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1 Urspriingliche Aufgabenstellung

In den vergangenen Jahren wurden in zahlreichen mobilitatsbezogenen F&E-Projekten vielfaltige
Konzepte fiir die Um- und Neugestaltung der Mobilitat in Deutschland entwickelt. Diese werden
jedoch nur selten tiber Pilotphasen hinaus in dauerhaft verfligbare Mobilitatsangebote tberfihrt.

Ein zentrales Ziel des Projektes ,Nachhaltigkeit der Mobilitat (NaMo)“, welches sich v. a. auf die
Mobilitat im landlichen Raum bezieht, war es daher, wesentliche Einflussfaktoren auf die langer-
fristige Etablierung innovativer Mobilitatskonzepte zu identifizieren und naher zu untersuchen.
Neben der Bestimmung von (Miss-)Erfolgsfaktoren von Mobilitatsprojekten lag ein Hauptaugen-
merk dabei auf der Analyse der Bediirfnisse und Einstellungen der eigentlichen Nutzer der Mobi-
litdt und der bedarfsinduzierenden Stakeholder. Diese sind letztlich ausschlaggebend fiir das tat-
sachliche Mobilitatsverhalten bzw. die Inanspruchnahme neuer Mobilitdtsangebote, werden im
Gegensatz zu technologischen, rechtlichen, markt- oder akzeptanzbezogenen Faktoren bislang
aber seltener konsequent als Basis fiir die Ableitung innovativer Mobilitatskonzepte beriicksich-
tigt. Zudem sollte auch die systematische Orientierung an allen drei Dimensionen der Nachhaltig-
keit bei der Entwicklung neuer Mobilitatskonzepte naher untersucht werden. Diese ist im Rahmen
vieler Mobilitatsprojekte noch vergleichsweise gering ausgepragt, kann aber die Entwicklung von
Mobilitatskonzepten, die 6konomische, 6kologische und soziale Anforderungen verschiedener
Stakeholder bestmdglich miteinander vereinen, forcieren und so einen weiteren Erfolgsfaktor zur
Steigerung ihrer langfristigen Durchsetzungsfahigkeit darstellen. Zur Unterstiitzung der systema-
tischen Erarbeitung bedirfnisgerechter und nachhaltiger Mobilitdtskonzepte sollte weiterhin eine
entsprechende Methodik entwickelt werden, die u. a. geeignete Ansatze fiir die Erfassung und
Analyse von Mobilitatsbedirfnissen und -einstellungen sowie die Messung und Bewertung der
mit den erarbeiteten Mobilitatsldsungen verbundenen nachhaltigkeitsbezogenen Auswirkungen
beinhaltet. Basierend auf diesen Methoden waren dariiber hinaus Gestaltungsempfehlungen zur
Verbesserung der Mobilitat in der betrachteten Region, dem Erzgebirgskreis, abzuleiten.

2 Ablauf des Vorhabens

Das Vorhaben umfasste vier Arbeitspakete (AP), wobei die TU Chemnitz in allen direkt involviert
war. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die (Unter-)AP-struktur im Zeitablauf und
verdeutlicht die konkreten Arbeiten der TU Chemnitz (dunkelblau hinterlegt).
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Abbildung 1: Arbeitspaketstruktur und zeitlicher Ablaufplan

Seite 1



< —3¢ = Wandel durch WIR-Projekt ,NaMo" (FKZ: 03WIR1217A)
8IXIQFEL|;AILCONNECTIVITY l .;n%l?vseg’ign Sachbericht zum Verwendungsnachweis

Das AP 1 Projektkoordination stellte ein durchgangiges Arbeitspaket liber die gesamte Projekt-
laufzeit dar. Im AP 2 erfolgten State of the Art Analysen zur Nachhaltigkeitsbewertung und Be-
dirfniserhebung im Kontext der Mobilitat. Diese dienten u. a. der Ableitung des Erhebungsde-
signs fiir die empirischen Arbeiten zu Mobilitdtsbediirfnissen und -einstellungen sowie (Miss-)Er-
folgsfaktoren, deren Vorbereitung, Durchfiihrung und Auswertung Gegenstand des AP 3 waren.
Anhand der gewonnenen Erkenntnisse wurden im Rahmen des AP 4 Methoden fiir die systemati-
sche Erarbeitung und Bewertung bedurfnisgerechter, nachhaltiger Mobilitatslosungen entwickelt
und fur die Ableitung von Gestaltungsempfehlungen bzgl. der Bevélkerung im Allgemeinen sowie
der regionalen Wirtschaft genutzt. Alle gemalRl Abbildung 1 geplanten Arbeiten wurden — wenn-
gleich in zeitlicher Hinsicht mitunter leicht verandert — durchgefiihrt. Erganzend sind seitens der
TU Chemnitz auch Arbeiten zum AP 4.7 erfolgt, die urspriinglich zwar nicht geplant waren, ange-
sichts des fiir die empirischen Arbeiten gewahlten Ansatzes aber zweckmalig erschienen.

3 Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse

Durch die State of the Art-Untersuchungen der TU Chemnitz zur Nachhaltigkeitsbewertung und
Bediirfniserhebung im Kontext der Mobilitdt im AP 2 konnten zunéchst die zentralen Thesen, die
der Projektdurchfiihrung zugrunde lagen, bestatigt werden. Aus einer dabei festgestellten gerin-
gen Etablierungsquote neuer Mobilitatsangebote sowie einer geringen Bediirfnis- und Nachhal-
tigkeitsorientierung im Rahmen der Entwicklung solcher Angebote in bisherigen Mobilitatsprojek-
ten liel sich damit schlussfolgern, dass die beiden im Speziellen untersuchten Faktoren die Be-
reitstellung und Inanspruchnahme neuer Mobilitdtsangebote potenziell verbessern kdnnten. Zu-
dem wurde mit den Untersuchungen bereits ein Pool an Ansédtzen und Methoden fiir die generelle
Bewertung der Nachhaltigkeit sowie die Erfassung von Bediirfnissen aufgebaut, der als Aus-
gangspunkt fiir die Folgearbeiten diente. Innerhalb des AP 3 wurde damit u. a. ein Erhebungsde-
sign fir die empirischen Untersuchungen auf Basis des sog. Jobs-to-be-Done Ansatzes entwi-
ckelt. Da dieser v. a. die Nutzungsintention hinterfragt, erschien er besonders geeignet, um die
Bediirfnisse, die mit der Nutzung alternativer Mobilitatslosungen erfiillt werden sollen, zu erfas-
sen. In Form von leitfadenbasierten Interviews konnten damit die spezifischen Mobilitatsbedurf-
nisse und -einstellungen von 44 Stakeholderrolleninhabern erhoben werden. Befragt wurden da-
bei verschiedene Gruppen von Mobilitdtsnutzern (u. a. Arbeitnehmer, Schiiler, Senioren, Mobili-
tatseingeschrankte, Studierende) sowie bedarfsinduzierenden Stakeholdern (u. a. Arbeitgeber,
Schulen, Vereine), deren relevante Wege sich lber die gesamte Untersuchungsregion verteilen.
Im Ergebnis wurden die Bedirfnisaspekte, die fiir das (verbrennungsmotorische) Auto, aber auch
fir umweltfreundlichere Alternativen sprechen sowie Faktoren fiir einen Umstieg auf diese Alter-
nativen und diesbeziiglich. bestehende Unterschiede zwischen den Stakeholdergruppen heraus-
gearbeitet. Weiterhin wurde im AP 4 ein modular aufgebautes Vorgehensmodell entwickelt, das
die systematische Erarbeitung bedurfnisgerechter, nachhaltiger Mobilitatslosungen unterstiitzt.
Dazu wurden bekannten (Mobilitdts-)Planungsprozesse anhand der in AP 2 identifizierten An-
sdtze und Methoden starker in Bezug auf eine Bediirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung kon-
kretisiert und verfeinert. SchwerpunktmaRig setzt dies bei den Planungsphasen der Problemana-
lyse und MaBnahmenuntersuchung an und beinhaltet u. a. auch Anséatze und Indikatoren fiir die
zielorientierte Mallnahmenableitung und -bewertung. Unter Nutzung dieses Vorgehens wurde
letztlich ein Ideenkatalog mit MalRnahmen zur Verbesserung der Mobilitat in der Untersuchungs-
region abgeleitet. Dieser umfasst v. a. MalRnahmen, die den vielfaltigen Bediirfnissen im Hinblick
auf die Verkiirzung von Reisezeiten, die Steigerung der zeitlichen und rdumlichen Flexibilitat so-
wie die generelle Anbindung bestimmter Orte gerecht werden und fiir ein Teilgebiet im Untersu-
chungsraum in ein ndher ausgearbeitetes Grobkonzept tiberfiihrt wurden.
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1 Durchgefiihrte Arbeiten

1.1 Arbeitspaket 1: Projektkoordination

Das Arbeitspaket (AP) 1 ,Projektkoordination” stellte ein durchgangiges Arbeitspaket lber die
gesamte Projektlaufzeit dar und diente der Koordination, Sicherstellung und Dokumentation des
planmaRBigen Projektablaufs. Hierzu wurden seitens der Professur Unternehmensrechnung und
Controlling (URC) vor allem Treffen fiir die inhaltliche Abstimmung und den Austausch innerhalb
des Konsortiums organisiert und moderiert (Kick-Off-Meeting, regelmaRige Arbeitstreffen, bilate-
rale Treffen etc.), um den zielorientierten Projektfortschritt und die Vernetzung aller Beteiligten
zu sichern. Zudem wurden die Erstellung von entsprechenden Protokollen und Ergebnisdokumen-
tationen Gbernommen und Vorlagen fiir die externe Kommunikation erarbeitet.

1.2 Arbeitspaket 2: Erhebung des State of the Art zu nachhaltiger Mobilitat

Die Arbeiten der TU Chemnitz innerhalb dieses AP konzentrierten sich auf die eingehende Analyse
und Aufbereitung wesentlicher Grundlagen, Methoden und Erkenntnisse zu nachhaltiger Mobilitat
(AP 2.2.1) und der Berticksichtigung von Mobilitatsbediirfnissen (AP 2.2.2).

