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Vorwort 
Die Frage, wie Mobilität in Zukunft gestaltet werden soll, berührt weit mehr als nur 
technische Innovationen oder neue Verkehrskonzepte. Sie betrifft die Lebensqualität in 
unseren Städten, den Zugang zu gesellschaftlicher Teilhabe und den Beitrag zum Klima-
schutz. Der Forschungscampus Mobility2Grid setzt hier an: Er verbindet die Transformation 
von Mobilität und Verkehr mit der Entwicklung nachhaltiger Energiesysteme und arbeitet 
gemeinsam mit Partnern aus Wissenschaft und Praxis an Konzepten für eine klimaneutrale, 
sichere und lebenswerte Stadt. Neben technologischen Lösungen stehen auch Fragen der 
Akzeptanz, der Bildung, des Wissenstransfers und der aktiven Beteiligung der Bevölkerung 
im Zentrum. Als Teil des EUREF-Campus in Berlin-Schöneberg ist der Forschungscampus 
eng mit einem Ort verbunden, an dem Innovationen für die Energie- und Verkehrswende 
erprobt und in einem urbanen Umfeld sichtbar gemacht werden.

Das vorliegende Bürgergutachten ist im Rahmen von zwei Forschungsplanungszellen 
entstanden. Forschende des Forschungscampus Mobility2Grid haben gezielt die Sichtweisen 
von Bürgerinnen und Bürgern einbezogen, um die bisherigen Forschungsergebnisse zur 
Zukunft der Mobilität am gelebten Alltag zu spiegeln und um eine praxisnahe Einschätzung 
zu ergänzen. Die Teilnehmenden brachten ihre Erfahrungen und Bewertungen als Exper-
tinnen und Experten des Alltags ein und gaben so wertvolle Rückmeldungen, die in die 
wissenschaftliche Arbeit einfließen. Diese Form der Beteiligung zeigt, wie sich Forschung 
und Gesellschaft produktiv miteinander verschränken lassen.

An drei Tagen haben 47 zufällig ausgewählte Berlinerinnen und Berliner über Projektionen 
zu vier zentralen Themenfeldern diskutiert, die die Zukunft der Mobilität in Berlin im 
Jahr 2045 maßgeblich mitgestalten: Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen, autonomes 
Fahren, Mikromobilität und Mobility-as-a-Service. Besonders positiv bewertet wurden 
Projektionen, die eine lebenswerte und grüne Stadt mit einem dichten Netz öffentlicher 
und geteilter Angebote beschreiben. Kritisch beurteilt wurden hingegen mögliche Entwick-
lungen, die zu höherem Verkehrsaufkommen oder sozialer Ungleichheit führen könnten. 
Beim autonomen Fahren sahen die Teilnehmenden Chancen für mehr Sicherheit, Effizienz 
und Komfort, äußerten jedoch Bedenken hinsichtlich Datenschutz, technischer Zuver-
lässigkeit und fehlender persönlicher Ansprechpartner. In Bezug auf Mikromobilität wurde 
der Ausbau von Infrastruktur und die Förderung neuer Angebote begrüßt, zugleich aber 
auf mögliche Unsicherheiten und eingeschränkte Nutzbarkeit hingewiesen. Mobility-as-a-
Service stieß auf Zustimmung, wenn es um die Bündelung von Angeboten in einer nutzer-
freundlichen App ging, während Fragen von Abhängigkeit und Übersichtlichkeit kritisch 
gesehen wurden. Diese differenzierten Rückmeldungen verdeutlichen, dass die Mobilität 
der Zukunft nur dann erfolgreich gestaltet werden kann, wenn technologische Entwick-
lungen eng mit den Bedürfnissen und Erfahrungen der Menschen verbunden werden.

Wir danken allen Bürgergutachterinnen und Bürgergutachtern für ihr Engagement. Das 
Bürgergutachten leistet einen wichtigen Beitrag zur Forschung und eröffnet zugleich neue 
Wege, wie Beteiligung und Wissenschaft miteinander verknüpft werden können. Darüber 
hinaus bietet es der Politik wertvolle Impulse für die zukünftige Gestaltung der Mobilität.

Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel
Fachgebietsleiter Arbeitslehre, Technik und Partizi-
pation an der Technischen Universität Berlin	

Prof. Dr.-Ing. Thomas Richter
Fachgebietsleiter Straßenplanung und Straßenbetrieb 
an der Technischen Universität Berlin
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Danksagung
Das vorliegende Bürgergutachten ist durch das Engagement von 47 zufällig aus dem 
Melderegister ausgewählten Bürgerinnen und Bürgern aus verschiedenen Berliner Bezirken 
entstanden (Abbildung 1). Sie haben die Einladung zur Teilnahme angenommen und 
an drei Tagen auf Grundlage bereitgestellter Informationen in intensiven Diskussionen 
umfangreiche Ergebnisse zum Thema „Weniger Verkehr – mehr Mobilität: Die Zukunft 
von öffentlichen Mobilitätsangeboten in Berliner Kiezen“ erarbeitet. Für diesen großen 
Einsatz möchten wir den Teilnehmenden ganz herzlich danken. 

Die Teilnehmenden der beiden Planungszellengruppen sind in alphabetischer Reihenfolge 
aufgeführt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Teilnehmende der beiden Planungszellengruppen

Lisa Batora	 Brigitte Hild	 Jan Schekauski 
Richard Büchner	 Dirk Jakubczick	 Dirk Schumacher 
Patricia Colunas	 Andreas Janko	 Susanne Schürmann
Finja Dauer	 Karin Koßmann 	 Stefanie Spengler
Marian Duhre	 Werner Krüger 	 Enno Spohn
Anne-Grit Fogt	 Mathias Kurzweg	 Clara Stoffers
Teresa Frühhaber 	 Ruth Losch	 Lucia Vargas
Martin Gezer	 Ute Maier	 Günter Watermeier
Sebastian A. S. Grell	 Florian Muhler	 Paul Westermann
Maja Grömmer	 Frank Nagel 	 Sebastian Wilke
Antje Haase	 Josephine Niehoff	 Nadine Winkler
Martina Hellriegel 	 Mirjana Parovic 	 Marianne Zeitz
Stefan Henkel	 Jürgen Reukauf	 Elmar Zozmann
Siegfried Hentschel	 Ilias Saidov	 6 weitere Teilnehmende

Abbildung 1: Teilnehmende der beiden Planungszellen
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Ein besonderer Dank gilt auch den Referentinnen und Referenten, die mit ihren einfüh-
renden Beiträgen die inhaltlichen Grundlagen sowie Denkanstöße für die anschließenden 
Diskussionen in den Kleingruppen der Planungszellen lieferten. Sie vermittelten wichtige 
Informationen zum Thema und werden im Folgenden in chronologischer Reihenfolge 
aufgeführt (Tabelle 2).

