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Vorwort

Die Digitalisierung, insbesondere das Internet der Dinge und das taktile
Internet werden in den kommenden Jahren zu erheblichen Veranderungen
in unserem Mobilitatsverhalten flihren. Smarte Objekte wie smarte Stral3en
und smarte Tunnel, insbesondere aber autonome, vernetzte und selbst-
fahrende Fahrzeuge und Busse sowie autonome Drohnen werden Transport
und Verkehr revolutionieren. Mit Blick auf die begrenzten fossilen Ressour-
cen wird nachhaltige Mobilitat dabei eine immer bedeutendere Rolle spielen.
Alle smarten Objekte werden sich in immer komplexer werdende cyber-
physische Systeme fiir vernetzte Mobilitat einbinden lassen. Primar wird hier
an smarte Verkehrs- und Logistiknetzwerke, an smarte Hafen und smarte
Stadte gedacht. Die so von zahlreichen Sensoren erzeugten Daten werden
nahezu in Echtzeit Gbertragen, mit Umgebungsdaten geschnitten, in Daten-
raumen gespeichert und von autonomen Systemen genutzt. Algorithmen
der kiinstlichen Intelligenz werden hier eine besondere Rolle spielen.

Welche Veranderungen bringt diese technische getriebene Entwicklung in
den kommenden Jahren und Jahrzehnten flir unsere Stadte, die seit lber
100 Jahren vom Automobilverkehr gepragt sind? Wie ist der Stral3eninfra-
struktur in den Innenstadten weiterzuentwickeln? Was bedeuten autonome
Fahrzeuge fiur den stadtischen Verkehr? Verandern sich Mobilitatsmuster?
Ersetzen Flotten autonomer Fahrzeuge die Busse des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und die Taxidienste? Welche Veranderungen kommen aus den
USA, Asien und Australien auf uns zu? Ist der 6ffentliche Sektor noch in der
Lage, mit dieser Entwicklung Schritt zu halten?

Mit diesen Fragen kam Andreas Krumtung im Januar 2017 auf mich am The
Open Government Institute der Zeppelin Universitat zu, als er sich Gedanken
zu einem spannungsreichen Themenfeld flir seine Master-Thesis machte.
Vor allem beschaftigte ihn die Frage, wie smarte Mobilitdtskonzepte fiir
Kommunen aussehen missten, die sich mit all diesen Fragestellungen aus-
einandersetzen wollen. Heute freut es mich, nach Vorlage der sehr guten
Abschlussarbeit und der miindlichen Priifung, die Arbeit als 18. Band in der
TOGI-Schriftenreihe veroffentlichen zu dirfen. Der Dank gilt an dieser Stelle
auch Herrn Kollege Univ.-Prof. Dr. Alexander Eisenkopf fiir die Zweitbetreu-
ung der Thesis sowie den Experten, die sich die Zeit flir die Interviews
nahmen.



Die vorgelegte Master Thesis ist das Ergebnis eines ambitionierten Vor-
habens von Andreas Krumtung, sich mit den Moglichkeiten und Konsequen-
zen smarter Mobilitat auf der kommunalen Ebene maoglichst frith (im Jahr
2017) auseinander zu setzen. Ausgehend von smarten Stadten (Smart Cities)
konkretisiert Andreas Krumtung mit seiner Master-Thesis Uberlegungen
und Konzepte zu smarter Mobilitat im urbanen Raum. Auf Basis von 13
Experteninterviews arbeitet er heraus, wie smarte Mobilitat aussehen sollte
und wie Kommunen diese mit Partnern entwickeln konnten. Auf dieser Basis
skizziert er den kommunalen Handlungsraum und stellt Handlungsempfeh-
lungen fir Kommunen auf, wie sich smarte Mobilitdt in den kommenden
Jahren umsetzen lasst. Und dazu bedarf es vor allem an ,,Geld, Personal,
Zeit”. Insgesamt liberzeugt das vorgelegte Werk durch seine Inhalte, seine
Begriffsabgrenzungen und die Analyse der Experteninterviews. Diese Auf-
bereitung und seine Einfuhrung kénnen als wirklich gelungen gelten. Auch
die Handlungsempfehlungen fiir Kommunen passen zur derzeitigen Situa-
tion und stellen einen echten Mehrwert dar. All diesen Gedanken und Vor-
schlagen winsche ich als federfiihrender Betreuer eine rasche Verbreitung.

Friedrichshafen, der 30. Juli 2018

Jorn von Lucke



Zusammenfassung

Die Arbeit gibt einen Uberblick tiber die aktuelle Smart-City-Forschung und
entwickelt ein praxisorientiertes Verstandnis smarter Mobilitat. Anhand von
aktuellen Konzepten und Anwendungen smarter Mobilitat aus Kommunen,
Wirtschaft und Wissenschaft identifiziert sie deren wesentliche Bestandteile.
Mit Hilfe von Experteninterviews untersucht sie die Potenziale und Heraus-
forderungen smarter Mobilitat fir Kommunen. Mit dem Modell der wir-
kungsorientierten Steuerung und unter Beriicksichtigung des kommunalen
Handlungsrahmens entwickelt die Arbeit Empfehlungen fiir Kommunen, die
sich dem Thema smarter Mobilitat noch nicht angenahert haben.

Abstract

This paper reviews recent smart city research and develops a practically
oriented understanding of smart mobility. Based on current industrial,
municipal and scientific approaches and applications of smart mobility,
essential elements for municipals are identified. Expert interviews are
analyzed to compile potentials and challenges of smart mobility. Following
an effect-oriented management model with respect to the municipal opera-
tional framework, recommendations are developed for municipals that have
not acquainted themselves with the subject of smart mobility yet.
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1 Einfihrung

1.1  Problemstellung und Begriffsdefinition

Pragendes Element menschlicher Mobilitat ist seit Beginn des 20. Jahrhun-
derts das Auto. Die primare Ausrichtung auf dieses eine Verkehrsmittel zur
Befriedigung vorhandener Mobilitatsbedurfnisse fihrte zu einer Art , Lock-
In [...], bei dem das Automobil den Fixpunkt fiir jegliche Art der Diskussion
zwischen Herstellern, Nutzern, Ingenieuren und Politikern darstellte.”
(Jonuschat et al. 2017, S. 23). Zunehmender Verkehr und ein gesteigertes
Umweltbewusstsein fihrten in den letzten Jahren zu einem Aufbruch dieses
Paradigmas. Das Auto ist nicht mehr ,das Mal3 der Dinge fiir Freiheit und
Wohlstand”, sondern wurde ,zur schweren Biirde unseres Okosystems”
(ebd. S. 3). Umweltbelastungen und Ressourcenverbrauch bedrohen Oko-
systeme und die Gesundheit der Menschen weltweit, wodurch der moto-
risierte Individualverkehr in seiner jetzigen Form erstmals wirklich in Frage
gestellt wird (ebd. S. 28). Mittlerweile lassen sich insbesondere in Raumen
mit gut ausgebauten Massenmobilitdtssystemen Trends beobachten, die
eine abnehmende Bedeutung von Autos im Privatbesitz zeigen (ebd. S. 23-
24 und 40). In Kombination mit intelligenten Informations- und Kommuni-
kationssystemen kann der Nutzen von alternativen und Massenmobilitats-
systemen gesteigert werden. Daneben erlaubt der Einsatz moderner Tech-
nologie die effizientere Nutzung bestehender Infrastruktur. Beides wird
unterstutzt durch die Erfassung, Auswertung, Analyse und Nutzung von
Daten in Echtzeit.

Die Arbeit sucht nach Potenzialen und Herausforderungen bei der Planung,
Organisation und Anwendung neuer smarter Mobilitdtstechnologien in der
Praxis. Aufgrund der Vielzahl im Themengebiet aktiver Akteure und Treiber
des technologischen Wandels ist das Forschungsgebiet untibersichtlich.
Einige Akteure sind neu im Themengebiet Mobilitat, andere zahlen erstmals
Gesellschaft, Politik und Verwaltung zu mal3geblichen Determinanten ihrer
Geschaftstatigkeit. Stadte und Gemeinden befinden sich dabei in einer
Mittlerrolle zwischen Mobilitatsnutzern und Anbietern von neuen Losungen
fir bestehende Probleme. Beide Seiten verfolgen Interessen und stellen
Forderungen an kommunale Verwaltungen. Kommunen unterliegen dabei
gleichzeitig einer Vielzahl an Einschrankungen und sind der politischen
Fihrung und den Birgern innerhalb ihrer Korperschaft rechenschafts-
pflichtig. Gleichzeitig sind sie aufgrund der Neuartigkeit vieler Konzepte und
Ideen auf externes Wissen angewiesen. Bislang fehlen in der Literatur
systematische Zusammenfassungen, die die Potenziale und Risiken smarter
Mobilitat aus kommunaler Sicht erfassen. Die Arbeit versucht diese Liicke zu
schlieBen und Handlungsempfehlungen fir Kommunen zu entwickeln, die
diese bei der Planung und Organisation einer neuen smarten Mobilitat
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unterstitzen. Die Arbeit zielt dabei weniger auf progressive Stadte und
Gemeinden ab, die sich des Themas bereits annehmen, sondern will Stadte
unterstlitzen, die sich bislang noch nicht mit der Entwicklung einer neuen
Mobilitat auseinandergesetzt haben oder noch ganz am Anfang dieses Pro-
zesses stehen. Dazu soll in der Arbeit die folgende Forschungsfrage beant-
wortet werden:

Was sind die Potenziale und Herausforderungen smarter Mobilitat fir
Kommunen und wie kdbnnen Stadte und Gemeinden diese Potenziale
nutzen?

In dieser Arbeit werden unter smart all jene Konzepte verstanden, die eine
Verbesserung der Lebensumstande in urbanen Raumen durch Vernetzung
und den Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien zum
Ziel haben. Diese Vereinfachung tragt auch dem Umstand Rechnung, dass
der Begriff smart nicht einheitlich definiert ist (Anthopoulos 2017, S. 5). Im
deutschen Sprachraum kann smart synonym zu clever, gewitzt, schlau,
pfiffig und raffiniert verwendet werden (Duden | smart | Rechtschreibung,
Bedeutung, Definition, Synonyme, Herkunft 2017). Im Rahmen der
Digitalisierung wird smart jedoch vorwiegend genutzt um ,die intelligente
Vernetzung bestehender Objekte und Netzwerke” zu beschreiben (von Lucke
2015, S. 2). Durch die Einbettung dieser Netzwerke in IT-Systeme erhalten
die vernetzten Objekte eine ,virtuelle Identitat, mit der kommuniziert werden
kann.” (ebd. und Anthopoulos 2017, S. 5). Die Erweiterung des Begriffes
~smart” ermoglicht die Berucksichtigung sinnvoller, cleverer Ldsungs-
ansatze im Rahmen der Entwicklung smarter Mobilitat.
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1.2 Aufbau der Arbeit

Smarte Mobilitat ist kein isoliertes Nischenthema, sondern bettet sich als
wesentlicher Bestandteil zusammenhangender Smart-City-Konzepte in
einen gréBeren Kontext ein. Die Arbeit gibt in Abschnitt 2 einen Uberblick
Uber den Stand der aktuellen Smart-City-Forschung und zeigt Entwicklungen
in Wirtschaft und Kommunen auf, die sich unter dem Oberbegriff ver-
sammeln. In Abschnitt 3 wird smarte Mobilitdt zunachst definiert. Anschlie-
Bend werden aktuelle Konzepte smarter Mobilitat in Wirtschaft und Kom-
munen skizziert und Kernelemente smarter Mobilitat identifiziert. Dieser Teil
dient auch als Grundlage fiur den darauffolgenden empirischen Teil. Ab-
schnitt 4 stellt die Methodik und das Forschungsdesign der Arbeit kurz dar.
Die Arbeit verwendet einen qualitativ-explorativen Ansatz und ermitteltin 13
Experteninterviews Zusammenhéange und Determinanten smarter Mobili-
tatsentwicklung. Der Schwerpunkt der Arbeit bilden die Abschnitte 5 und 6.
In Abschnitt 5 werden die relevanten Expertenaussagen im Sinne der
Forschungsfrage strukturiert ausgewertet. Abschnitt 6 entwickelt daraus ent-
lang des Modells der wirkungsorientierten Steuerung und unter Berlck-
sichtigung des kommunalen Handlungsrahmens Handlungsempfehlungen
fir Kommunen zur Entwicklung smarter Mobilitatssysteme. Abschnitt 7 be-
wertet die Entwicklung smarter Mobilitat in diesem Kontext. Die Arbeit
schlie3t in Abschnitt 8 mit einem Fazit und gibt Empfehlungen fiir ankntip-
fende Forschung.
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2 Smart Cities

Seit Ende der Nullerjahre verbreitet sich der Begriff Smart City zunehmend
(Cocchia 2014, S. 25; S. 28). Er beeinflusst die Stadtentwicklungskonzepte
vor allem in urbanen Rdumen und wird gleichermal3en von Stadtverwal-
tungen, Unternehmen und der Zivilgesellschaft aufgegriffen. Gemeinsame,
Ubergeordnete Ziele der Akteure sind die Verbesserung der Lebensbeding-
ungen und der Schutz der Umwelt durch den verstarkten Einsatz von Technik
(Dameri und Rosenthal-Sabroux 2014, S. 1-2). Die Interessen der Akteure
sind dabei nicht immer deckungsgleich. Unternehmen zielen haufig darauf
ab, mit technischen Losungen fliir smarte Stadte neue Markte zu erschliel3en.
Stadte und Gemeinden versuchen eher, Wirtschaftswachstum zu stimu-
lieren und vorhandene Ressourcen effizienter zu nutzen und die Zivilgesell-
schaft hat das Ziel einer lebenswerten Stadt mit umfangreichen Partizi-
pationsmaoglichkeiten vor Augen. Haufig fehlt es dabei an ganzheitlichen
Ansédtzen, so dass mdgliche Synergien ungenutzt bleiben (Paroutis et al.
2014, S. 271; Cocchia 2014, S.40). Zusatzlich fehlte anfanglich vielen technik-
zentrierten Smart City- Projekten der Blick fiir die Bediirfnisse und die Not-
wendigkeit der Einbindung von Biirgern (Dameri und Rosenthal-Sabroux
2014, S. 3). Genauso wie die oOffentliche Verwaltung oder private Unter-
nehmen fihren Bilirger smarte Projekte und Initiativen durch und griinden
diese, so dass aus einer Vielzahl an smarten Aktivitaten ein heterogenes,
gemeinschaftlichen oder individuellen Interessen folgendes Modell einer
Stadt entsteht (Dameri und Rosenthal-Sabroux 2014, S. 4). Diese Hetero-
genitat lasst sich nicht in einer einheitlichen Definition abbilden (Beinrott
2015, S. 17-19). So zeigen vorgenommene Literaturanalysen eine grof3e
Bandbreite moglicher Inhalte und Definitionen des Begriffs Smart City
(Cocchia 2014, S. 19-20 und 31-32). Um das Themenfeld dennoch ganzheit-
lich zu erfassen, wird in den folgenden drei Kapiteln der aktuelle Stand im
Themenfeld Smart Cities aus Sicht der Wissenschaft sowie aus Perspektive
der Wirtschaft und kommunaler Verwaltungen vorgestellt.

2.1 Definitionen in der Wissenschaft

Erste Veroffentlichungen zu Smart Cities sind ab Beginn der 1990er-Jahre
einschlagig. Wesentlich beeinflusst durch das Kyoto Protokoll von 1997 und
die zunehmende Verbreitung moderner IKT um das Jahr 2000 nahm die
Intensitat des wissenschaftlichen Diskurses stetig zu. Seit der Verotffent-
lichung der EU-Strategie 2020 im Jahr 2010, die ein ,Intelligentes, nach-
haltiges und integratives Wachstum” (Europaische Kommission 2010, S. 12)
in Europa auf die Agenda setzte, stieg die Anzahl an Veroffentlichungen im
Themenfeld stark an (Cocchia 2014, S. 25-28; Dameri 2017, S. 1).
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Zu Beginn der Smart City-Forschung stand die Vernetzung mit IKT im
Vordergrund' (Dameri 2017, S. 5). Durch die sukzessive Erweiterung beste-
hender Konzepte um die Dimensionen Nachhaltigkeit (Smart Environment),
Sozial- und Humankapital (Smart People) sowie Partizipation und Teilhabe
(Smart Governance) (Caragliu und Del Bo 2016, S. 659) wurden Smart Cities
zunehmend als multidimensionale Systeme definiert (Meijer et al. 2016, S.
648). Diese Evolution ermdglichte die Ausdehnung Smarter Stadtentwick-
lungskonzepte auf alle Bereiche einer Stadt, in denen ,[...] durch den Einsatz
innovativer (vor allem IuK-) Technologien intelligente Lésungen flr ganz
unterschiedliche Bereiche der Stadtentwicklung (Infrastruktur, Geb&ude,
Mobilitat, Dienstleistungen oder Sicherheit) erzielt werden.” (Libbe 2014, S.
2). In der Praxis fokussieren die Veroffentlichungen aber haufig eine der von
Giffinger et. al. herausgearbeiteten Kategorien?. Eine zentrale Rolle im
akademischen Diskurs kommt den Biirgern smarter Stadte zu (Dameri 2017,
S. 11; Meier und Portmann 2016). Dahinter steht die Annahme, dass zur
erfolgreichen Konzeption und Umsetzung smarter Stadtentwicklungs-
programme vor allem die Innovationskraft und Kreativitat der Bilrger
entscheidend seien (Effing und Groot 2016, S. 243; Neirotti et al. 2014).
Hinsichtlich des Outputs stellt die Mehrzahl an aktuellen Veroéffentlichungen
den public value® in den Vordergrund ihrer Betrachtungen. Dieser soll als
wichtigstes Ergebnis konkreter Smart City Projekte gesteigert werden.
Bislang fehlen jedoch geeignete Instrumente, um den tatsachlichen public
value auch messbar zu machen (Dameri 2017, S. 17).

Einen aktuellen Uberblick tiber die Bandbreite bestehender Definitionen
liefert Anthopoulos (2017). Er differenziert zwischen folgenden defini-
torischen Schwerpunkten:

- Einsatz von IKT

- Smarte Orientierung an praktischen Problemen
- Maximierung der Smartheit

- Auspragung der Innovationsfreundlichkeit

So war der Begriff ,Digital City” mit einer Fokussierung auf die Nutzung von IKT in den
1990er- Jahren préagend. Der Begriff Smart Cities gewann erst seit 2010 zunehmend an
Bedeutung (Cocchia 2014, S. 28). Mittlerweile beinhalten viele Smart City-Konzepte den
Aspekt der Vernetzung mit IKT. Digital City wurde zum Teil Smarter Stéddte (ebd. S. 40).

2 Vergleiche Giffinger et al. 2007: In der Studie ,Smart Cities - Ranking of European medium
sized cities” wurden die folgenden sechs Handlungsdimensionen kategorisiert und
evaluiert: Wettbewerbsfahigkeit (Smart Economy), Human- und Sozialkapital (Smart
People), Partizipation und Teilhabe (Smart Governance), Verfligbarkeit von Mobilitat und
IKT (Smart Mobility), Nachhaltigkeit und Umwelt (Smart Environment), Lebensqualitat
(Smart Living).

3 Frei ibersetzt: den Nutzen fiir die Stadtgesellschaft.
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- Fahigkeit, Human- und Sozialkapital durch IKT zu aktivieren
- Anwendung von Innovationen und Technologien

durch die Verwaltung
- Anwendung von IKT zur Losung alltaglicher Probleme

Als eigene, alle Perspektiven und Kategorien Smarter Stadte nach Giffiger
et. al. abdeckende Definition schlagt Anthopoulos folgende Definition vor:

~smart city: the utilization of ICT and innovation by cities (new,
existing or districts), as a means to sustain in economic, social and
environmental terms and to address several challenges dealing with
six (6) dimensions (people, economy, governance, mobility, environ-
ment and living).” (Anthopoulos 2017, S. 8)

Die Definition kann durch ihre Breite auch auf Stadtentwicklungskonzepte
mit unterschiedlichen Schwerpunkten angewandt werden.*

Daneben gibt es auch prozessorientierte Herangehensweisen. Eine
betriebswirtschaftliche Variante zeigen Miiller-Seitz et al. (2016). Sie
nutzen Potenziale betriebswirtschaftlicher Arbeitsmodelle zur strate-
gischen Planung und Steuerung von Smart Cities. In ihrem Konzept steht
der Output (public value) im Mittelpunkt eines strategischen Manage-
mentkonzepts, das gegebene Strukturen, externe Einflisse, definierte
Ziele und alle Akteure der Stadt bericksichtigt. Der Vorteil dieser
alternativen Herangehensweise liegt im ganzheitlichen Ansatz, der alle
Zieldimensionen und Handlungskategorien smarter Stadte wirkungs-
orientiert bertcksichtigt und daruber hinaus in der Praxis bewahrte
Managementempfehlungen zur Konzeptionierung und Implementierung
von MaBnahmen gibt.5

Einen entwicklungsorientierten Ansatz zur Umsetzung smarter Stadt-
entwicklungsvorhaben liefern Meier und Zimmermann (2016). Bei ihnen
steht der Transformationsprozess im Mittelpunkt. Auf der ersten
Prozessebene sollen dabei die Voraussetzungen im Bereich IKT fiir eine
Smarte Stadt geschaffen werden, wobei die Nutzung von IKT der
nachhaltigen Entwicklung des sozialen und 6kologischen Lebensraumes
dient (Meier und Zimmermann 2016, S. 4). Auf der nachsthoheren Ebene

4 Fiir einen Uberblick (iber mégliche Schwerpunkte siehe Anhang Il.

5 Beispielsweise die Verwendung einer Balance Scorecard fiir die Implementierung oder
das Business Modell Canvas bei der Erstellung des Handlungskonzeptes. (Zu den
Potenzialen der Balance Scorecard vergleiche unter anderem: Streitferdt et al. 2004;
Informationen zur Herangehensweise des Business Modells Canvas vergleiche: Wikipedia
2017 und Osterwalder und Pigneur 2010).
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kénnten damit die eigentlichen Services und Dienste erstellt werden, mit
deren Hilfe auf der dritten Prozessebene umfangreiche Partizipation
stattfinden kénne (ebd. S4-5). Verfolgen Mdller-Seitz et al. das Ziel einer
effizienten und effektiven Stadtplanung, steht bei Meier und Zimmer-
mann der Birger im Mittelpunkt. Dieser soll durch den Einsatz smarter
Mittel und Methoden befahigt werden, seinen Lebensraum selbst zu
gestalten und flexibel an zukilnftige Herausforderungen anzupassen
(Meier und Zimmermann 2016, S. 15).

Im weiteren Verlauf der Arbeit wird mit einer der meistzitierten Definitionen
von Caragliu et al. weitergearbeitet:

~We believe a city to be smart when investments in human and social
capital and traditional (transport) and modern (ICT) communication in-
frastructure fuel sustainable economic growth and a high quality of
life, with a wise management of natural resources, through partici-
patory governance.” (Caragliu et al. 2009, S. 50)

Im Vergleich zu Anthopoulos’ Definition spielt hier die Zielerreichung und
die Generierung eines positiven Outputs die zentrale Rolle. Dies ist wichtig,
da sich die Entwicklung von Stadten zuerst an den zentralen Stakeholdern,
den Biirgern, orientieren sollte (Dameri 2017, S. 12). Auch bleibt bei Verwen-
dung dieser Definition, im Vergleich zu den beschriebenen prozess- und
entwicklungsorientierten Ansatzen, die Art der Umsetzung freigestellt und
ermoglicht somit eine groRere Flexibilitat.

2.2 Ansétze aus der Wirtschaft

Wahrend der akademische Diskurs tiber Smart Cities vorrangig entlang der
Kategorien Human- und Sozialkapital, Partizipation und Teilhabe sowie der
Planbarkeit von Konzepten (bei Verwendung von IKT) verlauft, fokussieren
Unternehmen zumeist die technische Komponente smarter Stadte (Dameri
2017, S. 9). Dabei sind sie vorrangig an der Lésung bestehender Probleme
durch die Nutzung eigener Produkte interessiert, um sich neue Markte zu
erschlieRen® (Miller-Seitz et al. 2016, S. 4). Kritiker bewerten die Vielzahl an
Smart City-Ansatzen aus der Wirtschaft als bestdandige Modeerscheinung,
wiirden sie doch ,handfeste Konzerninteressen und ein gerittelt Mal3 an
Technologieglaubigkeit [verbinden]” und dabei ,vorgeben, die alleinige
Losung fiir komplexe Probleme [zu sein]” (Klumpp 2016, S. 9). Entsprechend
lassen sich die Schwerpunkte bestehender Konzepte und Definitionen in den

6 Schéatzungen taxieren den Markt fir Smart City Losungen auf ein Volumen bis zu
1,565 Billionen USD, Vergleiche Anhang | und Anthopoulos 2017, S. 187.
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Kategorien Mobilitdt und IKT sowie Nachhaltigkeit und Umwelt verorten
(Dameri 2017, S. 11). Passend zur zentralen Rolle der IKT zu Beginn der Smart
City-Forschung, finden sich unter den Smart City-Pionieren der Wirtschaft
vorrangig IT-Konzerne und Unternehmen aus der Kommunikationsbranche.’
2008 veroffentlichte IBM als eines der ersten Unternehmen ein Konzept, um
Stadte smarter zu machen (Cocchia 2014, S. 26). Als Handlungskategorien
identifizierte IBM die Bereiche Humankapital, IKT, Business, Transport,
Energie und Wasser (Dirks und Keeling 2009, S. 4 f.). Eine in den Folgejahren
vielfach beachtete Definition smarter Stadte von IBM stammt aus dem Jahr
2010:

~Smart city is defined by IBM as the use of information and
communication technology to sense, analyze and integrate the key
information of core systems in running cities” (in Dameri 2017, S. 8)

Die Fokussierung der Vernetzung mit IKT wird bei Betrachtung der Definition
einer Stadt von IBM deutlich:

»A city is an interconnected system of systems. A dynamic work in
progress, with progress as its watchword. A tripod [infrastructure,
operations, people] that relies on strong support for and among each
of its pillars, to become a smarter city for all” (IBM Corporation 2016)

Unternehmen mit anderen Tatigkeitsschwerpunkten fokussieren andere
Bereiche der smarten Stadtentwicklung. So betont Siemens Umweltaspekte
und bietet Lésungen vornehmlich im Bereich Mobilitat, intelligente Gebau-
de, Energieversorgung und Datenmanagement an (Dameri 2017, S. 27;
Siemens AG; Siemens AG / Mobility). Intel hingegen setzt einen
Schwerpunkt auf die Vernetzung mit Sensoren und auf die Einbindung
dieser in das Internet of Things (Intel — Entwicklung von Smart Cities 2017;
Sustainable Cities: Citywide Pilot Project with Intel 2017). ,,Firmen entwickeln
jedoch nicht nur intelligente Produkte und vernetzte Systeme, sondern
fungieren gleichsam als Berater und Dienstleister fir Kommunen, Lander
und Staaten.” (Schweitzer 2015, S. 8). Unternehmen wiirden Programme
entwickeln, die sich direkt an Kommunen richten. Als Beispiel nennt
Schweitzer die , Smarter Cities Challenge”® von IBM, Ciscos Programm

7 Fiir einen Uberblick {iber stark in Smart Cities engagierte Unternehmen vergleiche:
Anthopoulos 2017, S. 188; Dameri 2017, S. 30 und Frost & Sullivan 2013, S. 9-10.
8 https://www.smartercitieschallenge.org/.
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u9

~Smart+Connected Communities”® sowie das ,City Performance Tool”™

von Siemens (ebd.).

2.3 Ansétze in Stadten und Gemeinden

Smart City-Konzepte haben sich als Leitbilder ganzheitlicher Stadt-
entwicklungskonzepte noch nicht durchgesetzt. Allerdings finden sich
smarte Ansatze vermehrt bei der ErschlieBung neuer oder der Umstrukt-
urierung bestehender Entwicklungsgebiete wieder (Libbe 2014, S. 3). Haufig
wird der Begriff Smart von Stadten und Gemeinden mehrdeutig genutzt.
Unter ihm versammeln sich sowohl clevere, gewitzte, schlaue, pfiffige und
raffinierte Ideen zur Verbesserung des Zusammenlebens als auch auf
Vernetzung und den Einsatz von IKT beruhende Konzepte. Anthopoulos zeigt
verschiedene Moglichkeiten auf, anhand derer bestehende (smarte) Stadt-
entwicklungskonzepte klassifiziert werden kénnen (2017, S. 22 ff.). So seien
Stadte beispielsweise entsprechend des Einsatzes von IKT unterscheidbar."’
Genauso konnten Stadte entsprechend der inhaltlichen Schwerpunkte ihrer
Tatigkeiten (MaRBnahmen in den Kategorien nach Giffinger et. al., 2007)
unterschieden werden." Auch eine Mischung beider Klassifizierungsarten
sei moglich.

Das Europaische Parlament veroffentlichte 2014 die Studie ,Mapping Smart
Cities in the EU”. Die Studie gibt einen Uberblick (iber bestehende Smart
City-Aktivitaten in Europa. Grundlage der Untersuchung bildeten die sechs
Kategorien smarter Stadte nach Giffinger et. al., 2007, die um technische,
institutionelle und Human-/ Sozialkapitalkomponenten erganzt wurden. Die
so im Rahmen einer technikzentrierten Definition klassifizierten Stadte wur-
den entsprechend der Bedeutung ihrer Entwicklungsvorhaben fiir die

9 http://www.cisco.com/c/de_de/solutions/industries/smart-connected-communities.html

10 https://www.siemens.com/global/en/home/company/topic-areas/intelligent-
infrastructure/city-performance-tool.html.

n Web/Virtual City, Knowledge Bases, Broadband City/Broadband Metropolis,
Wireless/Mobile City, Smart City, Digital City, Ubiquitous Cities, Eco City. Vergleiche
Anthopoulos 2017, S. 23-26.

12 E-Government services, e-democracy services, smart business services, smart health and
tele-care services, smart security services, smart environmental services, intelligent
transportation, typical telecommunication services, smart education services. Vergleiche
Anthopoulos 2017, S. 26.

13 A Smart City is a city seeking to address public issues via ICT-based solutions on the
basis of a multi-stakeholder, municipally based partnership.” Europaisches Parlament
2014, S. 25.
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Erreichung der Ziele des EU-Wirtschaftsprogrammes Europa 2020 gereiht.
Neben einem Uberblick iiber Smart City-Projekte in Europa' liefert die
Studie auch Hinweise auf die Art und Weise der Durchfiihrung von Smart
City-Projekten. So wurden die Projekte mehrheitlich durch die Politik oder
Verwaltung initiiert und durch die 6ffentliche Hand oder im Rahmen von
Public-Private-Partnerships finanziert. Eine Beteiligung von Blirgern an der
Entwicklung oder Implementierung der Projekte fand in der Regel nicht statt
(Europaisches Parlament 2014, S. 53 ff.).

