene und 35 % fr
den 5G-Ausbau.

Diese Werte unterscheiden sich nicht signifikant auch bei den 13 Personen, die angaben, in
unter 100 m Entfernung zur Teststrecke zu wohnen oder zu arbeiten. Unter ihnen fand sich
ebenfalls keine explizite Abwertung des SRCC, des Forschungscampus oder des automatisier-
ten Fahrens auf der Schiene und nur zwei Personen gaben an, den 5G-Ausbau eher nicht zu
akzeptieren.
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33 % der Befragten sind der Meinung, dass das SRCC-Projekt keine Auswirkungen auf sie per-
sonlich haben wird. Die verbleibenden Befragten sehen jedoch einige Nachteile sowohl per-
sonlich als auch fiir die Region. So gibt es Bedenken hinsichtlich der Streckensicherheit, mog-
licher gesundheitlicher Beeintrachtigungen durch 5G-Funkstrahlen, Einschrankungen aufgrund
von Baustellen und finanzieller Belastungen. Auf regionaler Ebene werden vereinzelt verstark-
ter Larm sowie steigende Miet- und Grundstiickspreise als negative Folgen beflirchtet. Es wird
argumentiert, dass der Nutzen fiir die lokale Bevolkerung begrenzt sei und dass der regionale
Einzelhandel durch die verbesserte Anbindung Nachteile erleiden konnte.

48 % der Befragten erwarten keine personlichen Auswirkungen, wahrend 4 % leichte bis groRRe
personliche Nachteile beflirchten. Zu den genannten persénlichen Nachteilen zahlen der Ver-
lust des Zugbegleitpersonals, was mit Informationsverlust und Problemen in Notsituationen
wie Unfallen oder Ubergriffen verbunden wird. Zudem &uRern die Befragten Bedenken hinsicht-
lich der Arbeitsplatze, Sicherheitsstandards und Barrierefreiheit. Auf regionaler Ebene wird die
Akzeptanz des Projekts in der Bevolkerung bezweifelt. Punkte die so zusatzlich zur Befragung
auch bei den durchgefiihrten Informationsstanden und im Rahmen des Szenario-Workshops
angesprochen wurden.

Hinsichtlich der regionalen Auswirkungen gaben 49 % an, keine Auswirkungen zu erwarten,
und 9 % zeigten sich skeptisch, wahrend 15 % neutral eingestellt sind. Die verbleibenden 27 %
sind entweder unentschlossen oder sehen spezifische regionale Nachteile im Zusammenhang
mit dem automatisierten Fahren auf der Schiene.

Fragen nach dem Ausbau des 5G-Netzes ergaben, dass 15 % den Ausbau nicht akzeptieren
und 26 % neutral eingestellt sind. 47 % der Befragten gaben jedoch an, dass sie keine person-
lichen Auswirkungen erwarten, wahrend 8 % leichte bis groe personliche Nachteile sehen. Zu
den personlichen Nachteilen zahlen diese insbesondere Bedenken hinsichtlich Strahlung bzw.
Elektrosmog und damit verbundene Gesundheitsrisiken, Auswirkungen auf das Landschafts-
bild sowie den erhohten Energiebedarf. Auf regionaler Ebene wird daher Widerstand und Pro-
test seitens 5G-Skeptikern und Anwohnern befiirchtet, insbesondere in Bezug auf Baumalinah-
men.

Gefragt nach dem Informationsangebot des SRCC gaben 16 % der Befragten an, dieses als
nicht oder Gberhaupt nicht gut einzuschatzen, wahrend 28 % es als eher bis absolut gut ein-
stuften. Neutral oder gar nicht schatzten es insgesamt 50 % der Befragten ein.

Betrachtet man die genutzten Medienkanale, bevorzugen 45 % der Befragten Websites, 40 %
Printmedien, 33 % Fernsehen, 27 % nutzen Facebook, und jeweils 20 % informieren sich tber
YouTube oder Aushange. Instagram wird von 18 % genutzt.
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Gewiinschte Informationskanale nach Altersgruppen in Prozent (N=80)
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Abbildung 2: Gewiinschte Informationskanéle nach Altersgruppen in Prozent — Standardisierte Befragung

In Bezug auf die Information durch den SRCC wiinschen sich die Befragten eine kontinuierliche
und zeitnahe Bereitstellung von Informationen zu verschiedenen Aspekten wie Projekte, Akti-
vitdten und Streckennutzung. Gefordert wird mehr Transparenz beziiglich der involvierten Pro-
jekte und Personen ebenso wie hinsichtlich der Beteiligungsmaoglichkeiten und angebotenen
Dienstleistungen. Konkret sollen Informationen zu einzelnen Projekten die Inhalte, Vor- und
Nachteile sowie Funktionsweisen umfassen. Beziiglich der Verbreitung dieser Informationen
bevorzugen die Befragten eine Vielzahl von Kanalen: Regionale Online- und Printmedien sowie
Fernsehberichte sollten genutzt werden, ebenso wie Plakate und Aushange in 6ffentlichen
Raumen. Auch soziale Medien spielen eine wichtige Rolle; hierbei ist besonders der Einsatz
von Facebook hervorzuheben. Dariiber hinaus wiinschen sich die Beteiligten Kurzvideos auf
YouTube, die in anschaulicher Weise die technischen Details und Kontexte darlegen.