Tabelle 2: Referentinnen und Referenten der Planungszellen

Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel	 Fachgebietsleiter Arbeitslehre/Technik  
				    und Partizipation an der Technischen  
				    Universität Berlin, Institut für Berufliche  
				    Bildung und Arbeitslehre
Prof. Dr.-Ing. Thomas Richter	 Fachgebietsleiter Straßenplanung und  
				    Straßenbetrieb an der Technischen Universität  
				    Berlin, Institut für Land- und Seeverkehr
Dr. Martin Gegner		  Wissenschaftszentrum Berlin für  
				    Sozialforschung (WZB)
Dr. Kerstin Wendt		  Women in Mobility (WiM)
Liss Böckler			   Interlink GmbH
Sven Hausigke			   Strategische Mobilitätsplanung Rammert &  
				    Hausigke GbR (STRATMO)
Florian Drescher			   inno2grid GmbH

Weiterer Dank gebührt allen beteiligten Personen, die die Durchführung der beiden 
Planungszellen möglich gemacht haben. Dabei ist in besonderem Maße die Hauptmo-
deration Dr. Birgit Böhm hervorzuheben.  
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1.	 Die wichtigsten Ergebnisse 
im Überblick 

Vom 23. bis 25. Mai 2025 nahmen 47 Berlinerinnen und Berliner an zwei Planungszellen 
zum Bürgergutachten „Weniger Verkehr – mehr Mobilität: Die Zukunft von öffentlichen 
Mobilitätsangeboten in Berliner Kiezen“ teil. Sie waren per Zufallsstichprobe aus dem 
Melderegister ausgewählt und vom Forschungscampus Mobility2Grid eingeladen 
worden, speziell von dessen Partnern, der Technischen Universität Berlin und dem nexus 
Institut.

Das Themenfeld Neo-Mobilität, in dessen Rahmen die beiden Planungszellen stattfanden, 
wird im Forschungscampus Mobility2Grid vom Fachgebiet Straßenplanung und Straßen-
betrieb am Institut für Land- und Seeverkehr der Technischen Universität Berlin betreut. 
Gemeinsam mit dem Fachgebiet Arbeitslehre/Technik und Partizipation am Institut 
für Berufliche Bildung und Arbeitslehre sowie dem Fachgebiet Verkehrssystemplanung 
und Verkehrstelematik, ebenfalls am Institut für Land- und Seeverkehr, übernahm es 
die inhaltliche Gestaltung der Planungszellen. Das nexus Institut für Kooperations-
management und interdisziplinäre Forschung begleitete und moderierte das Verfahren 
neutral. Die beiden Planungszellen unterstützten die Arbeit des Forschungsteams mit 
wichtigen Perspektiven aus der Berliner Stadtbevölkerung. Im Themenfeld Neo-Mobilität 
des Forschungscampus Mobility2Grid werden Szenarien entwickelt, die zeigen, wie sich 
Mobilität und Energieversorgung in Berlin bis 2045 verändern könnten, um Klimaneu-
tralität zu erreichen. Sie sollen mögliche Entwicklungen im Verkehr beschreiben, zum 
Beispiel neue Mobilitätsangebote, vernetzte Systeme, elektrische Fahrzeuge oder Sharing-
Modelle, und deren Auswirkungen auf den urbanen Raum aufzeigen. Die Szenarien 
basieren auf einer Vielzahl von Projektionen. Eine Auswahl dieser Projektionen wurde in 
den beiden durchgeführten Planungszellen diskutiert und bewertet. 

Im Plenum erhielten die Teilnehmenden, auch Bürgergutachterinnen und Bürgergut-
achter genannt, zunächst fachliche Informationen von Expertinnen und Experten zu den 
vier in der Planungszelle behandelten Themen: 

	+ Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen
	+ Autonomes Fahren
	+ Mikromobilität 
	+ Mobility-as-a-Service (MaaS)

Außerdem stellte das Forschungsteam der Technischen Universität Berlin zwei Projek-
tionen je Thema vor, die jeweils eine mögliche Entwicklung innerhalb dieser Themen-
felder für die Mobilität in Berlin im Jahr 2045 abbildeten. Im Anschluss diskutierten die 
Teilnehmenden sowohl negative als auch positive Aspekte dieser beiden Projektionen. 
Mit dem vorliegenden Bürgergutachten werden die Ergebnisse dem Forschungs-
campus Mobility2Grid und der Öffentlichkeit übergeben. Das Verfahren ermöglichte 
es den Teilnehmenden auch, ihre Ergebnisse zu gewichten. Die Ergebnisse aus beiden 
Planungszellen, die mit derselben Agenda und denselben Fragen für die Kleingruppen-
diskussionen tagten, wurden vergleichend zusammengeführt. Die Ergebnisse mit der 
höchsten Gewichtung sind im Folgenden im Überblick dargestellt. Kapitel 6 „Ergebnisse 
aus den Arbeitseinheiten“ präsentiert diese im Detail. Der Anhang enthält ergänzend eine 
Übersicht der jeweiligen Ergebnisse der beiden Planungszellen.
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1.1.	Die Bedeutung von öffentlichen 
	 Mobilitätsangeboten
Zum Einstieg machten sich die Teilnehmenden mit dem generellen Ablauf einer Arbeits-
einheit vertraut, sodass die Forschung zunächst auf die Vorstellung von Projektionen 
verzichtete, die ab der zweiten Arbeitseinheit eingeführt wurde. 

Für die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter stehen Komfort sowie eine sozial 
ausgestaltete, kostengünstige Mobilität besonders im Vordergrund. Hervorgehoben 
wurde vor allem die Barrierefreiheit als zentrales Merkmal komfortabler Angebote. In 
Bezug auf die Kostenfrage rückte die finanzielle Zugänglichkeit für alle in den Fokus. 
Ebenfalls von hoher Bedeutung waren Aspekte rund um die Themen Sicherheit, Zuver-
lässigkeit und Infrastrukturqualität, wie z. B. sichere Fahrradwege und kurze Wege durch 
ein dichtes Netz. Weniger stark, aber dennoch relevant, wurden Themen wie ein guter 
öffentlicher Nahverkehr, Autonomie bei der Verkehrsmittelwahl, Umweltverträglichkeit, 
Kommunikation (z. B. über Apps oder Durchsagen) und die Vielfalt an Mobilitätsop-
tionen durch die Entindividualisierung des Verkehrs benannt..