Im Hinblick auf die Gestaltung und Beurteilung nachhaltiger Mobilitat (AP 2.2.1) erfolgte in ei-
nem ersten Schritt die Untersuchung des State of the Art zur Bewertung von Nachhaltigkeit im
Allgemeinen. Unabhangig von einer Fokussierung auf die Mobilitat oder andere Bezugsobjekte
wurde dabei im Ergebnis eine Vielzahl methodischer Ansédtze und Konzepte erfasst, die grund-
satzlich fir eine umfassende Beurteilung der Nachhaltigkeit geeignet sind. Diese Anséatze weisen
meist eine ausgepragte Lebenszyklusorientierung auf und lassen sich ihren Grundziigen nach
i. d. R. dem Life Cycle Costing (LCC), dem Life Cycle Assesment (LCA) oder dem Social Life Cycle
Assessment (SLCA) - also einem der libergeordneten Rahmenkonzepte fiir Nachhaltigkeitsbeur-
teilungen einzelner Dimensionen — zuordnen oder stellen dimensionsiibergreifende Ansatze im
Sinne des Life Cycle Sustainability Assessment (LCSA) dar. Die identifizierten Ansdtze wurden
weiterhin hinsichtlich der folgenden Kriterien systematisiert und charakterisiert:

o erfasste Nachhaltigkeitsdimension(en) (6konomisch, 6kologisch, sozial, integriert)
e genutzte Lebenszyklusmodelle,

e verwendete ZielgroRen,

e eingesetzte Rechenkonzepte,

e Vor-und Nachteile,

e nach wie vor generell bestehende methodische Herausforderungen.

Im zweiten Schritt wurden anhand systematischer Datenbanksuchen konkretere Ansatze fir die
Messung und Bewertung der Nachhaltigkeit speziell im Bereich der Mobilitat recherchiert. Die so
gewonnenen Ergebnisse wurden in Bezug auf die folgenden Punkte naher untersucht:

e Umfang der Nachhaltigkeitsbetrachtungen (erfasste Nachhaltigkeitsdimensionen),
e Dberiicksichtigte Lebenszyklusphasen,
e mit Blick auf die Mobilitat betrachtete Bezugsobjekte,

e zur Messung und Bewertung genutzte Methoden (v. a. verwendete Instrumente, Indikato-
ren, Kennzahlen und Be-/Verrechnungsansétze).

Die gefundenen Ansétze lassen sich im Wesentlichen in die beiden in Abbildung 1 dargestellten
Klassen differenzieren.
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Dabei finden sich zum einen Ansétze, die auf die o. g. lebenszyklusorientierten Rahmenkonzepte
zurtickgreifen. Bedingt durch den Aufwand, der mit solchen Betrachtungen verbunden ist, wird
dabei aber haufig nur auf eine spezifische Dimension der Nachhaltigkeit (meist die 6kologische)
abgestellt. Zum anderen waren Ansatze zu erkennen, die sich nicht an den klassischen Methoden
der Nachhaltigkeitsbewertung orientieren, sondern primar die Ziele nachhaltiger Mobilitat und da-
raus abgeleitete Indikatoren in den Vordergrund stellen und damit weniger im Sinne eines ausge-
reiften Bewertungskonzepts zu verstehen sind.

Ansétze mit Bezug zu LCC, LCA, SLCA Ansiitze ohne Bezug zuLCC, LCA, SLCA
1
I — Fokus oft 1 Nachhaltigkeitsdimension |1 — Fokus oft 3 Nachhaltigkeitsdimensionen
- Vorwiegend 6kologische Bewertungen 1! — Vorwiegend Ziele und Indikatoren
— i.d.R. gesamter Lebenszyklus ! nachhaltiger Mobilitét

— meist nur bedingter Lebenszyklusbezug
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Abbildung 1: Differenzierung von Ansatzen zur Bewertung nachhaltiger Mobilitat

In einem dritten Schritt erfolgte schlielllich die Analyse der seitens des Partners DLR im Rahmen
des AP 2.1 erfassten Mobilitatsprojekte. Dazu wurden samtliche der vom DLR systematisch zu-
sammengetragenen Dokumente zu den Projekten mit Blick auf deren Bedeutung fiir das Gesamt-
projekt und insbesondere fiir die angestrebte Methodenentwicklung zur Bewertung der Nachhal-
tigkeit gesichtet. Dabei wurde deutlich, dass Nachhaltigkeit — v. a. im Sinne von Beitragen zum
Klimaschutz - fiir einen GroBteil der analysierten Projekte (83 %) in erster Linie die grundlegende
Motivation zur Projektdurchfiihrung darstellt. Eine Beurteilung entwickelter Losungen hinsichtlich
ihrer Wirksamkeit zur Steigerung der Nachhaltigkeit erfolgt hingegen kaum. Der vergleichsweise
geringe Anteil an Mobilitatsprojekten, die eine Messung und Bewertung der Nachhaltigkeit der
Mobilitat naher adressieren, wurde anschlieBend tiefer hinsichtlich der genutzten Methoden, In-
dikatoren und Kennzahlen zur Bewertung nachhaltiger Mobilitat sowie ihrem Vorgehen zur Ent-
wicklung des Bewertungssystems analysiert. Hier zeigte sich, dass das primare Ziel dieser Pro-
jekte v. a. in der Erarbeitung geeigneter Indikatorensysteme lag, nicht aber in deren Nutzung fir
die Beurteilung von Mobilitatslosungen. Eine Zusammenfassung der in dem Kontext am haufig-
sten genannten Nachhaltigkeitsindikatoren findet sich in Abbildung 2.
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Abbildung 2: Nachhaltigkeitsindikatoren in Mobilitdtsprojekten
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Die Ergebnisse des AP 2.2.1 liefern insgesamt ein breites Spektrum an Ansatzen, Methoden, In-
dikatoren und Kennzahlen fiir die Nachhaltigkeitsbewertung, welche so aufbereitet und struktu-
riert sind, dass sie eine geeignete Ausgangsbasis fiir die systematische Erarbeitung einer Metho-
dik zur Bewertung nachhaltiger Mobilitat in AP 4 darstellen. Die durchgefiihrten Analysen haben
gezeigt, dass eine wie in AP 4 angestrebte Methodik zur umfassenden Messung und Bewertung
der Nachhaltigkeit der Mobilitat, bislang kaum existiert.

Parallel zur Erfassung des State of the Art zur Beurteilung nachhaltiger Mobilitat erfolgten ana-
loge Betrachtungen auch zu relevanten Methoden der empirischen Sozialforschung fiir die Er-
hebung und Auswertung von Bediirfnissen, (Umwelt-)Bewusstsein und Verhalten (AP 2.2.2).
Unabhangig von einem Mobilitatsbezug wurden auch hier zunachst allgemein anerkannte Metho-
den der Bedirfniserhebung erfasst und systematisiert. Ihrem Ursprung nach kénnen die dabei
identifizierten Methoden den folgenden Disziplinen zugeordnet werden:

e Marktforschung (Methoden zur differenzierten Erhebung von Kauferbedirfnissen im Rah-
men der Kdufersegmentierung)

e Projektmanagement (Methoden zur Erhebung von Bediirfnissen im Sinne des Require-
ment Engineering)

e Innovationsmanagement (Methoden zur Erhebung von Bediirfnissen im Sinne des Design
Thinking)

Die erfassten Methoden wurden weiterhin hinsichtlich der konkreten Form der Datenerhebung
untersucht. Zu nennen sind dabei vorrangig verschiedene Formen der qualitativen und quantita-
tiven Befragung sowie Beobachtungen oder Workshops, die sich uber die verschiedenen Diszipli-
nen gleichermalien wiederfinden.

Zudem erfolgten mit Blick auf die genutzten Formen der Datenerhebung im Speziellen weiterfiih-
rende Recherchen beziiglich des Jobs-to-be-Done-Ansatzes (JTBD). Dieser Ansatz weist gewisse
Ahnlichkeiten zum Requirement Engineering und Design Thinking auf, fokussiert aber weniger die
Merkmale eines Produktes oder einer Dienstleitung, sondern stéarker die Bedirfnisse, die durch
diese Merkmale erflillt werden sollen. Er hinterfragt damit starker die Nutzungsintention, ist
dadurch unabhangiger von der spezifischen Lésung und kam daher auch fiir die empirischen Un-
tersuchungen innerhalb des vorliegenden Projektes zum Einsatz.

Parallel zur Analyse von Methoden der Bedirfniserhebung erfolgte auch eine nahere Untersu-
chung von Methoden zur Erhebung von Bewusstsein und Verhalten in Bezug auf die (6kologische)
Nachhaltigkeit. Dazu wurden Verfahren fiir die Messung des Umweltbewusstseins und -verhal-
tens recherchiert und hinsichtlich der verwendeten Messinstrumente (Items, Fragen, Skalen) ana-
lysiert. Eine der bekanntesten Erhebungen, auf dessen Messinstrumente (Items, Fragen, Skalen)
auch im vorliegenden Projekt Bezug genommen wurde, ist die Reprasentativumfrage zum Um-
weltbewusstsein und Umweltverhalten des Umweltbundesamts (2020), welche die Dimensionen
Umweltaffekt, Umweltkognition und Umweltverhalten untersucht.

Weiterhin wurden im Speziellen auch die seitens des Partners DLR im Rahmen des AP 2.1 erfass-
ten Mobilitatsprojekte im Hinblick auf die Berlicksichtigung des Faktors Mensch untersucht. Im
Fokus standen dabei Projekte, die sich u.a. auch auf Mobilitatsanforderungen, -verhalten
oder -bediirfnisse beziehen. Insgesamt erfolgte bei rund 75 % der analysierten Mobilitatsprojekte,
eine Berlicksichtigung des Faktors Mensch — insbesondere der Nutzer der Mobilitat — unter brei-
tem Einsatz der in der Wissenschaft zur Verfligung stehenden Methoden. Welche Methoden im
Einzelnen zur Anwendung kamen, fasst Abbildung 3 zusammen und hing letztlich von den we-
sentlichen Absichten ab, die mit der Einbindung der Mobilitatsnutzer verfolgt wurden. Diese lagen
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im Wesentlichen in der Erzielung von Verhaltens- und Bewusstseinsanderungen in Bezug auf die
Mobilitat, in der Steigerung der Nutzerakzeptanz fiir bestimmte Mobilitdtslosungen oder in der
Konzept- und Modellentwicklung. Mit Blick auf die Stakeholder wurden dabei entweder die Bevol-
kerung im Allgemeinen oder — in den meisten Fallen — ganz bestimmte Nutzergruppen, wie Schii-
ler, Pendler, Touristen oder auch Fahrgaste spezifischer Verkehrsmittel beriicksichtigt. Im Ergeb-
nis wurden damit meist das Verhalten und die Anforderungen in Bezug auf die Mobilitat bzw.
bestimmte Verkehrsmittel erfasst und weniger die der Auswahl zuriickzulegender Wege und da-
flr genutzter Verkehrsmittel zugrundliegenden Bediirfnisse und Einstellungen

Haufig genutzte _

Erhebungsmethoden: Einzel-.
Gruppen-
interviews

Simu- Vorab- Real-
lationen Analysen labore
i Sekun-
e Worke dérdaten-
konferenz shops

analysen

Befra- Customer
gungen Journey

Tage-
buch-
studien

Begehun- Delphi-
gen Studien

Abbildung 3: Erhebungsmethoden in Mobilitatsprojekten

Im Ergebnis wurde innerhalb des AP 2.2.2 ein groRes Portfolio an Vorgehensweisen, Methoden
und Inhalten fiir die Erhebung von Bediirfnissen, Verhalten und Bewusstsein im Allgemeinen und
auch in Bezug auf Mobilitdt (und umweltbezogene Aspekte) erfasst. Dieses diente weiterhin der
Priorisierung und Konkretisierung von Methoden und inhaltlichen Bezugspunkten fiir die im vor-
liegenden Projekt angestrebten Erhebungen. Insbesondere eine wie im vorliegenden Vorhaben
erfolgte Nutzung des JTBD-Ansatzes zur Erhebung von mobilitdtsbezogenen Bediirfnissen
konnte in den Analysen nicht festgestellt werden und stellt somit ein Novum dar.