International vielbeachtete Ansatze bei der Entwicklung zu einer Smart City
gehen von der Stadt Wien aus.”® Besonders hervorgehoben wird dabei der
ganzheitliche Ansatz sowie die breite und strategische Ausrichtung auf die
Themenfelder Lebensqualitat, Ressourcenschonung und Innovation, die
langfristig zum Erhalt der Lebensqualitat und Sicherheit der Birger flihren
sollen (Stadt Wien 2017; Roland Berger GmbH 2017). Ausgangspunkt war
ein 2011 begonnener Prozess, der von Anfang an versuchte, alle Interessen-
gruppen in- und auRerhalb der Stadtverwaltung einzubinden.'® Die ausfiihr-
liche Wiener Definition einer Smart City entstand in Kooperation der Stadt
mit den Wiener Stadtwerken und beschreibt sowohl die Ziele einer smarten
Stadt als auch die zur Erreichung notwendigen Mittel:

~Smart City bezeichnet eine Stadt, in der systematisch Informations-
und Kommunikationstechnologien sowie ressourcenschonende Tech-
nologien eingesetzt werden, um den Weg hin zu einer postfossilen
Gesellschaft zu beschreiten, den Verbrauch von Ressourcen zu
verringern, die Lebensqualitat der Burgerinnen und die Wettbewerbs-
fahigkeit der ansassigen Wirtschaft dauerhaft zu erhéhen — mithin die
Zukunftsfahigkeit der Stadt zu verbessern. Dabei werden mindestens
die Bereiche Energie, Mobilitat, Stadtplanung und Governance bertick-
sichtigt. Elementares Kennzeichen von Smart City ist die Integration
und Vernetzung dieser Bereiche, um die so erzielbaren 6kologischen
und sozialen Verbesserungspotenziale zu realisieren. Wesentlich sind

14 Die geografische Verteilung der Projekte zeigt einen Schwerpunkt von Aktivitaten vor
allem in Skandinavien, Estland, Osterreich, ltalien und Slowenien. Europaisches
Parlament 2014, S. 40.

15 So belegte Wien im Smart Citylndex des Beratungsunternehmens Roland Berger im Jahr
2017 den ersten Platz vor Singapore und Chicago. Fiir weitere Informationen siehe:
https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/ta_17_008_smart_cities_onli
ne.pdf.

16 Und als erstes Ergebnis eine langfristige Strategie hervorbrachte. Vergleiche: Smart City
Wien 2011.
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dabei eine umfassende Integration sozialer Aspekte der Stadtgesell-
schaft sowie ein partizipativer Zugang (Rohde et al. 2011, S. 19).

In Deutschland sind die Bemiihungen zur smarten Stadt vielfaltig."” 2016
entstand beim Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung die
»Dialogplattform Smart Cities”, deren Ziel eine ,interdisziplindare Chancen-
und Risikodebatte tGber die digitale Transformation der Stadte” um , gemein-
same Leitplanken fiir Digitalisierung im Kontext einer nachhaltigen Stadt-
entwicklung” ist (BBSR 2016). In verschiedenen Workshops und Experten-
befragungen werden durch das Projekt aktuell strategische Leitlinien fiir die
digitale Transformation der Stadte hin zu Smart Cities erstellt.®

Deutsche Stadte und Gemeinden, die im Themenfeld Smart Cities aktiv sind,
sind nicht systematisch erfasst. Der Bundesverband Smart City e. V. zahlt
insgesamt 17 Stadte auf. Das Smart Cities Benchmark des Markt-
forschungs- und Beratungsunternehmens IDC zahlt 2012 insgesamt zehn
deutsche Stadte als Spitzenreiter im nationalen Vergleich?®, daneben elf
~Herausforderer”, 20 ,Handelnde” und elf ,Nachzigler” ?' (IDC 2012, S. 10).

7 Neben vielen Stadten haben auch der Bund und die Lédnder das Thema aufgegriffen. So
befassen sich unter anderem folgende Bundesministerien in den Themenfeldern ,Neues
Férdern — besser Leben”, ,Energiewende” und ,Nachhaltigkeit” der Bundesregierung
aktiv mit der Erforschung und Forderung Smarter Stadte: das Bundesministerium fir
Wirtschaft und Energie, das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, das
Bundesministerium fiur Bildung und Forschung sowie das Bundesministerium des Innern.

18 Fertigstellung geplant fir Mai 2017. Geplantes Veroffentlichungsdatum unbekannt.
Vergleiche dazu:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Studien/2015/SmartCities/smart-city-
dialog/01_Start.htm1?nn=1391962&notFirst=true&docld=1391958.

19 Darunter: Berlin, Frankfurt am Main, KoIn, Disseldorf, Hamburg, Dortmund und Miinchen.
Alle Stadte unter: https://www.bundesverband-smart-city.de/forum/section/3.

20 In dieser Reihenfolge: Hamburg, Frankfurt am Main, Berlin, Mlnchen, Disseldorf, Koln,
Bremen, Stuttgart, Nlirnberg und Karlsruhe.

2 Herausforderer: Aachen, Bonn, Dortmund, Essen, Hannover, Leipzig, Mainz, Mannheim,
Mihlheim an der Ruhr, Minster und Wiesbaden. Handelnde: Augsburg, Bielefeld,
Bochum, Braunschweig, Chemnitz, Dresden, Duisburg, Freiburg, Gelsenkirchen, Halle
(Saale), Herne, Kassel, Kiel, Krefeld, Magdeburg, Monchengladbach, Oldenburg,
Potsdam, Saarbriicken und Wuppertal. Nachziigler: Erfurt, Hagen, Hamm, Leverkusen,
Libeck, Ludwigshafen am Rhein, Neuss, Oberhausen, Osnabriick, Rostock und Solingen.
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Viele Stadte und Gemeinden in Deutschland widmen sich dem Themenfeld
Smart City im Rahmen von Wettbewerben und geférderten Stadtentwick-
lungsprogrammen. So begann beispielsweise im April 2015 mit der Auswahl
von 52 Stadten, Gemeinden und Landkreisen aus 168 Bewerbern der Wett-
bewerb ,Zukunftsstadt 2030+” des Bundesministeriums fir Bildung und
Forschung. Dabei erarbeiteten die ausgewahlten Kommunen in einem parti-
zipativen Prozess eine Vision fiir ihre Kommune.?? Im Sommer 2016 wurden
wiederum 20 Kommunen? durch eine Jury ausgewahlt, um in einem
zweiten Schritt ihre entwickelten Visionen in ein Konzept weiterzuent-
wickeln. In der aktuell stattfindenden zweiten Phase erarbeiten die Stadte
aus ihren Konzepten Plane, von denen die uberzeugendsten ab 2018 mit
finanzieller Unterstlitzung des BMBF umgesetzt werden sollen. Die Begleit-
forschung der Nationalen Plattform Zukunftsstadt nennt folgende Ziel-
kriterien fur eine ganzheitliche Stadtentwicklung:

e Klimaschutz und Ressourceneffizienz

e Anpassung an den Klimawandel

o  Wirtschaftliche Chancen

e Sozialvertragliche Transformation

e Stadtische und akteursbezogene Innovationsfahigkeit

e Umwelt- und Lebensqualitat

e Strategische und nachhaltige Nutzung neuer IKT-L6sungen
(Nationale Plattform Zukunftsstadt 2015, S. 11)

Die NPZ greift dabei eine Smart City-Definition auf, die ,[...] die Idee einer
intelligenten, digitalisierten und vernetzten Stadt der Zukunft [beinhaltet
und] die insbesondere in den Bereichen technische Infrastruktur, Gebaude,
Dienstleistungen, Mobilitat oder Governance ihren Ausdruck findet.”
(Nationale Plattform Zukunftsstadt 2015, S. 16). Der Schwerpunkt soll dabei
im Bereich Klima und Energie sowie auf einem ganzheitlichen Ansatz der
Stadtentwicklung liegen (ebd.).

Neben langfristig begleiteten und geforderten Programmen widmen sich
Stadte und Gemeinden dem Thema auch individuell. So stellte zum Beispiel

22 Vergleiche:
https://www.wettbewerb-zukunftsstadt.de/neues-zum-wettbewerb/bekanntgabe-der-
gewinner.html.

2 Konstanz, Berlin Mierendorff-Insel, Landkreis Rottal Inn, Amt Peental/Loitz, der
+~Wattenmeer Achter”, Oberhausen, Zubra (Bebra), Bocholt, Finsterwalde, Norderstedt,
Recklinghausen, Bottrop, Halle, Wolfsburg, Ulm, Sprendlingen, Gelsenkirchen, Dresden,
Freiburg und Lineburg, Siehe auch: https:/www.wettbewerb-zukunftsstadt.de/neues-
zum-wettbewerb/wettbewerb-zukunftsstadt-zwanzig-kommunen-ausgewaehlt.html.
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die Stadt Hamburg im April 2014 in einem Memorandum of Understanding
Ihre Plane fiir ,ein modernes Hamburg” vor (Hamburg 2014a; Hamburg
2014b). Zusammen mit dem Unternehmen Cisco Systems werden im
Bereich Verkehr und Blirgerdienstleistungen sowie im Hafen und der Hafen-
City unter anderem Projekte zur intelligenten Vernetzung und integrierten
Steuerung mit dem Ziel, die Lebensqualitat in der Stadt weiter zu steigern,
durchgefiihrt.*® Die Stadt Hamburg folgt damit keinem ganzheitlichen
Ansatz, sondern setzt Impulse mit Einzelprojekten in ausgewahlten Stadt-
teilen. Dabei verlasst sie sich auf die Expertise sowie auf Smart City-
Losungen aus dem Produktportfolio eines Unternehmens und folgt damit
letztlich der von Schweitzer skizzierten Unternehmensstrategie (siehe
Abschnitt 2.2).

24 Weitere Informationen unter: http://www.hamburg.de/smart-city/. Leider kdnnen an dieser

Stelle nicht mehr Smart City-Projekte vorgestellt werden. Eine Liste mit weiteren
interessanten Ansatzen findet sich im Anhang Ill.
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3 Smarte Mobilitat im urbanen Raum

Mobilitat ist fir das Gedeihen von urbanen Raumen eine der wichtigsten
Funktionen (Dameri 2017, S. 86). Angesichts wachsender Stadte steigen der
Mobilitatsbedarf und damit die Anforderungen an bestehende Infrastruk-
turen im urbanen Raum. Denn steigende Verkehrsdichte steigert auch die
negativen Effekte von Mobilitdt, wie Larm- und Schadstoffemissionen,
Unfélle sowie wachsender Ressourcen- und Flachenverbrauch. Zudem
nehmen innerstadtische Reisezeiten und die Kosten im o&ffentlichen
Personennahverkehr zu (ebd. und Etezadzadeh 2015, S. 7). Zusammen-
genommen beeintrachtigt das absolut wachsende Mobilitatsbedtirfnis die
Lebensqualitat in Stadten. Da insbesondere im innerstadtischen Bereich die
Moglichkeiten, einem steigenden Mobilitatsbedarf mit einer ebenfalls
wachsenden Infrastruktur zu begegnen, begrenzt sind, findet das Thema
Mobilitat in den meisten Definitionen, Visionen, Strategien und Konzepten
smarter Stadte Bericksichtigung (Dameri 2017, S. 87). Hinter dem Begriff
steht die Idee, mithilfe von IKT Verkehrstrager intelligent zu vernetzen und
die Steuerung des Verkehrs zu verbessern. Dabei werden neben einer
effizienteren Mobilitat auch Nachhaltigkeits- und Umweltziele verfolgt.
Letztlich ist smarte Mobilitat ein Baustein, um die Lebensqualitat in Stadten
weiter zu verbessern oder zu erhalten.

3.1 Definitionen

Das Themenfeld Smarte Mobilitat ist wesentlicher Bestandteil der meisten
Smart City Definitionen. Die Ziele, die mit Hilfe smarter Mobilitat erreicht
werden sollen, sind zumeist identisch mit den Oberzielen Smarter Stadte:
Nachhaltigkeit, Ressourcenschonung und eine Steigerung der Lebens-
qualitat (Dameri 2017, S. 105). In Anthopoulos Definition Smarter Stadte
wird Smarte Mobilitat explizit als Handlungsfeld genannt. Smart wiirde
Mobilitat demnach durch den Einsatz von IKT (,utilization of ICT") und
Innovationen, die von den Stadten selbst ausgehen (,,innovation by cities”)
(Anthopoulos 2017, S. 8). In dieser Kombination wird unter Smarter Mobilitat
also nicht zwangslaufig ,die intelligente Vernetzung bestehender Objekte
und Netzwerke” (von Lucke 2015, S. 2), sondern auch die clevere und
gewitzte Kombination bestehender Mobilitatsformen (auch ohne IKT)
verstanden.? Ahnlich divers beschreibt Dameri Smarte Mobilitat:

“Smart Mobility is not a unique initiative, but a complex set of projects
and actions, different in goals, contents and technology intensity.

25 Zur Unterscheidung der beiden Interpretationen des Begriffes Smart siehe Abschnitt 1.1.
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Especially, ICT could be the pivot of a Smart Mobility initiative, but it
could completely lack.” (2017, S. 86).

Als Ziele smarter Mobilitdt werden hier die Verringerung von Schadstoff-
emissionen, Verkiirzung von Stauzeiten, Erhéhung der Verkehrssicherheit,
Senkung von Larmemissionen und eine Steigerung der Durchschnitts-
geschwindigkeiten genannt (ebd. S. 88). Der Einsatz von IKT und ,die
intelligente Vernetzung bestehender Objekte und Netzwerke” ist auch nach
dieser Beschreibung smarter Mobilitat nicht zwingend Voraussetzung zur
Zielerreichung.

Auch die in Abschnitt 2.1 vorgestellten Smart City Definition von Caragliu
schreibt Mobilitat eine Hauptrolle zu. Investitionen in den Bereich Transport
und ein Vernetzen der Verkehrstrager mithilfe von IKT, wiirden zu héherer
Lebensqualitdt und einer effizienteren Ressourcennutzung fuhren. Im
Gegensatz zu den Definitionen Anthopulos’ und Dameris spielt IKT hier die
entscheidende Rolle. Eine ganz ahnliche Definition stammt von Wolter:

~Smart Mobility wird als ein Angebot definiert, das eine ,energie-
effiziente”, ,emissionsarme”, ,sichere”, ,komfortable” und ,kosten-
gunstige” Mobilitat ermoglicht und das vom Verkehrsteilnehmer intel-
ligent genutzt wird. Dabei geht es um die Optimierung der Nutzung
der vorhandenen Angebote durch den Einsatz von Informations- und
Kommunikationstechnologien.” (2012, S. 528).

Auch diese Definition fasst den Begriff Smart eher weit. Eine Fokussierung
auf smarte Technologie im Sinne von Luckes Definition von Smart wird nicht
vorgenommen. Sehr ausfihrlich definiert das Deutsche Institut flir Vertrauen
und Sicherheit im Internet (DIVSI) Smarte Mobilitat:

~Smart Mobility wird als die Zusammenfassung all jener Technolo-
gien umschrieben, die zukunftsorientiert darauf ausgerichtet sind, den
Birgern einer Stadt, einer Region oder eines Landes Mobilitat zu
ermoglichen, die zugleich effizient, umweltschonend, emissionsarm,
komfortabel, sicher und kostenglinstig ist. Diese Ziele sollen insbeson-
dere durch den Einsatz von Informations- und Kommunikations-
technologien erreicht werden. Mobilitdt ist dabei umfassend zu
verstehen und nicht auf ein bestimmtes Verkehrsmittel beschrankt.
Vielmehr geht es grundsatzlich gerade darum, alle verfligbaren
Mobilitatsformen zu vernetzen, um die Mobilitat aller Blirger zu
verbessern und zu optimieren. Das Phanomen als solches ist raumlich
nicht auf die Stadt beschrankt. Die meisten verfiigbaren Anwendungs-
beispiele beziehen sich jedoch auf den urbanen Raum als priméaren
Planungsgegenstand politischer Strategien.” (Klumpp 2016, S. 10).
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Hier wird die Vernetzung von Verkehrsmitteln, die vornehmlich unter Einsatz
von IKT zustande kommen soll, fokussiert. Doch werden nicht nur beste-
hende Verkehrstrager, sondern grundsatzlich alle Formen von Mobilitat
einbezogen. Sie soll als Arbeitsdefinition weiter gelten.

Synonym zur Erweiterung des Smart City-Begriffes, der in Abschnitt 1.1 vor-
genommen wurde, soll auch der Begriff Smart im Themenfeld Mobilitat weit
gefasst werden. Eine Begrenzung auf ,die intelligente Vernetzung bestehen-
der Objekte und Netzwerke” erscheint auch hier nicht sinnvoll, da die Ein-
grenzung viele Moglichkeiten, die der intelligente Einsatz von IKT im Bereich
der Mobilitat mit sich bringt, per Definition ausschliel3en wiirde. Denn nicht
jede von IKT getragene Losung vernetzt auch Objekte und Netzwerke
intelligent miteinander, hilft aber trotzdem bei der Zielerreichung (Dameri
2017, S. 105).

3.2 Konzepte und Anwendungen aus der Wirtschaft

Die im Themenfeld Smart Mobility aktiven Unternehmen lassen sich grob in
folgende sechs Klassen einteilen:

e Automobilhersteller

¢ (Regionaler) Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

e Uberregionaler Personenfernverkehr?®

o Telekommunikationsunternehmen

e Digital-/ Internetunternehmen

e Technologieunternehmen/ Hardwareproduzenten
(Roland Berger GmbH 2013, S. 37)

Dieser Abschnitt betrachtet nicht alle sechs Klassen, sondern konzentriert
sich auf die Automobilhersteller als klassische Produzenten von Giltern fir
den motorisierten Individualverkehr, auf die Telekommunikationsunter-
nehmen als Anbieter von Kommunikationsleistungen, auf die Digital-/ Inter-
netunternehmen als Produzenten von Netzwerken und Algorithmen sowie
auf die Technologieunternehmen als Hersteller von Hard- und Software zur
Vernetzung und Betrieb durch/mit IKT. Ebenfalls nicht berticksichtigt werden
die zusatzlich zur Aufzahlung im Themenfeld aktiven Beratungs-
unternehmen. Diese unterstitzen Stadte und Gemeinden zwar aktiv bei der
Vorbereitung und Durchfihrung von Smart Mobility-Projekten, entwickeln
aber keine Bausteine smarter Mobilitat.

26 In der Regel Fluggesellschaften und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) beziehungs-
weise seit 2013 in Deutschland auch Busfernverkehr.
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Automobilhersteller vollziehen aktuell eine Wandlung vom klassischen Fahr-
zeughersteller zum Mobilitatsanbieter.?” lhre Aktivitdten im Bereich zukuinfti-
ger Mobilitat konzentrieren sich primar auf den MIV. Sie sind dabei mit drei
wesentlichen Trends konfrontiert. Erstens die Entwicklung des autonomen
Fahrens und die Vernetzung von Mobilitatsangeboten, zweitens einem
regulatorischen Druck, der klassische Antriebskonzepte?® zunehmend un-
attraktiver werden lasst (Schiller 2017) und drittens einem zunehmend
pragmatischeren Verhalten der Mobilitatsnutzer, das Autobesitz nicht mehr
selbstverstandlich sein lasst (VDA 2017, S. 5). Automobilhersteller reagieren
darauf mit einer Ausweitung ihres Angebotes in den Bereichen Mobility-as-
a-Service, Car-on-Demand- und intermodalen Angeboten.?® Sie versuchen
so neben der Bereitstellung von Gltern fiir den MIV auch im Smart Mobility-
Markt Fuld zu fassen (ebd.).

Ausgewahlte Beispiele deutscher Automobilunternehmen:

e Audi sucht im Rahmen seiner , Audi Urban Future Initiative” zusam-
men mit Stadtepartnern wie Sommerville/ Boston in den USA und
Santa Fe/ Mexiko City in Mexiko nach Optimierungsmaoglichkeiten
bei der Nutzung von Automobilen. Dazu geh6ren neben autonomem
Parken, das vor allem Platz und Kosten sparen soll (Sommerville),
auch das Entwickeln von intelligenten Sharing-Angeboten und die
Vernetzung von Mobilitatsnutzern zur Verringerung des Verkehrs
(Santa Fe).

e BMW setzt unter anderem auf die Themenfelder Sharing und Inter-
modalitat. Mit DriveNow besteht eine konzerneigene Car-Sharing-
Plattform und mit ParkNow ein Tool, das den Parksuchverkehr in
Stadten verringern soll. Daneben engagiert sich BMW in der Inzell
Initiative.®®* Zusammen mit anderen Wirtschaftsunternehmen, Ver-
banden, Stadten und Gemeinden, Initiativen sowie OPNV-Anbietern
und der Bahn sucht die Initiative nach Lésungen in den Bereichen

27 O-Ton Dieter Zetsche IAA 2015 (Dahlmann 2015) oder siehe die aktuellen
Unternehmensstrategien/ Unternehmensziele von
Audi: http://www.audi.com/corporate/de/unternehmen/unternehmensstrategie.html
BMW:https:/www.bmwgroup.com/de/unternehmen/unternehmensprofil.html
Daimler: https://www.daimler.com/konzern/strategie/wachstumsfelder.html
VW: https://www.volkswagenag.com/de/group/strategy.html.

28 Beispiele sind die Diskussionen um Fahrverbote von (alteren) Dieselfahrzeugen oder die
stufenweise Herabsetzung der erlaubten CO2-Flottenemissionen von Autoherstellern in
der Europaischen Union.

29 Vergleiche dazu das Produktportfolio der Daimler AG im Anhang IV und unter:
https://www.daimler.com/produkte/services/mobility-services/.

30 Vergleiche dazu: www.inzellinitiative.de.
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Elektromobilitat, Lieferverkehr, Parkraum, betriebliche Mobilitat,
multimodale Angebote und stadtgrenzenlibergreifende Verkehre,
um den mobilitatstechnischen Herausforderungen der Stadt Min-
chen zu begegnen.

e Volkswagen betreibt in Minchen, Wolfsburg, San Francisco und
Berlin IT-Labs, die unter Start-Up-Bedingungen die Wandlung des
Konzerns zum Mobilitatsdienstleiter unterstlitzen sollen. Daneben
grindete VW im Jahr 2016 mit MOIA eine neue Konzerntochter.
MOIA soll als eigenstandiges Unternehmen nach eigener Auskunft
alternative Mobilitatsangebote entwickeln und das Marktpotenzial
im Bereich On-Demand-Mobilitat erschliel3en.

Das Kerngeschaft von Telekommunikationsunternehmen ist die Sprach- und
Datenlibertragung. Im Zuge der smarten Vernetzung vieler Arbeits- und
Lebensbereiche im Internet of Things sehen sie sich verschiedenen Entwick-
lungen ausgesetzt. Die Bedeutung der durch sie zur Verfligung gestellten
Netzinfrastruktur steigt.*’ Denn die Bedeutung groRer Bandbreiten und einer
zuverlassigen Netzabdeckung nimmt zu.* Zusétzlich steigt mit zunehmender
Vernetzung von Informationen und deren Bereitstellung fir Nutzer® die
Bedeutung von Datengewinnung, -auswertung, -analyse und -bereitstellung
in Echtzeit. Um sich nicht nur zum bloRen Anbieter von Bandbreiten zu
entwickeln, sondern weiter Zugriff auf lukrative Kundenservices zu behalten,
versuchen die Telekommunikationsunternehmen, sich auch bei der
Entwicklung von intelligenten Mobilitatssystemen zu positionieren.

31 Schéatzungen von Cisco zufolge wird sich der mobile Datenverkehr bis 2020 in etwa
verachtfachen (gegeniiber 2015). In Deutschland stiegt das mobil genutzte monatliche
Datenvolumen von 468 MB auf zirka 2,5 GB. Vergleiche dazu:
http://www.cisco.com/c/en/us/solutions/collateral/service-provider/visual-networking-
index-vni/mobile-white-paper-c11-520862.htm| und https://www.vodafone-institut.de/wp-
content/uploads/2016/06/Vodafone-Gigabit-Gesellschaft_Aktualisierung-170616.pdf .

32 Beispielsweise zur Car-2-Car und Car-2-Infrastructure Kommunikation. Aber auch zur
Nutzung von internetbasierten Mehrwertdiensten, wie dem Streamen von Medien.

33 Zum Beispiel fur den Betrieb von multimodalen Verkehrsplattformen.
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Ausgewahlte Beispiele der Deutschen Telekom AG:

Die Deutsche Telekom AG ist unter anderem bei der Entwicklung von
intelligenten Verkehrsleit-, Uberwachungs- und Informationssystemen, Bike-
Sharing- Plattformen und intelligenten Parksystemen aktiv. So werden
entsprechende Systeme bereits in Budapest eingesetzt.** Daneben baut sie
Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat auf®*® und entwickelt(e) zusammen mit Part-
nern aus Wissenschaft, Wirtschaft und Verwaltung ein Mobilitdtsmodell auf
Grundlage von Mobilfunkdaten in Tschechien, das vor allem zur Krisen-
reaktion dient, aber auch als Stauinformationssystem genutzt wird.%

Auch Digital- und Internetunternehmen wie Google und Uber stehen einem
grof3en Mobilitatsbediirfnis aufgeschlossen gegentiber. Ihre Geschafts-
modelle sind auf die Uberall-Nutzung ausgelegt und wachsen durch Digi-
talisierung und der zunehmenden Verbreitung mobiler Endgerate weiter an.
Im Bereich Mobilitat verfiigen sie in der Regel Gber keine eigenen Angebote,
verstehen sich selbst aber als Plattformen, die die Nutzung der Angebote
von anderen Unternehmen ermdglichen. Daneben sind sie in der Lage,
grol3e ,Datenmengen, die in vernetzten Mobilitatssystemen anfallen kén-
nen, zu verarbeiten.” (Jonuschat et al. 2017, S. 84). Entsprechend beein-
flussen sie die Entwicklung von Rahmenbedingungen auch im Bereich Mo-
bilitdt mit (ebd. S. 84). Sie sind in der Lage, Schnittstelle zwischen Nutzer
und Anbieter von Mobilitat zu sein (werden) (Roland Berger GmbH 2013, S.
35). Einige Unternehmen entwickeln auch abseits ihres urspriinglichen
Geschaftsmodells Losungen fiir Mobilitat.

Ausgewahlte Beispiele:
e Uber betreibt mit der Plattform UberPool® unter anderem eine

Plattform zum Ridesharing.*® Daneben entwickelt Uber Technik zum
autonomen Fahren und ist seit der Ubernahme des Start-Ups Otto

34 Vergleiche: http://www.t-systems.hu/smartcity.

3 Mit der Tochter Hrvatski Telekom in Kroatien.

36 Rodos= Real-time On-line DecisiOn Support .Vergleiche dazu:
https://rodos.vsb.cz/Prague.aspx.

37 Vergleiche: https://www.uber.com/de/helping-cities/.

38 Beim Ridesharing handelt es sich im Gegensatz zum Rideselling um eine kostenlose Mit-
nahme von Personen, die zuféllig den gleichen Weg beziehungsweise dasselbe Ziel
haben. Positiv daran ist, dass dadurch weniger Fahrzeuge mehr Personen transportieren.
Die Verkehrsdichte und damit der Emissionen- und Ressourcenverbrauch sinken.
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im Sommer 2016 auch bei der Entwicklung autonom fahrender Last-
kraftwagen aktiv.*®

e Auch kleinere Unternehmen arbeiten an Losungen im Bereich
smarter Mobilitat. Beispielsweise entwickelt Insert Effect®® offene
Plattformen, die verschiedene Mobilitatsanbieter vereinen, um dem
Nutzer Uber eine zentrale Plattform Zugang zum Nah- und Fern-
verkehr sowie zu Sharing-Angeboten zu vermitteln.*

Technologieunternehmen und Hardwareproduzenten entwickeln und
betreiben haufig IT-Plattformen und -Systeme, die flir smarte Mobilitats-
konzepte entscheidend sind, haben aber in der Regel keine direkte
Geschaftsbeziehung mit den Nutzern (Roland Berger GmbH 2013, S. 35).

Ausgewahlte Beispiele der Siemens AG:

Siemens ist unter dem Schlagwort ,Intelligente Infrastruktur” aktiv. Das
Angebot reicht dabei von einem City Performance Tool, das als Planungs-
instrument Stadte und Gemeinden bei der Entwicklung nachhaltiger
Infrastrukturen unterstiitzen soll, iber Systeme zur Verkehrsiiberwachung
und -steuerung bis zur Unterstlitzung bei der Finanzierung zur Umsetzung
von entsprechenden Projekten.*” Bereits seit einigen Jahren betreibt
Siemens in Tel Aviv ein Mautsystem, das eine Mindestgeschwindigkeit
garantiert und die dazu notwendige Verkehrsdichte uber einen variablen
Benutzungspreis steuert.”®. Zusammen mit der Schweizer Sidostbahn
entwickelte Siemens ein beriihrungsloses elektronisches Ticketing System,
bei dem lber das Mobiltelefon des Nutzers ein Zustieg/ Ausstieg aus dem
Verkehrsmittel registriert und automatisch abgerechnet wird.*

3 Vergleiche: https://www.uber.com/info/atg/truck/.

40 Ein 2005 in Nirnberg anséssiges Unternehmen, das sich auf die Entwicklung mobiler
Anwendungen (Apps) im Bereich Mobilitat spezialisiert hat.

4 Vergleiche: https://www.inserteffect.com/.

42 Vergleiche:
https://www.siemens.com/global/de/home/unternehmen/themenfelder/intelligente-
infrastruktur.html.

43 Vergleiche:
http://www.mobility.siemens.com/mobility/global/SiteCollectionDocuments/en/webfeatu
re-green-mobility/files/article/Fast_Lane_article_como09_2012_EN.pdf.

44 Vergleiche: https://www.siemens.ch/panorama/article/4.
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3.3 Konzepte und Anwendungen in Stadten und Gemeinden

Im OB-Barometer des Deutschen Instituts flir Urbanistik wird das Themen-
feld ,Neue Mobilitatsformen und -muster” von 75 Prozent der befragten
(Ober-)Biirgermeister noch vor den Themen Klimawandel/ Umweltbelas-
tung sowie Energiewende/ Energieeffizienz als wichtige aktuelle Herausfor-
derung deutscher Stadte und Gemeinden genannt.*® Auch 82 Prozent der
befragten Blirger antworteten auf die Frage nach Ideen und Vorschlagen, die
unser Leben zukiinftig verbessern werden, mit der Umgestaltung von Mobi-
litdat und einem geringeren Anteil motorisierten Individualverkehrs zu-
gunsten eines zunehmend multimodalen Verkehrs.*® Beide Umfragen bele-
gen zwar ein Bewusstsein fliir Veranderungen im Bereich Mobilitat, aber
nicht zwangslaufig auch zugunsten smarter Mobilitat.