1.2.	 Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen
Die Projektion 1 „Die Multimodale Masse“ beschreibt eine Zukunft, in der der öffent-
liche Verkehr stark ausgebaut und durch vielfältige Sharing-Angebote ergänzt wurde. In 
den äußeren Bezirken übernehmen autonome Shuttlebusse den Nahverkehr, während 
der Großteil der Bevölkerung ein ÖPNV-Abonnement besitzt. Die Mobilität ist für alle 
zugänglich – kostengünstig, digital organisiert und nahtlos vernetzt.

Als äußert positiv wurde hervorgehoben, dass diese Projektion das Bild einer lebenswerten 
und grünen Stadt zeichnet. Die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter hoben dabei 
unter anderem die hohe Lebensqualität hervor. Ebenfalls wurde der Aspekt der Teilhabe 
positiv benannt, denn vor allem ältere Menschen, Familien und Frauen werden in dieser 
Projektion mitgedacht. Zusätzlich stach der Aspekt der Bezahlbarkeit positiv hervor. 

Der Aspekt der verringerten Sicherheit aufgrund autonomer Fahrzeuge wurde als negativ 
bewertet. Gleichfalls wurden das Streichen von Arbeitsplätzen und ein möglicherweise 
fehlendes Besitzbewusstsein angeführt, da in dieser Projektion ein Fokus auf Sharing-
Optionen in Verbindung mit autonomen Fahrzeugen vorherrscht. 

Die Projektion 2 „Die individuelle Klasse“ beschreibt eine Zukunft, in der der öffentliche 
Nahverkehr weitgehend stagniert. Verbesserungen wie Taktverdichtungen oder angepasste 
Fahrpläne in den Außenbezirken bleiben aus, das Deutschlandticket wurde abgeschafft. 
Mobilität wird zunehmend zur individuellen, kostenintensiven Angelegenheit – geprägt 
von einer Zwei-Klassen-Gesellschaft, in der flexible, aber teure Angebote den öffentlichen 
Zugang erschweren und soziale Isolation fördern.

Bei dieser Projektion wurde lediglich der Aspekt der Autonomie positiv hervorgehoben. 
Diese Projektion verspricht einen hohen individuellen Komfort. Demgegenüber steht der 
Aspekt der sozialen Ungerechtigkeit. Es profitieren nur wenige Menschen, da die Kosten 
steigen. Die gezeichnete Ressourcenverschwendung in der Projektion wurde zudem 
negativ bewertet. Durch einen starken Fokus auf individuelle Lösungen wird es mehr 
Fahrzeuge auf der Straße geben, die eine Umweltverträglichkeit der Mobilität erschweren.
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1.3.	Autonomes Fahren
Die Projektion 1 „Zögerlicher autonomer Verkehr“ beschreibt eine Entwicklung, in der 
nur ein kleiner Teil der Fahrzeuge vollständig autonom unterwegs ist. Der überwiegende 
Anteil nutzt weiterhin lediglich Assistenzsysteme. Im öffentlichen Nahverkehr kommen 
autonome Shuttles nur vereinzelt zum Einsatz und der Ausbau digitaler Infrastruktur 
erfolgt generell fast ausschließlich im ÖPNV.

Die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter hoben die Freiheit der Wahl in dieser 
Projektion hervor. Es kann aus einer Vielzahl an Möglichkeiten gewählt werden, die 
unterschiedliche Automatisierungslevel aufweisen. Zudem stellt diese Projektion einen 
risikoarmen Prozess des Übergangs dar. Des Weiteren herrscht eine Autonomie im 
Individualverkehr, da vor allem in diesem Bereich auf autonome Fahrzeuge gesetzt wird.

Im Gegensatz dazu stehen die benannten negativen Aspekte. Die vorgestellte Projektion 
wird als nicht nachhaltig empfunden, da auch hier der Fokus auf eine individuelle 
Mobilität gelegt wird. Durch den zögerlichen Einsatz autonomer Fahrzeuge im öffent-
lichen Verkehr wurden kaum Vorteile durch Innovationen erwartet, da eine großflächige 
Umsetzungsstrategie fehlt, was ebenfalls als Wachstumsbremse gesehen wurde. 

Die Projektion 2 „Vollautomatisierte Mobilität“ beschreibt ein Zukunftsbild, in dem 
autonome Fahrzeuge (Level 5) den Verkehr prägen. Der klassische Pkw verschwindet 
zunehmend, menschliche Fahrerinnen und Fahrer sind nur noch selten vorhanden. Auch 
der öffentliche Verkehr ist vollständig auf vollautomatisierte bis autonome Systeme (Level 
4 und 5) umgestellt. Eine flächendeckend ausgebaute digitale Infrastruktur bildet das 
Rückgrat dieser neuen Mobilitätslandschaft.

Besonders positiv wurde der Aspekt der Sicherheit hervorgehoben. Durch den hohen 
Automatisierungsgrad wird ein menschliches Versagen im Straßenverkehr deutlich 
minimiert. Gleichfalls wird zu einer Effizienz im Verkehrsfluss beigetragen. Im Allge-
meinen verbessert sich der ÖPNV in dieser Projektion, da auch im öffentlichen Verkehr 
auf hoch- bis vollautomatisierte Systeme gesetzt wird und unter anderem die Hoffnung 
besteht, dass so Anschlüsse nahtloser erreicht werden können.

Bedenken haben hingegen die Aspekte des Missbrauchs und der digitalen Sicherheit 
hervorgerufen. Besonders kritisch werden der Verlust der Datenhoheit sowie die Gefahr 
gezielter Sabotage gesehen. Auch technische Probleme wie Systemunzuverlässigkeiten oder 
die wachsende Abhängigkeit von angreifbaren Technologien schüren Unsicherheit. Bei 
den Bürgergutachterinnen und Bürgergutachtern entstanden zudem Bedenken aufgrund 
eines Unsicherheitsgefühls durch fehlendes Fahrpersonal und der damit verbundenen 
fehlenden direkten Ansprechperson.

1.4.	 Mikromobilität
Die Projektion 1 „Banale Mikromobilität“ beschreibt das Jahr 2045 als eine Zeit, in 
der Mikromobilität weiterhin ein Nischendasein fristet. Der Ausbau von Radwegen 
stagniert, bestehende Pkw-Stellplätze bleiben unberührt. Geteilte Fahrzeuge unterliegen 
Obergrenzen, werden häufig wild abgestellt und erfahren keinerlei öffentliche Förderung. 
Mikromobilität bleibt damit weitgehend unintegriert und randständig im urbanen 
Verkehrsgeschehen.
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Positiv hervorgehoben wurde bei dieser Projektion, dass Einsparungen bei der Mikro-
mobilität Potenzial für den Ausbau von klassischen ÖPNV-Angeboten bieten. Finanzielle 
Fehlanreize werden so vermieden. Zusätzlich wird der motorisierte Individualverkehr 
wenig beschnitten, sodass Autofahrende unbehelligt bleiben. 