Mit dem Abschluss der Arbeiten des AP 2 wurde der Meilenstein 1 erreicht. Die spezifischen Er-
gebnisse dazu wurden auch im Rahmen des 15. Wissenschaftsforums Mobilitat prasentiert und
im zugehorigen Tagungsband veroffentlicht (siehe auch Punkt 5 (2)).

1.3 Arbeitspaket 3: Analyse von Mobilitatsbediirfnissen und -verhalten

Im Mittelpunkt des AP 3 stand die konkrete Analyse von Mobilitatsbediirfnissen und -verhalten
innerhalb der definierten Untersuchungsregion, dem Erzgebirgskreis. Darauf sowie auf weiterfih-
renden Analysen aufbauend erfolgte weiterhin die Herausarbeitung von Faktoren, die den (Miss-
)Erfolg sowie die dauerhafte Etablierung neuer Mobilitatslosungen maRgeblich beeinflussen.

Voraussetzung fiir die Erfassung von Mobilitatsbediirfnissen war zunachst die Vorbereitung der
dafiir erforderlichen empirischen Erhebungen (AP 3.1). Dahingehend waren die in der Untersu-
chungsregion zu berticksichtigenden Stakeholder- bzw. Nutzergruppen naher zu bestimmen so-
wie das Erhebungsdesign und die Erhebungsmethodik zu erarbeiten. Zu diesem Zweck wurden
die folgenden Arbeiten durchgefiihrt:

e Differenzierung der Elemente des Systems ,Mobilitat” und ihrer Zusammenhange
e Erfassung potenziell relevanter Stakeholder(-gruppen)

e Systematisierung von Wegzwecken und moglichen Anspriichen, Einflussgrofen und Jobs
im Kontext der Mobilitat
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e Auswabhl der fiir die Erhebungen zu beriicksichtigenden Stakeholder(-gruppen) und Zuord-
nung zu den fiir die Untersuchungen gesetzten Schwerpunktbereichen (Bevolkerung, regi-
onale Wirtschaft, Tourismus, genossenschaftliche Geschaftsmodelle)

e Festlegung der Erhebungsmethoden und Erarbeitung eines 2-stufigen Vorgehens fir die
Durchfiihrung der Erhebungen im Rahmen des JTBD-Ansatzes (Stufe 1: qualitative Befra-
gungen; Stufe 2: quantitative Befragungen)

e Bestimmung relevanter Methoden fiir die Auswertung der verschiedenen Befragungen

Aus Grinden der Praktikabilitat und einer begrenzten Verfuigbarkeit der Befragungsteilnehmer
wurde zudem entschieden, Mobilitatsbedirfnisse und Einstellungen zu nachhaltigem Mobilitats-
bewusstsein und -verhalten in den Befragungen gemeinsam zu erheben und nicht wie formal laut
urspringlichem Arbeitsplan vorgesehen in separaten Befragungen zu erheben.

Die Arbeiten zur Entwicklung des Erhebungsdesigns wurden weiterhin unterstiitzt durch theoreti-
sche Betrachtungen und Literature Reviews zu Mobilitatsbediirfnissen im landlichen Raum (AP
3.2) sowie zu Einstellungen zu nachhaltigem Mobilitatsverhalten (AP 3.3), die in Teilen auch im
Zusammenhang mit den mobilitatsprojektbezogenen Auswertungen im AP 2.2.2 erarbeitet wor-
den sind. Hinsichtlich der Mobilitatsbedirfnisse wurde deutlich, dass die Abbildung von Anforde-
rungen bzw. Bediirfnissen bzgl. der Mobilitat bislang primar durch Wegezwecke erfolgt, die typi-
scherweise in die drei Bereiche Ausbildung/Beruf/Arbeit, Einkaufen und Erledigungen (inkl. Be-
gleitungen) sowie Erholung und Freizeit (inkl. Reisen) eingeteilt werden. Dariiber hinaus werden
Mobilitatsbediirfnisse mitunter auch (implizit) durch Abfragen zur Zufriedenheit mit bestehender
Infrastruktur oder zur Bewertung von Mobilitatskonzepten erfasst. Der JTBD-Ansatz fand in an-
deren Untersuchungen, wie bereits erwahnt, bislang keine Anwendung. Die aus Untersuchungen
Anderer gewonnenen Erkenntnisse wurden jedoch genutzt, um den JTBD-Ansatz im Kontext der
Mobilitat naher zu spezifizieren und mobilitatsbezogene Job Steps, Contextual Clarifier und De-
sired Outcomes, die zentrale Elemente dieses Ansatzes darstellen, zu definieren und einen daran
orientierten Interviewleitfaden zu erstellen. Zudem wurden durch die Reviews auch wesentliche
Einstellungen und Einflussfaktoren bzgl. nachhaltigem (Mobilitats-)Verhalten identifiziert. Im
Rahmen der weiteren Arbeiten flossen auch diese sowie die Erkenntnisse zu Mobilitatsbewusst-
sein und -verhalten in die tiefergehenden Untersuchungen innerhalb der qualitativen Befragungen
ein. In Bezug auf die 6kologische Nachhaltigkeit wurden die Erhebungen zu Umweltaffekt, Um-
weltkognition und Umweltverhalten in Form eines standardisierten Kurzfragebogens in Stufe 1
(qualitative Befragungen) mit eingebunden.

Im Rahmen der eigentlichen Durchfiihrung der empirischen Erhebungen zu Mobilitdtsbediirfnis-
sen und Einstellungen zu nachhaltigem Mobilitatsverhalten lagen die Schwerpunkte der TU
Chemnitz plangemaR v. a. auf den Bereichen der allgemeinen Bevolkerung (AP 3a) sowie der
regionalen Wirtschaft (AP 3b). Dariiber hinaus erfolgten ndhere empirische Untersuchungen im
Bereich Tourismus (3c) seitens des Partners Tourismusverband Erzgebirge e. V. sowie zu genos-
senschaftlichen Geschaftsmodellen (3d) seitens des Partners Energiegenossenschaft Chemnitz-
Zwickau e. G. Das konkrete Mobilitatsverhalten innerhalb der Untersuchungsregion wurde zudem
vom Partner DLR speziell untersucht.

Den Ausgangspunkt fiir die empirischen Erhebungen seitens der TU Chemnitz bildete die in Ab-
bildung 4 dargestellte Differenzierung relevanter Stakeholdergruppen. Diese beriicksichtigt zum
einen die eigentlichen Nutzer der Mobilitat (z. B. Schiiler, Senioren, Arbeitnehmer), zum anderen
auch die bedarfsinduzierenden Stakeholder, d. h. die Institutionen, die ursachlich fir den Mobili-
tatsbedarf sind (z. B. Schule, Arbeitgeber, Vereine).
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Abbildung 4: Untersuchte Stakeholdergruppen

Die Akquise der Teilnehmer erfolgte dabei Giber folgende Formen der Ansprache:

e Prasentation der Projektziele und -inhalte sowie der Ziele und des Vorgehens der Befra-
gung bei den entsprechenden Einrichtungen und deren Mitgliedern (u. a. Evangelische
SchulGemeinschaft Erzgebirge, Sozialverband VdK Sachsen e.V., LV 90 Erzgebirge e.V.),

e Gestaltung barrierefreier Projekt-Flyer mit entsprechenden Aufrufen zur Befragungsteil-
nahme und Streuung tiber die Kommunikationskanéale der angesprochenen Einrichtungen
sowie des SRCC-Netzwerks,

e Direktansprache potenzieller Teilnehmer und Verteilung der Projekt-Flyer tiber die inner-
halb des Projektkonsortiums bestehenden sonstigen Kontakte.

Dariiber konnten mit Ausnahme der Gruppe der ,Vermieter” in allen Stakeholder-/Nutzergruppen
Vertreter gewonnen werden, die in Form von ca. 90-mintitigen Interviews auf Basis des im Vorfeld
entwickelten Interviewleitfadens (AP 3.1) befragt wurden.

Speziell mit Blick auf die empirischen Erhebungen zu den Mobilitatsbediirfnissen und -einstellun-
gen der regionalen Wirtschaft konzentrierten sich die Arbeiten in erster Linie auf Arbeitgeber so-
wie Berufstatige/Arbeitnehmer und Pendler aus den Bereichen Gewerbe, Handel, Dienstleistun-
gen. Uber die Zusammenarbeit mit der IHK Chemnitz, Regionalkammer Erzgebirge sowie dem
Tourismusverband Erzgebirge e. V. konnten hier Unternehmen aus den Bereichen Industrie und
Dienstleistung fiir die Befragungen gewonnen werden. Die Bereiche der Unternehmens- und Or-
ganisationstatigkeiten lagen dabei im produzierenden Gewerbe nebst verbundenen Dienstleistun-
gen sowie im Bereich Hotellerie, Gastronomie und touristische Destinationen bzw. Freizeiteinrich-
tungen. Unternehmen aus dem Bereich Handel konnten fiir die Befragung leider nicht gewonnen
werden. Die Unternehmensgrofe lag bei zehn bis 750 Mitarbeitenden bei Unternehmen der Berei-
che Industrie und Dienstleistung und fiinf bis 55 Mitarbeitenden bei den touristischen Einrichtun-
gen mit Hotels und Gastronomie. Gegenstand der Gesprache waren die Bereiche Mitarbeiter, Ar-
beitszeitmodelle, Nachhaltigkeitssicht, Anfahrtswege der Mitarbeitenden, genutzte Verkehrsmit-
tel, Mobilitatsangebote der Unternehmen, Geschéftsreisen, Lage und OPNV-Anbindung der Unter-
nehmen, Herausforderungen im Rahmen der Mitarbeitermobilitat, Losungsansatze fir Alternati-
ven zum MIV und generelle Aspekte, die fiir oder gegen Alternativen zum MIV sprechen.