Ein Blick auf die Aktivitaten des Bundes zeigt die Diversitat des Themen-
bereiches. Der Bund beschaftigt sich in drei seiner 17 Schwerpunktthemen-
feldern* mit der Entwicklung von smarten Stadten und smarter Mobilitat.
Dabei bilden einzelne MalRnahmen in diesen Themenfeldern ein Netzwerk
sich tberlappender und unterstitzender Initiativen. Grundlagen fir den Ein-
satz smarter Technologien in Stadten werden beispielsweise im Bereich der
Digitalen Agenda 2014-2017 gelegt.*® Eine Konkretisierung von MaBnahmen
zur Forderung smarter Mobilitat findet zum Beispiel im Rahmen der neuen
High-Tech Strategie statt.** Im Rahmen der Deutschen Nachhaltigkeits-
strategie spielen ,Stadte als zentrale Akteure nachhaltiger Entwicklung”
eine entscheidende Rolle bei der Entwicklung einer nachhaltigeren Gesell-
schaft (Bundesregierung 2016, S. 156). Geblindelt und verknlipft werden die
verschiedenen MalBnahmen im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie durch
den interministeriellen Arbeitskreis IMA Stadt. Zusammen mit dem
Deutschen Stadtetag und dem Deutschen Stadte- und Gemeindebund soll
der IMA Stadt auch als Informationsbasis dienen und bislang isolierte Aktivi-
taten und Ansatze miteinander vernetzen (ebd. S. 157). Insgesamt betrachtet
sind die Bemiihungen des Bundes im Themenfeld smarte Mobilitat vielfaltig,

4 Siehe dazu Grafik Anhang V.

46 Vergleiche Anhang VI und: Umweltbewusstsein in Deutschland 2014-Ergebnisse einer
reprasentativen Bevolkerungsumfrage, Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit, S. 35.

4 Siehe dazu: https://www.bundesregierung.de/Webs/Breg/DE/Themen/alle_node.html

48 Vergleiche dazu: https://www.digitale-agenda.de.

49 Als MaBnahmen im Bereich der prioritdren Zukunftsaufgabe intelligente Mobilitdt werden
genannt: Intelligente und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur; innovative Mobilitats-
konzepte und Vernetzung; Elektromobilitat; Fahrzeugtechnologien; Luftfahrt und Maritime
Technologien. Vergleiche dazu: https://www.bmbf.de/pub_hts/HTS_Broschure_Web.pdf.
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aber wenig zielorientiert. Das Thema Mobilitat wird in vielen Ministerien und
Strategien berlicksichtigt, jedoch nicht als eigenstandiges Thema bearbeitet.
Es dient zumeist als zusatzliches Mittel, um Ubergeordnete Ziele zu er-
reichen.®®

Auch die Aktivitaten der Lander im Themenbereich smarte Mobilitat sind
sehr divers. Sie reichen von der Potenzialanalyse smarter Mobilitdt im
Rahmen von Studien®, liber die Erarbeitung konkreter Handlungsstrategien
fur die nahe Zukunft® bis hin zu gegriindeten Landesagenturen, die sich im
Schwerpunkt mit Bausteinen smarter Mobilitat auseinandersetzen und in
Zusammenarbeit mit Kommunen, Unternehmen und der Wissenschaft
Forschungs- und Beispielprojekte durchfiihren.®® Auf eine weitergehende,
umfassende Darstellung und Kategorisierung der Aktivitaiten der Lander
wird im Rahmen dieser Arbeit aus Kapazitatsgriinden verzichtet.

Die Planung und Entwicklung des Verkehrs gehort zu den kommunalen
Pflichtaufgaben. Entsprechend befassen sich Stadte und Gemeinden in der
Regel intensiv mit dem Thema Verkehrsentwicklung. Beispielsweise werden
zur Bauleitplanung und Nahverkehrsplanung Verkehrsanalysen und -prog-
nosen erstellt, die unter anderem als Grundlage fur die Erstellung des Nah-
verkehrsentwicklungsplanes dienen.% Im Vordergrund stehen dabei zumeist
die Gewahrleistung der Mobilitat der Bevdlkerung, die Attraktivitdt des
Wirtschaftsstandortes, Umweltschutz, Energieeffizienz sowie die Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs.*® Verkehr wird demzufolge bereits im Sinne
der in Abschnitt 3.1 genannten Ziele smarter Mobilitat (DIVSI) entwickelt.
Smart wird die Verkehrsentwicklung jedoch erst durch die Anwendung und
Vernetzung mit IKT. Folgende Tabellen geben einen Uberblick iiber die Ein-
beziehung smarter Mobilitatsbausteine in kommunale Verkehrsent-

50 Siehe dazu die Themenfelder: Energiewende und Nachhaltigkeit.

51 Beispielsweise im Saarland:
http://www.saarland.de/dokumente/thema_verkehr/20161129_Studie_Smart_Mobility_Sa
arland.pdf.

52 Zum Beispiel in Hessen: https://www.digitalstrategie-hessen.de/Mobilitaetsanwendung.

53 So zum Beispiel die Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie
Baden-Wiurttemberg GmbH: http://www.e-mobilbw.de/de/innovative-
mobilitaet/intermodalitaet.html.

54 So zum Beispiel Gesetz tiber die Planung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNVG), Baden-Wurttemberg.

% Vergleiche § 1 OPNVG.
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wicklungsplanung der jeweils 15 grof3ten deutschen Grof3- und Mittel-
stadte.®® Fur die Stichprobe wurden die aktuellen® Verkehrsentwicklungs-
konzepte, -strategien, -plane sowie Mobilitatspldne der Stadte nach dem
Begriff Smart gesucht. Wird der Begriff Smart explizit im Zusammenhang
mit der Verkehrsentwicklung genannt, wurde die Stadt in Spalte 1, bei Nicht-
Nennung in Spalte 2 gelistet. Des Weiteren wurden die Handlungsfelder
innerhalb der Strategien, Konzepte und Plane naher untersucht. Wird die
Nutzung von IKT®® in der Planung ausdriicklich beriicksichtigt oder pers-
pektivisch mitgedacht, wurde die Spalte 3, bei Nicht-Berilicksichtigung ent-
sprechend die Spalte 4 markiert. Die Nennung von moglichen Synonymen,
die eine Nutzung von IKT implizieren konnten, wurde als Nicht-Bertck-
sichtigung bewertet.®® Bei Stadten, deren aktuell giiltiges Verkehrsentwick-
lungskonzept zu alt ist, um smarte Mobilitatsbausteine zu bertcksichtigen,
oder die sich aktuell in der Uberarbeitung des Konzeptes befinden, wurden
alternativ die Informationen von Biirgerbeteiligungs-/ -informationsseiten
des Internetauftritts der jeweiligen Stadt berticksichtigt.®

56 GroRstadt = Stadt mit mehr als 100.000 Einwohner Ende 2015. Mittelstadt = 20.000 bis >
100.000 Einwohner. Vergleiche Auflistung unter:
https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Gro%C3%9F-_und_Mittelst%C3%A4dte_in_-
Deutschland.

57 Stand: 21. Mai 2017.

58 Im Sinne der DIVSI Definition.

59 Beispiel aus dem Dusseldorfer Verkehrsentwicklungsplan Teil 4, S. 23: ,Durch [...]
modernste Technik kann der Verkehrsfluss zentral beeinflusst und verstetigt werden.”
Hier ist wahrscheinlich der Einsatz von IKT zur Vernetzung und Steuerung des Verkehrs
gemeint. Allerdings kann nicht zwangslaufig davon ausgegangen werden, dass die
Verfasser sich der Potenziale smarter Mobilitatsbausteine bewusst sind und versuchen,
diese gezielt zu nutzen.

60 So zum Beispiel Dortmund. Deren aktuell giiltiger Masterplan Mobilitat stammt aus dem
Jahr 2004. Der Masterplan Mobilitat 2030 befindet sich gerade in der Erarbeitung. Aus
veroffentlichten Teilen ist jedoch schon jetzt ersichtlich, dass smarte Mobilitatsbausteine
berlicksichtigt werden.
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Die 15 groften GroRstadte®

Verwendung | Keine Verwendung | Vernetzung/ | Keine Vernetzung/
Smart von Smart IKT IKT
Berlin X
Hamburg X
Minchen X
Koln X
Frankfurt am Main X
Stuttgart X
Disseldorf X
Dortmund X
Leipzig X
Bremen X
Dresden X
Hannover X
Ndrnberg X
Duisburg X
Bochum X

Tabelle 1: Bertlicksichtigung von Vernetzung/ IKT bei der Verkehrs-
entwicklung von GroR3stadten (Auswahl, Stand 21.05.2017)

Ll Es fehlt die Stadt Essen. Essen stellt aktuell keine Dokumente/ Informationen zum Thema
online bereit.
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Die 15 gro3ten Mittelstadte

Verwendung Keine Verwendung Vernetzung/ Keine
Smart von Smart IKT Vernetzung/ IKT
keine Cottbus X
Kaiserslautern X
Gutersloh X
Schwerin X
Witten X
Gera X
Iserlohn X
Ludwigsburg x%?
Hanau X
Esslingen (a.N.) x%3
Zwickau X
Diren x84
Ratingen X
Tldbingen X
Flensburg X

Tabelle 2: Berlicksichtigung von Vernetzung/ IKT bei der Verkehrs-
entwicklung von Mittelstadten (Auswahl, Stand 21.05.17)

60 Prozent der 15 grof3ten Grol3stadte in Deutschland setzen sich inhaltlich
mit smarten Mobilitdtsbausteinen auseinander. Den Begriff Smart nutzen
dabei nur die vier grof3ten. Bei den 15 grofRten Mittelstadten finden sich
aktuell nur bei 20 Prozent Hinweise auf eine Nutzung von smarten Tech-
nologien zur Verbesserung des Verkehrs. Die Schlagworter Smart Mobility
oder Smarte Mobilitat nutzt keine der untersuchten Mittelstadte. Die Stich-
probe zeigt, dass insbesondere Mittelstadte noch auf die Potenziale smarter
Mobilitat verzichten. Teilweise ist dies der Personalstruktur/ -ausstattung ge-
schuldet. So wird beispielweise im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der
Stadt Gera explizit darauf hingewiesen, dass ,die derzeitige personelle und
technische Ausstattung des fiir die Bearbeitung des VEP federflihrenden
Fachgebiets ,Verkehrsplanung” [...] dieser komplexen Aufgabe nicht ge-
wachsen [ist].” (Stadt Gera-Fachdienst Verkehr 2011, S. 42). Die Verwaltung
empfiehlt, den Verkehrsentwicklungsplan nicht mehr selbst anzufertigen,

62 Als Kommune in der Metropolregion Stuttgart und im Rahmen des Wettbewerbs
Zukunftsstadt.

63 Als Kommune der (Wirtschaftsforderung) Region Stuttgart.
64 Als Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW.
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sondern stattdessen externe Unternehmen damit zu beauftragen, denn: , Fir
zukiinftige Uberarbeitungen des Verkehrsentwicklungsplanes hat sich diese
aulBergewodhnliche und auf externen Sachverstand fast vollkommen ver-
zichtende Verfahrensweise als unglinstig und nicht zielfihrend heraus-
gestellt.” (ebd.). Daneben stehen insbesondere Mittelstadte in wirtschaftlich
weniger attraktiven Regionen vor diametral anderen Herausforderungen als
prosperierende Grol3stadte. Wahrend die untersuchten Grof3stidte mit
Ausnahme von Dortmund, Duisburg und Bochum in den letzten 15 Jahren
ausnahmslos einen Bevolkerungszuwachs verzeichneten, schrumpfte die
Bevolkerung in zehn der 15 untersuchten Mittelstadte (aulBer Gltersloh,
Ludwigsburg, Hanau, Esslingen am Neckar, Tibingen).®®* Durch ein
Schrumpfen der absoluten Zahl von Verkehrsteilnehmer bleibt ein relativer
Zuwachs des motorisierten Individualverkehrs bei gleichbleibender Infra-
struktur leichter verkraftbar. Der Handlungsdruck ist geringer.

Ein ausgewahltes Beispiel zur Entwicklung kommunaler Smart Mobility
Projekte:

Die Stadt Minchen schreibt seit 1998 ihr strategisches Stadtentwicklungs-
konzept Perspektive Minchen fort. Es beinhaltet vier strategische® und
16 thematische Leitlinien, die in zehn Handlungsraumen der Stadtent-
wicklung aktuell in zirka 60 Leitprojekten zur Stadtentwicklung umgesetzt
werden. Drei der 16 Leitlinien haben einen Bezug zu Mobilitat. Nummer 7 —
stadtvertragliche Verkehrsbewaltigung - fokussiert eine Verkehrsverminde-
rung und -verlagerung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel; Nummer 9 -
Chancen der neuen Medien Nutzen - beinhaltet das Handlungsfeld ,Inte-
gratives Mobilititsmanagement” und Nummer 10.2 - Okologie: Klima-
wandel und Klimaschutz - das auf eine Verminderung der Verkehrsflachen
und Verkehrsemissionen durch ,Verkehrsvermeidung, -verringerung und -
verlagerung” abzielt (Landeshauptstadt Miinchen 2015, S. 15). Smart wird
im Minchner Konzept Giberwiegend als clever und gewitzt definiert. Aktuelle
Projekte, die im Rahmen des EU-kofinanzierten Programms ,Smarter
Together Mlinchen”- geplant beziehungsweise durchgefiihrt werden, nutzen
aber auch Potenziale, die sich aus einer Vernetzung mit IKT ergeben. So wird
die Nutzerfreundlichkeit durch die Vernetzung aller zur Verfligung stehenden

65 Vergleiche: https:/de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Gro%C3%9F-
_und_Mittelst%C3%A4dte_in_Deutschland.

66 1. Weitsichtige und kooperative Steuerung, 2. Offene und attraktive Ausstrahlung; 3. Soli-
darische und engagierte Stadtgesellschaft; 4. Qualitatsvolle und charakteristische Stadt-
raume.
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Mobilitatsangebote an neuen Mobilitatsstationen® verbessert. IKT ist dabei
zentraler Baustein und wird eingesetzt, um potenziellen Nutzern Echtzeit-
Informationen zur Verfligbarkeit der Angebote mitzuteilen. Auch setzt
Minchen im Rahmen des Programms bei der Stadt(teil)entwicklung auf eine
aktive Einbindung von Blirgern in Stadtteillaboren. Diese sollen dort gemein-
sam mit Unternehmen und ortlichen Verwaltungsmitarbeitern Lésungen fir
ihren Stadtteil entwickeln.®® Daneben erprobt die Stadt in einem ,,Connected
Mobility Lab” zusammen mit BMW, Siemens und Here die Vernetzung inter-
modaler Routenplaner, eines Parkmanagementsystems, Carsharing-Ange-
boten, ein E-Ticketing System und Indoor-Navigation.® Zusétzlich arbeitet
die Stadt an der Entwicklung eines elektronischen Echtzeitinformations-
systems ihrer Park and Ride-Anlagen.

3.4 Kernelemente smarter Mobilitat

Dameri klassifiziert smarte Mobilitatsbausteine akteurszentriert. Als Haupt-
akteure nennt sie die Unternehmen des OPNV, private Mobilititsdienst-
leister und Burger, kommunale Entscheidungstrager sowie eine Kombi-
nation der genannten Akteure in integrierten Mobilitatssystemen (Dameri
2017, S. 89). Zusammen mit einer Wirkungsorientierung auf die Ziele Redu-
zierung der Umweltverschmutzung, Staureduzierung, Steigerung der
Verkehrssicherheit sowie Verringerung von Fahrtzeiten und Fahrtkosten
ordnet sie smarte und clevere/ gewitzte Mobilitatsbausteine in die Katego-
rien OPNV, privater Verkehr, Infrastruktur und Mobilitatspolitik sowie intelli-
gente Verkehrssysteme. Als smarte Bausteine zur Erreichung der oben ge-
nannten Ziele schlagt sie folgende vor:

1. Autonomes Fahren

2. Verkehrsverbiinde mit integrierten Ticketing-System

3. Intelligente Informationssysteme fiir Mobilitatsnutzer

4. Intelligente Vernetzung von privaten und 6ffentlichen Verkehr
(inklusive Ticketing)

5. Ride-Sharing-Systeme und georeferenziertes Car-Sharing

6. Intelligente Navigationssysteme

67 Mobilitatsstationen verkniipfen das Angebot des OPNV mit E-Carsharing und Lasten-
Pedelecs/ Dreiradern.

68 Vergleiche:
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-
Bauordnung/Stadtentwicklung/Perspektive-Muenchen/Smart-City.html.

69 Vergleiche: http://www.bicc-
net.de/workspace/uploads/subfeatures/downloads/connected-mobility-lab-
56f3d56b81e9a.pdf.
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7. Intelligente Verkehrsmanagementsysteme (mit intelligenten Ge-
schwindigkeits-, Ampel- und Parkleitsystemen, intelligente Steue-
rung des Zugangs zu definierten Zonen fir definierte Verkehrsmittel,
intelligenten Verkehrszeichen, intelligenten Zuflusssteuerungs-
anlagen, intelligenten Notfallerkennungssystemen)

8. Intelligente Flottenmanagementsysteme
(Dameri 2017, S. 90-94)

Die Bausteine lassen sich erstens zu einem smarten modularen Mobilitats-
system zusammensetzen ((1), 2, 3, 4, 5,) und unterstitzen zweitens durch die
intelligente Vernetzung und Steuerung von Verkehrsteilnehmern auf Grund-
lage von in Echtzeit erhobenen und analysierten Verkehrsdaten die effiziente
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur ((1), 6, 7, 8).

Das Innovationszentrum flir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ)
nennt in seinem Zukunftsfenster ,Disruptive Transformation der Mobilitats-
welt” (Jonuschat et al. 2017) drei grol3e Bereiche, die Mobilitat unter Einsatz
von IKT zuklinftig pragen und malRgeblich verandern. Als ,Disruptions-
arenen” werden , Energy & Transport Flow Management“”°, ,Mobility-as-a-
Service-Okosysteme””" und der Bereich ,Lebenswerte Rdume*”’?> genannt
(Jonuschat et al. 2017, S. 18). Innerhalb der Disruptionsarenen wiirden sich
dabei vor allem die Vernetzung und De-Karbonisierung von Mobilitat sowie
die Anschlussfahigkeit neuer Mobilitat fur alle Burger als entscheidende
Entwicklungsstrange herausstellen (ebd. S. 30).

Im Themenfeld Energy & Transport Flow Management bewerten die
Autoren Strategien zur Verkehrsvermeidung” und -verlagerung’ sowie der

70 Mit den Beispielbausteinen: E-Mobilitat, autonomes Fahren/ Automatisierung von Fahr-
zeugen, Connected Cars, intermodale Mobilitatsstationen, intelligente Verkehrssteuerung,
Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat sowie Mikro-E-Mobilitat.

7 Mit den Beispielbausteinen: mobiles Ticketing, intermodales Routing, Smart Traffic
Management, tragbare Endgeréate, Holoportation, Crowdsourcing, Crowdcompanies.

72 Mit den Beispielbausteinen: autofreie Tage, Umweltzone, Smartes Parken, Smarte Mikro-
Logistik, multioptionale Mobilitatskultur, Urban Gardening, Fahrrad-Initiativen, Lasten-
réader.

73 Zum Beispiel durch Substitution von Fahrten durch Videokommunikation und Ride-
Sharing.

74 Verlagerung des Verkehrs von emissionsintensiven auf emissionsarme/ -freie Verkehrs-
mittel.
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Emissionsminderung’ als durchfiihrbar. Dazu schlagen sie im Kern die
Nutzung folgender Bausteine vor:

Intelligente und kooperative Verkehrssysteme (C-ITS)

Intermodale Mobilitatsknoten/ -stlitzpunkte (Mobility Hubs)
Autonomes Fahren (auch im OPNV)

Fahrzeuge als Bestandteil des Internets der Dinge (connected cars,
V2X)

(Jonuschat et al. 2017, S. 42)

pPwN-=

Das Themenfeld Mobility-as-a-Service beschreibt die Flexibilisierung und
Individualisierung von Mobilitat. Durch eine Kombination von On-Demand-
Systemen’® mit klassischen Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs entsteht
eine Art ,individueller OPNV* oder , 6ffentlicher MIV* (Jonuschat et al. 2017,
S. 68). Durch die , digitale Blindelung mehrerer Mobilitatsdienste [wird der]
Wechsel zwischen unterschiedlichen Mobilitatsoptionen so nahtlos [...],
dass der Wechsel flir den Kunden kaum mehr spiirbar ist (ebd. S. 82). Kern-
bestandteil sind die Bausteine:

1. Horizontale Vernetzung von Mobilitdtsangeboten
2. Vertikale Vernetzung der Mobilitdtsangebote
(ebd. S. 70)

Die horizontale Vernetzung verbindet unterschiedliche Mobilitatsangebote
miteinander, wahrend die vertikale Vernetzung Information, Zugang und Ab-
rechnung einzelner Verkehrsmittel erleichtert. Im vollstandig integrierten
MaaS-System sind alle Angebote vollstandig horizontal und vertikal ver-
netzt. Die Nutzer kbnnen so zum Beispiel Uber eine mobile Anwendung auf
alle notwendigen Informationen zur Planung einer Fahrt/ Reise zugreifen,
diese buchen und gleichzeitig bezahlen. Notwendige Voraussetzung dafur
sind neben der Einbindung und Vernetzung maoglichst aller Mobilitats-
anbieter folgende Elemente:

Ticketing-Management-Systeme
Parkraummanagement-Systeme
Verkehrsmanagement-Systeme
Smart Signaling

Multimodale Informationssysteme

aopwN =

75 Vor allem durch Nutzung von E-Mobilitdt und einem weiteren Ausbau erneuerbarer
Energien zur Stromgewinnung.

76 Bestehend aus zum Beispiel: autonomer MIV, autonomer OV, Ride-, Bike und Car-Sharing.
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6. Cloud-Dienste
7. Business to Business Services
(Jonuschat et al. 2017, S. 72)

Lebenswerte Raume beschreibt die Abkehr vom stadtebaulichen Leitbild der
autogerechten Stadt (Jonuschat et al. 2017, S. 104). Der neue Fokus bei der
Entwicklung von Stadten liegt demnach auf dem Erhalt und die Riick-
gewinnung von Lebensraum fur Blirger. Neben einer Vielzahl an Verkehrs-
und umweltpolitischen MalRnahmen, die vor allem auf eine Reduzierung von
Larm- und Schadstoffemissionen abzielen’’, konnen smarte Bausteine vor
allem dazu eingesetzt werden, Verkehr zu verringern’® und den Wechsel vom
MIV zu alternativen, ressourcen- und umweltschonenden Mobilitatslosun-
gen zu unterstiitzen. Dazu setzen Jonuschat et al. vor allem auf eine Reihe
cleverer MaBnahmen (2017, S. 106 und 111). Smarte Bausteine hingegen
kénnen im Rahmen von dynamischen und integrierten Park- und Stral3en-
raummanagementsystemen eingesetzt werden (ebd., S. 111). Dazu gehoren
neben Smart Parking-Systemen auch eine gestaffelte Bepreisung offent-
lichen StraRenraums’® sowie der Baustein digitale Partizipation zur Ver-
besserung der Einbindung von Biirgern bei der Entwicklung und Steigerung
der Akzeptanz alternativer Verkehre.

Auch die Bausteine von Jonuschat et al. lassen sich Uber die Disruptions-
arenen hinaus in die Kategorien modulare Mobilitatssysteme und intelli-
gente Vernetzung und Steuerung von Verkehrsteilnehmern auf Grundlage
von in Echtzeit erhobenen und analysierten Verkehrsdaten unterteilen. Als
zusatzlichen wichtigen Aspekt nennen Jonuschat et al. den Themenbereich
Daten (S. 93 ff.). So erfordern horizontal und vertikal vernetzte Mobilitats-
systeme unter anderem eine Vernetzung der Anbieter und einen Austausch
von Kundendaten. Intelligent vernetzte Verkehrssteuerungssystem beno-
tigen dartber hinaus eine Vielzahl unterschiedlicher Sensordaten (Vgl.:
Klumpp 2016, S. 32-49). Eine modgliche Daten-Infrastruktur, die ,aus

7 So zum Beispiel: autofreie Tage, Tempo-30-Zonen, Férderung des Rad- und FulRverkehrs.

78 Zum Beispiel durch Smart Parking-Systeme. Zum Nutzen effizienter Parkraumbewirt-
schaftung zur Verringerung des Parksuchverkehrs und des Flachenverbrauchs: Vergleiche
die Broschire ,Parkraumbewirtschaftung - Nutzen und Effekte” des Ministeriums fir
Verkehr, Baden-Wirttemberg, 2013. Abrufbar unter:
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/Broschueren/Parkraumbewirtschaftung_Handreichung.pdf.

7 Hinweis: In Verkniipfung mit dem preisvariablen Mautsystem Tel Avivs (in Verbindung
mit Siemens, siehe Abschnitt 3.2) lieRen sich Verkehre so moglicherweise entlang von
ressourcen- oder umweltpolitischen Grenzwerten steuern und der Druck auf den MIV
zugunsten von ressourcen- und umweltfreundlichen Mobilitatsarten steigern.
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statistischen, aktuellen und mobilitatserganzenden Daten” (ebd. S. 37) be-
steht, fuhrt jedoch nicht automatisch zu einer Verbesserung der Mobilitat.
Zur aktiven Beeinflussung des Verkehrs sind auch eine Vielzahl an Aktoren
erforderlich, deren Einbindung in die Infrastruktur bauliche MalRnahmen
nach sich zieht (ebd.). Insbesondere die Erhebung und Nutzung personen-
bezogener und aggregationsfahiger sachbezogener Daten® ist aus daten-
schutzrechtlicher Perspektive schwierig.

80 Aggregationsfahige Daten = Grundsatzlich nicht personenbezogene Daten, die aber unter

Hinzunahme weiterer verfligbarer Daten (zum Beispiel Mobilfunkdaten) Personen einein-
deutig zugeordnet werden kdnnen.
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4 Methodik und Forschungsdesign

Die Arbeit widmet sich einer Fragestellung mit hoher gesellschaftlicher
Relevanz innerhalb des politisch-administrativen Systems. Dabei verfolgt sie
das , praktische Ziel [...] durch Problemlésungen ein rationales und huma-
neres Leben der Menschen zu ermdglichen.” (Schnell et al. 2008, S. 7). Ent-
sprechend kann sie dem Feld der empirischen Sozialforschung zugeordnet
werden. Innerhalb der empirischen Sozialforschung bestimmt die Wahl der
exakten methodischen Herangehensweise zusammen mit dem Forschungs-
design die Aussagekraft moglicher Ergebnisse in Bezug zur Forschungsfrage
(Schnell et al. 2008, S. 211). Um Zusammenhange in einem dynamischen
und innovativen Themengebiet zu verstehen, ist ein qualitativ-exploratives
Forschungsdesign besonders geeignet. Denn es ermoglicht das Aufdecken
und Ermitteln von Zusammenhangen zwischen determinierenden
Einzelfaktoren (Mayring 2010, S. 22). Das qualitativ-explorative Design
sichert zudem einen offenen und flexiblen Untersuchungscharakter und
steigert den Informationsgehalt (Diekmann 2008, S. 531).

4.1 Experten in Interviews

Um Zusammenhange auf- und Information zu entdecken, eignet sich
grundsatzlich die Methode des informatorischen Interviews. Sie ,dient der
deskriptiven Erfassung von Tatsachen aus den Wissensbestianden der
Befragten.” (Lamnek und Krell 2016, S. 316). Der Befragte wird , als Experte
verstanden [...] [und] ist Informationslieferant flir Sachverhalte, die den
Forscher interessieren.” (ebd.). Bleibt noch die Frage zu klaren, welche
Befragten als Experten gelten konnen. Bogner et al. verbinden die
Zuschreibung des Expertenstatus, wie sie ein Forscher selbst durch Auswahl
seiner Interviewpartner vornehmen kann, mit der gesellschaftlichen Position
der Person:

.Im Regelfall gelten Experten als Personen, die in herausgehobenen
sozialen Positionen und in solchen Kontexten handeln, die sie als
Experten kenntlich machen;” (2014, S. 11).

Besonders interessant wird das Expertenwissen sobald es ,,in besonderem
Ausmald praxiswirksam wird.” (ebd. S. 13). Denn Experten, die beispiels-
weise als Teil einer Funktionselite iber Handlungsmacht verfligen, erzielen
mit ihrem Expertenwissen noch groRere Wirkung bei der Gestaltung und
Entwicklung der Gesellschaft. Sie ,,zeichnen sich dadurch aus, dass sie mal3-
geblich bestimmen, aus welcher Perspektive und mithilfe welcher Begriff-
lichkeiten in der Gesellschaft Giber bestimmte Probleme nachgedacht wird.”
(ebd. S. 15). Ein Experte lasst sich demnach wie folgt definieren:
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~Experten lassen sich als Personen verstehen, die sich — ausgehend
von einem spezifischen Praxis- oder Erfahrungswissen, dass sich auf
einen klar begrenzbaren Problemkreis bezieht — die Mdglichkeit ge-
schaffen haben, mit ihren Deutungen das konkrete Handlungsfeld
sinnhaft und handlungsleitend flir Andere zu strukturieren.” (ebd.
S. 13).

Ein Experteninterview ist ,ein Gesprach zwischen Experte und Quasi-
Experte” (Pfadenhauer, 2005 in Lamnek und Krell 2016, S. 689). Der Inter-
viewer sollte mindestens Uber ,, grundlegende Kenntnisse” im Forschungs-
feld verfiigen und methodisch vorbereitet sein (ebd.). Dazu gehért auch, die
tatsachliche Interviewsituation und den Verlauf des Interviews beurteilen zu
konnen. Denn je nachdem, wie der Interviewende vom Experten wahrge-
nommen wird, kann der Interviewte (unbeabsichtigt) die Art der mitgeteilten
Information variieren. Bogner et al. unterscheiden die moglichen Rollen der
Interviewenden in Co-Experte, Laie, potenzieller Kritiker, Komplize und
Evaluator (2014, S. 52-54). Eine aktive Auseinandersetzung des Interviewers
mit seiner Rolle im Interview ist hilfreich, um den Informationsgehalt der
Interviews zu maximieren. Eine Rolle als Quasi-/ oder Co-Experte garantiert
nicht in jedem Fall die bestmdgliche ,[...] Erhebung von Wissen, wie es fiir
die eigene Fragstellung relevant ist [...] “ (ebd. S. 55).