Dem Gegenüber stand die Kritik der fehlenden Investition in die Infrastruktur. Quali-
tätsverbesserungen für den Fahrradverkehr bleiben aus, denn der dominierende Status 
des privat genutzten Pkw bleibt unangetastet. Mikrofahrzeuge werden weiterhin wahllos 
abgestellt, wodurch die Parkproblematik fortbesteht, was von den Bürgergutachterinnen 
und Bürgergutachtern kritisch angemerkt wurde.

Die Projektion 2 „Florierende Mikromobilität“ beschreibt eine Zukunft, in der Mikro-
mobilität eine echte Alternative zum Auto darstellt. Der Ausbau der Radwege wurde 
vorangetrieben, ehemalige Pkw-Stellplätze wurden umgenutzt. Geordnete Abstell- und 
Parkverbotszonen sorgen für Ordnung im Straßenraum, Obergrenzen für geteilte 
Fahrzeuge wurden aufgehoben. Öffentliche Förderung unterstützt Mikromobilitätsan-
gebote und stärkt deren Rolle im urbanen Verkehr.

Die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter hoben den Aspekt der positiven 
Infrastruktur hervor. Die Verteilung der Verkehrsflächen ist gerechter, zudem wird die 
Fahrradinfrastruktur gestärkt. Durch den breiten Einsatz von Mikromobilitätsangeboten 
wird auch die Sicherheit gesteigert, Regeln etablieren sich, die eingehalten werden. Auch 
wird der Aspekt der Innovation gefördert. 

Dennoch gab es beim Thema Sicherheit weiterhin Bedenken, denn viele verschiedene 
Fahrzeuge können sich gegenseitig behindern und zu einer Verunsicherung beitragen. 
Mikromobilität wird in dieser Projektion nur mit einem eingeschränkten Nutzen gesehen, 
da sie keine realistische Alternative für den privat genutzten Pkw darstellt. Wetterände-
rungen im Jahresverlauf stellen eine saisonale Begrenzung in der Nutzung dar und auch 
der Aspekt der Teilhabe wurde kritisch gesehen. Kinder oder Menschen mit besonderen 
Bedürfnissen könnten von einer Nutzung ausgeschlossen sein, was wiederum zu einer 
sozialen Ausgrenzung führen kann.

1.5.	 Mobility-as-a-Service
Die Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus+“ beschreibt Berlin im Jahr 2045 als flächen-
deckende Free-Floating-Zone. Eine einzige MaaS-App vereint sämtliche Mobilitäts-
angebote in der Stadt. Ein spezielles Monatsabonnement stellt ein flexibles Guthaben 
bereit. Eigene Fahrzeuge können integriert werden, um die Routenplanung optimal auf 
persönliche Bedürfnisse abzustimmen.

Besonders hervorgehoben wurde der Aspekt der optimalen Bündelung. Alle Angebote 
sind in einer App verfügbar, wodurch eine Kombination von verschiedenen Fortbewe-
gungsmitteln möglich ist. Die flächendeckenden Free-Floating-Zonen ermöglichen den 
Nutzenden eine hohe Flexibilität, was auf große Wertschätzung unter den Bürgergut-
achterinnen und Bürgergutachtern gestoßen ist. Zugleich sorgt die Bündelung aller 
Funktionen in einer App für transparente Kosten und eine einfache Handhabung.
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Als großer negativer Aspekt wurde die Gefahr eines entstehenden Chaos angeführt. Durch 
die große Masse an freien Abstellmöglichkeiten kann ein chaotisches Stadtbild entstehen. 
Zudem wurde das Guthabenmodell als schwer nachvollziehbar bewertet. Sollte es zu techni-
schen Störungen kommen, wurde die Abhängigkeit von nur einer Plattform als problematisch 
empfunden. 

Die Projektion 2 „Mobilitätsplattform für Kieze“ beschreibt eine Zukunft, in der vor allem 
stationsbasierte Sharing-Systeme mit klar markierten Abstellflächen existieren. Fahrten mit dem 
ÖPNV sowie mit dem Taxi sind über eine MaaS-App nicht buchbar. Ein Abonnement gibt es 
nicht – stattdessen zahlen Nutzende eine Gebühr nach tatsächlicher Fahrzeit und Fahrzeugtyp. 
Wohnungsbaugesellschaften finanzieren zusätzliche Sharing-Stationen für ihre Kieze.

Die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter bewerteten vor allem den Aspekt des geord-
neten Parkens als positiv. Das Vorhandensein von festen Abstellflächen schafft eine klare 
Struktur, an der sich orientiert werden kann. Feste Stationen im Kiez erzeugen zudem einen 
persönlichen Bezug und ein Verantwortungsgefühl. 

Die Angebotsbegrenzung durch die App wurde als negativ hervorgehoben. Nicht alle 
Fahrangebote können über eine App gebucht werden und der Prozess ist mit einem erhöhten 
Aufwand verbunden. Des Weiteren bemängelten die Bürgergutachterinnen und Bürger-
gutachter die Ortsabhängigkeit der eigenen Person, da potenziell weite Wege zu stations-
basierten Sharing-Systemen zurückgelegt werden müssen. Kritisch wurde auch die Rolle von 
Wohnungsbaugesellschaften gesehen, sie sollen Wohnungen bauen und keine Parkplätze.

1.6.	Empfehlungen an die Forschung 
In der letzten Arbeitseinheit waren die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter dazu aufge-
rufen, aus den am Vortag höchstbewerteten Ergebnissen Empfehlungen für die Forschung 
abzuleiten, um bestimmten Aspekten besonderes Gewicht zu verleihen. Die höchstbewerteten 
Ergebnisse stammen aus den Themenbereichen „Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen“ und 
„Mobility-as-a-Service“.

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen
Projektion 1: Die multimodale Masse - Ergebnis-Cluster: lebenswerte und grüne Stadt

Zentrale Empfehlungen sind die Stärkung des Fußverkehrs durch einen 15-Minuten-Kiez, in 
dem alle täglichen Wege fußläufig möglich sind. Ein klar geordneter Raum für Liefer-, Notfall- 
und Entsorgungsverkehr soll gewährleistet sein. Auch eine umfassende Stadtbegrünung, 
insbesondere zur Hitzeminderung, und die ökologische Gestaltung der Infrastruktur (z. B. 
Solardächer über Parkplätzen) werden befürwortet. Die Forschung soll lebenswerte, klima-
resiliente und kiezbezogene Stadträume entwickeln, in die Bürgerinnen und Bürger aktiv 
eingebunden werden. Ehrenamtliche Tätigkeiten könnten als Teil von Mobilitätskonzepten 
gedacht werden.