Insgesamt konnten in den Schwerpunktbereichen ,Bevélkerung” und ,regionale Wirtschaft” 28
Personen naher interviewt werden. Da ein Teil der Personen zu verschiedenen Stakeholderrollen
befragt werden konnte, liegen im Ergebnis Erkenntnisse von 44 Stakeholderrolleninhabern vor. In
geographischer Hinsicht verteilen sich die Stakeholder und deren relevante Wege relativ gleich-
mafig Uber die gesamte Untersuchungsregion (siehe Abbildung 5), so dass die verschiedenen
Mobilitatsbediirfnisse und -einstellungen aus abgelegeneren (teils grenznahen) landlichen Berei-
chen ebenso erfasst wurden wie die von zentraleren landlichen Orten, Mittel- und Oberzentren.
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Abbildung 5: Geographische Verteilung der befragten Stakeholder und relevanten Wegen

Die liber die Befragungen erhaltenen Aussagen
hinsichtlich folgender Punkte analysiert:

wurden weiterhin nadher ausgewertet und u. a.

e Bediirfnisaspekte, die fiir das (verbrennungsmotorische) Auto sprechen,

e Bediirfnisaspekte, die fiir Alternativen zum (verbrennungsmotorischen) Auto sprechen,

e Faktoren fiir einen Umstieg auf Alternativen zum (verbrennungsmotorischen) Auto,

e wesentliche Unterschiede zwischen den Stakeholdergruppen bzgl. der Faktoren fiir einen

Umstieg auf Alternativen zum (verbrennungsmotorische) Auto.

Einige Ergebnisse dazu sind in Abbildung 6 zusammenfasst.

Bediirfnisaspekte, die fiir das (verbrennungsmotorische)
Auto sprechen:
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o sbau Shutle/
Verringerung :
mm

Abbildung 6: Ausschnitt aus den Befragungsergebni

Bediirfnisaspekte, die fiir Alternativen zum
(verbrennungsmotorischen) Auto sprechen:

kurze Wegelénge

Wegfall von Anschaffungs-und Betriebs-
kosten eines Autos

Skologische Nachhaltigkeitsiiberlegungen etc.

Unterschiede der Stakeholdergruppen bzgl. eines Umstiegs:

Zuverlassigkeit und =
Pinktlichkeit der Bahn ‘ ‘ ‘
(Reciktian von Ausfillen und Strungen) o
NEI
Arbeitnehmer | Ar

barrierefreie OPNV-Gestaltung
(einfache: e

Anpassung der Bus-Taktung
und -Randzeiten an Schicht-
betrieb

Generelle Anbindung und
direktere Verbindungen
awischen touristischen

Destinationen

ssen zu Mobilitatsbediirfnissen und -einstellungen

Die im Rahmen dieser Untersuchungen gewonnenen Erkenntnisse bestatigten in gewisser Form
die im Vorgangerprojekt ,Smarte Mobilitatsketten im landlichen Raum” erlangten Einsichten. An-
gesichts der im vorliegenden Projekt vorgenommenen Differenzierungen und weiterfiihrenden
quantitativen Befragungen (v. a. beim Partner Tourismusverband Erzgebirge e. V.) dienten sie
aber weiterhin deren Erganzung und Konkretisierung. Mit dem Abschluss der o. g. Befragungen
sind in Bezug auf den Meilenstein 2 samtliche Aufgaben seitens der TU Chemnitz erfiillt worden.
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Zur ausfihrlicheren Darstellung der Befragungsergebnisse wurde ein Fachartikel erstellt und zur
Veroffentlichung im Journal fiir Mobilitat und Verkehr eingereicht (siehe auch Punkt 5 (6)).

Im Hinblick auf die o. g. Untersuchungen zu genossenschaftlichen Geschaftsmodellen (3d), die
hauptverantwortlich beim Partner Energiegenossenschaft Chemnitz-Zwickau e. G. lag, war sei-
tens der TU Chemnitz auch eine Methodik fiir die Geschaftsmodellentwicklung fiir Mobilitatsan-
bieter zu entwickeln. Dazu erfolgte zunachst die Analyse des Stands der Wissenschaft zur Ge-
schaftsmodellentwicklung, welche nachfolgende Punkte umfasste:

e Aufbereitung genereller Ansatze und Vorgehensweisen der Geschaftsmodellentwicklung,
e Systematisierung verschiedener Auffassungen zu relevanten Geschaftsmodellelementen,

e Analyse alternativer Formen der Integration von 6kologischen und sozialen Nachhaltig-
keitsaspekten in die klassischerweise 6konomisch gepragten Geschaftsmodelle,

e |dentifikation bestehender Typologien nachhaltiger Geschaftsmodelle sowie

e Recherche von Anséatzen zur Geschaftsmodellentwicklung speziell fiir nachhaltige Mobi-
litatslosungen.

Weiterhin wurden Anforderungen an sowie Erfolgsfaktoren fiir nachhaltige Geschaftsmodelle
eruiert. Ausgehend davon wurde eine Methodik fiir die Geschaftsmodellentwicklung beziiglich
nachhaltiger Mobilitdtsansatze entwickelt und mit dem Partner Energiegenossenschaft Chem-
nitz-Zwickau e. G. hinsichtlich ihrer Anwendbarkeit im vorliegenden Projekt diskutiert.

In Zusammenarbeit mit dem Partner DLR waren innerhalb des AP 3 auBerdem (Miss-)Erfolgsfak-
toren von Projekten zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Mobilitat zu identifizieren (AP 3.4).
Dies erfolgte tiber verschiedene Wege. Anhand der allgemeinen Literatur wurden zunachst der
Begriff des Erfolgs aus verschiedenen Perspektiven definiert und ein Verstandnis zu generellen
sowie potenziellen mobilitatsbezogenen Erfolgsfaktoren aufgebaut. Im Rahmen eines Work-
shops erfolgte anschlieRend eine Differenzierung von Erfolgen und zugehdrigen Erfolgsfaktoren
unter Bericksichtigung verschiedener Phasen und Beteiligter entlang des Lebenszyklus von Mo-
bilitatsprojekten (siehe auch Abbildung 7).

ProblemlGsung Machbarkeit Akzeptanz/
Bewilligung gefunden nachgewiesen Nutzung

Ideenentwicklung/ Y 9 Ko.r‘mzeptentwmklung/ O ST —. O Verstetlgupg/ .
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4 ; { .
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Abbildung 7: Differenzierung von Erfolgsfaktoren entlang des Lebenszyklus von Mobilitatsprojekten

Daneben wurden die zu den (im AP 2) erfassten 115 Mobilitdtsprojekten vorliegenden Dokumente
erneut speziell vor dem Hintergrund potenzieller Erfolgsfaktoren analysiert. In Form von projekt-
spezifischen Steckbriefen wurden die aus den Beschreibungen implizit und explizit hervorgehen-
den (Miss-)Erfolgsfaktoren systematisch erfasst. Je Projekt wurde dabei auch festgehalten, in-
wiefern eine Umsetzung und ggf. langerfristige Nutzung der Mobilitatslosung sowie die Bertick-
sichtigung des Faktors Mensch und der drei Dimensionen der Nachhaltigkeit bei der Entwicklung
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und Umsetzung der MaRnahmen erfolgte. In Relation zu den jeweils ermittelten (Miss-)Erfolgs-
faktoren konnten damit weitere Schlussfolgerungen gezogen und mogliche Zusammenhange er-
kannt werden.

Da nicht zu sdmtlichen der erfassten Mobilitatsprojekte Dokumente in ausreichendem bzw. aus-
reichend aussagekraftigem Malle vorlagen, wurde weiterhin eine Online-Befragung entwickelt,
durchgefiihrt und ausgewertet. Diese hatte das Ziel, die Wahrnehmung von Erfolgs- und Misser-
folgsfaktoren bzw. etwaigen Hemmnissen und Herausforderungen aus Sicht der Projektverant-
wortlichen zu erfassen und weitere Hintergrundinformationen zu erreichten Zielen, zur Umset-
zung und Etablierung entwickelter Mobilitatslosungen sowie zum Umgang mit Nachhaltigkeits-
betrachtungen und relevanten Stakeholdern im Rahmen der Projekte zu gewinnen, um die rein
aus der Dokumentenlage bestehenden Informationsliicken zu schlieBen. Dazu wurden ein Frage-
bogen entworfen und in LimeSurvey umgesetzt, mitunter erfasste GroRprojekte weiter nach je-
weiligen Einzelvorhaben differenziert und Kontakte zu méglichen Ansprechpartnern und Verant-
wortlichen fiir jedes Projekt recherchiert. Insgesamt wurden 191 Kontakte zu 170 Einzelvorhaben
angeschrieben und unter Bezugnahme auf das jeweilige Projekt, in dem sie mitgewirkt haben, zur
Teilnahme an der Befragung eingeladen. Da einige der erfassten Mobilitatsprojekte zeitlich be-
reits etwas zuriicklagen und Kontaktdaten damit teilweise ihre Giltigkeit verloren hatten, konnten
jedoch nur 164 Kontakte bzw. 149 Projekte mit dem Anschreiben erreicht werden. Davon haben
aber rund 40 % an der Befragung teilgenommen, so dass final 62 vollstandig ausgefiillte Frage-
bogen zu 60 Projekten vorlagen und in die weitere Auswertung eingegangen sind.

Im Ergebnis des AP 3.4 konnten so wesentliche Faktoren fiir den (langerfristigen) Erfolg oder
Misserfolg innovativer Mobilitatprojekte identifiziert und entsprechend verschiedener Betrach-
tungsperspektiven und Phasen von Mobilitdtsprojekten differenziert werden. Dariiber hinaus
ergaben sich weiterfiihrende Erkenntnisse in Bezug auf eine umfassende Berticksichtigung von
Stakeholdern der Mobilitat sowie eine explizite Orientierung an allen drei Dimensionen der Nach-
haltigkeit als potenzielle weitere Erfolgsfaktoren. Somit konnten abermals die zentralen Ein-
gangsthesen des vorliegenden Vorhabens, namlich dass eine Forcierung der Nachhaltigkeits- und
Bedirfnisorientierung bei der Entwicklung innovativer Mobilitdtskonzepte durchaus Potenziale
verspricht, um die Durchsetzungsfahigkeit neuer Konzepte weiter zu steigern, bestatigt werden.
Zur ausfiihrlichen Darstellung der Ergebnisse der Untersuchungen zu (Miss-)Erfolgsfaktoren von
Mobilitatsprojekten wurde ein Fachartikel im Journal fiir Mobilitdt und Verkehr veréffentlicht
(siehe auch Punkt 5 (4)).