4.2 Expertenselektion

Leider spielen bei der Auswahl von Experten nicht nur das Fachwissen und
die Handlungsmacht potenzieller Experten eine Rolle. Insbesondere der
Zugang zu hochrangigen Experten, die der Funktionselite angehoren,
unterliegt Zugangsbarrieren, wie Zeitknappheit oder einer geringen Aus-
kunftsbereitschaft (Lamnek und Krell 2016, S. 688-689). Verbessert werden
kann der Zugang zu Experten unter anderem durch Empfehlungen aus dem
Netzwerk des Experten oder durch persoénliche Ansprache, beispielsweise
auf Tagungen und Kongressen (Bogner et al. 2014, S. 38). Beide Malinahmen
wurden bei der Selektion von Experten fiir diese Arbeit intensiv genutzt.
Sowohl das persdnliche als auch das universitare Netzwerk® des Autors
waren hilfreich bei der Gewinnung von Interviewpartnern. Auch der Besuch
zweier Fachmessen® im ersten Drittel der Bearbeitungszeit flihrte zum Erfolg
bei der Akquise.

81 So vermittelten unter anderem die Betreuer der Arbeit Kontakte zu potenziellen Interview-
partnern.

82 Conference on Smart Mobility Services in Ingolstadt am 09.03.2017 und Cebit in Hannover
vom 20. - 21.03.2017.
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Bei der Auswahl der Experten fir diese Arbeit wurde versucht, Mitglieder
der Funktionselite zu gewinnen. Aufgrund der beschriebenen Zugangs-
barrieren war dies nicht in jedem Fall moglich. Alternativ wurde darauf
geachtet, dass die Interviewten neben technischem Wissen auch tber ein
ausreichendes Mald an Prozess- und Deutungswissen im Themengebiet
verfligen.® Kaiser nennt fir die Auswahl geeigneter Experten drei zentrale
Kriterien:

-

Welcher Experte verfligt Gber die relevanten Informationen?

2. Welcher dieser Experten ist am ehesten in der Lage, prazise
Informationen zu geben?

3. Welcher dieser Experten ist am ehesten bereit und verfligbar, um

diese Informationen zu geben?

(Kaiser 2014, S. 72)

Entlang dieser Kriterien orientierte sich die fachliche Auswahl der Experten
an zentralen Stakeholdern, die bei der Planung und Organisation smarter
Mobilitat auf kommunaler Ebene von Bedeutung sind. Dazu zahlen neben
hochrangigen kommunalen Verwaltungsmitarbeitern auch Vertreter aus
unterschiedlichen Bereichen der Wirtschaft. Da sich konkrete Bausteine
smarter Mobilitat dberwiegend noch in der Konzept-, Entwicklungs- oder
Erprobungsphase befinden, wurden auch Experten aus Wissenschaft und
Forschung befragt, die regelmafig Projekte wissenschaftlich begleiten oder
schon langjahrig im Themenfeld forschen. Aufgrund knapper Ressourcen
konnten leider nicht alle zentralen Stakeholder umfassend befragt werden.
So wurde stellvertretend fir oOffentliche Verkehrsunternehmen als
flachendeckend aktive Mobilitatsdienstleister ein Verbandsvertreter
interviewt. Auf die zivilgesellschaftliche Perspektive musste aus Ressourcen-
grinden ganz verzichtet werden.

Insgesamt wurden 40 Experten als mogliche Interviewpartner identifiziert.
Aus diesem Pool wurden zunachst 20 Experten angefragt, 19 Anfragen
wurden positiv beantwortet, ein angefragter Experte hat aus Zeitgriinden
sofort abgesagt. Aufgrund terminlicher Uberschneidungen konnten letztlich
13 Experten interviewt werden. Dabei wurden sieben persdnliche Interviews
in Berlin, Miinchen, Karlsruhe, Regensburg und Ulm sowie sechs Telefon-
interviews durchgeflihrt. Die Verteilung der Interviews auf die zentralen
Stakeholder stellt sich wie folgt dar®*:

83 Zur Definition der unterschiedlichen Wissensformen, siehe: Bogner et al. 2014, S. 18-19.

84 Zur Ubersicht der interviewten Experten, siehe Anhang VII.
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Stakeholder Anzahl Interviews
Offentliche, kommunale Verwaltung 4
Wirtschaft 5
Wissenschaft und Forschung 3
Verbande 1

Tabelle 3: Verteilung der Interviews auf zentrale Stakeholder

4.3 Interviewleitfaden

Zur inhaltlichen und methodischen Vorbereitung von Interviews empfiehlt
sich die Erstellung eines Interviewleitfadens. Der Leitfaden besteht typi-
scherweise aus verschiedenen Themenblocken, innerhalb derer mehrere
Hauptfragen notiert werden (Bogner et al. 2014, S. 27-30). Er unterstltzt den
Interviewenden in der konkreten Gesprachssituation, indem er die Abfolge
der Themenblocke fur den Experten nachvollziehbar logisch strukturiert und
die Forschungsfrage in konkrete Interviewfragen Ubersetzt (Kaiser 2014, S.
52-55). Dabei konnen die einzelnen Fragen dem Wissenshorizont der Inter-
viewpartner angepasst werden, um gezielt vorhandenes Wissen abzufragen
(Bogner et al. 2014, S. 30).

Zur Ubersetzung der Forschungsfrage empfiehlt Kaiser eine mehrstufige
Operationalisierung nach folgendem Schema:
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Konzeptionelle
Operationalisierung

Forschungsfrage(n)

AV 4

Analysedimensionen

AV 4

Themenkomplexe

Instrumentelle
Operationalisierung

Interviewfragen

Abbildung 1: Schema Operationalisierung der
Forschungsfrage, eigene Darstellung in
Anlehnung an (Kaiser 2014, S. 57)

Im Rahmen der konzeptionellen Operationalisierung werden Analysedimen-
sionen identifiziert, die geeignet sind, das Problem hinter der Forschungs-
frage sichtbar zu machen. Aus den Analysedimensionen werden anschlie-
Bend Themenkomplexe abgeleitet, anhand derer die Analysedimensionen
empirisch Uberprift werden konnen. Schliel3lich kdnnen konkrete Interview-
fragen entwickelt werden, ,die aus Sicht des Experten nachvollziehbar und
beantwortbar sind.” (Kaiser 2014, S. 57).
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Das zur Operationalisierung der Forschungsfrage notwendige Hintergrund-
wissen wurde in Abschnitt 3 der Arbeit erarbeitet. Der Uberblick tiber Kon-
zepte und Anwendungen in Kommunen und aus der Wirtschaft in Abschnitt
3.2 und 3.3 erlaubt zusammen mit den herausgearbeiteten Kernelementen
smarter Mobilitat aus wissenschaftlichen Vertffentlichungen und Potenzial-
analysen in Abschnitt 3.4 die Identifizierung der Analysedimensionen und
Ableitung der Themenkomplexe.

Konzeptionelle
Operationalisierung

Was sind die Potentiale und Herausforderungen
smarter Mobilitdt auf kommunaler Ebene und wie
kénnen Stadte und Gemeinden diese Potentiale
nutzen?

g 4

‘ Status Quo urbaner ‘ Smarte Mobilitat im

Mobilitat urbanen Raum

g

Multimodale Vernetzung und II Auswirkungen auf Rolle der
Mobilitatssysteme Steuerung Status Quo Kommunen

Instrumentelle
Operationalisierung

Starken und ‘ ‘ Starken und ‘ ‘ Potentiale und Eigene Erwartungen ‘ Aufgaben?

Schwachen? Schwachen? Risiken? an andere
- Stakeholder? Eurgerakzeptanz?
‘ Potentiale und ‘ ‘ Potentiale und ‘ Betrewbegra:fr:orderun
Risiken? Risiken? P Infrastruktur? ‘ Erwartungen an
Nutzerbedirfnisse Kommunen?
Voraussetzungen? ‘ ‘ Voraussetzungen? ‘ ‘ Voraussetzungen? Anschlussfahigkeit? ‘

Abbildung 2: Operationalisierung der Forschungsfrage in Anlehnung an
(Kaiser 2014)

Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der Analysedimensionen und Themen-
komplexe sowie die Zielrichtung der Interviewfragen.® Zur Identifizierung
der Potenziale und Herausforderungen smarter Mobilitdat werden zunachst
die Starken, Schwachen, Potenziale und Risiken der herausgearbeiteten
Kernbestandteile smarter Mobilitatssysteme von den Experten abgefragt.
Die Analyse der Auswirkungen auf den Status Quo ist vor allem bei der Er-
mittlung der Herausforderungen fiir die Kommunen hilfreich. Der Themen-
komplex Rolle der Kommunen zielt darauf ab, zu ermitteln, ob kommunale
Verwaltungen bei der Entwicklung smarter Mobilitat in der Lage sind, ziel-
und wirkungsorientiert vorzugehen.

85 Zum verwendeten Musterleitfaden mit ausflihrlicheren Fragestellungen, siehe Anhang
VIII.
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4.4 Auswertung der Interviews

Bei qualitativer Forschung zur Informationsgewinnung ,ist die qualitative
Inhaltsanalyse das Auswertungsverfahren der Wahl.” (Bogner et al. 2014,
S. 72). Unter der Annahme, dass das Expertenwissen geeignet ist, die inte-
ressierenden Sachverhalte abzubilden, wird dabei das Expertenwissen kon-
zeptualisiert (ebd.). Im Wesentlichen besteht die qualitative Inhaltsanalyse
aus den drei Schritten Zusammenfassung, Explikation und Strukturierung
(Kaiser 2014, S. 91). In dieser Arbeit wurden die Interviews zur Uberfiihrung
in Textform paraphrasiert. AnschlieRend wurden sie entlang deduktiver Ka-
tegorien kodiert. Das Kategoriensystem orientierte sich in seiner Struktur an
den Themenblocken, die Sub-Kategorien an den Interviewfragen. Im Sinne
einer offenen Analyse wurden Kategorien und Sub-Kategorien, die erst bei
der Auswertung der Interviews als hilfreich erschienen, in das Kategorien-
system aufgenommen. Zur Vereinfachung des Verfahrens wurde eine QDA-
Software eingesetzt, die vor allem beim Organisieren und Sortieren sowie
beim Erstellen des Kategoriensystems hilfreich war.
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5 Darstellung der empirischen Ergebnisse

Aus den Interviews wurden 731 relevante Textstellen gewonnen. Zur
besseren Strukturierung wurden diese drei Dimensionen zugeordnet. Die
erste beschreibt, was die Experten unter smarter Mobilitat verstehen und
welche Ziele damit erreicht werden sollen. Die zweite Dimension zeigt auf,
wie und womit diese Ziele aus Expertensicht erreicht werden; sie beinhaltet
die Bausteine smarter Mobilitat und beschreibt deren Potenziale und damit
verbundene Herausforderungen beziehungsweise Risiken. Inhaltlich wurden
dort auch alle Aussagen gesammelt, die Ulber die Bestandteile smarter
Mobilitatssysteme hinausgehen und Aussagen Uber mogliche Prozessver-
besserungen bei der Organisation von Mobilitdit enthalten. In dieser
(zweiten) Kategorie finden sich mit multimodale Mobilitatssysteme, Vernetz-
ung und Steuerung, Daten sowie Teile der Themenkomplexe Auswirkungen
auf den Status Quo und Rolle der Kommunen alle Themenkomplexe aus Ab-
bildung 2 wieder. In der dritten Dimension wurden Aussagen daruber
gesammelt, welche Aufgaben nach Ansicht der Experten die Kommunen
dabei ubernehmen sollten. Diese dritte Kategorie umfasst auch Aussagen
Uber die Fahigkeiten der und Forderungen an die einzelnen Akteure.
SchlieBBlich wurden MalRnahmen identifiziert, die die Experten zur sofortigen
Umsetzung und zur Verbesserung der Anschlussfahigkeit smarter Mobilitat
empfehlen.

5.1 Was smarte Mobilitat fiir die Experten bedeutet

5.1.1 Definitionen

Die von den Experten genannten Definitionen smarter Mobilitat beinhalten
alle, wenn auch nicht immer explizit genannt, die Vernetzung durch/ mit IKT.
Dariliber hinaus ist das Verstandnis von smarter Mobilitat breit gefachert. Es
reicht von einer Mobilitat, die vorhandenen Raum und Verkehrsinfrastruk-
turen besser ausnutzt als bisher (Experte#12, 7:44), liber eine Vermeidung
von unnoétigen Wegen bei gleichzeitiger Reduktion des Begriffes smarte Mo-
bilitat auf Alltagsmobilitat im Nahverkehr (Experte#7, 9:57 und 37:48) bis hin
zur intelligenten Nutzung moderner Technologien und Vernetzung von Ver-
kehrstragern mithilfe von IKT (Experte#8 1:44; Experte#5 1:52; Experte#11
2:00 und 4:13). Einige Experten stellen fest, dass smarte Mobilitat per se kein
feststehender Begriff sei (Experte#13 0:41; Experte#8 1:44) oder sich als Teil
von PowerPoint-Prasentationen der Realitat nur stiickweise annahern wirde
(Experte#9 1:11). Neben der Vernetzung steht bei der Definition haufig der
Nachhaltigkeitsgedanke im Vordergrund (Experte#13 2:17; Experte#10 1:53;
Experte#1 0:37; Experte#4 4:00). Experte#9 sieht smarte Mobilitat in engem
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Zusammenhang mit den Modellen einer Green City und Energieeinspa-
rungen (2:21 und 1:11). Experte#4 erweitert den Begriff smart Mobility um
clevere und gewitzte Aspekte und betont, dass Mobilitdt dann smart sei,
wenn sie zu Lebensvorstellungen der Nutzer und Planungswelten der Kom-
munen passe (3:13). Gleichzeitig stellt er fest, dass der Aspekt der Ver-
netzung von Verkehrstragern nicht neu sei, aber seit der Verfligbarkeit trag-
barer, smarter Endgerate und der damit verbundenen Moglichkeit ,,on the
fly” (2:00) auf komplexe Dienstleistungen zuzugreifen, tatsachlich intelli-
gente Systeme entstanden seien (2:36).

5.1.2 Ziele

Eine grol3e Schnittmenge gibt es bei den Zielen smarter Mobilitat. Fast alle
Experten nennen Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung sowie Emis-
sionsvermeidung und Raumeffizienz als Ziele. Dabei lassen sich neben Zie-
len, die das Individuum als Nutzer fokussieren und eine soziale (Experte#2
37:47; Experte#11 4:33), bezahlbare (Experte#10 2:38, Experte#7 9:57) und
einfach zu nutzende (Experte#6 3:54) Mobilitat im Sinn haben, auch Ziele
identifizieren, die grundsatzlich gesamtgesellschaftlich ausgerichtet sind
und beispielsweise eine Steigerung der Effizienz (Experte#5 6:02; Experte#8
3:03; Experte#12 5:12) des Mobilitatssystems fokussieren. Teilweise wird
smarte Mobilitat auch als Mittel zur Erreichung gesamtgesellschaftlicher
Ziele gesehen. So sei zur Erreichung der Pariser Klimaschutzziele der Einsatz
smarter Mobilitat ebenso notwendig (Experte#9, 13:00) wie zur Erhaltung
beziehungsweise Steigerung der allgemeinen Lebensqualitdt in urbanen
Raumen (Experte#3 35:26; Experte#4 7:13; Experte#5 42:45; Experte#6 1:59;
Experte#7 11:50; Experte#9 42:45; Experte#11 8:29). Dazu sei es nach Ansicht
einiger Experten unabdingbar, den MIV in Stadten zu verringern. Entsprech-
end nennen sie eine groRere Unabhangigkeit vom Auto als Verkehrstrager
(Experte#5 1:52), eine Reduzierung des Individualverkehrs (Experte#6 1:59)
beziehungsweise von Fahrzeugen (Experte#1 1:37) und eine gerechtere
Verteilung offentlichen Raumes zu Ungunsten privater Autos (Experte#12
11:49) als erreichbare Ziele. Neben den gesamtgesellschaftlichen Zielen soll
smarte Mobilitat auch dazu beitragen, die vorhandene Infrastruktur effi-
zienter zu nutzen (Experte#5 4:17; Experte#8 3:03; Experte#12 5:12) und den
Menschen bei der (Weiter-)Entwicklung von Stadten wieder in den Mittel-
punkt zu stellen (Experte#6 1:59; Experte#4 4:00). Ein Experte weist darauf
hin, dass nicht alle Ziele gleichzeitig erreicht werden konnten, da zum
Beispiel nachhaltige und kostengiinstige Mobilitdt nicht zwangslaufig mit-
einander einhergingen (Experte#7 9:57).

Einige Experten daul3ern sich auch kritisch gegentliber Zielen smarter Mobili-

tatssysteme. So sei eine weitere Effizienzsteigerung des Verkehrs zwar in
Ordnung, jedoch wiirde sie nicht nachhaltig zur Lésung der allgemeinen
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Herausforderungen urbaner Stadte beitragen, da sie das bestehende System
lediglich weiter ausreize, ohne dabei zukunftsfahige Alternativen zur jetzigen
Mobilitat zu entwickeln (Experte#9 19:44). Zuséatzlich nennt Experte#4 als
eigentliches Ziel der Nachhaltigkeits- und Umweltpolitik eine Reduktion der
Mobilitat (7:35). Diese sei aber auch durch den Einsatz smarter Mobilitat
nicht erreichbar, da die Blirger keine grundsatzliche Einschrankung ihrer
Mobilitatsmdglichkeiten hinnehmen wiirden (Experte#4 7:17). Experte#11
zeigt auf, dass nicht alle Ziele smarter Mobilitat realistisch erreichbar seien
und der MIV, unter anderem bedingt durch eine wachstumsinduzierte
Wohnpreisentwicklung in Innenstadten, fur viele Nutzer haufig die attraktiv-
ste Variante der Mobilitat darstelle (8:29).

5.1.3 Bausteine

Neben multimodalen Mobilitatssystemen und der intelligenten Vernetzung
von Verkehr und Infrastruktur auf Basis von in Echtzeit erhobenen Daten
nennt ein grof3er Teil der Experten auch Car-Sharing und autonomes Fahren
als eigenstandige Bestandteile smarter Mobilitatssysteme. So sei insbeson-
dere das freefloating Car-Sharing® dazu geeignet, 6ffentliche Verkehrsmittel
sinnvoll zu ergdnzen (Experte#3 1:48; Experte#9 4:26) beziehungsweise
sogar notwendig, um langfristig den Umstieg auf eine umweltfreundliche
Mobilitat zu erreichen, da es ausreichend flexibel einsetzbar sei, um private
Kraftfahrzeuge zu ersetzen (Experte#4 16:37). Auch seien Car-Sharing
Angebote eine Chance, um den Bestand an Kraftfahrzeugen innerhalb der
Stadte zu verringern, da es den Besitz eigener Fahrzeuge in Frage stelle®
(Experte#10 7:10). Besondere Potenziale lagen zudem in der Kombination
von Ride-Sharing und autonomen Fahren (Experte#1 1:37). Dadurch liel3e
sich der Individualverkehr verringern (Experte#8 27:49) und vorhandener

86 Im Gegensatz zu stationsgebundenen Car-Sharing Systemen zeichnet sich ein freefloating
Car-Sharing dadurch aus, dass die eingebundenen Fahrzeuge in einem definierten Raum
an jeder beliebigen Stelle abgestellt und wieder genutzt werden konnen. Der
entscheidende Vorteil gegentiber dem stationsgebundenen Car-Sharing ist die Flexibilitat
des Angebotes. Bei einer ausreichend hohen Fahrzeugdichte kann eine ahnlich hohe
Flexibilitat und ,Bequemlichkeit” wie mit privaten Fahrzeugen erreicht werden. Fur
weitere Informationen siehe: https://de.wikipedia.org/wiki/Carsharing.

87 Verschiedene Studien zu den Potenzialen von Car-Sharing Systemen zeigen eine
Ersatzquote private Kraftfahrzeuge zu Sharing-Fahrzeugen im Verhéltnis von 1:2 bis 1:8.
Vergleiche dazu: Spieser et al., 2014 am Beispiel von Singapur: mogliche Ersatzquote
1:2,2; Burns et al., 2013 am Beispiel von Ann Arbor (USA): mogliche Ersatzquote 1:6,7;
OECD, 2015 am Beispiel von Lissabon: mdgliche Ersatzquote 1:7,8 und Fagnant et al., 2014
am Beispiel Austin (USA): mogliche Ersatzquote 1:8,4.
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Verkehrsraum effizienter nutzen (Experte#12 7:10; Experte#5 4:17). Auto-
nome Fahrzeuge béten zuséatzlich den Vorteil, dass mit ihnen OPNV erheb-
lich flexibler und dynamischer angeboten werden konne, da die Ressource
Mensch als Fahrer nicht mehr vonnoéten sei (Experte#11 14:23). Experten
zahlen zusatzlich clevere Mobilitatsbausteine als zielfihrende Alternativen
auf. Experte#4 spricht sich flir ein Mobilititsmanagement abseits von
datengelenktem Verkehr aus und bewertet betriebliches oder schulisches
Mobilitatsmanagement® als wichtige MaRnahmen zur Entzerrung von
Verkehrsspitzen (Experte#4 32:26). Auch der nicht-motorisierte Verkehr
kdonnte bei einem entsprechenden Ausbau der dazu zur Verfligung stehen-
den Infrastruktur die Ziele smarter Mobilitat schneller erreichbar machen
(Experte#7 24:42; Experte#9 32:21). Weitestgehende Einigkeit herrscht bei
den Experten darin, dass eine neue Form der Mobilitat nur dann erfolgreich
sein kann, wenn sie eine bessere Alternative als das bisherige, MIV-zentrierte
Verkehrssystem darstelle (unter anderem Experte#9 8:25; Experte#4 16:52;
Experte#7 18:37).

Allerdings werden autonomes Fahren und freefloating Car-Sharing nicht
durchgéangig positiv bewertet. So seien Rebound Effekte, die das Verkehrs-
aufkommen erhdéhen koénnten, durch beide Systeme madglich (Experte#5
7:50; Experte#7 12:57; Experte#4 14:54). Auch eine zunehmende Zersiede-
lung kdénnte als negativer externer Effekt auftreten (Experte#13 18:27).

5.2 Wie smarte Mobilitdt aussehen sollte

5.2.1 Vernetzung von Verkehrstriagern
Potenziale

Die von den Experten genannten Bestandteile eines multimodalen Mobili-
tatssystems enthalten alle in Abschnitt 3.4 erarbeiteten Kernelemente
smarter Mobilitat, beinhalten darliber hinaus aber auch eine Vielzahl smarter
Anwendungen, die der Kategorie clever und gewitzt zugeordnet werden
kénnen. Potenziale fiir Kommunen bei der Nutzung vernetzter, multimodaler
Mobilitat lagen vor allem im Bereich Flacheneffizienz (Experte#13 4:31;

88 Dabei geht es vor allem um eine Verringerung von Verkehr durch die betrieblich
unterstiitzte Koordinierung von Fahrgemeinschaften oder eine grof3ere Flexibilisierung
von Arbeitszeiten. Entsprechende MaRnahmen werden bereits in einigen Kommunen und
Bundeslandern umgesetzt. Vergleiche dazu unter anderem: http://www.neue-mobilitaet-
bw.de/themen/betriebliche-mobilitaet/ und
http://www.wirtschaft-muenchen.de/publikationen/pdfs/bmm14.pdf.
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Experte#9 6:27; Experte#2 17:01) und einer Steigerung des Personenauf-
kommens im OPNV (Experte#9 6:27; Experte#10 5:13; Experte#8 7:21). Damit
einher gehen eine Verringerung des MIV (Experte#10 5:13; Experte#5 9:44;
Experte#6 1:59), Emissionsreduktionen (Experte#2 17:01) und eine Ver-
ringerung des Defizits im OPNV (Experte#5 9:44). Genutzt werden kénnten
die Potenziale multimodaler Mobilitatssysteme durch die Kombination der
Vorteile eingebundener Verkehrstrager bei gleichzeitiger Verringerung ihrer
jeweiligen Nachteile (Experte#4 9:26).

Die Experteninterviews zeigen drei Kategorien notwendiger Voraus-
setzungen fur die Entwicklung multimodaler Mobilitatssysteme. Erstens gibt
es Grundvoraussetzungen, die erflillt sein missen, um Mobilitatstrager
miteinander zu vernetzen. Zweitens sind bestimmte Voraussetzungen erfor-
derlich, die einen Betrieb des Systems gewahrleisten und drittens sind
Voraussetzungen wichtig, die die umfangliche Nutzung des Systems sichern
und helfen, Herausforderungen und Risiken zu verringern.

Grundvoraussetzung fir Vernetzung

Als wichtigste Grundvoraussetzung® nennt Experte#13, dass es entsprech-
ende Angebote erst einmal geben misse (Experte#13 5:19). Dazu missten
die verantwortlichen Akteure zunachst den Bedarf flir ein entsprechendes
System erkennen (Experte#13 6:57). Erst dann konne eine rdumliche Nahe
beziehungsweise physische Vernetzung der Verkehrstrager zum Beispiel an
Mobilitatsknoten/ Mobility Hubs / Mobilitatsstationen erfolgen (Experte#13
5:19; Experte#10 9:21; Experte#1 10:23; Experte#4 20:26). Flr Experte#13
(5:19), Experte#5 (7:07) und Experte#1 (10:23) findet diese physische Ver-
netzung am besten so statt, dass der OPNV als Haupttrager der Mobilitatslast
eingebunden werden kann. Um einen grof3eren Handlungsdruck zum Bei-
spiel auf den OPNV zu erzeugen, kénnten auch rechtliche Grundlagen
angepasst werden, die beispielsweise der Abschottung des OV Marktes
entgegenwirkten und den OPNV so dazu bewegen wiirden, sein Angebot
attraktiver (und vernetzter) zu gestalten (Experte#12 28:55).

89 Noch auBBerhalb der drei genannten Kategorien.
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Voraussetzungen fir den Betrieb

Neben der infrastrukturellen Vernetzung der Verkehrstrager als Voraus-
setzung sei auch eine informationelle und tarifliche Vernetzung fiir den
erfolgreichen Betrieb eines Mobilitdtssystems notwendig® (Experte#4 17:35,
Experte#10 9:21). Dazu wirden sich aus Sicht aller Experten IT-Plattformen
eignen. Diese konnten Nutzer bei der Entscheidungsfindung, welchen
Verkehrstrager sie flir einen Weg nutzen, unterstlitzen (Experte#11 19:41;
Experte#10 5:13) und boten zusatzlich das Potenzial, bislang wenig beachtete
Mobilitatsangebote wie Ride-Sharing leichter zuganglich zu machen
(Experte#5 4:17). Unterschiedliche Auffassungen der Experten gibt es dazu,
wer der ideale Betreiber einer solchen Plattform sein konnte. Auf der einen
Seite wird haufig die o6ffentliche Hand®' genannt (Experte#9 21:09;
Experte#11 19:41; Experte#12 28:55; Experte#10 11:23). Auf der anderen
Seite argumentieren Experten wiederum, dass Unternehmen aus der Privat-
wirtschaft oder Konsortien diese Aufgabe (ibernehmen sollten, da die
offentliche Hand moglicherweise mit der Fiille der Aufgaben tberfordert sei
(Experte#3 9:31; Experte#6 17:28). Experte#13 ist der Auffassung, dass es
letztlich egal sei, wer die Plattform betreibe, es allerdings im Interesse der
Daseinsflirsorge der Kommunen liege, diese Plattformen selbst steuern zu
konnen und zusatzlich potenzielle Gewinne der Allgemeinheit zugute kamen
(8:52). Auch Experte#5 halt verschiedene Betreibermodelle flir mdglich.
Wichtig sei ihm allerdings, dass die Kommunen Uber eine gewisse
Steuerungsmoglichkeit verfugten, um ihre Mobilitdtsstrategien in die
Plattform einflieBen lassen zu konnen (11:19). Experte#2 spricht sich zwar fiir
den Betrieb der Plattformen durch die 6ffentliche Hand aus (11:31),
argumentiert aber ebenfalls, dass diese nicht iber ausreichende Ressourcen
und Kompetenzen dazu verflige, und schlagt deshalb die Bildung von
Kooperationen mit der Industrie vor. Ahnlich duRert sich Experte#6, der den
Betrieb einer solchen Plattform als zu komplex bewertet, um durch einen
Betreiber allein bewerkstelligt werden zu kdnnen und deshalb Konsortien/
Genossenschaften vorschlagt (17:28). Fir ihn sollte die Plattform eine Art
Allgemeingut darstellen, zu deren Aufbau und Betrieb die 6ffentliche Hand,
Unternehmen und Birger gemeinsam beitragen sollten (ebd.). Einige
Experten weisen darauf hin, dass die Plattform grundsatzlich offen fir alle
Anbieter von Mobilitat sein miisse (Experte#12 28:18), um Wettbewerb und
Innovationen zwischen den Mobilitdtsanbietern zu fordern (Experte#4
44:08). Experte#7 erweitert den Innovationsgedanken um den Open-
Innovation-Ansatz (1:03:11) und Experte#3 finde eine Offnung der
Datenbasis zur Entwicklung neuer Geschaftsmodelle sinnvoll (10:02).

90 Entsprechend der in Abschnitt 3.4 herausgearbeiteten horizontalen und vertikalen Ver-

netzung der Mobilitdtsangebote.

91 Kommune oder OPNV.
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Experte#6 pladiert fir eine europaisch einheitliche Loésung, die eine
gemeinsame offene Open-Source-Plattform als Basis fiir regional
geschlossene Systeme nutzt (8:57). Der Vorteil dabei liege in einer grof3en
Innovationsfreundlichkeit durch Nutzung von Open-Source-Software und
der Maoglichkeit, Plattformen an regionale Besonderheiten anzupassen
(11:35). Dabei misse jedoch sichergestellt sein, dass die regionalen
Plattformen durch fest definierte Standards® miteinander vernetzt werden
kénnten (8:57). Experte#2 empfiehlt zunachst moglichst kleine, geschlossene
Konzernplattformen, um Kooperationspartnern® Anreize fiir Investitionen zu
liefern. Langfristig geht aber auch sie von einer Offnung der Plattformen fiir
weitere Anbieter aus (13:58). Experte#4 weist zusatzlich darauf hin, dass auf
geschlossenen Plattformen Anbieter wahrscheinlich eher bereit seien, ihre
Daten auch fiir andere Anbieter zur Verfligung zu stellen® (26:59).