Projektion 2: Die individuelle Klasse – Ergebnis-Cluster: sozial ungerecht

Der Fokus liegt auf sozial gerechter Mobilität. Es wird betont, dass neue Mobilitätskonzepte allen 
Menschen zugänglich sein müssen. Kritisiert wird die soziale Spaltung durch exklusive Angebote. 
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Gefordert werden niedrigschwellige Angebote, insbesondere für ältere Menschen und 
Familien. Die Taktung des ÖPNV muss auch außerhalb des innerstädtischen Bereichs 
verbessert werden. Wichtig sind auch preislich sozial gestaltete Modelle, z. B. Sozialtickets 
und solidarische Finanzierungsmodelle.

Projektion 2: Die individuelle Klasse – Ergebnis-Cluster: Ressourcenverschwendung

Zur Vermeidung von Ressourcenverschwendung wird die Einführung von Gebühren 
oder Steuern für umweltschädliches Verhalten empfohlen. Ziel ist eine intelligente 
Ressourcenplanung mit zirkulärer Wirtschaft, Reduktion von Rohstoffabhängigkeiten 
und besserer Fahrzeugauslastung. Technologische Maßnahmen wie autonomes Fahren 
zur Platzeinsparung sowie effizientere und kürzere Routen sollen zusätzlich erforscht und 
gefördert werden. Die Einnahmen aus umweltbezogenen Steuern sollen für den Ausbau 
des ÖPNV verwendet werden.

Thema: Mobility-as-a-Service
Projektion 1: Verkehrsverbund Plus – Ergebnis-Cluster: optimale Bündelung

Für die Ausweitung multimodaler Mobilität über die Innenstadt hinaus wird empfohlen, 
deutschlandweite Auto-Sharing-Angebote und Parkhäuser am Stadtrand zu etablieren 
sowie Fahrradstationen mit ÖPNV-Mitnahmeoptionen vorzusehen. Auch der unver-
zichtbare Verkehr, etwa der von Pendlerinnen und Pendlern oder des Lieferverkehrs, sollte 
berücksichtigt werden. Um eine nutzerfreundliche Mobilität zu gewährleisten, wird eine 
übergreifende, transparente digitale Anwendung angeregt, die flexible und barrierefreie 
Angebote zusammenführt.

Projektion 1: Verkehrsverbund Plus – Ergebnis-Cluster: Flexibilität durch 
Free-Floating-Zone

Ein überregional operierender Verkehrsverbund bis zum Stadtrand und darüber hinaus 
erfordert getrennte Wege für Verkehrsmittel zur Erhöhung der Sicherheit sowie einen 
zuverlässigen, gut getakteten ÖPNV. Dabei sollen Grundfunktionen auch ohne digitale 
Infrastruktur verfügbar sein, während digitale Elemente den Komfort erhöhen können. 
Es wird auch eine leicht zugängliche App empfohlen, mit Funktionen wie Anschluss-
reservierungen, einer Buchung bis zum Ziel und Optionen für Menschen ohne Smart-
phone oder bei Geräteausfällen.

Di
e 

w
ic

ht
ig

st
en

 E
rg

eb
ni

ss
e 

im
 Ü

be
rb

lic
k 



13

2.	 Das Verfahren 
	 Bürgergutachten durch 

Planungszellen

Ein Bürgergutachten wird von verschiedenen Gruppen mit jeweils 25 Bürgerinnen und 
Bürgern erarbeitet, die als sogenannte Planungszellen zusammenkommen. Zu Beginn 
des Verfahrens wird eine Zufallsstichprobe aus dem Einwohnermelderegister gezogen. 
Die ausgewählten Personen erhalten eine Einladung und können sich für die Teilnahme 
anmelden. Auf diese Weise werden Menschen unterschiedlichen Geschlechts, Alters, 
Bildungsstands und Wohnorts erreicht, was zu einer vielfältigen Zusammensetzung der 
Gruppe führt. 

An zwei bis vier Tagen kommen die Bürgerinnen und Bürger in ihren jeweiligen Planungs-
zellen zusammen. Ein Moderationsteam begleitet sie durch den gesamten Prozess 
(Abbildung 2). Auf der Grundlage von Informationen und gemeinsamen Diskussionen 
entwickeln die Teilnehmenden Ergebnisse zu einem relevanten Thema. Im vorliegenden 
Bürgergutachten lautet dieses Thema „Weniger Verkehr, mehr Mobilität: Die Zukunft 
von öffentlichen Mobilitätsangeboten in Berliner Kiezen“. Daraus wurden Teilthemen 
abgeleitet, die in Arbeitseinheiten gegliedert sind. In diesen Einheiten erhalten die 
Teilnehmenden fachliche Informationen von Expertinnen und Experten. Anschließend 
diskutieren sie in Kleingruppen zu gezielten Fragestellungen. Die Kleingruppen werden 
jeweils wechselnd zusammengesetzt, sodass eine möglichst faire Gesprächssituation 
entsteht und sichergestellt wird, dass sich im Verlauf der Planungszelle alle Teilneh-
menden über ihre Ansichten austauschen können. Der Meinungsbildungsprozess in den 
Kleingruppen und die Erarbeitung der Ergebnisse erfolgt ohne Moderationsbegleitung. 
Die Teilnehmenden moderieren sich in den Kleingruppen selbst, sodass eine Beein-
flussung ausgeschlossen werden kann. Die Ergebnisse der Kleingruppenarbeit werden 
in der Planungszelle vorgestellt und inhaltlich ähnliche Vorschläge werden gemeinsam 
gebündelt. Am Ende können die Teilnehmenden die erarbeiteten Ergebnisse einzeln 
gewichten und dadurch ihre Prioritäten sichtbar machen.

Abbildung 2: Begrüßung der Teilnehmenden im Plenum
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Um eine breite Vielfalt von Bürgerinnen und Bürgern einzubeziehen und die Objek-
tivität der Ergebnisse zu erhöhen, werden in der Regel parallel mehrere Planungszellen 
zu einem Thema durchgeführt. Im Rahmen dieses Verfahrens wurden zwei dreitägige 
Planungszellen abgehalten.