1.5 AP 3: Partizipations- und Entscheidungsheuristik

Ziel von Arbeitspaket 3 war die Empfehlungen konkreter PartizipationsmalRnahmen, die kurz-
und langfristig die Akzeptanz des SRCC erhchen, sowie die Entwicklung einer auf den spezifi-
schen Kontext des SRCC angepasste Entscheidungsheuristik die auch als Entscheidungs-
grundlage fir kiinftige Teilprojekte oder vergleichbare Projekte dienen kann.

Der erste Methodenschritt bestand aus einer systematischen Literaturrecherche, um existie-
rende Entscheidungsheuristiken aus dem Managementbereich (Daniels, Lawrence und Alig
1996; Lunenburg 2010.; Thomas 1993; Zolotov, Oliveira und Casteleyn 2018) und der Partizi-
pationsforschung Nanz und Fritsche 2012; Benighaus, Wachinger und Renn 2017) zu identifi-
zieren und orientierte sich an den methodischen Leitfaden von Cooper, Hedges und Valentine
(2009) sowie Jesson, Matheson und Lacey (2011).

Im Anschluss erfolgte auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse sowie unter Einbeziehung
der Ergebnisse aus den vorangegangenen Arbeitspaketen die Anpassung der Entscheidungs-
heuristik nach Vroom und Kollegen (1973). Auf gleicher Grundlage wurden zudem konkrete,
auf den Kontext des SRCC und seiner Akzeptanz im Raum Erzgebirge-Chemnitz abgestimmte
Partizipationsformen empfohlen.

Ziel des Literature Reviews war es, Entscheidungsmodelle und -heuristiken fiir die Entschei-
dung tber und Auswahl von Partizipationsverfahren zur Erh6hung der Technikakzeptanz im
Rahmen des innovationsbasierten regionalen Wandels zu identifizieren sowie die Bedingun-
gen und Merkmale erfolgreicher Partizipationsverfahren herauszuarbeiten. Hierfiir wird eine
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systematische Literaturrecherche in sieben wissenschaftlichen Datenbanken zum Thema
,Entscheidungsheuristiken zur Entwicklung von Partizipationsstrategien fiir Technologieak-
zeptanz” durchgefiihrt, die folgende Fragen beantwortet:

1. Wie kdnnen Entscheidungen beziiglich Art und Umfang von Partizipation auf Basis von Pro-
jekteigenschaften getroffen werden?
a. Welche Entscheidungsmodelle und -heuristiken fiir Partizipation konnen identifiziert
werden?
b. Was sind Bedingungen und Merkmale erfolgreicher Partizipationsverfahren?

Die Suche wurde am 19.03.2023 durchgefiihrt und ergab zunachst 253.952 Treffer. Die meis-
ten Ergebnisse wurden mit Science Direct (74.824) und Jstor (134.409) erzielt. Mit einem Er-
gebnis lieferte DOAJ die wenigsten Treffer, wobei innerhalb der Datenbank SSRN {iberhaupt
keine Ergebnisse gefunden werden konnten. Nach Aussortierung blieben 85 Beitrage im
Sample und wurden analysiert.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Wahl und Anwendung von Entscheidungsmodellen und -heu-
ristiken stark von Projektkontext und den damit verbundenen sozio-technischen Bedingungen
abhangt. Erfolgreiche Partizipationsverfahren kennzeichnen sich durch eine umfassende In-
tegration aller relevanten Stakeholder, eine klare Bewertung der Auswirkungen von Entschei-
dungen und eine transparente Kommunikation der Entscheidungskriterien. Durch die Imple-
mentierung dieser Ansatze konnen nachhaltigere und gesellschaftlich akzeptierte Entschei-
dungen in verschiedenen Sektoren geférdert werden.