Als weitere Voraussetzung fiir den Betrieb von multimodalen Mobilitats-
systemen nennt Experte#9 die Anpassung von Taktfolgen im OPNV (32:31).
Experte#1 fordert Anderungen im Rechtsrahmen, da den Kommunen gegen-
wartig nicht alle Moglichkeiten gegeben seien, die zur Beeinflussung des
Verkehrs notig waren®® (5:57). Experte#11 merkt an, dass fiir den Betrieb
multimodaler Mobilitatssysteme auch eine hohe Konnektivitat wichtig und
damit eine Verbesserung des Mobilfunknetzes sowie eine weiter zunehmen-
de Verbreitung tragbarer, internetfahiger Endgerate notwendig sei® (15:50;
siehe auch Experte#5 34:42). Aus Sicht von Experte#3 sei eine flachendeck-
ende Verfligbarkeit des 5G-Mobilfunkstandards ein ,Must-have”® (6:13).

92 APls.
93 Kooperation zwischen 6ffentlicher Hand und Industrie.

94 Hier geht er davon aus, dass die Daten Uber beispielsweise Nutzerzahlen und Verkehrs-
strome innerhalb der Plattform anfallen und von jedem Mobilitatsanbieter separat
erhoben werden. Ein Austausch dieser Daten ist natlirlich zweckmaRig, da so die unter-
schiedlichen Mobilitatsangebote der Anbieter besser aufeinander abgestimmt werden
kdénnten.

95 So kdnnten Kommunen beispielsweise nicht selbst entscheiden, ob sie On-Demand- Mo-
bilitdtsangebote, wie sie von Plattformen wie Uber angeboten werden, zulassen oder ob
sie eine City-Maut nach Londoner Vorbild einflihren.

96 Insbesondere Netzabdeckung und Verbreitung von Smartphones. Aktuellen Umfragen
zufolge nutzen 78 % der Deutschen Smartphones im Alltag. Vergleiche dazu:
https://www.heise.de/newsticker/meldung/Umfrage-78-Prozent-der-Deutschen-nutzen-
Smartphones-3632629.html.

97 Gegentiber aktuellen Mobilfunkstandards (LTE und LTE+) zeichnet sich der 56G-Standard
durch eine deutlich héhere Bandbreite und eine signifikant klrzere Latenzzeit aus.
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Experte#12 macht zusatzlich auf mogliche Schnittstellenprobleme zwischen
den Mobilitatsanbietern innerhalb der Plattformen aufmerksam® (20:24).

Voraussetzungen fir die Nutzung

Die von Experte#11 genannte Konnektivitat ist auch fir die Nutzung
multimodaler Mobilitatssysteme entscheidend. Langfristig kdnnen solche
Systeme nur erfolgreich betrieben werden, wenn sie auch intensiv genutzt
werden. Eine grof3e Hiirde, insbesondere bei der Einfihrung multimodaler
Systeme, sei es dabei die Nutzer davon zu Uberzeugen ihre Alltagsroutinen
zu andern und in das neue Mobilitatssystem zu wechseln, beziehungsweise
das Angebot einer breiten Offentlichkeit bekannt zu machen (Experte#7
20:55). Dazu musse das Angebot einfach besser sein als bislang zur Ver-
figung stehende Alternativen (Experte#9 8:25). Als Messlatte fiir die notwen-
dige Attraktivitat konne der MIV herangezogen werden. Experte#7 kon-
statiert, dass das System glinstiger und bequemer als die Nutzung des
eigenen Autos sein miisse (20:55). Experte#5 weist daflir auf die Potenziale
von Best-Preis Systemen und Flatrate Angeboten hin (34:42). Da Modal-
entscheidungen in der Regel am Morgen getroffen wiirden, konnten auch
Umweltinformationen im Sinne einer ,, Kontext-Awareness” genutzt werden,
um die Nutzer bei ihrer Entscheidung fur einen multimodalen Weg zu unter-
stlitzen® (Experte#11 18:33). Experte#1 pladiert zusatzlich fir eine
Bevorzugung des OPNV im StraBenverkehr'®, um das Angebot im multi-
modalen System gegenliber dem MIV konkurrenzfahig zu machen (5:57).
Experte#12 mahnt aulBerdem an, dass die Systeme madglichst bestindig
betrieben werden missten, da haufige Anbieterwechsel nicht im Interesse
der Nutzer seien (24:55).

Herausforderungen und Risiken

Als individuelles Nutzerrisiko bewerten einige Experten den Bereich Daten-
sicherheit. Ein digital vernetztes System sei immer anfallig fir Angriffe von
aul3en. Zudem sei durch die zu erwartende Vielfalt an Anbietern und Nutzern

98 Dabei steht vor allem die Frage im Raum, wer das Front-End der Plattform bedient und so
den Kontakt zum Kunden hat und wer beispielsweise als Integrator (und damit lediglich
Dienstleister fur die Plattform) ins Back-End rtickt.

99 Hier bieten sich vor allem Wetterinformationen an. Die Nutzer kénnten beispielsweise
darauf hingewiesen werden, dass der fiir den Tag angekiindigte Regen sehr wahrschein-
lich wahrend der Arbeitszeit fallt und einer Nutzung des E-Share-Fahrrades damit nichts
im Wege steht.

100 Zum Beispiel durch Buskorridore.
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das Gesamtsystem besonders anfallig (Experte#3 5:09). Eine maoglicher-
weise abschreckende Wirkung auf potenzielle Nutzer kénne der Umgang mit
den im System generierten Daten haben. Wiirden diese beispielsweise
intensiv fur personalisierte Werbung genutzt, konne das die Nutzerzahlen
verringern (Experte#4 42:41). Experte#3 und Experte#4 empfehlen daher,
das System als besonders geschiitzten Raum zu konzipieren (Experte#4
42:41) beziehungsweise geschlossene Systeme'' zu nutzen, um héchste
Datensicherheit zu gewahrleisten (Experte#3 5:09). Ein besonders erfolg-
reiches System, das die Infrastruktur entlastet, den Verkehr leichtgangiger
macht und Reisezeiten verkiirzt, konnte auch zu Rebound-Effekten fiuhren
und zusatzliche Anreize zur Nutzung privater Autos/ MIV setzen (Experte#9
32:31; Experte#8 26:25). Abhadngig von der Betreiberstruktur der Plattform
bestehe zudem das Risiko der Monopolbildung, wodurch sich das Angebot
des Systems tendenziell verschlechtern wiirde (Experte#13 10:16; Experte#6
17:28). Auch sei bei Kooperationsplattformen die Mdglichkeit der Einfluss-
nahme durch die Industrie nicht zu unterschatzen (Experte#2 19:16; Ex-
perte#6 17:28). Als weiteres Risiko benennt Experte#1 die Abhangigkeit der
Kommunen bei der Gesetzgebung von Bund und Landern. Dies kénne dazu
fihren, dass Kommunen von Angeboten aus der Industrie ,Uberrumpelt”
wirden und dabei gemeinwohlorientierten Handlungsspielraum verloren
(11:41). Eine groBe Herausforderung bei der Entwicklung plattformbasierter
multimodaler Mobilitatssysteme sei die Zusammenarbeit der Akteure. Wah-
rend auf der technischen Seite alles vorhanden ware, um Plattformen zu ent-
wickeln und zu betreiben, seien es vor allem die sozialen und unternehme-
rischen Unterschiede zwischen den Mobilitatsanbietern, die eine tatsach-
liche Vernetzung der Angebote erschwerten (Experte#12 24:12 und &hnlich
Experte#4 20:16). Experte#2 nennt in diesem Zusammenhang die tarifliche
Vernetzung als gro3te Herausforderung (22:14). Wahrend dies nach Ansicht
Experte#1 kein Problem sei, solange der Kunde sein Smartphone zur Buch-
ung nutzen wirde und klar erkennbar sei, welche Reisekette er gewahlt hat
(9:06). Eine grundsatzliche Herausforderung bestehe vor allem darin, die
Nutzer von den neuen Angeboten zu liberzeugen und langfristig einen Kul-
turwandel bei der Mobilitatsnutzung zu forcieren (Experte#9 4:26 und 8:25).
Letztlich sei die Vernetzung unterschiedlichster Akteure innerhalb eines
Systems nicht einfach, liege aber im Interesse der Nutzer und miisse deshalb
auch erreicht werden (Experte#5 35:58).

101 Mit Schnittstellen zu allen anderen multimodalen Verkehrssystemen.
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5.2.2 Telematik zur Verkehrslenkung'®?
Potenziale

Der infrastrukturseitige Einsatz von Sensoren und Aktoren zur besseren
Steuerung des Verkehrs wird nach Ansicht einiger Experten in der Zukunft
mehr und mehr durch die Vernetzung der Fahrzeuge untereinander erganzt
werden'® (Experte#3 26:20; Experte#4 29:04). So kdnnten die bei der
Vernetzung anfallenden Daten auch genutzt werden, um beispielsweise
Echtzeitinformationen Gber die Verkehrslage in Routeninformations- und
Navigationssysteme einflieBen zu lassen (Experte#3 26:20), umso positive
Effekte hinsichtlich der Verkehrsdichte und Emissionsbelastung zu erzielen
(Experte#11 19:57) und die Verkehrssicherheit zu steigern (Experte#7 26:25).
Eine allgemeine Verbesserung der Verkehrslenkung komme vor allem
Pendlern zu Gute und sei zu begriiBen (Experte#9 16:22). Auch kdénne die
Nutzung der Infrastruktur verbessert und so die Effizienz des Verkehrs erh6ht
werden (Experte#2 26:51), wodurch zusatzlich Ressourcen eingespart, die
Umwelt geschont (Experte#12 37:29) und sensible Stadtbereiche entlastet
wiirden (Experte#11 19:57). Zusatzlich seien anhand erhobener Verkehrs-
daten Mobilitatsbedarfe besser erkennbar und Angebote' leichter planbar
(Experte#12 35:05). Experte#5 betont, dass eine verbesserte Verkehrs-
lenkung auch einen Beitrag zu effizienteren Nutzung bestehender Verkehrs-
flachen liefere (19:39). Auch koénne, beispielsweise durch die Nutzung eines
sensorbasierten Parkraummanagementsystems, grundsatzlich Verkehrsauf-
kommen verringert werden (Experte#12 36:50).

102 Der Begriff Verkehrslenkung wird von den meisten Experten synonym zu Verkehrssteu-
erung und dem Einsatz von Verkehrsmanagementsystemen genutzt.

103 Car 2 Car, Car 2 Infrastructure und Car 2 X (everything).

104 Zum Beispiel die Angebote in smarten multimodalen Mobilitatssystemen.
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Voraussetzungen

Grundvoraussetzung fir die Nutzung smarter Verkehrstelematik sei eine
intelligente Infrastruktur (Experte#3 31:05). Allerdings sei auch ein hohes
Mal an Standardisierung und Normung notwendig (Experte#8 10:32). Als
anzustrebender Standard sei der WLAN-Standard 802.11p als Grundlage fir
kooperative Systeme'® bereits auf einem guten Weg (Experte#8 11:54).
Darliber hinaus sei der Mobilfunkstandard 5G vonnéten (ebd. und Experte#7
31:02). Als zusatzliche Maoglichkeit zur Vernetzung nennt Experte#7
LoRaWAN als sehr energieeffizientes Netzwerkprotokoll mit geringer Band-
breite, das aufgrund seiner Eigenschaften sehr gut geeignet sei, um Sensor-
daten abzurufen'® (Experte#7 31:02). Experte#11 betont, dass es aus Nutzer-
sicht egal sei, welche Kommunikationstechnologie zum Einsatz komme,
solange alle grundsatzlichen Anforderungen der Anwendung erflllt seien.
Er mahnt aber vor der Konzentration auf einen Standard und fordert vor
allem bei sicherheitsempfindlichen Anwendungen redundante' Systeme
(29:50). Experte#1 nennt eine 100-prozentige Erfassung aller Verkehrsdaten
in Echtzeit als Idealzustand fiir Verkehrsmanagementsysteme (17:07).
Allerdings betont Experte#7, dass es bei der Verkehrslenkung letztlich darauf
ankomme, dass die Nutzer den Anzeigen und Hinweisen Glauben schenken
(34:32). Experte#5 erganzt, dass dynamische Anzeigen am StralRenrand
allein nicht reichten, sondern es stattdessen Maoglichkeiten brauche,
rechtlich verbindliche Vorgaben direkt an die Verkehrsteilnehmer bezie-
hungsweise in die Fahrzeuge zu senden (19:39). Fiir Experte#9 hingegen ist
angesichts des historischen Alters weit verbreiteter Verkehrslenkungs-
anlagen'® ein ,qualitatives Update” der Systeme zwingend erforderlich
(16:22).

105 Zur Kommunikation der Verkehrsteilnehmer untereinander und mit der Infrastruktur (car
2 X).

106 LoRaWAN durchdringt auch Geb&dude und ermdglicht durch einen sehr geringen
Stromverbrauch sehr lange Batterielebenszeiten bei den Sendern. Es eignet sich damit
zum Beispiel zum Einsatz in Park(raum)sensoren.

107 Redundant meint die Etablierung mindestens zweier unterschiedlicher Systeme mit unter-
schiedlicher Fehlercharakteristik fiir die gleiche Anwendung.

108 Die erste Lichtsignalanlage (Ampel) der Welt wurde 1868 in London in Betrieb genommen.
Vergleiche dazu: https://de.wikipedia.org/wiki/Ampel.
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Herausforderungen und Risiken

Einige Experten konstatieren, dass gut funktionierende Verkehrslenkungs-
systeme zu Rebound-Effekten flihren konnten (Experte#13 12:43; Experte#11
41:25; Experte#2 26:51) und das eigentliche Ziel, Autos aus der Stadt heraus-
zubekommen, damit verfehlt werde (Experte#4 30:28). Experte#13 stellt
zudem fest, dass entsprechende Systeme nur dann sinnvoll seien, wenn es
geeignete Ausweichstrecken gabe, in die Verkehr umgelenkt werden kdnne,
da die Systeme bei Erreichen der infrastrukturellen Kapazitatsgrenze nutzlos
seien (12:43). Experte#10 gibt zu bedenken, dass Investitionen in Verkehrs-
infrastruktur gut Gberdacht sein mussten, da deren Nutzen bei vollstandiger
Verbreitung autonomer Fahrzeuge in 20 bis 30 Jahren fraglich werden konne
(14:50). Auch Experte#1 warnt vor falscher Priorisierung bei Infrastruktur-
mal3nahmen, da aktuelle Forderungen nach intelligenter Infrastruktur ihren
Ursprung in den Bedurfnissen der Automobilindustrie hatten und diese
versuche, Kosten und Verantwortung auf die Stadte zu Uberwalzen, um
selbst Sensorik innerhalb der Fahrzeuge einzusparen'® (13:24). Zuséatzlich
macht er darauf aufmerksam, dass in freiheitlich organisierten Gesell-
schaften eine zentrale verbindliche Lenkung aller Verkehrsteilnehmer gar
nicht mdglich sei (Experte#1 15:16). Auch Experte#4 stellt den Nutzen von
Verkehrslenkungssystemen in Frage, solange es keine Moglichkeiten gebe,
effektiv und wirksam in den Verkehr einzugreifen (32:07). Zudem nennt
Experte#11 die Einfihrung entsprechender Systeme eine grofRe Heraus-
forderung, da sie zunachst einmal Geld koste und die ganze Branche sehr
konservativ beim Erkennen von Chancen und Potenzialen sei (23:16).

b.2.3 Einsatz von Daten

Die Nutzung von Daten dient nicht dem Selbstzweck und ist somit kein
alleinstehender Baustein smarter Mobilitdtssysteme. An dieser Stelle steht
sie in engem Zusammenhang mit multimodalen Mobilitdtssystemen und der
Nutzung von Telematik zur Verkehrslenkung.

109 Beispiel: Lichtsignalanlagen. Hier ist denkbar, dass Kommunen Ampelanlagen zusatzlich
mit Sendern ausstatten und Informationen zum jeweiligen Schaltzustand der Ampel an
die Verkehrsteilnehmer senden, oder dass Hersteller von Kraftfahrzeugen Sensoren zur
Erkennung der Lichtschaltung in ihre Fahrzeuge einbauen.
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Potenziale

Fir mehrere Experten birgt die Nutzung von Mobilitadtsdaten’® Potenziale
zur Erstellung von Prognosen. Dabei kdonnten die Daten zur Effizienz-
steigerung des Verkehrs in Echtzeit (Experte#1 16:25; Experte#4 35:59), zur
dynamischen Erfassung von Mobilitatsbedarfen und einer Anpassung des
Angebotes darauf (Experte#11 13:53; Experte#6 1:59; Experte#12 7:28 und
35:05) sowie zum Erkennen von Mustern in der Vergangenheit und darauf
abgestimmten Anpassungen in der Zukunft genutzt werden (Experte#8
22:27). Daneben koénnten durch die Offnung von Datenbestidnden Inno-
vationen stimuliert werden (Experte#10 18:47; Experte#8 15:03; Experte#4
48:09; Experte#6 26:05; Experte#3 10:45). Auch fiir die Stadtentwicklung und
Verkehrsplanung waren Daten aus dem Mobilitatssystem von Nutzen
(Experte#5 23:27; Experte#11 2:00). Experte#7 sieht Potenziale zur Einrich-
tung von Best-Preis Modellen™', um Nutzern ein mdglichst attraktives
Mobilitatsangebot anbieten zu kénnen (39:07). Experte#2 verweist darauf,
dass Daten beispielsweise fiir die Personifizierung von Werbeangeboten im
System herangezogen und so Nutzungskosten gesenkt werden konnten
(34:56). Auch Experte#1 hat die Nutzer im Blick und sieht Potenzial in der
datengestltzten Erstellung von zugeschnittenen Mobilitaitsangeboten zur
Komplexitatsreduktion (21:17).

Voraussetzungen

Die meisten Experten weisen darauf hin, dass Datensicherheit oberste Pri-
oritdt haben miisse. Dafilir brauche es einen gesetzlich vorgegebenen
Rahmen (Experte#13 16:05; Experte#9 23:26), innerhalb dessen sich Akteure
mit den Nutzerdaten bewegen kénnten (Experte#13 13:53), sowie noch zu
definierende Sicherheitsstandards (Experte#7 49:08). Dazu missten sich die
Nutzer auf den Verbraucherschutz verlassen kénnen (Experte#13 17:54).
Zusatzlich sei aber erst einmal ein gesellschaftliches Bewusstsein darliber
notwendig, dass Menschen Daten produzieren, und eine Diskussion wichtig,
ob dies in ihrem Sinne sei (Experte#9 25:33; Experte#6 28:06). Die Nutzer
mussten jederzeit wissen, welche Daten es uUber sie gibt und wozu sie
genutzt wiirden (Experte#5 24:27). Experte#12 schlagt vor, den Nutzern die
Moglichkeit einzurdaumen, jederzeit einsehen zu kénnen, wer welche Daten
Gber sie hat (40:01). Zusatzlich sollte Aufklarungsarbeit stattfinden, die den
Nutzern zeige, was mit ihren Daten passiert (Experte#8 18:52), und auch

110 Sowohl aus multimodalen Mobilitatssystemen als auch aus Verkehrslenkungssystemen.

M Best-Preis Modelle zeichnen sich durch Flexibilitat im Ticketing aus. So berechnet das
System den Nutzungspreis nachtraglich anhand der Nutzungsdaten (mit Best-Preis
Garantie). Das heil3t, die Nutzer miissen nicht vor Reisebeginn/ Fahrtantritt entscheiden,
ob fuir sie ein Kurz- oder Langstrecken- oder Tagesticket die beste Wahl ist.
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welche Potenziale sich aus der Datennutzung ergeben konnten (Experte#5
25:26). Manche Experten merken an, dass letztlich das verbesserte Mobili-
tatsangebot dariiber entscheide, ob Nutzer bereit seien, dafliir auch Daten
Uber sich preiszugeben. Solange das Angebot besser sei als die Risiken,
hatten die Nutzer keine Probleme damit (Experte#2 23:54; Experte#1 20:16).
Um Potenziale anfallender Daten umfangreich nutzen zu kénnen, empfiehlt
eine Vielzahl der Experten, Datenbestiande offen zuganglich zu machen.
Experte#10 halt die Offnung der Datenbestande fiir sinnvoll, wenn sie einen
Nutzen fir die Gesellschaft stiften konne (20:19). Experte#7 halt eine genaue
Differenzierung darliber flir angebracht, welche Daten liberhaupt gespei-
chert wiirden. Daten, die gespeichert wirden, sollten dann offen moglichst
vielen Akteuren und Nutzern zur Verfligung stehen (43:43). Davon ausge-
nommen sollten jedoch alle personenbezogenen Daten sein, diese sollten
grundsatzlich beim Nutzer verbleiben (Experte#7 41:44; Experte#6 22:46),
wobei auch die Mdglichkeiten der Personenidentifizierung durch Aggre-
gation von Daten bericksichtigt sein sollte (Experte#7 41:44). Wahrend Ex-
perte#7 gleichzeitig anmerkt, dass Nutzer nicht mit ihren Daten Mobili-
tatsleistungen bezahlen sollten (41:44), beflirwortet Experte#12 eine Art Stu-
fenmodell bei der Freigabe von Daten, da Nutzer bereit seien, ihre Daten zu
teilen, solange sie einen Vorteil dadurch erlangen konnten (48:27).
Beflirwortet die Mehrzahl der Experten einen Verbleib der Daten im 6ffent-
lichen Sektor, um die Daten zum Beispiel zur Verkehrsplanung zu nutzen (Ex-
perte#5 23:27), sieht Experte#3 eher eine unabhangige Plattform als ziel-
fihrend an, da Daten aus einem Mobilitatssystem offentliche Daten seien
und deshalb gewahrleistet sein misse, dass sie auch 6ffentlich zuganglich
blieben (10:45).

Herausforderungen und Risiken

Ein Risiko sei die aktuell fehlende Eigentumsverordnung fiir Daten, die dazu
fihre, dass Nutzer viele einzelne Vertrage abschliel3en missten und so ihre
Daten preisgaben (Experte#11 38:51). Eine Weitergabe von Daten durch die
Nutzer sei zwar grundsatzlich kein Problem, jedoch musse zunachst sicher-
gestellt sein, dass Nutzer auch das ganze Themenfeld tberblicken konnten
(Experte#13 17:54). AulRerdem kdnne eine intensive Nutzung von Daten auch
zu Einschrankungen der Freiheit fihren. Denn ,Big Brother und Big Data
kénnte man [auch] zusammendenken” (Experte#9 16:22). Durch die poten-
ziell gro3e Menge anfallender Daten in Mobilitatssystemen seien diese auch
einer grofen Gefahr durch Cyberattacken ausgesetzt (Experte#1 18:17).
Experte#6 erganzt, dass sich in diesem Themenbereich bislang zu wenig
Gedanken gemacht wiirden (6:12) und Experte#4 verweist auf besondere
Herausforderungen des Datenschutzes, die vor allem in offenen Systemen
bestiinden (Experte#4 27:44). Experte#1 sieht zusatzlich die Gefahr von
Monopolbildungen und fordert einen Dialog dartiber, wer welche Daten wie
nutzen darf (18:17). Auch Experte#2 weist darauf hin, dass bestimmte
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Akteure Daten wahrscheinlich nicht im Sinne des Gemeinwohls nutzten,
sondern eher, um zum Beispiel nachfrageabhangige Preisstaffelungen vor-
zunehmen'? (32:02). Experte#12 warnt zuséatzlich davor, dass die
Komplexitat der Datenhaltung und Auswertung kaum mit ,eigenen Mitteln”
bewaltigt werden kénne und durch die notwendige Zusammenarbeit mit
Dritten Abhéangigkeiten entstehen kénnten (39:13). Experte#4 weist noch
darauf hin, dass exzessive Datennutzung'® Nutzer abschrecken konne
(42:41), und konstatiert zusatzlich, dass es nicht an Daten mangele, sondern
an Moglichkeiten zur Beeinflussung des Verkehrs und eine alleinige Konzen-
tration auf datengetriebene Verkehrslenkung somit wenig zielfuhrend sei
(Experte#4 32:07).

5.3 Wer smarte Mobilitdt entwickeln sollte

Kommunen hatten aufgrund ihrer Nahe zum Biirger, ihrer Verantwortung in
der Stadtplanung und als Anbieter des OV eine zentrale Aufgabe bei der
Entwicklung smarter Mobilitat (Experte#13 21:57). Da sie die Gegebenheiten
vor Ort am besten kennen wiirden (Experte#12 1:08:17), sollten sie Ziele und
das Lastenheft bei der Entwicklung vorgeben (Experte#9 21:09). Kommunen
seien das Spielbrett und hatten entsprechende Steuerungsmaoglichkeiten
(Experte#7 1:11:07). Zusatzlich konstatiert Experte#1, dass er mehr Zutrauen
in die Kommunen als in amerikanische Unternehmen habe (19:47). Daneben
kommt dem OPNV als Betreiber wesentlicher Mobilitatsbausteine und Er-
fahrungstrdger bei der lokalen Organisation o6ffentlichen Verkehrs
(Experte#4 22:39) eine herausgehobene Stellung zu (Experte#5 40:17).

5.3.1 Aufgaben der Kommunen

Strategie und Planung

Zunachst mussten handelnde Akteure in den Kommunen auch den Willen
haben, etwas zu verandern (Experte#1 30:16). Zusatzlich miissten sie auch
ihre Steuerungsfunktion aktiv nutzen wollen (Experte#1 28:06; Experte#7
1:11:07). Auch sollten Kommunen als zentraler Akteur alle Stakeholder an
einen Tisch bringen und eine Vision ausbilden (Experte#4 1:05:52), um
daraus Ziele zu entwickeln (Experte#2 45:57), aus denen notwendige
MaRRnahmen abgeleitet werden kdnnten (Experte#7 1:09:38). Daflir miissten
sich die Kommunen zunachst umfassend Uber aktuelle Herausforderungen
informieren und diese Herausforderungen auch annehmen (Experte#11

2 Wobei nicht auszuschliel3en sei, dass auch eine eher gemeinwohlorientierte Kommune
auf diese Idee kame.

113 Zum Beispiel fir Werbezwecke.
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52:32). Denn bislang hinke die 6ffentliche Hand der Industrie hinterher und
es musse ihr gelingen, Schritt zu halten, wenn sie statt zu reagieren auch
agieren und gestalten wolle (Experte#5 12:44). Die Entwicklung der Mal3-
nahmen sollte ganzheitlich und an den Bedlirfnissen der Blirger ausgerichtet
(Experte#11 51:03) und bewusst anhand festgelegter Optimierungskriterien
erfolgen (Experte#11 54:46). Das Ziel sei ein systemweites Optimum bei der
Ausnutzung vorhandener Infrastruktur (Experte#11 6:28). Auch miissten die
Birger frihzeitig bei der Entwicklung von Mobilitatsprojekten eingebunden
werden (Experte#2 47:11) und es sollten vor allem die Potenziale fiir die
Lebensqualitdt in der Stadt berlicksichtigt werden (Experte#3 35:26). Dazu
sei aus verkehrsplanerischer Sicht ein Raum-Stadt Konzept notwendig, in
das die neuen Mobilitatsdienste eingebunden wiirden (Experte#13 11:52;
Experte#5 17:26). Dabei sollte Mobilitdat querschnittlich gedacht und neue
Anforderungen an Mobilitat beispielsweise im StraBenbau (Experte#7 52:04)
oder bei der ErschlieBung neuer Baugebiete bericksichtigt werden (ebd. und
Experte#2 24:40). Grundsatzlich biete sich dazu bereits eine Quartiersent-
wicklung an, die weniger Mobilitatsbediirfnisse hervorrufe, da zum Beispiel
Arbeitsplatze und soziale Infrastruktur fuBBldufig zu erreichen seien (Ex-
perte#5 42:45). Auch konnten Kommunen Wandel férdern, indem sie
konkrete Vorgaben zum Beispiel zum Modal Split machten. Die Industrie
konne dann ihrerseits auf diese Vorgaben reagieren und entsprechende
Konzepte zur Umsetzung erarbeiten (Experte#2 51:07). Insgesamt miisse
nachhaltige und smarte Mobilitat aktiv von den Kommunen gefordert
werden (Experte#10 35:35). Denn die Nachfrage und das Angebot wiirden
sich parallel entwickeln (Experte#10 36:51). Auch Experte#5 stellt fest, dass
alternative Mobilitatsangebote ausgebaut und parallel dazu besser bekannt
gemacht werden miissten (1:52). Insgesamt sollten die Kommunen aktiv den
Dialog mit der Industrie und dem OV suchen (Experte#5 11:58) und bestrebt
sein, den Rahmen smarter Mobilitat mitzugestalten (Experte#5 36:50), da es
besser sei, das Thema nicht komplett dem freien Markt zu Uberlassen
(Experte#5 37:45). Auch politisch miissten Kommunen auf ihre Bedirfnisse
aufmerksam machen (Experte#5 11:58; Experte#13 21:57) und sich be-
muhen, ihren Gestaltungsrahmen zu erweitern (Experte#1 28:06). Darliber
hinaus sollten Kommunen ihre Denkweise verandern und risikofreudiger,
aber vor allem offener agieren (Experte#6 40:37; Experte#8 33:13). Dinge
sollten auch mal ausprobiert werden (Experte#6 42:57; Experte#3 25:14,
Experte#8 32:17). Neue Wege miussten bewusst betreten und begleitet
werden. Sie dirften nicht als gegeben hingenommen, sondern sollten von
Kommunen aktiv mitgestaltet werden (Experte#8 37:36). Aus gewonnenen
Erfahrungen konnten Good-/ Best-Practise-Verfahren und Werkzeuge ent-
wickelt werden, die auch an andere Kommunen weitergegeben werden
sollten (Experte#12 1:12:00). Fiir entsprechende Projekte wiirden bislang
Fordermoglichkeiten, die zum Beispiel flir Kooperationsprojekte mit der
Industrie bestlinden, zu wenig genutzt (Experte#2 43:31).
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Infrastruktur

Am héaufigsten wird von Seiten der Experten ein Ausbau der IT-Infrastruktur
sowie die Einrichtung von Mobilitatsstationen''* gefordert. Die IT-Infrastruk-
tur sei notwendig, um Daten zu ubertragen, die das gesamte Verkehrs-
geschehen optimierbar machen kénnten (Experte#8 35:36). Dazu wiirden
sowohl der Ausbau des Mobilfunkstandards 5G (Experte#3 31:05; Experte#1
22:44) und ein flachendeckendes WLAN bendtigt (Experte#8 35:36), als auch
Investitionen in das Breitbandnetz (Experte#8 35:36) und die Vernetzung der
Infrastruktur als notwendig erachtet (Experte#11 48:26). Parallel zum
StralRennetz brauche es zusatzlich ein Daten- und Sensornetz (Experte#7
47:42). Daneben fordern einige Experten auch Investitionen in intelligente
StralRen(verkehrs-)infrastruktur (Experte#3 31:05; Experte#8 35:26). Aller-
dings merkt Experte#3 an, dass mit Ausbreitung autonom fahrender Fahr-
zeuge und der Verfligbarkeit des 5G Netzes die Aufgaben der intelligenten
Infrastruktur auch von den Autos ibernommen werden konnten (31:05).