Folgende Merkmale kennzeichnen das Verfahren:
	+ Zufallsauswahl für eine vielfältige Zusammensetzung
	+ Aufwandsentschädigung zur Erleichterung der Teilnahme
	+ Dauer von zwei bis vier Tagen für informierte Meinungsbildung und Ergebnisent-

wicklung 
	+ standardisierte, strukturierte Agenda mit Teilthemen und Diskussionsfragen
	+ Arbeitseinheiten mit einer Dauer von 90 Minuten 
	+ Planungszellen tagen jeweils im Abstand von einer Stunde
	+ Information durch Expertinnen und Experten
	+ wechselnde Zusammensetzung in unmoderierten Kleingruppen für ausgewogene 

Diskussionen
	+ Transparenz über Prozess und Ergebnisse im autorisierten Bürgergutachten
	+ neutrale und professionelle Prozessbegleitung

Die zwei Planungszellen folgten einer standardisierten Agenda, das heißt alle Teilneh-
menden erhielten die gleichen Eingangsreferate zur Information, diskutierten in den 
Kleingruppen anhand derselben vorgegebenen Fragen und erhielten dieselbe Anzahl von 
Gewichtungspunkten zur Bewertung der Ergebnisse. Im Vergleich zu einem klassischen 
Verfahren wurden die Planungszellen zum Thema „Weniger Verkehr, mehr Mobilität: 
Die Zukunft von öffentlichen Mobilitätsangeboten in Berliner Kiezen“ leicht angepasst. 
Diese Anpassungen werden im Folgenden zusammen mit dem Ablauf einer typischen 
Arbeitseinheit erläutert. 

Eine Arbeitseinheit bestand jeweils aus fünf Teilen: 
1.	 Informationen durch Expertinnen und Experten
2.	 Vorstellung von je zwei Projektionen für jedes Thema
3.	 Diskussion in Kleingruppen 
4.	 Präsentation der Ergebnisse aus den Kleingruppen in der jeweiligen Planungszelle 
5.	 Gewichtung der Ergebnisse in der jeweiligen Planungszelle

Jede Arbeitseinheit begann mit Referaten, in denen die Teilnehmenden jeweils Infor-
mationen von Expertinnen und Experten erhielten. Durch diese möglichst allgemein-
verständlichen, etwa 15-minütigen Referate wurde eine gemeinsame Wissensbasis 
vermittelt. Nach jedem Referat gab es die Gelegenheit, inhaltliche Rückfragen zu stellen 
und Antworten zu erhalten. 

Im Anschluss an die Informationsvermittlung durch die Expertinnen und Experten 
stellte das Forschungsteam zwei Projektionen je Thema vor. Die Projektionen bildeten 
jeweils eine mögliche Entwicklung innerhalb der vier besprochenen Themenfelder für 
die Mobilität in Berlin im Jahr 2045 ab. Für eine bessere Übersicht wurden die Projek-
tionen für die Teilnehmenden auf die wichtigsten Kernaussagen komprimiert. Nach der 
Vorstellung der Projektionen hatten die Teilnehmenden ebenfalls die Möglichkeit, inhalt-
liche Rückfragen zu stellen. Abweichend vom üblichen Vorgehen wurden die beiden 
Planungszellen nicht zeitlich versetzt, sondern parallel durchgeführt. Um sicherzustellen, 
dass beide Gruppen dieselben Inhalte erhalten, wurden die ersten beiden Teile einer 

Da
s 

Ve
rf

ah
re

n 
Bü

rg
er

gu
ta

ch
te

n 
du

rc
h 

Pl
an

un
gs

ze
lle

n



15

Arbeitseinheit gemeinsam durchgeführt. Anschließend trennten sich die Planungszellen 
und arbeiteten separat weiter.

Im dritten Teil jeder Arbeitseinheit wurden die Teilnehmenden in Kleingruppen von 
fünf bis sechs Personen eingeteilt. Die Zusammensetzung der Gruppen wechselte nach 
jeder Einheit. In den Kleingruppen diskutierten sie etwa 30 Minuten lang anhand vorher 
festgelegter Diskussionsfragen die vorgestellten Projektionen. Ihre Ergebnisse hielten die 
Teilnehmenden schriftlich auf Moderationskarten fest.

Im vierten Teil jeder Arbeitseinheit präsentierten alle Kleingruppen im Plenum ihrer 
Planungszelle ihre Ergebnisse und machten diese mit Hilfe der Moderationskarten an 
Pinnwänden für alle anderen Gruppen sichtbar. Inhaltlich gleiche Empfehlungen aus 
verschiedenen Kleingruppen wurden dabei in Absprache mit dem Plenum geclustert 
beziehungsweise gruppiert. 

Im letzten Teil jeder Arbeitseinheit fand eine Gewichtung der Ergebnisse statt. Hierfür 
erhielten alle Teilnehmenden eine festgelegte Anzahl von Klebepunkten, die sie auf die 
von ihnen als am wichtigsten bewerteten Vorschläge verteilen konnten. Auf diese Weise 
hatten die einzelnen Teilnehmenden, neben der Erarbeitung von Vorschlägen in ihren 
Kleingruppen, die Möglichkeit, eine individuelle Prioritätensetzung vorzunehmen. 
Zusätzlich bewerteten die Teilnehmenden die einzelnen Projektionen individuell 
mithilfe des Online-Abstimmungstools „Mentimeter“. Die Ergebnisse ermöglichten den 
Forschenden eine Einschätzung der allgemeinen Wahrnehmung, ohne den Fokus auf 
einzelne Aspekte zu richten.

Üblicherweise umfasst eine Arbeitseinheit 90 Minuten. Aufgrund der zusätzlichen 
Vorstellung und Bewertung von Projektionen wurde die Dauer in diesem Verfahren um 
15 Minuten erweitert, um weiterhin ausreichend Zeit für Rückfragen und Kleingruppen-
arbeit zu haben. Dieses Verfahren hatte die weitere Besonderheit in einem Forschungs-
kontext durchgeführt worden zu sein. Im Gegensatz zu klassischen Planungszellen, die 
sich meist mit konkreten, realen Fragestellungen befassen und Handlungsempfehlungen 
für Entscheidungstragende entwickeln, diente diese Forschungsplanungszelle in erster 
Linie dem wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn. Ziel war es nicht, eine Lösung für ein 
aktuelles Problem zu erarbeiten, sondern den Forschenden Impulse und Perspektiven 
aus der Berliner Stadtbevölkerung zu liefern. Die Ergebnisse fließen dabei einerseits in 
die Weiterentwicklung der Szenarien ein, die somit um alltagsnahe Perspektiven ergänzt 
werden. Andererseits wurden die Ergebnisse bereits herangezogen, um die vorgestellten 
Projektionen zu schärfen und anzupassen. Die Einbindung von Bürgerinnen und Bürgern 
in Forschungsprojekte bringt eine Reihe von Vorteilen mit sich: Sie fördert die Vielfalt an 
Perspektiven, trägt zur Erweiterung der Wissens- und Datenbasis bei und unterstützt die 
Verbreitung sowie praktische Anwendung wissenschaftlicher Ergebnisse. Wenn die Sicht-
weisen der Teilnehmenden angemessen berücksichtigt werden, kann dies außerdem zu 
mehr Transparenz und Offenheit in Forschungsprozessen führen und die gesellschaftliche 
Akzeptanz von Wissenschaft nachhaltig stärken. Trotz dieser Potenziale ist der Einsatz 
von Planungszellen im wissenschaftlichen Kontext bislang noch wenig verbreitet.