Entscheidungsmodelle, die in Management- und Leadership-Literaturen eingesetzt werden,
zielen darauf ab, verschiedene Interessengruppen wie Biirger, Mitarbeiter und andere Stake-
holder differenziert in den Entscheidungsprozess einzubeziehen. Lunenburg (2010) hebt dabei
drei spezifische Modelle hervor. Der Vroom-Yetton-Jago Entscheidungsbaum (1998) fokus-
siert auf die Charakteristika des Problems und den zeitlichen Horizont der Entscheidung, in-
dem durch sieben Kernfragen zum Konfliktpotential und zur Bedeutung der Akzeptanz fiir das
Projekt der geeignete Entscheidungsstil gefunden wird. Das Modell wurde auch fiir die Einbin-
dung von Biirgern in Entscheidungsprozesse genutzt. Ein anderes Modell, das Kontinuum Mo-
dell von Tannenbaum und Schmidt (1973), ermdglicht es, durch sieben abstufbare Entschei-
dungsstile von zentralisierter bis zu dezentralisierter Flihrung, Managemententscheidungen zu
treffen und dabei sowohl Zeit als auch Erwartungen der Teilnehmer zu berticksichtigen.

Neben dem Vroom-Yetton-Jago Entwurf und dem Fihrungskontinuum beschreibt Lunenburg
(2010) das Synergistic Decision Making Model von Nash (2011), dass insbesondere die Balan-
cierung von Vor- und Nachteilen bei Gruppenentscheidungen unterstiitzt. Dieses Modell betont
die individuelle Meinungsfreiheit und den unbeschrankten Informationsaustausch innerhalb
der Gruppe, basierend auf einer starken Kommunikationsfahigkeit, untergliedert in die Phasen
,Clairfying“, ,Listening“, ,Responding” und ,Reinforcing”. Gemeinsam ist diesen Modellen, dass
sie sowohl den Bedarf als auch die Chancen fiir die Partizipation verschiedener Stakeholder-
gruppen analysieren, Machtdisparitdten beriicksichtigen und durch ihren Kontextbezug maf3-
geschneiderte Entscheidungen ermoglichen sollen.

Dariber hinaus wurden z. B. auch komplexere Entscheidungsmodelle wie das multikriterielle
Gruppenentscheidungsmodell von Hofer und Madlener (2020) oder die Multi-Actor Multi-Cri-
teria Analysis (MAMCA) (Schar und Geldermann 2021) genannt. Diesen Modellen wird entge-
gengehalten, dass sie starker auf Einfachheit und Kontextanpassung ausgerichtet werden soll-
ten, auch weil gerade bei Birgerbeteiligung im Kontext von Nachhaltigkeitsproblemen die
Hauptprobleme nicht technischer, sondern sozialer Natur sind (Estévez et al. 2021).
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Die prasentierten Forschungen zeigen, dass die Wahl und Anwendung von Entscheidungsmo-
dellen und -heuristiken stark von Projektkontext und den damit verbundenen sozio-techni-
schen Bedingungen abhangt. Erfolgreiche Partizipationsverfahren kennzeichnen sich durch
eine umfassende Integration aller relevanten Stakeholder, eine klare Bewertung der Auswir-
kungen von Entscheidungen und eine transparente Kommunikation der Entscheidungskrite-
rien.

Zusammenfassend lassen sich folgende Merkmale fiir Entscheidungsmodelle und Heuristiken
fur effektive Partizipation ableiten: (1) Beachtung regionaler und demografischer Besonder-
heiten, (2) Einbindung aller Interessengruppen iiber den gesamten Projektverlauf, (3) Nutzung
fortgeschrittener Analysemethoden wie MCDA zur Bewertung sozialer Auswirkungen und Ak-
zeptanz.

Im Kontext des SRCC treten zu diesen Merkmalen aus der Literatur weitere Anspriiche hinzu:
Insbesondere Teilprojekte mit einem technischen Fokus, die Im Akzeptanzraum forschen, ent-
wickeln und testen, haben haufig kaum die Zeit und Ressourcen fiir aufwendige Entschei-
dungsprozesse mittels MCDA, MAMCA oder @hnliche und bediirfen daher pragmatischerer L6-
sungen, die den oben genannten Anspriichen gerecht werden und dem gegebenen Kontext
angemessen sind. Aus diesem Grund wurde fiir den SRCC das Vroom-Yetton-Jago-Modell als
Ausgangspunkt gewahlt und wird anhand der erhobenen Daten insbesondere in der konkreten
Ausrichtung empfohlener Beteiligungsmethoden angepasst.

1. Genugend Informationen fir
hochwertige Entscheidung?

2. Erlaubt das Problem
alternative Losungen?

3. lIst offentliche Akzeptanz
entscheidend fiir wirksame
Umsetzung?

4. Wenn Akzeptanz notig, kann
diese ohne Partizipation
sichergestellt werden?

5. |Ist Dialogbereitschaft
zwischen Stakeholdern und
Betroffenen gegeben?

6. Verbessert sich Input von
oder Beziehung zu
Betroffenen wenn diese Giber

situationale Faktoren lernen?