1.4 Arbeitspaket 4: Synthese — Entwicklung und Validierung von Lésungsansiatzen

Ziel dieses AP war die Entwicklung und Anwendung von Methoden, die der systematischen Erar-
beitung und Bewertung bedirfnisgerechter und nachhaltiger Mobilitatslésungen dienen.

Fir die Methodenentwicklung (AP 4.1) galt es zunachst, wesentliche Anforderungen an die an-
gestrebte Methode abzuleiten. Dafiir wurden folgende Teilaufgaben erfiillt:

e Definition relevanter Begriffe (Anforderungen, Methode, Modell),

e Definition und Abgrenzung verwandter Begriffe (Verfahren, spezifische Modelle (Vorge-
hens-, Entscheidungs-, Bewertungsmodell), Werkzeug/Tool/Hilfsmittel),

e Erfassung typischer Eigenschaften und Merkmalen von Methoden und Modellen,

e Erfassung bestehender Anforderungen und Kriterien zur Beurteilung der Giite von Metho-
den und Modellen,

e Definition, Systematisierung und Strukturierung der identifizierten Anforderungen,
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e Spezifizierung und inhaltliche Konkretisierung der Anforderungen in Bezug auf die ange-
strebte Methode zur Erarbeitung bediirfnisgerechter, nachhaltiger Mobilitatslésungen.

Darauf aufbauend erfolgte die Konzeption eines Methodengeriistes, welches das wesentliche
Vorgehen im Sinne der fiir die Erarbeitung bedurfnisgerechter, nachhaltiger Mobilitatslosungen
erforderlichen Einzelschritte sowie deren Zusammenhange grob darlegt. Dazu wurden zunachst
bislang bekannte Phasen- und Vorgehensmodelle identifiziert, die fiir den hier betrachteten Kon-
text relevant erscheinen (u. a. Modelle fiir Planungs- und Steuerungsprozesse, Bewertungs- und
Entscheidungsfindungsprozesse, Verkehrs- und Mobilitdtsplanungsprozesse). Diese wurden na-
her analysiert und vergleichend gegeniibergestellt. Anhand der inhaltlichen und ablaufbezogenen
Ahnlichkeiten der Modelle konnte ein ibergeordnetes Phasenschema abgeleitet werden, welches
gleichermallen auf alle betrachteten Vorgehensmodelle zutrifft und in dessen Phasen sich die
relevanten Einzelschritte konkret zuordnen lassen. Dieses Phasenschema sowie die darin veran-
kerten, charakteristischen Hauptarbeitsschritte bildeten das grundlegende Methodengerist, wel-
ches entsprechend der Aktivitaten und Erkenntnisse innerhalb dieses Projektes weiter erganzt,
angereichert und angepasst wurde. Durch die sukzessive methodische Untersetzung aller Haupt-
arbeitsschritte, ihre weitere Differenzierung, Verfeinerung und nahere Ausarbeitung wurde unter
Beriicksichtigung der o. g., abgeleiteten Anforderungen ein Vorgehensmodell entwickelt, das
diese Anforderungen erfiillt und zweckbezogen breite Anwendung im Rahmen der Erarbeitung
innovativer Mobilitatslosungen finden kann. Als zentrale Orientierungshilfe fir die methodische
Untersetzung des Vorgehensmodells wurden die ,Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse”
der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) genutzt, welche grundle-
gende Arbeitsschritte zur Ableitung und Umsetzung von geeigneten Mobilitdtskonzepten
und -malinahmen in gewissem Rahmen beschreiben. Ausgehend von diesen Beschreibungen so-
wie von Erkenntnissen aus den anderen o. g. generischen Planungs- und Entscheidungsprozes-
sen erfolgte die ndhere Ausarbeitung der zur Erarbeitung von Mobilitatslosungen erforderlichen
Haupt- und Unterarbeitsschritte. Ziel dabei war es, insbesondere die Arbeitsschritte starker her-
vorzuheben, tiefer auszuarbeiten oder neu zu entwickeln, die einen wesentlichen Bezug bzw. Bei-
trag zur Steigerung der Bediirfnisgerechtigkeit und Nachhaltigkeit der erarbeiteten Mobilitatslo-
sungen aufweisen bzw. leisten. Unter Beriicksichtigung der bereits existierenden Planungspro-
zessbeschreibungen sind dafiir insgesamt die folgenden Arbeiten zur konkreteren Ausarbeitung
der angestrebten Methode erfolgt:

e Konsolidierung und Komprimierung der verschiedenen Prozessbeschreibungen
e Ableitung von Modulen fiir die einzelnen Arbeits- und Unterarbeitsschritte

e Einbindung neuer/ergdnzender (Unter-)Arbeitsschritte (v. a. mit Blick auf die starkere Be-
dirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung)

e Weitere Differenzierung bestimmter bestehender (Unter-)Arbeitsschritte (v. a. mit Blick
auf die starkere Bedirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung)

e Benennung/Ergéanzung von je (Unter-)Arbeitsschritt verwendbaren Daten, Informations-
quellen und spezifischen Methoden

e Anreicherung/Erganzung inhaltlicher Beschreibungen zu (Unter-)Arbeitsschritten

e Verdeutlichung der Beziehungen und Rickkopplungen zwischen den (Unter-)Arbeits-
schritten

e Entwicklung konkreterer Inputs/Arbeitsmaterialien fiir bestimmte (Unter-)Arbeitsschritte
(v. a. mit Blick auf die starkere Bediirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung)
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Im Ergebnis ist damit ein modular aufgebautes Vorgehensmodell entstanden, das den Prozess
der systematischen Erarbeitung von Mobilitatslosungen liber verschiedene Planungsphasen und
Detaillierungsstufen hinweg strukturiert und die Berlicksichtigung von Aspekten der Bediirfnisge-
rechtigkeit und Nachhaltigkeit bei der Losungsentwicklung in allen Planungsphasen forciert. Ei-
nen groben Eindruck zur Grundstruktur des entwickelten Vorgehens mit seinen wesentlichen Pha-
sen und Hauptarbeitsschritten vermittelt Abbildung 8.

Phase 1: (Vor-)Orientierung Phase 2: Problemanalyse Phase 3: MaBinahmenuntersuchung Phase 4: Abwiigung und Entscheidung Phase 5: Umsetzung und Wirkungskontrolle

Bestimmung bestehender Erarbeitung von Leitlinien/Zielvorstellungen, Ziel: FI Treffen ausgewogener Entscheidun- Bauliche, btriebliche, organisatorische etc.
verkehrsplanerischer Analyse des IstZustandes MaBinahmenbindel), die fr 2ukinftige Zusténde und Entwicklungen g Realisierung des ausgewahlten Handlungs-
Handlungsbedarfe gesellschaftiich erwiinschte Verkehrsbedingungen schaffen i konzepts/-programms

itéts:

« alternative Strukturszenarien, Handlungskonzepte, Planfalle sowie

Mobilittssystems in der Unte egion
+ quaitativ und quantitativ beschriebene Wirkungsketten und Auswirkungen
entwickelter MobilititsmaBnahmen und -mafinahmenbiindeln

gskonzepten
pléne, Planfeststellungsbesch

« Dringlichkeitsreihung von MaBnzhmen
hiicher Abhangigkeiten von MaBnahmen untereinander Benverkehrsbehardliche Anor

« zeitlicheru

Abbildung 8: Vorgehensmodell zur Erarbeitung bediirfnisgerechter, nachhaltiger Mobilitatsldsungen (Grundstruktur)

In Bezug auf die Forcierung der Bediirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung sind im Vergleich zu
dem als Ausgangspunkt genutzten Prozessmodell der FGSV spezifische Anpassungen und Ver-
tiefungen in fast allen Phasen vorgenommen worden. Hauptschwerpunkte waren dabei aber die
Phasen 2 und 3 — Problemanalyse und Mallnahmenuntersuchung. Abbildung 9 verdeutlicht daher
zum einen die auf der nachsttieferen Detaillierungsebene entwickelte Aufgabenstruktur und ver-
ankert zum anderen die Punkte, die im Rahmen der Arbeiten der TU Chemnitz noch naher ausge-
arbeitet wurden.

Phase2: = Phase 3: MaBnah

Sammlungund Analyse Ansétze zur Erfassung von Ansétze zur bedirf-  * Methoden und Verfahren und Bewertungs-
von Nachhaltigkeitszielen Mobilitatsbediirfnissen nisorientierten Maf3-  Indikatoren zur grolen zur Beurteilung der
nahmenableitung Wirkungsabschéatzung  Nachhaltigkeit

Abbildung 9: Differenzierte Aufgabenstruktur der Phasen 2 und 3 und Verankerung weiter ausgearbeiteter Ansatze