Die nach dem beschriebenen Vorgehen erarbeiteten und gewichteten Ergebnisse aus 
allen Arbeitseinheiten der zwei Planungszellen wurden anschließend durch das neutrale, 
prozessbegleitende Moderationsteam des nexus Instituts für das vorliegende Bürgergut-
achten zusammengeführt.
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3.	 Hintergrund und Themen
Wie werden wir uns in Zukunft fortbewegen und welche Faktoren sind dafür 
maßgebend? Angesichts von Klimawandel, Energiekrisen und urbanem Wandel steht die 
Mobilität an einem Wendepunkt. Vor diesem Hintergrund wird am Forschungscampus 
Mobility2Grid untersucht, wie sich Verkehr und Mobilität in Berlin bis zum Jahr 2045 
entwickeln könnten. Hieraus werden Anforderungen an das Energie- und Verkehrssystem 
abgeschätzt und Maßnahmen für Politik, Stadt- und Verkehrsplanung abgeleitet. 

Neben den Strategien wie Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -verbesserung sind 
die Vernetzung und vor allem Verhaltensänderung von zentraler Bedeutung. Darauf 
basierend setzt das Themenfeld Neo-Mobilität an. Neo-Mobilität bildet ein ganz neues 
Verständnis von personenbezogener Mobilität, welches nicht nur das Angebot, sondern 
auch die Nachfrage und somit eine Verhaltensänderung adressiert. Die Neo-Mobilität 
umfasst dabei nicht nur neue Technologien und innovative Konzepte, sondern berück-
sichtigt auch weiterhin konventionelle Verkehrssysteme. 

Ziel ist es, Zukunftsszenarien zu erstellen und dabei verschiedene plausible Entwick-
lungspfade aufzuzeigen. Diese Szenarien stützen sich auf Daten und Analysen und berück-
sichtigen ein breites Spektrum sozialer, technologischer, ökologischer, wirtschaftlicher, 
politischer und rechtlicher Aspekte. Neo-Mobilität geht dabei über rein fachlich gesteuerte 
Zukunftsszenarien hinaus. Das Themenfeld bezieht gezielt externe Fachleute, wichtige 
Interessengruppen sowie Bürgerinnen und Bürger in den Prozess ein. Bürgerinnen und 
Bürger bringen nicht nur ihr Wissen ein, sondern vertreten auch ihre Interessen und 
spielen so eine wichtige Rolle bei der Gestaltung der Stadt von morgen. Angesichts 
steigender Anforderungen an gesellschaftliche Mitbestimmung in der Zukunftsforschung 
sollen auch Bürgerinnen und Bürger durch die Teilnahme an einer Planungszelle in den 
Prozess der Entwicklung von Zukunftsszenarien integriert werden. Denn Mobilität 
betrifft nicht nur Straßen und Verkehrssysteme, sondern auch den Alltag, die Werte und 
das Verhalten der Menschen. Der Erfolg der Verkehrs- und Energiewende hängt deshalb 
stark von öffentlicher Zustimmung, Beteiligung und aktiver Mitgestaltung ab.

Szenarien sind Darstellungen möglicher zukünftiger Situationen einschließlich der 
Entwicklungspfade, die zu diesen Situationen führen. Ihre Aufgabe besteht darin, 
mögliche Entwicklungen in komplexen Umfeldern zu beschreiben und für nachfolgende 
Entscheidungsprozesse nutzbar zu machen. Bei der Entwicklung der Szenarien wird 
untersucht, welche Veränderungen im Verkehrssektor und im Mobilitätsverhalten helfen 
könnten, verkehrsbedingte Emissionen deutlich zu verringern. Dafür werden Szenarien 
genutzt, die ergebnisoffen sind und systematisch mögliche zukünftige Entwicklungen 
erkunden. Ausgehend von der heutigen Situation werden unterschiedliche denkbare 
Entwicklungen betrachtet, unabhängig davon, ob sie als wünschenswert gelten oder 
nicht. So sollen vor allem Unsicherheiten und alternative Wege in die Zukunft sichtbar 
werden.

Die zentrale Herausforderung im gesamten Prozess der Szenarienentwicklung bestand 
darin, das Forschungswissen so aufzubereiten und zu vermitteln, dass es einerseits in 
einer Planungszelle verständlich und produktiv bearbeitet werden kann und andererseits 
qualitativ hochwertige Rückmeldungen entstehen, die wiederum in die Szenarien-
entwicklung zurückfließen. Daher war es nicht Ziel, die final entwickelten Szenarien 
bewerten zu lassen, sondern die Ergebnisse der Bürgerinnen und Bürger unmittelbar in 
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die Szenarienentwicklung einfließen zu lassen, was in Form einer Bewertung einzelner 
Projektionen geschah. Diese Projektionen waren jeweils bestimmten Themenfeldern 
zugeordnet: Insgesamt wurden 17 Themenfelder für die Entwicklung der Szenarien 
identifiziert, die jeweils mit zwei Projektionen beschrieben wurden. Da es nicht möglich 
war, diese umfangreichen Inhalte innerhalb von drei Tagen gemeinsam mit Bürgerinnen 
und Bürgern vollständig zu bearbeiten, wurde eine Auswahl jener Themenfelder getroffen, 
die jetzt und vor allem zukünftig als relevante Faktoren für öffentliche Mobilitätsangebote 
gelten. So erhielten die Bürgerinnen und Bürger die Möglichkeit, sich mit den Inhalten 
zu identifizieren und ihre Alltagserfahrungen konstruktiv einzubringen.