Kollaboration
(Segmentiert)

Kollaboration
(gemischt)

Co-Kreation

Abbildung 3: Entscheidungsheuristik nach Vroom, Yetton und Jago (1998)

2. Wichtigste Positionen des zahlenmaBigen Nachweises

Das Projekt wurde an der TU Chemnitz durch die Professur Innovationsforschung und Tech-
nologiemanagement durchgefiihrt. Die im Rahmen des Projektes entstandenen Ausgaben be-
trugen insgesamt 253.766,48 € (zzgl. Projektpauschale i. H. v. 50.753,30 €). Sie liegen damit
5.338,92 € (ohne Projektpauschale) unter der bewilligten Zuwendung. Die Ausgaben wurden
im Wesentlichen fiir Personalausgaben zur Beschaftigung wissenschaftlicher Mitarbeiter
(243.875,56 €) und die Vergabe von Auftragen (9.890,92 €) verwendet.

Wesentliche Abweichungen gegeniiber den urspriinglich geplanten Ausgaben gab es in der
Position 0846 (Dienstreisen), in welcher geplante Mittel i. H. v. 4.780 € nicht verausgabt wur-
den. Wegen der COVID-19 Pandemie und der damit eingeschrankten Mobilitdt konnten keine
Dienstreisen in weiten Teilen der Projektlaufzeit unternommen werden, weshalb die dafir ein-
geplanten Mittel ungenutzt blieben. Durch die sich ergebende Mdéglichkeit zum digitalen Aus-
tausch konnten hier generell Mittel eingespart werden.
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3. Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Projektarbeiten

Die durchgefiihrten Forschungsarbeiten im Projekt ,APAFahrt“ und die dafiir aufgewendeten
Ressourcen waren notwendig und angemessen, da sie weitgehend der Planung laut Projektan-
trag entsprachen. Alle wesentlichen im Arbeitsplan formulierten Aufgaben wurden erfolgreich
bearbeitet. Mittel wurden insbesondere bei den Dienstreisen eingespart. Es waren trotz Ver-
langerung der Projektlaufzeit keine zusatzlichen Ressourcen fiir das Projekt notwendig.

4. Voraussichtlicher Nutzen und Verwertbarkeit der Ergebnisse

Eine Anmeldung gewerblicher Schutzrechte oder Patente auf Ergebnisse des Vorhabens er-
folgte nicht und ist auch zukinftig nicht geplant.

Die im Rahmen des Projektes erarbeiteten Forschungsergebnisse und Empfehlungen nutzen
im Wesentlichen der strategischen Entscheidung Gber und Durchfiihrung von akzeptanzschaf-
fenden MalRnahmen in Form von Information, Konsultation und eigenverantwortlichem Han-
deln mit den adressierten Gruppen der allgemeinen Bevdlkerung und regionaler Unternehmen
im Akzeptanzraum des SRCC.

Die bereits durchgefiihrten Aktivitaten wie Informationsstande, Szenario-Workshop und Bevol-
kerungsbefragung dienten und dienen der Information und Konsultation relevanter Stakehol-
der wie etwa Bahnangestellten oder Biirgerinnen und Birgern der Region, indem sie den SRCC
und seine Aktivitaten sichtbarer gemacht, tiber Inhalte aufgeklart und die Moglichkeit zum Di-
alog eroffnet haben. Die gewonnenen Erkenntnisse und daraus abgeleiteten Empfehlungen
und Werkzeuge flieRen als Planungs- und Steuerungswissen in die weiteren Aktivitdten des
SRCC und der zugrundeliegenden Strategie ein. Sie unterstiitzen bei der gezielten Information
und Konsultation bestimmter Gruppen im gesamten Netzwerk sowie in den einzelnen Projek-
ten, denen mit der Partizipationsentscheidungsheuristik ein pragmatisches Werkzeug an die
Hand gegeben ist, dass unter Ressourcenknappheit eine hinreichend pragmatische Entschei-
dung Uber die Notwendigkeit und Form moglicher akzeptanzférdernder Mallnahmen ermég-
licht. Die abgeleiteten Kommunikationsstrategie und Empfehlungen zur Einrichtung und Um-
setzung einer Online-Konsultationsplattform ermdglichen es, die bereits als sehr gut beurteilte
Offentlichkeitsarbeit des SRCC weiter zu justieren und noch zielgenauer auf bestimmte Ziel-
gruppen und Themenschwerpunkte abzustimmen.

5. Verwertungsaktivitaten und Veroffentlichungen

Im Projektzeitraum wurden Informationen zu Zielen und Aktivitaten des SRCC in Form von
oben bereits genannten Aktivitaten wie etwa der mittels eines Informationsvideos liber Social-
Media-Kanile beworbenen Befragung einer breiten Offentlichkeit zugéanglich gemacht und die
Maoglichkeit gegeben in einen Austausch zu treten.
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