Neben dem generellen Vorgehensmodell zur Erarbeitung bedirfnisgerechter, nachhaltiger Mobi-
litatslosungen waren seitens der TU Chemnitz auch Methoden speziell fiir die Bewertung derar-
tiger Mobilitatslosungen zu entwickeln (AP 4.2). Da die Bewertung der Nachhaltigkeit von Mobi-
litatslosungen einen wesentlichen Schrittim Rahmen der in AP 4.1 entwickelten Gesamtmethodik
darstellt, ist sie bereits in diese eingebettet. Demgemal sind die zum AP 4.1 erwahnten Arbeiten
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analog auch fiir den Hauptarbeitsschritt der Bewertung von Mobilitatslosungen erfolgt, um diesen
systematisch weiter in handhabbare (Unter-)Arbeitsschritte zu zerlegen. Diese wurden u. a. aus-
gehend von den Analyseergebnissenin AP 2.2.1 jeweils inhaltlich naher beschrieben und hinsicht-
lich erforderlicher Eingangsdaten, relevanter Informationsquellen sowie einsetzbarer Methoden
und Verfahren untersetzt. Zentrale Punkte fiir fundierte und aussagekraftige Bewertungen — so-
wohl im Allgemeinen als auch speziell im Hinblick auf die Nachhaltigkeit von Mobilitatslosungen
- sind insbesondere auch die Festlegung relevanter Ziele sowie daraus abgeleiteter Wirkungsin-
dikatoren und Bewertungsgréf3en. Da die im Rahmen des Projektes erfolgten Befragungen und
Analysen zeigten, dass eine systematische Auseinandersetzung mit Zielen, Bewertungsgréfien
und -mafstaben in Mobilitatsprojekten mit Blick auf die Steigerung der Nachhaltigkeit bislang nur
bedingt erfolgt, fiir eine konsequente und zielgerichtete Entwicklung und Verbesserung von Mo-
bilitatslosungen aber unerlasslich ist, wurden dazu sowie zum Umgang mit der potenziellen Viel-
zahl von BewertungsgroRen eingehende Analysen durchgefiihrt. Diese umfassten v. a. die folgen-
den Punkte:

e Sammlung, Strukturierung und Differenzierung von Zielen und Indikatoren nachhaltiger
und bediirfnisgerechter Mobilitét (z. B. nach Dimensionen der Nachhaltigkeit, Lebenszyk-
lusphasen, Stakeholderperspektiven)

e Charakteristik der einzelnen Indikatoren (z. B. Messbarkeit, Informationsbedarf/Datenver-
fligbarkeit, Uberschneidungsfreiheit, Aussagekraft)

e Ansatze zur Konkretisierung von Anspruchs-/Zielniveaus sowie zur ldentifikation und
Analyse von Zielbeziehungen

e Entwicklung von (exemplarischen) Wirkungsgefiigen zur Verdeutlichung potenzieller ge-
genseitiger Abhangigkeiten und Beziehungen von Zielen bzw. Indikatoren

e Ansatze fur eine Zusammenfassung und holistischen Beurteilung

Die dabei gewonnenen Erkenntnisse konnen als Grundlage bzw. Orientierungshilfe fiir die fallspe-
zifische Identifikation und Auswahl relevanter Ziel-/BewertungsgroRen, Wirkungsbeziehungen
sowie geeigneter Methoden fiir die Bewertung im jeweiligen Planungsfall dienen. Dies soll zum
einen dazu beitragen, Planenden den Zugang zu der Thematik zu erleichtern und diesbeziigliche
Aufwande zu reduzieren, um zu stark eingegrenzte Betrachtungen und die Vernachlassigung re-
levanter Punkte zu vermeiden und die Gefahr fiir daraus ggf. resultierende Suboptimierung zu
verringern. Zum anderen soll damit eine in sich konsistente und konsequent an den Zielen nach-
haltiger Mobilitat orientierte Ableitung von Wirkungsindikatoren und BewertungsgrofRen unter-
stiitzt werden, um die Aussagekraft von Bewertungsergebnissen zu erh6hen und die Zielkonfor-
mitat der entwickelten Losung zu sichern. Ein Teil der Ergebnisse dazu wurde auch im Rahmen
des 17. Wissenschaftsforums Mobilitat prasentiert. Der zugehdrige Fachartikel fiir den entspre-
chenden Tagungsband wird derzeit erstellt (siehe auch Punkt 5 (5)).

Die in vorgelagerten APs entwickelten Ansatze und Methoden wurden weiterhin genutzt, um Ge-
staltungsempfehlungen fiir eine bediirfnisgerechte und nachhaltigere Mobilitat im Erzgebirgs-
kreis abzuleiten (AP 4.3). Wesentliche Ausgangspunkte dafiir bildeten die aus den empirischen
Untersuchungen und Datenanalysen (AP 3) gewonnenen Erkenntnisse zu Mobilitatsbediirfnissen,
-einstellungen und -verhalten. Diese Arbeitsschritte stellten bereits einen Teil der Anwendung der
Methodik dar und dienten insbesondere der Problemerkennung und -konkretisierung. Ausgehend
davon erfolgten weiterhin zunachst folgende Arbeiten:

e Konkretisierung mobilitatsbezogener Job Steps, die alle Aktivitaten reprasentieren, die die
Nutzenden im Rahmen der Realisierung von Ortsveranderungen — von der Definition des
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Mobilitatsziels, tiber die Vorbereitung (z. B. Routenplanung, Ticketkauf) und eigentliche
Ausfiihrung der Mobilitat bis hin zum Abschluss des Vorgangs (z. B. sicheres Abstellen
des Verkehrsmittels) — durchfiihren

e Systematische Zuordnung der erhobenen Mobilitatsbediirfnisse zu den definierten Job
Steps

e Erfassung diverser EinzelmalRnahmen und Lodsungsansatze zur Verkehrsvermei-
dung, -verlagerung, -verbesserung

e Strukturierung der erfassten MalRnahmen entlang der erhobenen Mobilitatsbediirfnisse
und der Potenziale, welche diese besser befriedigen kdnnen

e Differenzierung der Stakeholder- und Nutzergruppen, die primar von den erfassten Mal3-
nahmen angesprochen werden bzw. von diesen profitieren wiirden.

Im Ergebnis entstand daraus ein umfassender Mallnahmenkatalog, der hinsichtlich aller relevan-
ten mobilitdtsbezogenen Job Steps vielféltige Gestaltungsempfehlungen beinhaltet, die einer-
seits dazu geeignet sind, den Mobilitatsbediirfnissen der Nutzer in der Untersuchungsregion bes-
ser gerecht zu werden, und andererseits einen Beitrag zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Mo-
bilitat leisten konnen. Einen Ausschnitt daraus, welcher sich auf MalRnahmen fiir den Job Step
J#Ausfiihren” im Schwerpunktbereich ,Bevélkerung allgemein® bezieht zeigt Abbildung 10.

Bevdlkerung allgemein

Generelle Anbindung Verkiirzung Reisezeit
% + neue Buslinien (z.B. Ost-West) +  Express-/Schnellbuslinien
+  Ausweitung Streckenfiihrung + Anbindung Fernverkehr

Reaktivierung Bahnstrecken + Direktverbindungen
Mobilitatshubs
Abstimmung Anschlusszeiten

Zeitliche, raumliche Flexibilitat * Verdichtung Haltestellennetz
4? + Taktverdichtung +  P+R/B+R Madglichkeiten
© Bedienung Tagesrandzeiten, Wochenende +  mobile Versorgungeinrichtungen

Verdichtung Haltestellennetz
On-Demand-Verkehre

eventbezogene Sonderlinien —_— " : e

" 0] Farderung aktive Mobilitat
besgere kadelnf_rastruktut q‘ Ausbau Radwegenetz (separate Spuren)
anbiEteubemre tendoladekane OO Fahrrad-Abstellanlagen (Knotenpunkte)

Reparaturservice fiir E-Mobilitat

Verbesserung Bezahlbarkeit
€ + ermaBigte Angebote (Familien-, Géste-, Sachsenkarte)
» nutzungsabhangige Tarife (z.B. nach Reisezeit, -ent-

—
s i N\ Verbesserung Gepackmitnahme
Il
e
fernung, Haufigkeit) >
\.L—J
2
—

Fahrradanhénger fiir Busse
mebhr Platz fiir Kinderwagen, Rollstiihle

Barrierefreiheit
Haltestellenkataster

Bonissy Sremil RNV Nitzing Ausbau Barrierefreiheit (Leitsysteme)

Subventionierung E-Mobilitat
Anbieteriibergreifende Ladekarte . .
Angabe Kosteneinsparung (vs. Pkw) Umweltfreundlichkeit

Angabe Umweltleistung (vs. Pkw)

Abbildung 10: Ideenkatalog zu Mobilitadtsmalnahmen in der Untersuchungsregion (Ausschnitt: Job Step ,Ausfiihren”)

Fir die weitere Ausarbeitung bestimmter Gestaltungsempfehlungen erfolgte innerhalb des Kon-
sortiums anschlielend eine Eingrenzung. Diese bezog sich zum einen auf die raumliche Ebene.
Dahingehend wurde die ,Greifensteinregion” naher fokussiert, die insgesamt 12 Gemeinden und
Stadte im Erzgebirgskreis umfasst und sich durch relativ viele Bewegungsstrome bei gleichzeitig
aber sehr gering ausgepragtem OPNV-Angebot und demzufolge sehr hohen Reisezeitfaktoren
auszeichnet. Zum anderen wurden mit Blick auf die Vielfalt moglicher MobilitatsmalRnahmen ins-
besondere diejenigen fokussiert, die

e die Mobilitatsbediirfnisse adressieren, die liber die Nutzergruppen hinweg die gro3ten
Uberschneidungen aufweisen und fiir die Nutzer von hdchster Prioritat sind,

e wesentliche Potenziale in Bezug auf ihren 6kologischen Beitrag und die Akzeptanz seitens
der Nutzer erkennen lassen,

Seite 13



< —3¢ = Wandel durch WIR-Projekt ,NaMo" (FKZ: 03WIR1217A)
8IXIQFEL|;AILCONNECTIVITY l .;n%l?vseg’ign Sachbericht zum Verwendungsnachweis

e mit Blick auf die Kompetenzen des bestehenden Projektteams und die Mdglichkeiten zur
Gewinnung weiterer erforderlicher Partner machbar erscheinen.

Im Ergebnis wurde so ein Grobkonzept fiir die Verbesserung der Mobilitdt innerhalb der ,Greifen-
steinregion” erarbeitet, welches durch folgende zentrale Elemente gekennzeichnet ist:

e neue Buslinie zur Schaffung einer Direktverbindung in Ost-West-Richtung unter besonde-
rer Beriicksichtigung der Bediirfnisse von Pendlern, Touristen und Schiilern (ausgearbei-
tet durch den Projektpartner DLR)

e Mobilitatshubs an Bahnhofen entlang der neuen Buslinie zur Verkniipfung von Mobilitats-
angeboten und Einbindung von Sharing- und P+R-Konzepten

¢ On-Demand-Angebote zur besseren Anbindung der Biirger der Region an die Buslinie und
Mobilitatshubs

e MalBnahmen und Plattformen zur nutzergruppenspezifischen Angebotskommunikation
und Informationsbereitstellung.