Neben der digitalen Vernetzung missten Mobilitatstrager auch raumlich
miteinander vernetzt werden. Die Etablierung dieser Treffpunkte verschie-
dener Verkehrsmittel (Experte#2 24:40) sollte durch umfangreiche Mar-
ketingmalRnahmen begleitet werden (Experte#13 19:30). Experte#5 regt au-
Berdem die Berlcksichtigung der Auswirkungen zunehmenden Online-Han-
dels und der damit verbundenen Steigerung des Lieferverkehrs bei der Ein-
richtung von Mobilititsstationen an (14:51). Als Ubergabepunkte zwischen
OV, IV und Sharing-Angeboten (Experte#5 14:51) wiirden diese idealerweise
an Bahnhofen und Verkehrsknotenpunkten eingerichtet (Experte#2 24:40 in
Verbindung mit 41:45) und wiirden die Attraktivitat und Lebensqualitat einer
Stadt steigern (Experte#4 55:09).

Einige Experten sprechen sich auch fiir den Rickbau von Auto-Infrastruktur
aus. So sei die Fixierung auf das Auto als Verkehrstrager kontraproduktiv,
wenn man Alternativen fordern wolle (Experte#9 30:23). Gleichzeitig zum
Rickbau missten Alternativen infrastrukturell gefordert werden. Dazu sei
neben dem Ausbau von (Express)Radwegen und Fahrradparkhausern (Ex-
perte#4 52:04) auch die infrastrukturelle Bevorzugung des OV oder von Fahr-
zeugen mit hohem Besetzungsgrad geeignet'® (Experte#13 19:30). Auch

14 Mobilitatsstationen verbinden alle Mobilitdtsangebote raumlich miteinander.

15 Zum Beispiel Busspuren und die Erlaubnis, diese durch Fahrgemeinschaften zu nutzen.
Hintergrund: Dem Ergebnisbericht Mobilitat in Deutschland 2008 zufolge sind 2/3 aller
Fahrzeuge mit nur einer Person besetzt. Bei Wegen zur Arbeit und zurick liegt der
durchschnittliche Besetzungsgrad eines Autos bei 1,1. Am hochsten ist der Besetzungs-
grad bei Freizeitwegen (1,9). Im Durchschnitt aller Fahrten liegt er bei 1,5. Vergleiche dazu:
Infas und DLR 2008, S. 96 f.
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sollten (neue) Siedlungsstrukturen kompakt um bestehende OV-Haltestellen
herum gebaut werden und zudem eine hohe Bevolkerungsdichte bei der
Stadtplanung bevorzugt werden, da so der OV-Nutzungsgrad erhéht werden
kénne (Experte#13 19:30). Experte#1 fordert zusatzlich einen massiven Aus-
bau des OPNV auch mit starkstromenden Angeboten wie S-; U- und Stra-
Benbahnen (22:44). Zusatzlich wird auf einen notwendigen Ausbau der
Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitdt hingewiesen (Experte#4 53:07; Experte#3
35:26) und die Einrichtung von Raumen fir die Nutzung zukiinftiger On-
Demand Mobilitat empfohlen (Experte#2 24:40).

Was es noch braucht

Nach Ansicht mehrerer Experten taten Kommunen gut daran, Erprobungs-
raume/ Testgebiete zu etablieren. In diesen Rdumen missten rechtliche
Ausnahmen moglich sein (Experte#2 49:08), um in iterativen Verfahren Ideen
zu tragfahigen Lésungen zu entwickeln (Experte#6 13:42) und zu demonstrie-
ren, was alles moglich sei (Experte#8 32:51). Erfahrungen und Ergebnisse
konnten dann als Good-/ Best-Practise-Beispiele von anderen Kommunen
weiter genutzt werden (ebd.). In solchen Raumen durchgefiihrte Einzelpro-
jekte wirden zwar fur das Gesamtsystem Mobilitat nur geringen Nutzen
stiften, seien aber wichtig, um die Denkweisen der Akteure sukzessive zu
andern (Experte#4 47:06). Daneben sollte die Entwicklung von Mobilitat nicht
an der Stadtgrenze enden. Besonders Metropolen stiinden in vielfaltigen
Beziehungen mit umliegenden Kommunen und sollten dies verstarkt durch
eine Regionalentwicklung berlicksichtigen (Experte#13 27:32). Auch miisste
sichergestellt sein, dass Konzepte und MaRnahmen ortliche Gegebenheiten
ausreichend bericksichtigten'® (Experte#6 11:35). Experte#5 regt zusatzlich
an, die Preisgestaltung fur die Benutzung 6ffentlichen Verkehrsraumes zu
diskutieren’ (Experte#5 20:34). Eine gesamtgesellschaftlich wiinschens-
werte Alternative ware zum Beispiel der Ausbau von FuBwegen, da dies zum
einen die nachhaltigste Methode der Fortbewegung sei und dadurch zusatz-
lich positive Effekte im Bereich Gesundheitskosten und Krankheitstage er-
zielt werden konnten™"® (Experte#4 11:00). Experte#8 wiinscht sich tiberdies

16 Vor allem geografisch und soziodemografisch.

7 Eine mogliche Option dafir sei die City-Maut.

18 Zum Nutzen von mehr Rad- und FuBverkehr vergleiche die Studie: Wirtschaftliche
Effekte nichttechnischer MaRnahmen zur Emissionsminderung im Verkehr,
Umweltbundesamt, 2013.

Abrufbar unter:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/texte_11_
2013_frey_wirtschaftliche_aspekte_nichttechnischer_massnahmen_zur_emissionsminder
ung_im_verkehr1.pdf.
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eine gesellschaftliche Diskussion (iber die Definition von Effizienz im Zusam-
menhang mit Mobilitat. Denn aktuell sei Effizienz malRgeblich von der
Dimension Zeit bestimmt, und gesellschaftliche Ziele wie Ressourcen-
schonung und Emissionsvermeidung blieben unberiicksichtigt (24:03). Ab-
schlie3end betont Experte#4, dass die Grundlage moglicher Veranderungen
gute Angebote seien (40:43) und Experte#6 fordert neben einem gesamt-
gesellschaftlichen Diskurs zum Thema Mobilitat, dass vor allem Begeis-
terung erzeugt werden misse, um den Wandel voranzutreiben (29:02).

5.3.2 Fahigkeit der Kommunen

Im Hinblick auf die Fahigkeiten der Kommunen, smarte Mobilitat zu ent-
wickeln, zeichnen die Experten ein einheitliches Bild. Auf der einen Seite
wiirden eingefahrene Denk- und Arbeitsweisen (Experte#11 56:43) zusam-
men mit fehlender Offenheit gegenliber Neuem (Experte#8 32:17) unter an-
derem dazu fiihren, dass Chancen, Potenziale und die Bedlrfnisse der
Biirger nicht erkannt wirden (Experte#11 24:43). Mangelnde Agilitdt und
Serviceorientierung (Experte#6 20:26) in Kombination mit einer schwach
ausgepragten Fahigkeit, Sachverhalte auf Planungsebene ganzheitlich zu
betrachten (Experte#13 11:52), wirden die zielgerichtete Entwicklung von
MalBnahmen behindern. Neben einem Kompetenzmangel schreibt Exper-
te#2 den Kommunen aber vor allem fehlende Kapazitaten und finanzielle
Ressourcen zu (11:31). Auch Experte#9 stellt fest, dass Kommunen in
manchen Bereichen mangelhaft aufgestellt seien (23:26). Experte#7 nennt
die Dominanz des Tagesgeschafts als Grund fir mangelnde Innovations-
tatigkeit und Visionen (1:06:55).

5.3.3 Aufgaben des OPNV

Der OPNV bilde das Riickgrat stadtischen Verkehrs und sollte beispielsweise
die Steuerungsfunktion bei der Etablierung multimodaler Mobilitat Gber-
nehmen (Experte#1 4:26). Auch Experte#4 sieht den OPNV aufgrund seiner
Kenntnis oOrtlicher Gegebenheiten, Erfahrungen im Betrieb vernetzter
Verkehrssysteme und bereits bestehender Kundenbindungen grundsatzlich
dazu geeignet (22:39). Sollen Mobilitatssysteme zukiinftig nachhaltiger
gestaltet werden, miisse der OPNV sein Angebot zudem ausweiten, um der
steigenden Nachfrage gerecht zu werden (Experte#10 22:49; Experte#5
40:17). Auch sollte der OPNV weitere Mobilitatstrager in das bestehende
Angebot einbinden und miteinander vernetzen sowie zukiinftig selbst auto-
nome Kleinbusse und Leihfahrrader anbieten (Experte#5 40:17; Experte#7
1:06:16; Experte#11 53:53). AuRerdem sollte der OPNV nach Ansicht
Experte#13s noch mehr als bisher seine Unternehmensstrategie anpassen
und sich zum Mobilitatsanbieter entwickeln (6:57). Grundsatzlich miisse er
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ein Angebot schaffen, dass hinsichtlich der angebotenen Praktikabilitat und
Bequemlichkeit dem IV in nichts nachstehe (Experte#11 45:52).

5.3.4 Fahigkeit des OPNV

Die Einschatzung der Fahigkeiten des OPNV wird ahnlich deutlich vorge-
nommen wie die der Kommunen. So stellen mehrere Experten die mangeln-
de Innovationskraft des OPNV heraus (zum Beispiel Experte#7 1:06:16) und
verweisen auf das Fehlen innovationsfreudiger Angestellter (Experte#4
24:16). Experte#1 halt die Rahmenbedingungen fiir den OPNV fiir ursachlich
und unterstreicht, dass es im System des OV zu wenig Spielraum fir
Innovationen gebe (33:50). Zusatzlich identifiziert Experte#4 Ineffizienzen
(24:16) und Experte#3 mangelnde Kapazititen beim OPNV (9:31). Experte#11
erkennt einen Mangel im Selbstverstiandnis des OPNV, das dazu fiihrt, dass
es entscheidende Themen nicht auf die Agenda schafften (25:40). Experte#12
sieht au3erdem mangelnde Fahigkeiten im Themenbereich der Vernetzung
(22:58) und Pfadabhingigkeiten, die aus der Regulierung des OPNV ent-
standen seien (24:55).

5.3.6 Forderungen der Experten an Politik und Verwaltung

Forderungen an die Politik werden vor allem im Kontext mit gesetzlichen
Rahmenbedingungen sowie politischer Willensbildung und Entscheidungs-
verhalten gestellt. Experte#3 fordert, dass Innovationen im Bereich Mobilitat
nicht an fehlenden Gesetzen scheitern diirften' (1:03). Gesetzgebung solle
nicht abschlieend sein, sondern misse mit dem Fortschritt mithalten
kénnen (Experte#3 33:39). Auch Experte#12 mahnt Anpassungen im Rechts-
rahmen an, um Innovationstatigkeit nicht zu behindern (51:53). Experte#6
sieht grof3en Modernisierungsbedarf in der Gesetzgebung, um Raume zu
schaffen, mit denen man die Zukunft gestalten konne (45:44). Darliber hinaus
gebe es einen Bedarf an EU-weiter Harmonisierung von Regelungen, die vor
allem das autonome Fahren betrafen (Experte#3 7:44). Experte#4 sieht zu-
dem groRes Potenzial in einem europaweit vereinheitlichten OV-System, in
dem beispielsweise Tarifstrukturen vereinheitlicht seien. Bestehende Sys-
teme seien zu haufig ,Insidersysteme”, die zu durchschauen fiir Aul3en-
stehende kaum mdglich sei'® (1:02:23). Zusatzlich sollte die Politik den
Wandel in der Mobilitat aktiv unterstiitzen (Experte#8 37:36). Geeignete
Mittel dafiir seien klare Zielvorgaben an die Kommunen, die Férderung und
Unterstiitzung des OV, begleitende KommunikationsmaRBnahmen und
strengere Regeln, zum Beispiel im Bereich der Schadstoffemissionen

119 Zum Beispiel in den Bereichen E-Mobilitdt und autonomes Fahren.

120 Dies gelte auch fiir das OV-System innerhalb Deutschlands.
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(Experte#10 32:05). Haufig miissten Dinge einfach gemacht werden, da sich
die Situation durch Zégern auch nicht verbessern wiirde (Experte#3 25:14).
Dazu brauche es den Mut, auch zunachst unpopulare Entscheidungen zu
treffen (Experte#4 50:28; Experte#12 54:48), sowie mehr Kooperations-
bereitschaft und Zusammenarbeit zwischen den Akteuren (Experte#6 40:37).
Leider fehle es an politischem Willen, technisch moégliche MalZnahmen um-
zusetzen (Experte#11 25:40). Auch seien die Ziele smarter Mobilitat in der
Fachszene zwar allgemeiner Konsens, es fehle aber in Teilen der Politik an
Bereitschaft, diese Ziele zu verwirklichen (Experte#13 3:36). Dabei sei es
unbedingt notwendig, dass die Politik klare Ziele setze, die Veranderungen
im Bereich der Mobilitat beinhalteten, um Stadte auch zuklinftig lebenswert
zu gestalten (Experte#5 48:51). Die Politik solle deshalb die Themen
erkennen, Ressourcen und Strukturen zur Umsetzung schaffen und gefun-
dene Losungen mittragen (Experte#13 25:02). Experte#2 fordert dazu auf, die
Herausforderungen progressiv anzugehen und auch ber Wahlperioden
hinaus zu denken (43:31). Experte#4 fordert dafiir die Entwicklung einer
Mobilitatsvision (1:06:41). Uberdies brauchten Stidte auch finanzielle
Unterstlitzung von libergeordneten Korperschaften (Experte#10 32:05) und
einen erweiterten Handlungsspielraum (Experte#1 28:06).

5.3.6 Anschlussféhigkeit smarter Mobilitat fiir die Biirger

Frihzeitige Einbindung von und umfangreiche Partizipationsmaoglichkeiten
fur Blirger nennen alle Experten als Voraussetzung flir das Gelingen smarter
Mobilitatsvorhaben. Probleme entstinden immer dort, wo Nutzern
Neuartiges einfach ,libergeholfen” werde (Experte#11 52:12). Man diirfe die
Nutzer nicht Gberfordern (Experte#3 20:39), sondern miisse sie durch gute
Angebote liberzeugen und von Anfang an einbinden (Experte#3 23:17). Ahn-
lich dauRBern sich auch Experte#9 (14:13), Experte#2 (47:11), Experte#5 (34:42),
Experte#10 (28:32), Experte#4 (unter anderem bei: 4:26) und Experte#13
(21:05). Grundsatzlich sollte in Beteiligungsprozessen klargemacht werden,
dass und warum eine neue Form der Mobilitat notig sei (Experte#5 45:59).
Um eine Verhaltensanderung der Nutzer zu erreichen, missten alternative
Angebote auch tatsdchlich sichtbar werden (Experte#5 45:59). Fir eine
groRtmaogliche Akzeptanz sollten neue Angebote barrierefrei'” (Experte#8
29:45), leicht zuganglich (Experte#1 24:15), bezahlbar (Experte#5 29:01) und
faszinierend (Experte#12 58:16) sein. Jedoch weisen Experte#10 (30:17), Ex-
perte#4 (49:20), Experte#12 (54:48) und Experte#3 (23:17) auch Einschran-
kungen und Restriktionen eine Bedeutung zu. Diese konnten helfen, um die
Attraktivitat bestehender Mobilitatstrager zu verringern und damit neue

121 Hier im Sinne leicht und einfach nutzbarer Angebote. (Inklusionsféhigkeit und barrierefrei
wird als Grundvoraussetzung angenommen. Anmerkung des Verfassers.)
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Mobilitatsangebote zu férdern'?? (Experte#12 54:48). Experte#8 geht ohnehin
davon aus, dass es bei der Entwicklung smarter Mobilitdt keinen ,Big
Bang“'® geben werde, sondern dass (international) Kommunen voran-
gingen, die an Verdnderungen gewohnt seien (30:59). Experte#9 unter-
streicht die Vorbildfunktion der ,Early Adopter” und prognostiziert, dass die
Entwicklung ganz schnell voranschreiten konne, sobald diese erst einmal
unterwegs seien (34:20). Experte#12 geht davon aus, dass die Attraktivitat
und der Nutzwert digital vernetzter Mobilitat so grol3 sein wiirden, dass die
Menschen es einfach nutzen wollten (46:33).

5.4 Womit Kommunen (heute) anfangen sollten

Ein erster Schritt sollte darauf abzielen, Themen zu erkennen, Mobilitat zu
verstehen (Experte#10 38:26) und Ressourcen zu schaffen (Experte#13
25:02), um eine Strategie flir die Entwicklung smarter Mobilitat entwickeln
zu konnen (Experte#13 25:02; Experte#11 57:47; Experte#2 49:08). Experte#7
schlagt dafiir Nachhaltigkeit als zentrales Ziel vor (1:14:39). Ebenso wichtig
sei die Entwicklung der Kommunen zu progressiv denkenden Stadtverwal-
tungen (Experte#2 49:08) und eine ganzheitliche, zielorientierte Stadtent-
wicklung (42:45). Auch die Ausweitung von Car-Sharing Angeboten und eine
Verkniipfung von Car-Sharing mit dem OPNV seien denkbare erste Schritte
(Experte#9 46:22). Experte#12 empfiehlt Experimente, bei denen sich Car-
Sharing Anbieter in einem definierten Raum uber einen definierten Zeitraum
zusammenschlieBen und das Car-Sharing Angebot massiv ausweiten und
kostengtinstig anbieten wiirden. Dabei konnten wertvolle Erfahrungen tber
die Potenziale des Car-Sharing gesammelt werden (1:26:01). Experte#6
empfiehlt, Freefloating-Car-Sharing Angebote so zu gestalten, dass sie auch
das Potenzial haben, private Autos zu verdriangen'* (50:43). Daneben regt er
Freefloating-Bike-Sharing-Angebote und Experimente mit Mobilitatsflat-
rates Uber alle Verkehrstrager an (ebd.). Experte#12 (1:21:27) und Experte#8
(43:15) schlagen die vertikale Vernetzung verschiedener Verkehrstrager vor.
Investitionen in die Infrastruktur sehen Experte#11 (57:47) und Experte#7
(1:14:39) als ideale MalRnahmen fir die beginnende Entwicklung smarter
Mobilitat. Experte#7 weist zusatzlich darauf hin, dass auch die Burger von
Anfang an abgeholt und eingebunden werden missten (ebd.). Experte#2
beflirwortet auRerdem die Einrichtung von Erprobungsraumen (49:08) und

122 Zum Beispiel die Einschrankung von Parkraum flr private Autos, keine Vergabe von
Anwohnerparkberechtigungen oder die Einflihrung von Mautsystemen in Innenstadten.

123 GroBer Knall” im Sinne von schneller Einfihrung und gleichzeitiger umfassender
Akzeptanz und Adaption durch die Nutzer.

124 Zum Beispiel durch groBere Fahrzeuge, die auch von Familien genutzt werden kdnnten.
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Experte#8 die Entwicklung und Erprobung von ,Robocabs”'® (43:15).
Experte#1 wiirde mit einer durch den OPNV betriebenen Mobilitéts-
plattformen und der Entwicklung von Ride-Sharing Angeboten durch den
OPNV beginnen (31:18).

25 Als Robocaps werden hier autonom fahrende Kleinbusse als Mobility-on-Demand
Angebot bezeichnet.
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6 Handlungsempfehlungen

Nach der Auswertung der Experteninterviews kann bereits ein Teil der
Forschungsfrage beantwortet werden. Die Experten machten genaue An-
gaben bezliglich der Potenziale und Herausforderungen smarter Mobilitat
fir Kommunen. Bevor jedoch konkrete Handlungsempfehlungen entwickelt
werden kénnen, sind weitere Schritte notwendig.

6.1  Wirkungsorientierte Entwicklung smarter Mobilitat

Ausgehend vom zentralen Leitbild einer lebenswerten Stadt'®® kénnen mit
Hilfe des Modells der wirkungsorientierten Steuerung'® die dafiir not-
wendigen Ergebnisse kommunalen Handelns bestimmt werden. Daraus
lasst sich wiederrum der notwendige Output ableiten, der zu diesen Ergeb-
nissen fuhrt. Auf dessen Grundlage werden anschliel3end die Prozesse/
Ablaufe identifiziert, die zur Erreichung des Outputs notwendig sind. Sind
die Prozesse bekannt, werden Rickschlisse auf die Ressourcen gezogen.
Abbildung 3 gibt einen Uberblick tiber die Kausalkette.

Wirkung Ergebnis Output Prozesse Input
(Leistungen) (Ressourcen)
Lebenswerte Welche Ziele Welche Welche Aufgaben Welche
Stadt mussen erreicht MaRBnahmen muss die Ressourcen sind
werden? sind notwendig Kommune notwendig um
um das Ergebnis  erfillen, um den  die Prozesse
Welche Ziele zu erreichen? Output zu durchfuhren zu
kann die erreichen? kénnen?
Kommune Welche
selbststandig konkreten
erreichen? MaRnahmen
kann die
Kommune
selbststandig
erreichen?

Abbildung 3: Wirkungsorientierte Entwicklung der lebenswerten Stadt

126 So auBern sich Experte#3 (35:26), Experte#4 (7:13), Experte#5 (42:45), Experte#6 (1:59),
Experte#7 (11:50), Experte#9 (42:45) und Experte#11 (8:29) im Kontext einer lebenswerten
Stadt. Es wird selten als konkretes Ziel genannt, kommt aber als zentrales Leitbild hinter
vielen Aussagen zum Vorschein.

127 Zur funktionsweise der Wirkungsorientierten Steuerung siehe Anhang IX.

76



Die Ergebnisse dieses Prozesses werden abschlieBend in den Kontext der
aktuellen Rahmenbedingungen kommunalen Handelns gesetzt, sodass
schlie3lich Handlungsempfehlungen entwickelt werden kénnen. Der Fokus
liegt dabei vor allem auf MalBnahmen, die unmittelbar vor Ort Nutzen stiften
und deren Entwicklung auch durch kommunales Handeln mal3geblich
beeinflusst werden kann. Allgemeine Ziele der Nachhaltigkeits- und Umwelt-
politik bleiben somit aul3en vor, da sie nicht durch alleiniges Handeln einer
Kommune erreicht werden kénnen.

6.1.1  Wirkungsziel lebenswerte Stadt

Der Begriff lebenswerte Stadt kann aus verschiedenen Perspektiven definiert
werden. Etezadzadeh leitet aus einem Nachhaltigkeitspostulat folgende
Meta-Ziele fir heutige und zuklinftige Generationen ab:

- Schutz der stadtischen Existenzbedingungen (natlrliche Umwelt,
Klima, Ressourcen)

- Sicherung der Lebensqualitat beziehungsweise Fo6rderung der
sozialen Entwicklung

- Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit beziehungsweise der wirt-
schaftlichen Entwicklung der Stadt

- Verallgemeinerbarkeit von Haltungen, Entscheidungen und
Handlungen
(Etezadzadeh 2015, S. 12)

Keines dieser Ziele reicht flir sich genommen aus, um eine Stadt fur
heterogene Anspruchsgruppen lebenswert zu gestalten. Die Ziele bedingen
und unterstiitzen sich wechselseitig. Sind sie alle erreicht, kann von einer
lebenswerten Stadt gesprochen werden.

6.1.2 Ergebnisse kommunalen Handelns

Die Ergebnisse (oder Ziele) kommunalen Handelns sollen in ihrer Gesamt-
heit dabei helfen, das Wirkungsziel der lebenswerten Stadt zu erreichen. Die
von den Experten genannte Ziele smarter Mobilitat wurden bereits in
Abschnitt 5.1.2 identifiziert. Klammert man die Ziele aus, die von Experten
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als widerspriichlich oder unrealistisch bewertet wurden'?®

gende Schnittmenge:

, ergibt sich fol-

- Ressourcenschonung

- Emissionsvermeidung

- Flacheneffizienz

- Soziale Mobilitat/ Anschlussfahigkeit

Eine weitere Reduktion notwendig zu betrachtender Ziele wird durch die
Fokussierung auf primar lokale Ziele erreicht. Die Anschlussfahigkeit
smarter Mobilitdt wird malRgeblich vor Ort bestimmt. Oder anders
formuliert: Ist die neue Mobilitat nicht anschlussfahig fiir alle Birger der
Kommune, kann das Wirkungsziel der lebenswerten Stadt nicht erreicht
werden, da Teile der Gesellschaft bei der Befriedigung ihres Grundbedurf-
nisses nach Mobilitat eingeschrankt wirden. Auch die soziale Gerechtigkeit
ware beeintrachtigt, wenn die Kommune eine Mobilitat fordert, die nicht
grundsatzlich anschlussfahig fiir alle Birger ist. Die Ziele Flacheneffizienz
und Emissionsvermeidung konnen beide durch ein smartes Mobilitats-
system unterstutzt werden. Der Nutzen entsteht zudem vorrangig innerhalb
der Stadt.”” Anders verhalt es sich beim Ziel Ressourcenschonung. Der
Nutzen einer maximal ressourcenschonenden smarten Mobilitat wirkt nicht
Uberwiegend innerhalb der Kommune, sondern eher regional/national/-
global.”™® Im Umkehrschluss bedeutet das auch, dass eine Kommune zur
Schonung von Ressourcen auch vom Handeln ihrer Nachbarkommunen
abhangig ist.” Im weiteren Verlauf werden deshalb ausschlieBlich die Ziele

128 Nachhaltige und kostengtlinstige Mobilitat sowie Verringerung des MIV. Alle drei sind
grundsatzlich nachvollziehbare, aber unter den Experten nicht eindeutig bewertete Ziele.
Im Rahmen einer notwendigen Vereinfachung der Betrachtung werden sie nicht weiter
bericksichtigt.

129 Emissionsvermeidung (vor allem Schadstoffreduktion) tragt natiirlich auch zur
Verringerung der regionalen/nationalen/globalen  Emissionen bei, allerdings
konzentrieren sich Larmemissionen tatsachlich auf eng abgrenzbare Raume (von
positiven oder negativen Auswirkungen auf Flora und Fauna einmal abgesehen).

130 Beispielsweise benennt auch das Umweltbundesamt Ressourcenschonung als globales
Ziel der Umweltpolitik. Vergleiche dazu:
https://www.umweltbundesamt.de/themen/abfall-ressourcen/ressourcenschonung-in-
der-umweltpolitik.

131 Lokale Ressourcen, wie zum Beispiel Wasser, werden zwar vor allem durch MaBnahmen
vor Ort geschont, jedoch ist das Verhalten der Nachbarn haufig ebenfalls relevant. Zum
Beispiel wird der Bodensee als Trinkwasserreservoir von drei angrenzenden Staaten und
mehreren Kommunen genutzt.
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Emissionsvermeidung, Flacheneffizienz und soziale Teilhabe/ Anschluss-
fahigkeit als notwendige Ergebnisse kommunalen Handelns betrachtet.

6.1.3 Output kommunalen Handelns

Mogliche Bausteine eines smarten Mobilitdtssystems wurden bereits in
Abschnitt 3.4 identifiziert. Im Rahmen der Interviews wurden sie von den
Experten hinsichtlich ihrer Potenziale und Risiken bewertet und vor allem
um clevere Bausteine und MalBnahmen erweitert. Auch nannten die Exper-
ten notwendige Voraussetzungen zur Erreichung der Ziele smarter Mobilitat.
Im Folgenden werden sowohl die Bausteine, deren Wirkung mindestens
einem Ergebnisziel zugeordnet werden kann, als auch die dazu notwendigen
Voraussetzungen zusammengetragen. Im Sinne des Zieles dieser Arbeit
werden dabei auch die induktiv in den Interviews gewonnenen smarten und
cleveren Bausteine/ Voraussetzungen von Mobilitatssystemen betrachtet.
Einige Bausteine/ Voraussetzungen wurden von den Experten in mehreren
Kategorien genannt. Diese werden nur der Kategorie zugeordnet, auf deren
Wirkung sie den gré3eren Einfluss haben. Anschlie3end wird die Auswahl
um Elemente/ Voraussetzungen und MalBnahmen reduziert, die aul3erhalb
des direkten kommunalen Einflussbereichs liegen. Eine Auflistung aller
identifizierten Elemente und eine Ubersicht iiber die Ausschlussgriinde bei
nicht weiter bertlicksichtigten Elementen, findet sich in Anhang X.

Vernetzung von Verkehrstrdgern

Die Experten sehen durch die Vernetzung von Verkehrstragern vor allem
Potenziale im Bereich Flacheneffizienz und Emissionsvermeidung. Bei der
Einzelbetrachtung der Elemente multimodaler Mobilitatssysteme fallen aber
auch Elemente auf, die vornehmlich zur Anschlussfahigkeit des Systems
dienen. Folgende Elemente und Voraussetzungen wurden im Verlauf der
Arbeit identifiziert:

Horizontale Vernetzung der Verkehrstrager
o Mobilitatsplattformen
o Mobilitatsstationen/ Knotenpunkte
- Vertikale Vernetzung der Verkehrstrager
o Informationelle Vernetzung
o Tarifliche Vernetzung
- Car-Sharing
- Bike-Sharing
- Ride-Sharing
- Konnektivitat
- WerbemalBRnahmen/ Bekanntmachen des Angebotes
- Best-Preis-Modelle
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- Flatrate-Angebote
- Erhéhung Kontext-Awareness

Smarte Telematik zur Verkehrslenkung

Auch durch smarte Verkehrslenkung konnen die Flacheneffizienz erhéht und
Emissionen verringert werden. Folgende Elemente wurden dazu identifiziert:

- Intelligentes Verkehrsmanagement/ Verkehrslenkung

- Intelligentes Verkehrsmanagement/ Verkehrslenkung

- Parkraummanagement

- Intelligente Infrastruktur (Netz aus Sensoren und Aktoren)
- WLAN

- LoRaWAN

Einsatz von Daten

Potenziale aus der Nutzung von Daten ergeben sich flir die Kommunen vor
allem dann, wenn sie selbst Betreiber der datenerhebenden Infrastruktur?
oder einer Mobilitatsplattform sind, oder vertraglich die Nutzung der Daten
durch die Kommune/ fir kommunale Zwecke' geregelt haben. Folgende
Elemente wurden dazu identifiziert:

- Mobilitatsbedarfsplanung

- Prognosen fur Verkehrsplanung und Stadtentwicklung

- Erfassung Mobilitatsbedarf und Harmonisierung mit Angebot
- Kostensenkung durch personifizierte Werbung

- Komplexitatsreduktion

- Variable Preisbildung/ -setzung

- Datensicherheit

- Datenschutz

- Datentransparenz

Sonstige Elemente und MalBnahmen

Hier finden sich vor allem clevere Bausteine sowie MalBnahmen zur Forde-
rung der Anschlussfahigkeit. Einige Bausteine/ MalB3nahmen kdnnen smarte
Mobilitat zwar fordern, beinhalten diese aber nicht zwingend:

- Burgerbeteiligung/ Partizipation
- Kommunales Mobilitatsmanagement

132 Zum Beispiel: Plattformen, Sensornetze.

133 Auch durch Drittanbieter moglich.
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- Ausbau Radwegenetz (inklusive Express-Radwege)

- Ausbau FuBwegenetz

- Fahrradparkhauser

- Entwicklung des OPNV zum Mobilititsanbieter

- Ausbau des OPNV (vor allem Schienenverkehr)

- Bevorzugung OPNV/ Fahrzeuge mit hohem Besetzungsgrad im
StralRenverkehr

- Erprobungsraume

- Experimente mit bestehenden Mobilitatsangeboten

- Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat

- Strengere Reglementierung von Schadstoffemissionen

- Ruckbau Auto-Infrastruktur

6.1.4 Prozesse fiir die Entwicklung smarter Mobilitat

Zur Erstellung des Outputs muss eine Vielzahl an Aufgaben bewaltigt wer-
den. In Abschnitt 5.3.1 sind die Aufgaben zusammengefasst, die Kommunen
nach Einschatzung der Experten unmittelbar Utbernehmen sollten. In
Abschnitt 5.3.3 finden sich Expertenaussagen lber die Aufgaben des OPNV
wieder, deren Erfillung die Kommunen mittelbar beeinflussen kdnnen. Die
Aufgabenzuweisungen der Experten lassen sich in strategische und
operative Aufgaben unterteilen. Im weiteren Verlauf wird der strategische
Prozess dargestellt, den die Kommunen abbilden missen, um ein smartes
Mobilitatssystem zu entwickeln. Im Wesentlichen folgt er dem Modell der
wirkungsorientierten Steuerung. Die operative Umsetzung dieses Prozesses
unterscheidet sich von Kommune zu Kommune und ist von vielen Faktoren
abhangig.”™® Da operative Ausarbeitungen nicht verallgemeinerbar wéren,
wird an dieser Stelle darauf verzichtet.

Zunachst muss es einen erkennbaren Veranderungswillen innerhalb der
Kommune und ihrer Verwaltung sowie in den politischen Gremien geben.
Davon ausgehend wird in einem akteurslibergreifenden Prozess eine Vision
der Stadt in der Zukunft entwickelt. Dieser Prozess stellt die Grundlage fur
die Ableitung von grundsatzlichen Wirkungszielen dar. Aus den Zielen
werden anschlieBend Strategien zur Zielerreichung entwickelt. In Kenntnis
der Strategien konnen mogliche Mal3nahmen zur Zielerreichung identifiziert,
evaluiert, selektiert und schlieBlich implementiert werden. Die einzelnen
Schritte sind dabei nie ganz abgeschlossen. Anfang und Ende des Prozesses
kénnen nicht klar definiert werden. Einzelne Prozessschritte bedingen und

134 Unter anderem von oft komplexen Akteurskonstellationen, verfligbaren Ressourcen und
individuellen ortlichen Gegebenheiten (Klima, Geografie, Demografie, Wohn- und
Wirtschaftsstruktur).
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unterstiitzen sich gegenseitig. So braucht es zwar einen gewissen Veran-
derungswillen, um eine Vision zu erstellen, eine erstellte gemeinsame Vision
hilft aber auch, den Veranderungswillen zu steigern und auszurichten.

6.1.5 Ressourcenbedarf fiir die Entwicklung smarter Mobilitat

Um die Prozesse zur Entwicklung smarter Mobilitat abbilden zu konnen, sind
verschiedene Ressourcen notwendig. Zur Ableitung dieser Ressourcen wer-
den nun die Prozessschritte mit konkreten Malinahmen/ Kompetenzen unter-
legt, die geeignet sind, den jeweiligen Prozessschritt zum Erfolg zu flhren.
Die MalBnahmen/ Kompetenzen wurden aus den Experteninterviews ge-
wonnen und finden sich zum grof3en Teil in Abschnitt 5.3 wieder. Nach Be-
trachtung der notwendigen MalRBRnahmen kénnen die wesentlichen Res-
sourcen identifiziert werden.

Nach Einschatzung der Experten sind zur Erstellung des Outputs folgende
Kompetenzen/ MalBnahmen notwendig: Zuvorderst braucht es eine offene
Grundhaltung gegeniuiber Neuem und die Bereitschaft, mit Risiken, die sich
aus Veranderungen ergeben, umzugehen. Mogliche Akzeptanz- oder
Qualitatsrisiken konnen durch umfassende Kooperation und Zusammen-
arbeit mit relevanten Stakeholdern sowie umfassenden Beteiligungs-
moglichkeiten in den einzelnen Prozessschritten begrenzt werden. Zunachst
ist es jedoch wichtig, Mobilitat im Kontext der eigenen Kommune zu ver-
stehen. Neben geografischen und sozio-demografischen Analysen des
Status Quo, sind auch die Einstellungen kommunaler Stakeholder zu neuen
Formen der Mobilitat entscheidend. Diese mlissen entsprechend evaluiert
und bei Bedarf durch Informations- und WerbemalRnahmen beeinflusst
werden. Verwaltungsintern sollte Mobilitat querschnittlich gedacht werden,
sodass ein ganzheitliches Raum-Stadt-Mobilitatskonzept erarbeitet werden
kann, in dem die vorher definierten Optimierungskriterien Berlicksichtigung
finden.

Aus der Zusammenschau der MalBnahmen ergibt sich der Bedarf an
folgenden Ressourcen:

- Geld
- Personal
- Zeit

Kosten entstehen vor allem bei der Durchfihrung von Beteiligungsver-
fahren, bei der Analyse des Status Quo und bei der Durchflihrung von
Werbe- und Informationskampagnen. Denn dabei sind Kompetenzen erfor-
derlich, die Kommunen nicht zwangslaufig selbst abdecken, sodass der
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Einkauf externer Qualifikation wahrscheinlich ist.”*® Personalressourcen
werden Uber alle Prozessschritte in Anspruch genommen, sowohl um den
Entwicklungsprozess zu begleiten, als auch um die Komplexitat und Neu-
artigkeit des Themas innerhalb der Verwaltungsstrukturen zu bewaltigen.
Die Ressource Zeit wird vor allem zur Interaktion mit den Stakeholdern'®
und zur Beeinflussung der 6ffentlichen Meinung benotigt. Da die Dauer
derartiger Prozesse kaum beeinflusst werden kann und zudem eine
Verknappung der Ressource Zeit durch externe Faktoren determiniert ist'¥,
wird die Moglichkeit zur Beeinflussung dieser Ressource durch die Kom-
mune als gering eingeschatzt und deshalb von der weiteren Betrachtung
ausgeschlossen.

6.2 Kommunaler Handlungsrahmen

Die Experten schatzen die Fahigkeiten der Kommunen und des OPNV ins-
gesamt als nicht ausreichend fur die Bewaltigung einer hochkomplexen
Aufgabe, wie der Entwicklung smarter Mobilitat, ein. Neben fehlender finan-
ziellen Ausstattung und zu geringen personellen Kapazitdten werden auch
fehlende Offenheit und Serviceorientierung zusammen mit dem Festhalten
an etablierten Denk- und Arbeitsweisen sowie fehlende Agilitat zusammen
mit nur mangelhaften Fahigkeiten zur ganzheitlichen Planung konstatiert.'®
Beim Vergleich der Ressourcenanforderungen aus Abschnitt 6.1.5 mit den
konstatierten Mangeln wird deutlich, dass es scheinbar an allem fehlt, was
es brauchte, um erfolgreich smarte Mobilitdtssysteme zu entwickeln. Im
Folgenden werden die wesentlichen Umstande der Kommunen hinsichtlich
der Ressourcen Geld und Personal kurz dargestellt.

Finanzielle Ressourcen

Finanziell sind die Kommunen von externen Faktoren, wie zum Beispiel der
Wirtschaftskraft, der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung, der Demo-
grafie, und dem landesrechtlicheren Aufgabenkatalog, abhangig. Die Aus-
pragung dieser Faktoren variiert stark zwischen verschiedenen Regionen
(Arnold et al., S. 8). Insbesondere die Wirtschaftskrise im Jahr 2008 sorgte in
den Folgejahren fir steigende Belastungen in den Kommunen und ver-
scharfte die Lage in ohnehin angespannten Haushalten weiter (ebd. S.10).
Wesentliche Treiber kommunaler Ausgaben sind im Bereich Soziales

135 Naturlich entstehen auch Kosten, wenn sie alle MaBnahmen selbst durchfiihren.
136 Zum Beispiel zur Durchfiihrung von Beteiligungsverfahren.

137 Zum Beispiel Vorgaben zur Reduktion von Kohlenstoffdioxidemissionen, die sich aus dem
Pariser Klimaschutzabkommen von 2015 ergeben kdnnen.

138 Vergleiche dazu: Abschnitt 5.3.2.
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verortet (Ernst & Young 2015, S. 3). Hinsichtlich ihrer Investitionstatigkeit
gibt es grol3e Unterschiede zwischen Kommunen einzelner Bundeslander.
So liegen die Investitionen in Bayern mit 590 € pro Einwohner mehr als
doppelt so hoch wie in Mecklenburg-Vorpommern (206 €) (Arnold et al., S.
50). Im Hinblick auf groRRe Investitionsvorhaben zur Entwicklung smarter
Mobilitatssysteme ist neben der reinen Investitionstatigkeit auch der Auto-
nomiegrad der Einnahmen und der Selbstbestimmungsgrad der Ausgaben
relevant. Ein niedriger Autonomiegrad bei den Einnahmen in Verbindung
mit einem niedrigen Selbstbestimmungsgrad der Ausgaben verringert den
Spielraum der Kommunen flir zusatzliche Investitionsvorhaben.'™ Bei
zusatzlicher Berlicksichtigung der Verschuldungssituation und Schulden-
struktur sowie der Zinslastentwicklung zeigt sich, dass fur viele Kommunen
zusatzliche Investitionen in smarte Mobilitatsvorhaben nur schwer reali-
sierbar werden.'® Auf der anderen Seite ist es aus finanzwissenschaftlicher
Perspektive unbedenklich, Investitionen Uber langfristige Kredite zu
finanzieren, solange sich aus den Investitionen langfristig Einnahmen zur
Refinanzierung ergeben oder die Verschuldung nicht starker ansteigt als das
Wachstum der Einnahmen (Zimmermann 2009, S. 187 ff.). Zudem sind die
aktuellen Zinssatze fiur Investitionskredite flir Kommunen auf einem
historisch niedrigen Stand™ und beglinstigen so Investitionsvorhaben.

Personelle Ressourcen

Die AuBerungen von Experte#7 (1:06:55) und die Einlassung im Verkehrs-
entwicklungsplan der Stadt Gera (Stadt Gera-Fachdienst Verkehr 2011, S. 42)
zur mangelnden personellen Ausstattung des Fachgebiets Verkehrsplanung,
(Vergleiche Abschnitt 3.3) sind zwei eindrickliche Beispiele fiir den Personal-
mangel kommunaler Verwaltungen. Jonuschat et al. bemangeln vor allem
~die Qualifikation von Verwaltungsmitarbeitern in der Stadt- und Verkehrs-
planung” (2017, S. 39). Diese seien noch nicht auf die Herausforderungen
der Digitalisierung von Infrastrukturen und Fahrzeugen fiir die Kommunen
vorbereitet (ebd.). Zusatzlich prognostiziert eine aktuelle Studie einen
Mangel an 816.000 Fachkraften im offentlichen Sektor fiir das Jahr 2030.
Demnach fehlen dem offentlichen Dienst 2030 allein 320.000 Akademiker

139 Und umgekehrt.

40 Fiir einen umfassenden Uberblick (iber die kommunale Finanzlage, siehe: Kommunaler
Finanzreport 2015 der Bertelsmann Stiftung. Abrufbar unter: http://www.kommunaler-
finanzreport.de/kommunaler-finanzreport-2015.pdf.

141 Der Zinssatz fir einen Investitionskredit mit 10-jahriger Laufzeit und Zinsbindung betrug
am 13.06.2017 bei der Kreditanstalt flir Wiederaufbau 0,21 Prozent. Tagesaktuelle
Zinssatze abrufbar unter: https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunale-soziale-
Basisversorgung/Finanzierungsangebote/Investitionskredit-Kommunen-(208)/.
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(PWC 2017, S. 19). Bedingt durch den Wettbewerb um Arbeitskrafte
zwischen dem offentlichen Dienst und der Privatwirtschaft wird der grol3te
relative Mangel im Bereich der Informations- und Telekommunikations-
technik herrschen. Hier soll 2030 im Schnitt jede sechste Stelle im 6ffentlich
Dienst unbesetzt bleiben (PWC 2017, S. 8). Gerade dieses Fachpersonal ist
jedoch von Bedeutung bei der Bewaltigung anstehender Entwicklungs-
prozesse im Bereich smarter Mobilitat. Denn ohne entsprechendes Personal
verlieren Kommunen Handlungsoptionen und kénnen letztlich nicht mehr
selbst entscheiden, ob sie beispielsweise die Entwicklung von Mobilitats-
plattformen oder die vertikale Vernetzung der Verkehrstrager selbst voran-
treiben. Auch steigert sich die Abhangigkeit von Expertenwissen aus Indus-
trie und Wissenschaft.

6.3 Handlungsempfehlungen fiir Kommunen

Aus dem aufgezeigten wirkungsorientierten Entwicklungspfad smarter
Mobilitat und dem kommunalen Handlungsrahmen kénnen nun Handlungs-
empfehlungen abgeleitet werden, die Kommunen bei der Entwicklung und
Implementierung smarter Mobilitatssysteme unterstitzen sollen. Die Struk-
turierung der Empfehlungen verlauft entlang der in Abschnitt 6.1.4
dargestellten Prozesse zur Entwicklung smarter Mobilitat.

Veranderungswillen Starken/

Ist der verwaltungsinterne Veranderungswille fiir die Entwicklung smarter
Mobilitatssysteme nicht grold genug, kann er gefordert werden. Dazu sind
verschiedene Methoden geeignet. Beispielsweise konnen ,wertvolle
Impulse zur konstruktiven Weiterentwicklung von Staat und Verwaltung”
durch eine grundsatzliche Offnung ,von Stadt und Verwaltung” erzielt
werden (von Lucke 2017, S. 197). Mit Methoden offener Innovationen wer-
den so ,neue Innovations-, Gestaltungs- und Modernisierungsraume er-
offnet” (ebd.) und der Veranderungswille durch verwaltungsexterne Akteure
gesteigert. Ein praxisorientierter Ansatz mit dem Potenzial, den internen
Veranderungswillen zu erhohen, sind , Agile Arbeitsmethoden in der 6ffent-
lichen Verwaltung.” (Lévesque und Steinbrecher 2017, S. 28). Agil stellt
dabei ,ein Angebot fiir eine neue Haltung dar, mit der Verwaltungen sich
neuen Anforderungen und ungewohnten Problemstellungen ndhern kénn-
ten.” (ebd.). Konkret bedeutet das, dass dabei:

- das Ganze in den Blick genommen wird,

- cross-funktionale Teams gebildet werden,

- die Anspruchsberechtigten einbezogen werden,

- mit Gberschaubaren Anderungen und Teilergebnissen experimen-
tiert wird,
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- sich regelmaliges Feedback von innen und aul3en verschafft wird.
(ebd. S.29).

Um agil arbeiten zu kénnen, werden Mitarbeiter und Strukturen benétigt, die
im Sinne der Sache denken und arbeiten. Um die gemeinsame, agile Arbeit
auf ein (oder mehrere) Ziele'* auszurichten, hilft es, eine Vision'® auszu-
bilden. Zur langfristigen und nachhaltigen Entwicklung verwaltungsinterner
Zusammenarbeit zum Beispiel durch offene Innovationen empfiehlt sich zu-
satzlich die Einrichtung von Stabsstellen oder Referaten. Hier kénnen auch
Kooperationen mit anderen Kommunen gesucht werden (Herzberg 2012, S.
86 f.).

Gemeinsame Vision ausbilden!

Eine gemeinsame und mit allen Stakeholdern erarbeitete Vision hilft,
Verwaltungshandeln auf ein gemeinsames Ziel hin auszurichten und erhoht
die Akzeptanz der Biirger bei Veranderungen im Leistungsangebot der
Kommune. Auch repressive MalBnahmen kdénnen besser vermittelt werden,
wenn sie einem vorher definierten gemeinsamen Ziel dienen. Im Zuge des
Prozesses sollten allen Beteiligten der Handlungsrahmen und madgliche
zielrelevante Handlungszwénge vermittelt werden.'* Zur Beteiligung aller
Akteure einer Kommune kann auf ein breites Spektrum an Werkzeugen und
MalRnahmen zurlickgegriffen werden. Neben Informationsveranstaltungen,
offenen Biirgerforen und Stakeholder-Konferenzen sollten auch IKT-Anwen-
dungen wie Webforen und soziale Medien genutzt werden, um den Prozess
zu verbreitern und kosteneffizienter zu gestalten.'® Ist eine gemeinsame
Vision geschaffen, konnen daraus die Ziele abgeleitet werden, die zur
Verwirklichung der Vision notwendig sind. Im Kontext dieser Ziele kann
anschliel3end der nachste Schritt erfolgen.

42 Beispielsweise Flacheneffizienz, Ressourcenschonung und soziale Teilhabe, vergleiche
Abschnitt 6.1.2.

143 Zum Beispiel: Lebenswerte Stadt, vergleiche Abschnitt 6.1.1.

144 Zum Beispiel die Notwendigkeit zur Reduzierung von Emissionen. Oder das Aufzeigen von
Auswirkungen auf die Stadtinfrastruktur und den Flachenverbrauch durch weiteres Stadt-
wachstum.

145 Eine ganze Reihe an praktischen Werkzeugen zur Ildeensammlung, Problemsammlung,
Problemldsung, Design, Innovationsmanagement, Datenmanagement, Entwicklung von
Prognosen und Nutzbarmachen von klassischen Sozialen Medien findet sich im Handbuch
fur offene gesellschaftliche Innovationen. Siehe dazu: Raffl et al. 2014.
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Strategie zielorientiert entwickeln!

Die Strategie dient der Suche ,nach geeigneten Mitteln zur Realisierung
eines vorher definierten Zwecks.” (Kiihl 2016, S. 9). Im Sinne dieser Defini-
tion, sollte sich die Handlungsstrategie zur Entwicklung smarter Mobilitat
eng an der Vision der Stadt ausrichten. Zur Identifikation geeigneter Mittel
sollte zunachst der Handlungsrahmen abgesteckt werden. Dabei sind exakte
Analysen der geografischen, meteorologischen, wirtschaftlichen und
soziodemografischen Einflussfaktoren genauso vorzunehmen, wie die
Suche nach geeigneten Kooperationspartnern aus Wissenschaft und
Wirtschaft. Gemeinsam mit beteiligten Akteuren und Stakeholdern miissen
mogliche MalRnahmen evaluiert werden. Dazu kénnen die in Abschnitt 6.1.3
zusammengefassten und im Rahmen dieser Arbeit von Experten identi-
fizierten smarten und cleveren Bausteine ein erster Anhalt sein.

(smarte) MalBnahmen clever implementieren!

Aus den evaluierten MalBnahmen sollten zunachst diejenigen ausgewahlt
werden, die erstens zur Erreichung der definierten Ziele am meisten
beitragen und zweitens im moglichen Handlungsrahmen der Kommune
auch umgesetzt werden konnen. Dabei kann es von Vorteil sein, zunachst
kostengtinstige und einfache MalRnahmen umzusetzen. Dadurch werden
schnelle Erfolge erzielt und vor allem in der Offentlichkeit sichtbar, wodurch
die Anschlussfahigkeit einer neuen Mobilitat langfristig gesteigert werden
kann.' Zur Unterstitzung neuer Mobilitdtselemente sollten Kommunen auf
eine Mischung von Anreizen fiir Neues und Demotivation zur Nutzung/
Verschlechterung bestehender Substitute setzen (push! and pulll) (Ver-
gleiche dazu auch: Jonuschat et al. 2017, S. 118 f.). So kdnnte zum Beispiel
der Verzicht auf Anwohnerparkberechtigungen in Verbindung mit einer
Ausweitung von Car-Sharing-Angeboten dazu fuhren, dass private Autos
weniger attraktiv und durch Sharing-Fahrzeuge ersetzt werden, was letztlich
den Flachenverbrauch des MIV senkt. Zusatzlich kann die Umwidmung von
Raumen, die bislang dem Autoverkehr vorbehalten sind, diesen Effekt
verstarken.

Es muss aber davon ausgegangen werden, dass Nutzer solchen
MaRRnahmen zunachst sehr vorsichtig (oder ablehnend) gegeniliberstehen.
Um die Akzeptanz zu verbessern, sind bei der Implementierung begleitende
Informations-, Werbe- und BeteiligungsmalRnahmen notwendig. Den Be-
harrungskraften kann aber auch géanzlich ausgewichen werden. Im Sinne
eines ganzheitlichen Ansatzes der Stadtplanung koénnten beispielsweise

146 Selbst wenn sich Nutzer nur daran ,,gewohnen”, ist der Sache bereits gedient.
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neue Quartiere und Baugebiete als ganzlich autofreie Zonen konzipiert
werden.' Als Alternative zum MIV kdnnen dort erste Mobilitatsstationen als
Modellanwendungen eingerichtet, in der Praxis erprobt und bei Erfolg als
Referenz weiterempfohlen werden.

Fir solche Projekte der Stadtentwicklung ist ein ganzheitlicher Ansatz
notwendig, da Uber alle Ressorts hinweg neuartige Anforderungen an
Infrastruktur entstehen.'® Mobilitdt muss dabei querschnittlich gedacht und
umgesetzt werden. Entsprechend empfiehlt sich die Einrichtung einer
Stabsstelle (oder eines Querschnittsreferats), die zwischen allen Ressorts
koordiniert und diese bei der zielgerichteten Entwicklung unterstutzt. Auch
hier kann durchaus die Kooperation mit Nachbarkommunen erfolgen.
Neben geringeren Kosten, wiirde so auch eine regionale Mobilitatsplanung
entlang in der Praxis bestehender Mobilitatsbediirfnisse ermdéglicht, die
nicht an in der Praxis unsichtbaren Kommunengrenzen endet.

47 In Anlehnung an die Lead User Methode aus der Innovationsforschung soll hier
angenommen werden, dass mehrheitlich Personen in neuen, autofreien Zonen siedeln,
die grundsatzlich kein Problem in einem Verzicht auf private Autos sehen. Entsprechend
werden die Widerstdande gegen die Einschrankungen des MIV geringer ausfallen. Die
MaRnahme bekommt damit die Chance, ihr Potenzial zu entfalten und Strahlkraft auch in
andere (konventionelle) Quartiere hinein zu erzeugen.

148 Zum Beispiel bei der Schul- und Kinderbetreuungsplanung oder hinsichtlich der Nahver-
sorgungsinfrastruktur und Ansiedelung von Unternehmen.
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7 AbschlieBende Bewertung und Limitationen

Sieht man von cleveren und gewitzten Bausteinen neuer Mobilitatssysteme
ab, ist die Implementierung smarter Mobilitatskonzepte fir Kommunen eine
disruptive Herausforderung.”® Miissen sie doch die bisherige Organisation
von Mobilitat unter Verwendung neuer, teils bahnbrechender Technologien
grundlegend andern. Hinzu kommt die sich immer weiter beschleunigende
Entwicklung dieser Technologien. Prognostizierte Daimler den Startpunkt
flir autonom fahrende Fahrzeuge im Jahr 2015 noch fiir das Jahr 2030, haben
seitdem stark beschleunigte Entwicklungen im Bereich der Grundlagen-
technologien dazu gefiihrt, dass bereits zu Beginn des kommenden
Jahrzehnts mit der Serienreife erster Systeme gerechnet wird (Becker 2017).
Entsprechend vergroBern sich die Potenziale und Herausforderungen fir
Kommunen im Themenbereich Mobilitdt zunehmend schneller. Klamme
Haushalte und diinne Personaldecken erschweren zielgerichtete und um-
fangliche Reaktionen auf die Herausforderungen, diirfen aber nicht als
Entschuldigung dafir gelten, nichts zu unternehmen, solange es kosten-
gunstige Moglichkeiten gibt, die Entwicklung smarter Mobilitat zu fordern.
Entscheidend fur den Erfolg von smarten Mobilitatssystemen sind die
Nutzer. Das beste intermodale, IKT-gesteuerte System wird nicht erfolgreich
sein, wenn es keine Akzeptanz seitens der Nutzer erfahrt. Smarte Mobilitats-
konzepte missen neben der Entwicklung und Implementierung von IKT und
Vernetzung vor allem die sozialen und kulturellen Belange einer Region mit
berlcksichtigen (Dameri 2017, S. 87). In der Praxis finden sich eine Reihe von
Beispielen, wie die Akzeptanz von und die Neugierde auf neue Formen der
Mobilitat schon friihzeitig erhoht werden kénnen. So fand am 8. April 2017
der zweite Ravensburger Mobilitatstag statt. Neben dem Spatenstich fiir ein
Fahrradparkhaus am Stadtbahnhof zusammen mit dem Innenminister
Baden-Wirttembergs konnten interessierte Blirger neue Mobilitat in ver-
schiedenen Formen selbst erfahren. Begleitet wurde der Tag durch eine
Reihe von Fachvortragen zum Thema Mobilitdt der Zukunft und der
Vorstellung des neuen Verkehrsentwicklungsplanes.”® Solche MalRnahmen
kosten kaum Geld, da sich leicht Sponsoren finden lassen'™, und bieten die

49 Im Sinne des Konzeptes disruptiver Innovationen nach Clayton M. Christensen, wonach
eine grundsatzlich neue Moglichkeit zur Befriedigung bestehender Bedlirfnisse etablierte
Angebote vom Markt verdrangt. Vergleiche dazu: Christensen 2010.

150 Vergleiche dazu:
http://themenwelten.region.schwaebische.de/11875-zweiter-ravensburger-
mobilitaetstag.

181 Zum Beispiel die 6rtlichen Niederlassungen von Automobilkonzernen.
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grof3e Chance, Biirger und Verwaltung auf Veranderungen in der Mobilitat
vorzubereiten.

Es darf aber auch nicht angenommen werden, dass smarte Mobilitat die
Losung fir alle Lebenslagen darstellt. So bieten multimodale Mobilitats-
systeme keine gleichwertige Alternative flir die gro3te Starke des MIV,
namlich die totale Flexibilitat und die damit verbundene Mdglichkeit, auf sich
andernde Bedingungen oder Planungen im Tagesablauf spontan zu
reagieren™? (Klumpp 2016, S. 33). Auch ist smarte Mobilitat allein nicht
ausreichend, das Zielbild der lebenswerten Stadt auch zuklinftig zu
verwirklichen. Dazu missen Kommunen ganzheitlich denken und handeln
und ihr Innovationspotenzial steigern. Doch nicht nur die Kommunen stehen
vor Aufgaben bei der Entwicklung smarter Mobilitat. Im Sinne einer
gesamtstaatlichen Verantwortung, zum Beispiel zur Erreichung von
Klimazielen, sollten sich auch der Bund und die Lander an der Realisierung
von smarten Mobilitdtsvorhaben beteiligen. Beispielsweise konnte der Bund
durch Sonderbedarfsbundeserganzungszuweisungen oder einer (zweck-
gebundenen) Ausweitung der Mittel zur Stadtebauforderung die Kommunen
bei der Finanzierung von Projekten unterstlitzen. Darliber hinaus sollten
notwendige Vorentwicklungen noch intensiver unterstitzt werden.'

Neben Staat und Verwaltung steht auch die Zivilgesellschaft vor neuen
Aufgaben. Sie muss entscheiden, ob ein ausgedehnter OV automatisch
Daten dartber erfasst, wann Nutzer welches Verkehrsmittel wie genutzt
haben. Daten, die wahrscheinlich auch fiir Wirtschaftsunternehmen und
Sicherheitsbehérden von groRem Interesse sind, individuelle Freiheiten
aber grundsatzlich einschranken kénnen. Ebenfalls diskutieren sollte die
Gesellschaft ihre Perzeption von Effizienz. Haufig entscheidet der Faktor Zeit
dartber, ob ein Verkehrsmittel effizient ist oder nicht. Im Sinne nationaler
und globaler Herausforderungen konnten alternativ auch Umwelt- und
Nachhaltigkeitsfaktoren zur Effizienzbewertung herangezogen werden.'*
Uber beide Themen sollte ein breit angelegter offentlicher Diskurs

152 Zum Beispiel bei unerwarteten Zielanderungen, dem abschnittsweisen Mitfliihren von
Gepack oder dem spontanen Einlegen von Zwischenstationen.

158 Im Rahmen der Roadmap -Digitale Vernetzung im o6ffentlichen Personenverkehr- werden
bereits seit 2015 zusammen mit Akteuren aus Kommunen, Landern, Bund, Industrie,
Verbraucherzentralen und Verkehrsunternehmen/ -verbiinden Projekte unterstiitzt, die
Potenziale und Chancen einer digitalen Vernetzung im Verkehr identifizieren und
Standards erarbeiten. Die Projektsteckbriefe der geférderten MalRnahmen sind unter:
https://www.digital-vernetzt-mobil.de/wp-
content/uploads/2017/03/FuE_eTicketing_digitale_Vernetzung_%C3%96PV_Projektsteckbr
iefe_mit-Lesezeichen.pdf abrufbar.

154 Vergleiche dazu: Experte#8 24:04.
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stattfinden; denn gesamtgesellschaftliche Themen diirfen nicht ausschliel3-
lich in Fachgremien und mit Experten diskutiert werden.