Zur Ableitung von Gestaltungsempfehlungen aus Sicht des Erzgebirgskreises als Wirtschafts-
standort und der Unternehmensinteressen (AP 4.4) war weiterhin urspriinglich eine Auftrags-
vergabe geplant, um etwa einen Unternehmensleitfaden fiir nachhaltige Mitarbeitermobilitat zu
erarbeiten. Im Rahmen der qualitativen Untersuchungen zeigte sich jedoch bereits, dass Unter-
nehmen kaum bereit waren, fir initiale Gesprache und Interviews zur ndheren Bediirfniserhebung
und Problemerkennung zur Verfligung zu stehen. In den vereinzelt von Arbeitsgebern ermoglich-
ten Interviews wurde weiterhin deutlich, dass diese kaum Interesse an der Verfolgung dieser The-
matik haben. Dies wurde teilweise auch damit begriindet, dass einige Unternehmen in der Ver-
gangenheit bereits Mallnahmen fiir eine nachhaltigere Mitarbeitermobilitat ergriffen hatten, de-
ren Nutzung aber dullerst gering ausfiel. Angesichts der mangelnden Perspektive fir eine vertie-
fende Zusammenarbeit mit Unternehmen zu diesem Thema wurde auf die geplante Auftrags-
vergabe verzichtet.

Die durch die Befragung der Arbeitgeber und Arbeitnehmer grundsatzlich gewonnenen Erkennt-
nisse zu bestehenden Mobilitatsbedirfnissen wurden dennoch im Rahmen der Ableitung von Ge-
staltungsempfehlungen innerhalb des AP 4.3 beriicksichtigt. Da sich die Mobilitatsbediirfnisse
der verschiedenen Nutzergruppen in weiten Teilen sehr dhneln, tragen auch entsprechend bediirf-
nisorientiert abgeleitete MobilitdtsmaRnahmen potenziell samtlichen Nutzergruppen — von de-
nen Arbeitnehmer eine spezifische Gruppe darstellen — Rechnung. Demgemal kann ein Grof3teil
der erarbeiteten Gestaltungsempfehlungen als gleichermalien geeignet angesehen werden, um
die Mitarbeitermobilitdat nachhaltig zu verbessern. Diese MalRnahmen wurden weiterhin um Ge-
staltungsempfehlungen erganzt, die sich vornehmlich auf die Nutzergruppe der Arbeitnehmer be-
ziehen.

Die Evaluierung der entwickelten Methoden und Gestaltungsempfehlungen (AP 4.7) wurde in
erster Linie seitens des Projektpartners DLR verantwortet und war urspriinglich ohne Beteiligung
der TU Chemnitz geplant. Da jedoch die Entwicklung der zu evaluierenden Methodik primar im
Aufgabenbereich der TU Chemnitz lag, erfolgten seitens der TU Chemnitz auch Teilarbeiten im
AP 4.7. Dahingehend fand ein enger Austausch mit dem Partner DLR vor allem in Bezug auf die
Diskussion und Abstimmung mdglicher Anséatze zur Evaluierung der Methodik statt sowie hin-
sichtlich der Riickkopplung der seitens des DLR gewonnenen Erkenntnisse aus den fiir die Me-
thodenevaluierung u. a. durchgefiihrten Expertenworkshops.

Da die Methodik plangemal auch anhand der in AP 4.3 erarbeiteten Gestaltungsempfehlungen
evaluiert werden sollte und der seitens der TU Chemnitz in die Methodik integrierte JTBD-Ansatz
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die Evaluierung von Gestaltungsempfehlungen als ein Teilelement vorsieht, wurden diesbeziiglich
zudem weitere Untersuchungen von der TU Chemnitz vorgenommen. Dazu erfolgte innerhalb des
Erzgebirgskreises eine breit angelegte Befragung potenzieller Nutzender der entwickelten Gestal-
tungsempfehlungen. Ziel dabei war es, die Sicht etwaiger Nutzender auf die erarbeiteten Ansatze
zur Verbesserung der Nachhaltigkeit der Mobilitat in der Region zu hinterfragen, um so weiterfih-
rende Aussagen zu bestehenden Praferenzen und moglicher Akzeptanz zu erhalten und zu pri-
fen, inwiefern anhand der entwickelten Methodik Gestaltungsempfehlungen abgeleitet worden
sind, die sich starker an den Mobilitatsbediirfnissen der Biirger orientieren bzw. diesen besser
entsprechen.

Die Auswertung des Fragebogens gibt einen umfassenden Einblick in die Mobilitatsbediirfnisse,
das Mobilitatsverhalten sowie die Akzeptanz potenzieller Mobilitatsldsungen im Erzgebirgskreis.
Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass der motorisierte Individualverkehr nach wie vor die domi-
nierende Mobilitatsform darstellt, wahrend die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln durch
verschiedene Herausforderungen wie Erreichbarkeit der Haltestelle, mangelnde Verbindungen,
eingeschrankte Fahrplane und geringe Flexibilitat begrenzt ist. Gleichzeitig wird deutlich, dass die
Bevolkerung nachhaltigen und gemeinschaftlich organisierten Mobilitatslosungen grundsatzlich
offen gegeniibersteht, sofern diese bedarfsgerecht ausgestaltet sind. Besonders hohe Zustim-
mung finden flexible Angebote wie On-Demand-Shuttles sowie Mobilitatshubs an gut erreichba-
ren zentralen Orten wie Bahnhofen, Marktplatzen oder Ortszentren. Das Angebot der Schicht-
busse erhielt ebenfalls Zustimmung. Von 778 Teilnehmenden beflirworteten nur 100 das Angebot
fir genossenschaftliches Carsharing. Die Befragten betonen dariiber hinaus die Bedeutung von
Zuverlassigkeit, Taktung und einer einfachen Nutzbarkeit. Regional lassen sich teils deutliche Un-
terschiede im Mobilitatsverhalten und in den Bediirfnissen erkennen, die eine passgenaue Pla-
nung erforderlich machen. Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit, Mobilitatslosungen
starker an den Alltagsbediirfnissen der Bevolkerung auszurichten und flexible Konzepte wie Ruf-
busse, Mobilitatshubs oder gemeinschaftliche Fahrzeugnutzung weiterzuentwickeln.

2 Wichtigste Positionen des zahlenmaBigen Nachweises

Seitens der TU Chemnitz waren die Professur Unternehmensrechnung und Controlling und die
Professur Innovationsforschung und Technologiemanagement beteiligt. Die im Rahmen des Pro-
jektes entstandenen Ausgaben betrugen insgesamt 453.950,90 € (zzgl. Projektpauschale i. H. v.
90.790,18 €). Sie liegen damit 19.861,39 € (ohne Projektpauschale) unter der bewilligten Zuwen-
dung. Die Ausgaben wurden primar flr Personalausgaben zur Beschaftigung wissenschaftlicher
Mitarbeiter (367.181,23 €) verwendet. Weiterhin sind Ausgaben fiir die Vergabe von Auftrdagen
(80.221,98 €) die Beschaftigung von Hilfskraften (3.550.73 €) sowie fiir die Durchfiihrung von
Dienstreisen (2.996,96 €) entstanden.

Die Position der Personalausgaben viel um 7.257,94€ hoher aus als urspriinglich geplant. Dies
resultiert aus der hoheren Eingruppierung des final beschaftigten Personals. In den restlichen
Positionen hingegen fielen die Ausgaben gegeniiber den urspriinglich geplanten Ausgaben gerin-
ger aus. Diese Abweichungen gegentiber den urspriinglich geplanten Ausgaben betreffen primar
die Vergabe von Auftragen (um 15.778,02 € geringere Ausgaben), sonstige allgemeine Verwal-
tungsausgaben (keine Verausgabung von Probandengeldern) sowie die Durchfiihrung von
Dienstreisen (um 2.095,04 € geringere Ausgaben). Diese resultierten v. a. aus den fiir die TU
Chemnitz noch vergleichsweise lang aufrechterhaltenen coronabedingten Einschrankungen, die
geplante Stakeholderveranstaltungen und damit verbundene Reiseaktivitaten und Probandenver-
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gltungen stark reduzierten. Zudem wurde auf eine Auftragsvergabe zur Entwicklung eines Unter-
nehmensleitfadens fiir nachhaltige Mitarbeitermobilitdt verzichtet, da die empirischen Untersu-
chungen verdeutlichten, dass daran seitens der Unternehmen kein Interesse besteht. Eine Basis
flir eine Zusammenarbeit mit den Unternehmen im Rahmen der Entwicklung und zukiinftigen Nut-
zung eines derartigen Leitfadens war damit nicht gegeben. Damit einhergehend fielen auch die
Ausgaben fir die Beschaftigung von Hilfskraften um 6.049,27 € niedriger aus.

3 Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Projektarbeiten

Die seitens der TU Chemnitz erbrachten Forschungstatigkeiten und Arbeitsleistungen dienten v.
a. der umfassenden Untersuchung von Faktoren, die den Erfolg innovativer Mobilitatskonzepte
mafgeblich beeinflussen. Besonderer Fokus lag dabei auf der Analyse von mobilitdtsbezogenen
Bediirfnissen und Nachhaltigkeitsaspekten, deren angemessene Berlicksichtigung jeweils einen
potenziellen Erfolgsfaktor darstellen kann. Die Arbeiten haben gezeigt, dass eine zielgerichtete
Orientierung sowohl an den Mobilitatsbediirfnissen als auch an allen drei Dimensionen der Nach-
haltigkeit bei der Entwicklung und Bewertung neuer Mobilitatskonzepte bislang noch vergleichs-
weise gering ausgepragt ist. Dementsprechend wurden im Rahmen des vorliegenden Projektes
Methoden entwickelt, die zu einer Starkung der Bediirfnis- und Nachhaltigkeitsorientierung bei
der Erarbeitung neuer Mobilitatskonzepte beitragen sollen. Dies soll weiterhin zu Mobilitatskon-
zepten und -angeboten fiihren, die sich aufgrund ihrer damit erzielbaren 6konomischen, 6kologi-
schen und sozialen Tragfahigkeit auch langfristig gegentiber konkurrierenden Mobilitdtsangebo-
ten am Markt durchsetzen und so ihr Potenzial in Bezug auf eine angestrebte Mobilitatswende
entfalten.

Um diese Arbeitsergebnisse zu erzielen, waren samtliche der dazu im Arbeitsplan festgehaltenen
(Teil-)Aufgaben und Aktivitaten erforderlich und wurden erfolgreich bearbeitet. Die durchgefiihr-
ten Forschungsarbeiten im Projekt ,NaMo" und die dafiir aufgewendeten Ressourcen entspre-
chen im Wesentlichen der Planung laut Antrag und waren demgemal notwendig und angemes-
sen.

4 Voraussichtlicher Nutzen und Verwertbarkeit der Ergebnisse

Im Rahmen der durchgefiihrten Forschungsarbeiten wurden u. a. auf Basis der insgesamt entwi-
ckelten Methoden vielfaltige Gestaltungsempfehlungen fir die Verbesserung der Mobilitat in der
Untersuchungsregion abgeleitet. Im Speziellen ist dabei in Zusammenarbeit aller Partner auch
ein Grobkonzept fur die Einflihrung einer neuen Buslinie mit angeschlossenen Mobilitatshubs so-
wie erganzenden Dienstleistungen zu On-Demand-Angeboten und zur nutzergruppenspezifischen
Informationsbereitstellung fiir eine bestimmte Teilregion des Untersuchungsgebietes entstan-
den. Um dieses weiter zu einem umsetzungsreifen Mobilitatsangebot zu entwickeln, welches der
Bevolkerung der Region tatsachlich zur Verfigung gestellt werden kann, wére eine weiterfiih-
rende Detailplanung erforderlich. Im Rahmen eines Folgeprojektes konnten auf Basis der bisheri-
gen Ergebnisse eine Entwicklung konkreter Verkehrsmodelle bzw. die Simulation und Prognose
potenzieller Nutzerzahlen, eine konkretisierende Entwurfsplanung — u. a. mit Blick auf die Ausge-
staltung der Mobilitatshubs, der infrastrukturellen Erforderlichkeiten und die spezifische Integra-
tion der Buslinie in das bestehende OPNV-Angebot - sowie die Erarbeitung entsprechender Ge-
schaftsmodelle und die Gewinnung der erforderlichen Akteure erfolgen. Hierzu stellen insbeson-
dere auch die bereits entwickelten Methoden zur Orientierung an den Mobilitatsbedirfnissen der
Stakeholder sowie an der 6konomischen, 6kologischen und sozialen Tragfahigkeit eine geeignete
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Grundlage dar, um eine zielgerichtete Entwicklung und Auswahl von Gestaltungsalternativen auch
auf weiteren Detaillierungsebenen zu sichern.

Dartiber hinaus wurden im Laufe der Forschungsarbeiten weitere Themen identifiziert, die sowohl
im Zusammenhang mit der zuvor genannten Detaillierung des bisherigen Grobkonzeptes als auch
unabhangig davon erganzender Forschungsarbeiten bediirfen, um die Attraktivitat des Mobilitats-
angebotes in der gesamten Untersuchungsregion weiter zu steigern bzw. die bislang entwickel-
ten Methoden weiter zu verfeinern und Planende so noch starker bei der Entwicklung langfristig
durchsetzungsfahiger Mobilitdtskonzepte und -angebote zu unterstiitzen. Dazu gehéren v. a.:

o die Gestaltung partizipativer Mobilitatsplanungsprozesse: Die Forschungsarbeiten ha-
ben gezeigt, dass die regionale Bevolkerung ein hohes Interesse an mobilitdtsbezogenen
Themen hat und deren Entwicklung aufmerksam verfolgt. Ebenso verdeutlicht sich in viel-
faltigen Hinweisen und Vorschlagen fiir die Verbesserung der regionalen Mobilitat, die das
Projektteam auch unabhangig von den durchgefiihrten Befragungen lber die Laufzeit des
Projektes hinweg aus der Bevolkerung erreicht haben, ein hohes Engagement der Bevol-
kerung, derartige Themen voranzutreiben. Da die starkere Einbindung der Mobilitatsnutzer
in Planungsprozesse einen Erfolgsfaktor fiir die Akzeptanz und die tatsachliche Inan-
spruchnahme neuer Mobilitatskonzepte darstellen kann, erscheinen weiterfiihrende For-
schungsarbeiten zu partizipativen Mobilitatsplanungsprozessen daher zielfiihrend. Dabei
konnte v. a. den Fragen nachgegangen werden, wie derartige Prozesse gestaltet werden
konnen bzw. wie weit Partizipation sinnvoll moglich ist (z. B. bzgl. Erwartungshaltung vs.
Akzeptanz/Verhaltensanderung) und wie dies konkret in reguldre Planungsprozesse inte-
griert werden kann. Dies konnte u. a. in Bezug auf die o. g. Ausgestaltung des bislang ent-
wickelten Grobkonzeptes Anwendung finden. Ein konkretes Thema, zu dem die TU Chem-
nitz in dem Kontext zudem bereits zu einer weiterflihrenden gemeinsamen Zusammenar-
beit angesprochen wurde, ist die Erarbeitung von Mobilitdtslosungen flir nachhaltige
Transportlogistik im regionalen Bergbau.

e die Analyse realer Mobilitats-/Verkehrsplanungsprozesse: Mit den bisherigen For-
schungsarbeiten wurden spezifische Methoden vor dem Hintergrund idealtypischer Pla-
nungsprozesse entwickelt. Expertenbefragungen im Rahmen der Evaluierung haben je-
doch ergeben, dass reale Planungsprozesse meist deutlich geringere Handlungsspiel-
raume und starker differenzierte bzw. abgegrenzte Aufgabenbereiche fiir die an der Pla-
nung Beteiligten aufweisen, was den Einsatz und die Potenziale der entwickelten Metho-
den in gewisser Form limitiert. Erganzende Untersuchungen zum Ablauf von Mobilitats-
planungsprozessen unter realen Gegebenheiten, zu den beteiligten Planungsinstanzen, ih-
ren jeweiligen Aufgabenbereichen und damit verbundenen Handlungs- und Entschei-
dungsspielraumen kénnten dazu genutzt werden, die erarbeiteten Methoden weiter zu ver-
feinern, anzupassen und erganzende Werkzeuge zu entwickeln, um Planende damit noch
besser unterstitzen zu konnen.

e der Umgang mit Zielen und Indikatoren nachhaltiger Mobilitat: Im Rahmen der bisherigen
Forschung wurden bereits wesentliche Ansatze fiir den Umgang mit Zielen und Indikato-
ren nachhaltiger Mobilitat, aber auch diesbeziigliche Herausforderungen erarbeitet. Um
diese Herausforderungen weiter abzubauen und die entwickelten Ansatze weiter zu ver-
bessern, konnten im Rahmen von Folgeprojekten die bislang noch offenen gebliebenen
Fragestellungen (z. B. bzgl. der Herkunft konkreter Zielvorgaben nachhaltiger Mobilitat,
der Entscheidungsinstanzen fiir die Festlegung der Relevanz bestimmter Indikatoren oder

Seite 17



< —3¢ = Wandel durch WIR-Projekt ,NaMo" (FKZ: 03WIR1217A)
8IXIQFEL|;AILCONNECTIVITY l .;n%l?vseg’ign Sachbericht zum Verwendungsnachweis

der Erforderlichkeit stakeholderspezifischer Differenzierungen von Indikatorensystemen)
weiter verfolgt werden.

e die erweiterte Nutzung von Mobilfunkdaten: Innerhalb der Forschungsarbeiten wurden
Mobilfunkdaten zur Erkennung und Quantifizierung von Bewegungsstromen in der Unter-
suchungsregion genutzt. Derartige Informationen wurden auch im Zuge durchgefihrter
Expertenbefragungen als hilfreich eingeschatzt. Allerdings erschienen den Experten der
Genauigkeitsgrad dieser Daten sowie damit erzielbare Mehrwerte in Relation zu den fir
diese Daten aufzuwendenden Kosten noch zu gering. Gegen Ende der Projektlaufzeit
wurde jedoch bekannt, dass seitens der Mobilfunkdatenanbieter mittlerweile weitere
Funktionalitaten angeboten werden, die neben der Quantifizierung von Bewegungsstro-
men u. a. auch eine Differenzierung nach genutzten Verkehrsmitteln erlauben. Daraus
ergibt sich ebenfalls ein Potenzial zur Akquise eines Folgeprojektes, um in Zusammenar-
beit mit Mobilitatsplanenden daraus resultierende Mehrwerte im Rahmen der Planung
(z. B. fir Prognosen zu Nutzerzahlen und -verhalten bei Einflihrung neuer Mobilitdtsange-
bote) naher zu eruieren.

5 Erfolgte oder geplante Veroffentlichungen

Die im Rahmen des Projektes erzielten Ergebnisse wurden der Fachoffentlichkeit seitens der TU
Chemnitz in Form der nachfolgend genannten Veroffentlichungen vorgestellt:

(1) Poster zur Vorstellung des Projektes und erster Zwischenergebnisse im Rahmen der offi-
ziellen Er6ffnung des Campus in Annaberg-Buchholz mit hochrangigen Gasten aus Politik,
Bildung und Wirtschaft (https://www.smart-rail-campus.de/?p=1790)

(2) Prasentation und Fachartikel zum 15. Wissenschaftsforum Mobilitdt, Duisburg (in Zusam-
menarbeit mit Projektpartner DLR):

Meynerts, L.; Rehme, M.; Albert, M.; Gotze, U.; Seiffert, |.; Mocanu, T.: Die Integration des
Nachhaltigkeitsgedankens in die Entwicklungsprozesse innovativer Mobilitdtskonzepte
und zugehoriger Geschaftsmodelle fiir den landlichen Raum, in: Proff, H. (Hrsg.): Next
Chapter in Mobility. Technische und betriebswirtschaftliche Aspekte. Wiesbaden 2024, S.
35-54.

(3) Poster zur Vorstellung des Projektes und bisheriger Zwischenergebnisse zur offiziellen
Einweihung der 5G-Forschungsinfrastruktur am Forschungscampus Annaberg-Buchholz
mit hochrangigen Géasten aus Politik, Bildung und Wirtschaft (https://www.smart-rail-
campus.de/?p=3433)

(4) Fachartikel im Journal fiir Mobilitat und Verkehr (in Zusammenarbeit mit Projektpartner
DLR):
Albert, M.; Meynerts, L.; Seiffert, |.: Erfolgsfaktoren nachhaltiger deutscher Mobilitatspro-
jekte, in: JMV, Ausgabe 21 (2024), S. 13-27, DOI: doi.org/10.34647/jmv.nr21.

(5) Prasentation und Fachartikel zum 17. Wissenschaftsforum Mobilitat, Duisburg:

Doring, J.; Meynerts, L.; Rehme, M.; Gotze, U.: Indikatorbasierte Nachhaltigkeitsbewertung

- Herausforderungen bei der Anwendung auf Mobilitatsangebote im landlichen Raum

(Status: Prasentation erfolgt; Artikel zur Veroffentlichung in Tagungsband in Erstellung)
(6) Fachartikel fiir Journal fiir Mobilitat und Verkehr

Albert, M.; Meynerts, L.: Mobilitatsbediirfnisse im landlichen Raum am Beispiel des Erzge-

birgskreises (Status: Artikel zur Veroffentlichung in Q3/2025 eingereicht)
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