Hinsichtlich der Aussagekraft der Experteninterviews miuissen Ein-
schrankungen vorgenommen werden. Bei der Auswahl der Experten wurde
zwar versucht, verschiedene Perspektiven in einem ausgewogenen Verhalt-
nis zu berlcksichtigen, aus Ressourcengriinden musste aber auf die Pers-
pektive der Zivilgesellschaft ganzlich verzichtet werden. Zwar versuchten die
meisten Experten in ihren Antworten auch die Perspektive der Mobilitats-
nutzer zu bericksichtigen, allerdings ist es sehr wahrscheinlich, dass sie
diese Einschatzungen auch im Kontext ihrer Expertenrolle getroffen haben.
Die Aussagen sind deshalb nur eingeschrankt glltig. Zusatzlich konnte eine
Validierung der Ergebnisse der Interviews durch die Experten nicht im
Rahmen der Bearbeitungszeit vorgenommen werden, was die Aussagekraft
der dargestellten Ergebnisse qualitativ schwacht. Aullerdem musste
aufgrund der hohen Anzahl an Interviews auf eine Kontextanalyse der einzel-
nen Expertenaussagen verzichtet werden. Entsprechend kénnen Verzer-
rungen von Inhalten durch den Interviewenden ebenfalls nicht ausgeschlos-
sen werden.

Eine weitere qualitative Einschrankung mancher Expertenaussagen ergibt
sich aus der thematischen Breite des Fragebogens. Nicht jeder Experte kennt
sich auch in den Spezialgebieten neben seinem eigenen sehr gut aus, sodass
teilweise Antworten gegeben wurden, die eher der Aussage eines interes-
sierten Laien als der eines Experten entsprechen. Allerdings gelang so
immerhin eine Aufnahme vorherrschender Meinungen und Ansichten von
Experten mit teilweise groBer Prozessmacht im Themengebiet.

Ferner wurde bei der Interviewflihrung, vor allem in den Interviews mit der
Industrie, nicht konsequent genug darauf geachtet, dass die Experten auch
aus der Perspektive ihrer Branche/ ihres Unternehmens antworten. Teilweise
kam es dazu, dass Fragen aus Sicht von Kommunen beantwortet wurden.
Die Einnahme einer Fremdrolle kann die getroffenen Aussagen qualitativ
eingeschrankt haben.
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8 Fazit und Ausblick

Ziel dieser Arbeit war es, Handlungsempfehlungen fur Kommunen zu
entwickeln, die noch am Anfang der Auseinandersetzung mit smarter Mobi-
litdt stehen. Es hat sich gezeigt, dass eine praxisorientierte Betrachtung
smarter Mobilitat ohne clevere Elemente nicht moglich ist. Alle Experten
kombinierten clevere und smarte Bausteine und MaRnahmen, um Mobilitat
zielorientiert anwendbar zu machen. Diese Erweiterung des Begriffes liegt
ganz im Sinne der Kommunen und wird den alltaglichen Gegebenheiten
gerecht. Echte smarte Mobilitat kann aktuell nicht mehr als eine Vision sein,
die gegenwartiges Handeln strukturiert und auf ein Ziel hin ausrichtet. Zu
hoch sind die Komplexitat des Themas und zu grof3 die erforderlichen
Voraussetzungen, um in absehbarer Zeit ganz bewaltigt werden zu konnen.
Sicherlich erlangen mittelfristig viele Bausteine smarter Mobilitat Serienreife
und Akzeptanz und werden uns im Alltag begleiten. Eine flacheneffiziente
und nachhaltige Mobilitat fir Massen entsteht daraus aber erst dann, wenn
sich die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen an den neuen Zielen ausgerich-
tet haben und Mobilitat nicht mehr Ausdruck von individueller Freiheit ist.

Die entwickelten Handlungsempfehlungen zeigen Kommunen Maoglichkei-
ten auf, sich dem Thema smarter Mobilitat zu 6ffnen und einen langfristigen
Transformationsprozess in Gang zu setzen. An diese Arbeit anschlie3ende
Untersuchungen sollten versuchen, die skizzierten Potenziale und Heraus-
forderungen smarter Mobilitat quantifizierbar zu machen, um im Kontext
kommunaler Handlungsrahmen spezifischere Empfehlungen abgeben zu
kénnen. Dazu sollte der Rahmen der Untersuchungen jeweils auf einzelne
Bausteine smarter Mobilitat eingegrenzt werden. Nach der Quantifizierung
konnte zum Beispiel eine Zielmatrix smarter Mobilitat entstehen, die entlang
der Kategorien Kosten und Komplexitat sowie Zeitbedarf und Akzeptanz
einzelne Elemente und MalRnahmen in ein Koordinatensystem einordnet.
Handlungswillige Kommunen kénnten daraus MalRnahmen identifizieren,
die schnell und einfach umgesetzt werden kdnnen, und damit einen weiteren
Schritt in Richtung der Vision nachhaltiger smarter Mobilitdt machen.
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Anhang

I. Smart City-Marktgré3e und Unternehmen

Executive Summary—Summary of Smart City Market
Smart cities are anticipated to create huge business opportunities with a market value of $1.565 trillion by
2020.

Smart City Market by Segments*, Global, 2012-2020

Smart Building Smart Governance

it 0 and Smart Education**
24.6

Smart Healthcare 0
Smart City Market

[ ‘:
— [ ) |
—e | | Smart Securi
i 2 B
Smart Mobility e
15,3.\//_. Smart Energy

Smart Infrastructure** 0

Note: The graph represent the market share of each

segment in the smart city market.

For more information on smart city market sectors please
refer to

*These numbers represent the entire smart solutions eco-system in each segment for both urban and non-urban panoramas

**Smart Education includes eLeaming services for schools, universities, enterprises, and govemment entities.

***Smart Infrastructure includes sensor networks and digital management of water utiities not included in other segments.

Source: Frost & Sullivan
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(Frost & Sullivan 2013, S. 8)

Smart Convergence
Companies in the smart city space will not only partner and converge among themselves to offer ‘smart’
capabilities but would also start converging with different participants in the ecosystem.
I
Smart City Market: Convergence of Competition, Global, 2012-2025

IT Participants
+ IP networks
+ Digital technology
Point of Convergence + Analysis software
+ Technology integration
+ Network security
Microsoft HP
SAP ST Oracle Energy and Infrastructure
Telecom Participants Participants
« Broadband and Internet - T&D technology
service providers = Power electronics
+ Phone lines « Renewable energy
« Mobile communications » Integrated distribution
+ Networked IT services management
= Substation automation
Security - AMI-enabled metering
- Firewalls, Internet protocol
security Automation and Bui

Physical implementation of
systems and monitoring

« Managed and monitoring
services

Cloud-based services
Identity management, smart
cards

Control Participants
Building automation
Demand-side management
Device connectivity
Monitoring and sensing
Smart grid integration

Source: Frost & Sullivan
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(Frost & Sullivan 2013, S. 9)
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Il. Smart City Klassifizierung nach Anthopoulos

2.4 City and Smart City Classes

Table 2.3 Smart city classes and representatives (Anthopoulos and Fitsilis 2014)

Category

Representatives and year of
their appearance

Explanation/current state

Web/Virtual City

1. America-On-Line
(AOL) Cities (1997)

. Kyoto, Japan (1996—
2001)
http://www.digitalcity.gr.jp

. Bristol, U.S.A. (1997)

4. Amsterdam (1997)

[

()

1.

3.

6.

America-On-Line (AOL) Cities
City Guides for U.S. cities
http://www.citysbest.com
Bristol, U.S.A.
http://www.digitalbristol.org/
Craigmillar Community
Information Service Scotland
http://www.s Icraigmillar.com

Knowledge 5. Copenhagen Base (1989)
Bases 6. Craigmillar Community
Information Service,
Scotland (1994)
7. Blacksburg Knowledge
Democracy, U.S.A.
(1994)
Broadband 8. Seoul, S. Korea (1997) 11. Geneva-MAN, Switzerland
City/Broadband 9. Beijing, China (1999)
Metropolis 10. Helsinki (1995)
11. Geneva-MAN,
Switzerland (1994)
12. Antwerp, Belgium
(1995)
Wireless/Mobile 13. New York (1994) 13. New York
City 14. Kista Science http://www.nyc.gov/html/doitt/
City/Stockholm (2002) 14. Kista Science City/Stockholm
15. Florence, Italy (2006) http://en.kista.com
15. Florence, Italy
http://senseable.mit.edu/florence/
Smart City 16. Taipei, Taiwan (2004) 10. Helsinki
17. Tianjin, China (2007) http://www hel.fi
18. Barcelona, Spain (2000) 12. Antwerp, Belgium
19. Brisbane, Australia Evolved from Broadband City: it is
(2004) interconnected to Brussels and to
20. Malta (2007) Amsterdam; offers its infrastructure
21. Dubai (1999—today) with the open access business model:
22. Kochi. India (2007) it operates under the Municipality
and invites private investments

19. Brisbane, Australia
http://www brisbane.qld.gov.au

20. Malta
http://malta.smartcity.ae/

21. Dubai
www.dubaiinternetcity.com, www.
dubaimediacity.com

22. Kochi, India

http://www.smartcity.ae
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Category

Representatives and year of
their appearance

Explanation/current state

Digital City

23.
. Cape Town, South

Hull, U.K. (2000)

Africa (2000)

. Trikala, Greece (2003)

26. Tampere, Finland

(2003)

. Knowledge Based

Cities. Portugal (1995)

. Austin, U.S.A. (1995—

today)

9. Beijing, China
It evolved from a broadband city
7. Blacksburg Electronic Village, U.S.A.
It updated its mission and evolved
from a knowledge base
http://www.bev.net/
23. Hull, UK.
http://www.hullcc.gov.uk
24. Cape Town, South Africa
http://www.capetown.gov.za
25. Trikala, Greece
Exists and limited its scope to
tele-care and to metro-Wi-Fi services
www.e-trikala.gr
26. Tampere, Finland
It began as a thinking tank for
innovative ICT applications. Today
it occupies more than 1000
professionals who develop various
e-Services
http://www.tampere. fi
27. Knowledge Based Cities, Portugal
Portals of the digital cities have not
met projects’ objectives
http://www.cidadesdigitais.pt

Ubiquitous City

. New Sondgo. S. Korea

(2008)

. Dongtan, S. Korea

(2005)

. Osaka, Japan (2008)

32. Manhattan Harbour,

Kentucky. U.S.A.
(2010)

. Masdar, United Arab

Emirates (2008)

. Helsinki Arabianranta,

Finland (2005)

8. Seoul, S. Korea
Evolved from a broadband city and
operates under a coalition of public
and private stakeholders (Korean
Ministry of Information and
Communications, 2007)

29. New Sondgo. S. Korea
http://www.songdo.com

31. Osaka, Japan
http://www.osakacity.or.jp

32. Manhattan Harbour, Kentucky,
US.A.
http://www.manhattanharbour.com

34. Helsinki Arabianranta, Finland
Operated as a living lab
http://www.arabianranta.fi/
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Category Representatives and year of
their appearance

Explanation/current state

Eco City

4.

5.

16

28.

33.

30.

Amsterdam

It evolved to other approaches
(broadband, smart, eco-city)
http://www.amsterdamsmartcity.com
Copenhagen

It has evolved from a knowledge base
http:/fwww.kk.dk

. Taipei, Taiwan

It has evolved from a Smart City
http://english.taipei.gov.tw/

. Tianjin (Singapore),

Public housing project in the
Eco-city and Keppel District Heating
and Cooling System Plant
http:/www.tianjinecocity.gov.sg

. Barcelona, Spain

Evolved from a Smart City
http://w3.ben.es, http://www.bcn.es
Austin, U.S.A.

It began as a digital city and emerged
to Eco City
http://www.cityofaustin.org/
Masdar, United Arab Emirates
Evolved from a ubiquitous city
http://www.masdarcity.ae

Dongtan S. Korea

Evolved from a ubiquitous city

(Anthopoulos 2017, S. 23-26)
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lll. Smart City Projekte in Deutschland (Auswahl)

Miinchen
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-
Stadtplanung-und-Bauordnung/Stadtentwicklung/Perspektive-
Muenchen/Smart-City.html

KdlIn

http://www.smartcity-cologne.de/

Berlin
https://www.berlin-partner.de/standort-berlin/smart-city-berlin/

Dortmund

https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/umwelt/smart_city_dortm
und/start_smartcity/index.html

Stuttgart
http://www.stuttgart.de/img/mdb/publ/27285/122128.pdf

http://www.stuttgart.de/wirtschaftsfoerderung

Daneben erarbeiten viele Stadte aktuell Strategien und Visionen zur smarten
Stadtentwicklung:

Nirnberg
https://www.nuernberg.de/imperia/md/zentral/dokumente/stellenanzeigen/p
a_2_3/2016/stellenausschreibung_projektkoordination_smart_city_nuernber
g.pdf

Diisseldorf

https://www.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-
einzelansicht/pld/haushalt-2017-und-smart-city-duesseldorf.html
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IV. Produktportfolio Daimler AG

Daimler Mobility Services

Urbane Mobilitat intelligent vernetzt
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Siehe dazu: http://www.carsharing-
experten.de/blog/2014/02/17/mobilitaetsservices-daimler-unter-einer-
neuen-marke.html
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V. OB-Barometer-wichtige aktuelle Handlungsfelder

. Wie wichtig sind die folgenden aktuellen
Herausforderungen fir deutsche Stédte und
Gemeinden insgesamit?™
Integration, Zuwanderung,
Fliichtlinge

Digitalisierung von
Wirtschaft und Gesellschaft

©
—
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Sicherheit, Resilienz

Meue Formen der
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69
Biirgerbeteiligung
Globalisierung der Wirtschaft — 55
n = 120 Befragte / Angaben in Prozent
Fehlende Werte zu 100 Prozent: weniger/gar 2016 2015
nicht wichtig, weiB nicht/keine Angabe
Quelle: Difu, 2016. M senr wichtig M senr wichtig
Deutsches Institut fir Urbanistik el Il wichtig Wichtig

Abbildung 4: OB-Barometer 2016

Siehe dazu:
https://www.dstgb.de/dstgb/Homepage/Aktuelles/Archiv/Archiv%202016/0
B-Barometer%202016/

und zusatzlich:
https://difu.de/sites/difu.de/files/archiv/projekte/ob-barometer-2016_grafik-
3.pdf.
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VI. Umweltbewusste Stadtentwicklung

Abbildung 11: Konzepte fiir einen sozial-6kologischen Wandel

Unsere Stidte und Gemeinden werden gezielt so umgestaltet,
dass die /der Einzelne kaum noch auf ein Auto angewiesen ist,
sondern ihre /seine Wege zu FuR, mit dem Fahrrad oder mit
offentlichen Verkehrsmitteln erledigen kann.

Das Tauschen, Ausleihen, Reparieren und Weitergeben von
vorhandenen Produkten wird auf vielfiltige Art ausgeweitet,

43 75
so dass immer weniger Dinge neu gekauft werden miissen. i

Wir stellen unsere Erndhrung um, so dass nur noch ganz
‘wenig Fleisch gegessen und Umweltbelastungen durch
die Fleischerzeugung stark vermindert werden.

69

Statt des Wirtschaftswachstums (Steigerung des Bruttosozial-
produkts) wird die Lebenszufriedenheit der Menschen
(,Bruttosozialgliick“) zum wichtigsten Ziel der Wirtschafts- und
Sozialpolitik. Alle anderen Politikziele werden dem untergeordnet.

39 67

Wir wohnen in gemeinschaftlichen Wohnformen mit anderen
Menschen zusammen, in denen viele Gegenstiinde (zum Beispiel
Elektrogerite, Gartengerite, Werkzeuge) gemeinsam genutzt
werden und Arbeitsplatze, Betreuungs- und Einkaufsméglichkeiten
in unmittelbarer Ndhe vorhanden sind.

Wir beteiligen uns in unserer Freizeit in vielfiltiger Weise am
6ffentlichen und politischen Leben (zum Beispiel in Biirgerforen,
Planungsbeiriten, sozialen Netzwerken, Beteiligungsportalen 37 64
im Internet). So wird das Gemeinwesen nach den Vorstellungen
der Biirgerinnen und Biirger gestaltet.

Wir arbeiten im Durchschnitt nur noch 20 Stunden pro Woche
in bezahlten Berufen; dafiir haben wir genug Zeit,um Dinge 31 46
selbst anzubauen, herzustellen oder zu reparieren.
So kénnen wir mit weniger Geld gut leben.

Angaben in Prozent 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
W sehrviel etwas

Frage: Im Folgenden finden Sie einige Ideen und Vorschlige fiir die Zukunft, die unser Leben besser machen
kénnten. Bitte geben Sie jeweils an, ob die genannte Idee fiir Sie persdnlich sehr viel, etwas, eher wenig oder
{iberhaupt nichts zum guten Leben beitragen kann,

N=2.117, Onlinebefragung, Stichprobe ab 14 Jahren

Abbildung 5: Umweltbewusste Stadtentwicklung

Siehe dazu: Umweltbewusstsein in Deutschland 2014 — Ergebnisse einer
reprasentativen Bevolkerungsumfrage, Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, S. 35

Abrufbar unter:

http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/umwe
ltbewusstsein_in_d_2014_bf.pdf.
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VII. Ubersicht der gefiihrten Experteninterviews
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VIIl. Verwendeter Musterleitfaden

Interview Leitfaden

Datum:

Ort:

Uhrzeit:

Dauer:

Interviewer

Andreas Krumtung

Interviewpartner:
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Einleitung und Beschreibung des Forschungsprojektes

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit fiir das Gesprach nehmen.

Im Rahmen meiner Master-Thesis nehme ich eine Art Technikfolgen-
abschatzung fir Stadte und Gemeinden vor. Dabei analysiere ich die
Chancen und Risiken sowie Starken und Schwachen smarter Mobilitat fir
Kommunen. Ziel der Arbeit ist es, Handlungsempfehlungen fiir Kommunen
zu entwickeln, die gerade beginnen, sich mit dem Thema smarter Mobilitat
auseinanderzusetzen. Dieses Interview hilft dabei, die bislang eher theo-
retisch diskutierten Chancen und Herausforderungen zu konkretisieren.

Einstieg und Erlauterung des Vorgehens

Eigene Vorstellung

Ich mochte von Ihnen lernen und Zusammenhéange verstehen. Mit
meinem Projekt mochte ich eine Arbeitsgrundlage fur Kommunen
und weitere Forschung schaffen.

Ich werde unser Gespréach aufzeichnen und digital abspeichern. Sind
sie damit einverstanden? Ja/ Nein

Darf ich Sie in meiner Arbeit namentlich nennen/ Sie namentlich
zitieren? Ja / Nein

Ich mochte Sie bitten, so offen wie moglich auf die Fragen zu
antworten. Falsche Antworten gibt es grundsatzlich nicht.

Ich beginne jetzt mit der Tonaufnahme. Sind sie damit
einverstanden? - Ja/ Nein

Interview
- Welche Tatigkeit Giben Sie bei XXX
Warm werden konkret aus. Was sind ihre
Arbeitsschwerpunkte?
Zur Person
- Was bedeutet Smart Mobility fir
Individuelles Verstandnis Sie?
Smarter Mobilitat - Wie wirden sie smarte Mobilitat
definieren?
Warum Smart Mobility - Welche Ziele werden mit Smarter
Mobilitat verfolgt?
- Woflir/ Wobei ist smarte Mobilitat
hilfreich?
- Wozu fihrt smarte Mobilitat?
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Smart Mobility
Vernetzung von
Verkehrstragern

Welche Starken sehen sie darin und
warum?

Welche Schwachen sehen sie darin
und warum?

Welche Potenziale ergeben sich
daraus und warum?

Welche Risiken birgt es und warum?
Welche Voraussetzungen mussen
dafir erfillt sein?

Smart Mobility

Einsatz von Telematik zur
Verkehrslenkung

Kooperative ITS/
Fahrzeugmanagement-
systeme?

Welche Starken sehen Sie darin und
warum?

Welche Schwachen sehen Sie darin
und warum?

Welche Potentiale ergeben sich
daraus und warum?

Welche Risiken birgt es und warum?
Welche Voraussetzungen missen
dafir erfillt sein?

Smart Mobility
(Big) Data
Nutzerdaten

Betreiberdaten

Welche Potenziale ergeben sich
daraus und warum?

Welche Risiken birgt es und warum?
Welche Voraussetzungen miissen
dafur erfullt sein?

Wem gehoren die anfallenden
Nutzerdaten und warum?

Auswirkungen auf Status
Quo?

Infrastruktur?

Mobilitatsmix?

Wird die Zukunft der Mobilitat
besser?

Notwendige (urbane)
Infrastrukturmal3nahmen
(mittelfristig)

Zusammen-Leben (Einbindung aller
Mitbirger/ Anschlussfahigkeit fur
alle?)

Erwartungshaltung an Politik/
Verwaltung bzw. Industrie;
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- Welche Aufgaben haben Kommunen
Rolle der Kommunen? bei der Entwicklung der Mobilitat?

- Wie schatzen Sie dazu die
Mobilitat als Querschnitt- Leistungsfahigkeit der Kommunen
sthema? ein?

- Was erwarten Sie von Stadten und
Birgerakzeptanz? Gemeinden bei der Realisierung der

von lhnen genannten Ziele smarter
Womit anfangen? Mobilitat?
Schluss

Ich habe jetzt alle Fragen gestellt. Vielen Dank fiir das Gesprach.

Sollten sich noch Folgefragen ergeben, darf ich Sie noch einmal kontaktieren
(telefonisch? Mail?)

Vielen Dank fir lhre Zeit und alles Gute.
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IX. Wirkungsorientierte Steuerung

Im Kern besteht die wirkungsorientierte Steuerung aus dem Bewusst-
machen von Wirkungen, die eine Organisation erreichen moéchte. Sind klare
Wirkungsziele benannt, kénnen entlang einer Kausalitatskette letztlich die
dafir notwendigen Prozesse und Ressourcen abgeleitet werden. Entschei-
dende Faktoren, die zum Erfolg einer wirkungsorientierten Steuerungslogik
beitragen, sind ein einheitliches Ziel fiir die Gesamtorganisation sowie ein
ganzheitlicher Ansatz bei der Ressourcen- und Verantwortungsverteilung
(Klein und Meszaritis 2010; Christoph Reichard 2007).

Zu verifizierende Zu verifizierende
These These

2 s Output
Wirkungen ’ Ergebnisse ) ’ Prozesse

Welche konkreten
Wirkungen sollten bei

Welche Ablaufe miissen
vorhanden sein, und wie

Welche Leistungen
miissen im Rahmen der
Ablaufe

Welche Ergebnisse
miissen durch die

den Anspruchsgrupp
erreicht werden?

realisiert werden, um erstelllt/erarbeitet

—

Vielfach gedeckelt

Input
(Ressourcen)

Welche Ressourcen
werden benétigt, um die

_{einen Beitra_g zu) werden, damit d_ie die P

zu erzielen? eintreten?

miissen diese vorgesehenen
ausgestaltet sein, damit Ablaufe/Prozesse
Lei ich (Anzahl
werden und Qualifikationen
konnen? Personal, Sachmittel,
Infrastruktur)?

Ziele

Was wollen wir erreichen?

Messgréfien

Woran werden wir erkennen, ob wir unsere Ziele erreichen?

Le

Was miissen wir tun, um unsere Ziele zu erreichen?

Abbildung 6: Wirkungsorientierte Steuerung
aus: (Klein und Meszaritis 2010, S. 68)
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X. Bausteine und Voraussetzungen

Vernetzung von Verkehrstragern

Vollstandige Liste:

- Mobilitatsplattformen (IT)

- Mobilitatsstationen/ Knotenpunkte

- Vernetzung der Verkehrstrager

- Informationelle Vernetzung

- Tarifliche Vernetzung

- Car-Sharing

- Bike-Sharing

- Ride-Sharing

- Konnektivitat (vor allem WLAN und Mobilfunk)
- Verbreitung mobiler, internetfahiger Endgerate
- WerbemalRnahmen/ Bekanntmachen des Angebotes
- Best-Preis-Modelle

- Flatrate-Angebote

- Erhéhung Kontext-Awareness

Aul3erhalb des kommunalen Einflussbereiches:

- Verbreitung mobiler, internetfahiger Endgerate
- Ride-Hailing

Die Verbreitung mobiler, internetfahiger Endgerate konnte durch
Kommunen mittels Marketing- und Aufklarungskampagnen verbessert
werden. Wie erfolgversprechend solche MaRnahmen sein kdnnten, kann an
dieser Stelle nicht valide bewertet werden. Jedoch gibt es zwei Bevol-
kerungsgruppen, bei denen das Internet vergleichsweise wenig mobil
genutzt wird. Bei Personen alter als 65 Jahren liegt die Nutzungsquote bei
37 Prozent. Bei Kindern im Alter von zehn bis 15 Jahren bei 73 Prozent."®
Eine signifikante Steigerung der Nutzungsquoten durch kommunale Kam-
pagnen innerhalb dieser Personengruppen wird an dieser Stelle als
unwahrscheinlich angenommen. Ride-Hailing ist stark reglementiert. So
mussen Anbieter in der Regel einen Personenbeférderungsschein sowie
eine Zulassung als Taxi- und Mietwagenunternehmen vorweisen, um ihre

1% Vergleiche dazu: Private Haushalte in der Informationsgesellschaft, Statistisches
Bundesamt, 2016. Abrufbar unter:
https://www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/EinkommenKonsumLebensbeding
ungen/PrivateHaushalte/PrivateHaushaltelKT.html.
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Leistung anbieten zu kdnnen.'® Eine Anderung dieser Auflagen liegt nicht
im kommunalen Einflussbereich.

Smarte Telematik zur Verkehrslenkung

Vollstandige Liste:

- Intelligente Navigationssysteme

- Intelligentes Verkehrsmanagement

- Parkraummanagement

- Intelligente Infrastruktur (Netz aus Sensoren und Aktoren)

- Standardisierung und Normung

- Mobilfunk (5G)

- WLAN

- LoRaWAN

- Moglichkeit zur verbindlichen Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer
im Fahrzeug

AulRerhalb des kommunalen Einflussbereiches:

- Intelligente Navigationssysteme

- Standardisierung und Normung

- Mobilfunk (5G)

- Moglichkeit zur verbindlichen Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer
im Fahrzeug

Die Kommunen kénnen die Entwicklung/ Implementierung dieser Bausteine
zwar beginstigen, aber nicht selbst steuern.' Hierbei sind sie maBgeblich
von Entwicklungen der Industrie sowie von Standardisierung- und Nor-
mungsinstitutionen abhangig.

156 So die einvernehmliche Losung im Fall Uber versus deutsches Recht.

157 Zu Vorschlagen aus Industrie und Verbéanden wie Kommunen beispielsweise den 5G
Ausbau unterstiitzen kdnnen siehe: ,5G-Stadt”- Kommunale Handlungsoptionen fiir die
Anforderungen von 5G, Fokusgruppe 5G, Digital-Gipfel, Plattform ,Digitale Netze und
Mobilitat”, 2017. Abrufbar unter
https://plattform-digitale-netze.de/app/uploads/2017/06/20170612_PF1-
Handlungsoptionen-5G-Stadt.pdf.
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Einsatz von Daten

Vollstandige Liste:

- Mobilitatsbedarfsplanung

- Prognosen fiir Verkehrsplanung und Stadtentwicklung
- Erfassung Mobilitatsbedarf und Harmonisierung mit Angebot
- Kostensenkung durch personifizierte Werbung

- Komplexitatsreduktion

- Variable Preisbildung/ -setzung

- Datensicherheit

- Datenschutz

- Verbraucherschutz

- Standards und Normung

- Gesellschaftliches Bewusstsein im Umgang mit Daten
- Datentransparenz

AulRerhalb des kommunalen Einflussbereiches:

- Verbraucherschutz
- Standards und Normung
- Gesellschaftliches Bewusstsein im Umgang mit Daten

Fur den Verbraucherschutz sind vor allem Gesetze mal3geblich. Die
Gesetzgebung liegt deutlich aul3erhalb des direkten kommunalen
Einflussbereiches. Im Bereich Standardisierung und Normung besteht die
Abhéangigkeit gegeniiber den entsprechenden Gremien und Institutionen.
Fir ein gesellschaftliches Bewusstsein im Umgang mit Daten ist eine
gesamtgesellschaftliche Debatte vonnoéten. Dabei kénnen Kommunen
lediglich unterstlitzen.

Sonstige Elemente und MalRnahmen

Vollstandige Liste:

- Burgerbeteiligung/ Partizipation

- Autonomes Fahren

- Kommunales Mobilitatsmanagement

- Ausbau Radwegenetz (inklusive Express-Radwege)

- Ausbau FuRBwegenetz

- Fahrradparkhauser

- Entwicklung des OPNV zum Mobilititsanbieter

- Ausbau des OPNV (vor allem Schienenverkehr)

- Bevorzugung OPNV/ Fahrzeuge mit hohem Besetzungsgrad im
StralBenverkehr
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- Erprobungsraume

- Experimente mit bestehenden Mobilitatsangeboten

- Ladeinfrastruktur von E-Mobilitat

- City-Maut

- Modernisierung und Flexibilisierung von Gesetzen

- EU-weite Harmonisierung von Regelungen zum autonomen Fahren
- Einheitliche Tarifstrukturen im OV

- Strengere Reglementierung von Schadstoffemissionen

- Rickbau Auto-Infrastruktur

AulRerhalb des kommunalen Einflussbereiches:

- Autonomes Fahren

- City-Maut

- Modernisierung und Flexibilisierung von Gesetzen

- EU-weite Harmonisierung von Regelungen zum autonomen Fahren
- Einheitliche Tarifstrukturen im OV

Autonomes Fahren wird von der Industrie entwickelt. Die dazu notwendige
Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen erfolgt durch den Gesetzgeber.
Kommunen konnen die Entwicklung lediglich unterstiitzen, zum Beispiel
durch das zur Verfligung stellen von Erprobungsrdumen. Eine nutzungs-
abhangige Bepreisung des Stral3enraumes, beispielsweise durch
Einfihrung einer City-Maut, liegt nach aktueller Lesart aul3erhalb kom-
munaler Kompetenzen. Da die Einfliihrung einer solchen City-Maut einen
Grundrechtseingriff darstellt, kann sie nur auf Grundlage eines Gesetzes
erfolgen; die Gesetzgebungskompetenz liegt nicht bei Kommunen.'® Der
gleiche Grundsatz gilt fur die Modernisierung von Gesetzen und die
Harmonisierung von Regelungen zum autonomen Fahren. Zum Herbei-
fiihren einheitlicher Tarifstrukturen im QV ist ein nationaler Dialog aller OV-
Anbieter notwendig. Auch hierbei kénnen einzelne Kommunen nur
unterstutzend wirken.

%8 Vergleiche dazu: Regelungskompetenz der Kommunen fiir die Einflihrung einer City-Maut,
Wissenschaftlicher Dienst des Bundestages, WD 3-3000-140/13, 2016. Abrufbar unter:
https://www.bundestag.de/blob/421430/df8b8d96571fa4077fbf4d97946331eb/wd-3-140-
13-pdf-data.pdf.
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