Die Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen beschreibt die räumliche und zeitliche 
Erreichbarkeit unterschiedlicher Verkehrsangebote innerhalb eines bestimmten Gebietes. 
Dazu zählen klassische öffentliche Verkehrsmittel wie Bus, Bahn und Straßenbahn 
sowie ergänzende Angebote wie Carsharing oder Bikesharing. Neben der räumlichen 
Dichte von Haltestellen und der Taktung der Verbindungen umfasst der Begriff auch 
die Möglichkeit, verschiedene Verkehrsmittel flexibel miteinander zu kombinieren. Auf 
der Ebene einzelner Haushalte ist zudem von Bedeutung, ob Tickets und Abonnements 
leicht zugänglich sind und welche individuellen Mobilitätsmittel wie ein eigenes Auto 
oder Fahrrad zur Verfügung stehen. Eine hohe Verfügbarkeit erhöht die Wahlfreiheit und 
kann die Nutzung nachhaltiger Verkehrsformen fördern.

Unter autonomem Fahren wird die Fähigkeit eines Fahrzeugs verstanden, sich ohne 
menschliche Steuerung im Straßenverkehr zu bewegen. Der Automatisierungsgrad 
wird in fünf Stufen unterteilt. Er reicht von Fahrerassistenzsystemen (Stufe 1) über 
teilautomatisierte und hochautomatisierte Systeme (Stufen 2 bis 4) bis hin zu vollständig 
automatisierten Fahrzeugen (Stufe 5). Auf dieser höchsten Stufe übernimmt das System 
sämtliche Fahrfunktionen einschließlich der Navigation, der Hinderniserkennung sowie 
der Kommunikation mit der Verkehrsinfrastruktur. Dadurch wird ein durchgängiges 
Fahren von Tür zu Tür ohne menschliches Eingreifen ermöglicht. 

Mikromobilität bezeichnet die Nutzung kleiner, leichter Fahrzeuge, die elektrisch 
angetrieben oder ohne Motor betrieben werden. Dazu gehören unter anderem 
E-Tretroller, klassische Tretroller, Segways, leichte Elektrofahrzeuge sowie kompakte 
Lastenräder. Mikromobilitätsangebote sind in erster Linie für kurze Distanzen geeignet 
und werden häufig als flexible Ergänzung zum öffentlichen Verkehr genutzt. Sie können 
Lücken im Verkehrsnetz schließen und leisten bei entsprechender Infrastruktur einen 
Beitrag zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in städtischen Räumen.

Mobility-as-a-Service ist ein digitales Mobilitätskonzept, das verschiedene Verkehrs-
mittel, darunter öffentliche Verkehrsmittel, Sharing-Angebote, Taxis und Mikromobili-
tätslösungen, in einer zentralen Plattform integriert. Über einen einheitlichen digitalen 
Zugang können Nutzerinnen und Nutzer komplette Reisen von Start- bis Zielort planen, 
buchen und bezahlen. Ziel dieses Konzepts ist es, Mobilität nahtlos, nutzerfreundlich 
und flexibel zu gestalten, um den Umstieg vom privaten Pkw auf kombinierte, ressour-
censchonende Verkehrsmittel zu fördern.
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4.	 Ablauf der Planungszellen 
mit Arbeitseinheiten

Die inhaltlichen Schwerpunkte der Planungszellen wurden vom Forschungsteam 
festgelegt und in enger Zusammenarbeit mit dem nexus Institut als Veranstaltungs-
agenda ausgearbeitet (Tabelle 3). Den inhaltlichen Kern der Planungszellen bildeten 
vier verschiedene Themenfelder, mit einem Fokus auf öffentliche Mobilitätsangebote, 
die für die Zukunft ein zunehmend größeres Gestaltungspotenzial aufweisen. Anhand 
der Themen der Agenda wurden jeweils zu den Arbeitseinheiten passende, sachkundige 
Expertinnen und Experten ausgewählt, die in den jeweiligen Arbeitseinheiten einleitende 
Referate hielten.

Tabelle 3: Agenda für beide Planungszellen

FREITAG, DER 23. MAI 2025
17:30	 Beginn
17:30	 Begrüßung und Einführung
18:15	 Abendessen
19:00	 Arbeitseinheit 1: Die Bedeutung von öffentlichen Mobilitätsangeboten 
20:30	 Ende des Veranstaltungstages

SAMSTAG, DER 24. MAI 2025
09:00	 Beginn
09:00	 Arbeitseinheit 2: Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen
10:45	 Pause
11:00	 Arbeitseinheit 3: Autonomes Fahren
12:45	 Mittagessen
13:45	 Arbeitseinheit 4: Mikromobilität
15:30	 Pause
15:45	 Arbeitseinheit 5: Mobility-as-a-Service
17:30	 Abendessen und Ende des Veranstaltungstages

SONNTAG, DER 25. MAI 2025
09:00	 Beginn
09:00	 Gruppenfoto und Führung über den EUREF-Campus
09:45	 Präsentation der Ergebnisse
10:30	 Pause
10:45	 Arbeitseinheit 6: Auswertung der Ergebnisse in Kleingruppen 
12:10	 Austausch mit Forscherinnen und Forschern zu den Ergebnissen
13:00	 Mittagessen und Ende des Veranstaltungstages

Der erste Tag mit der Begrüßung und Einführung sowie der Arbeitseinheit 1 mit dem 
Thema „Die Bedeutung von öffentlichen Mobilitätsangeboten“ diente der allgemeinen 
Einführung in das Verfahren und in die Thematik sowie der Erläuterung des Ablaufs der 
Planungszellen. 
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Zu Beginn begrüßte Dr. Birgit Böhm (Hauptmoderation) die anwesenden Teilneh-
menden und gab ihnen einen umfangreichen Einblick in die Inhalte des anstehenden 
Wochenendes. Dazu gehörte auch eine organisatorische Einführung. Prof. Dr.-Ing. 
Thomas Richter (Fachgebietsleiter Straßenplanung und Straßenbetrieb an der 
Technischen Universität Berlin, Institut für Land- und Seeverkehr) lieferte im Anschluss 
einen Überblick über den Forschungscampus Mobility2Grid und seine unterschiedlichen 
Themenfelder, mit besonderem Fokus auf Neo-Mobilität, in dessen Rahmen die beiden 
Planungszellen durchgeführt werden. Folgend gab Sarah Hampel (Forschungsteam, 
Fachgebiet Straßenplanung und Straßenbetrieb an der Technischen Universität Berlin, 
Institut für Land- und Seeverkehr) einen vertieften Einblick in die von den Teilneh-
menden zu diskutierenden Themen. Außerdem erläuterte sie wichtige Begriffe, um ein 
besseres Verständnis unter den Teilnehmenden zu schaffen.

Nach dem gemeinsamen Abendessen, bei dem Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel (Fachge-
bietsleiter Arbeitslehre/Technik und Partizipation an der Technischen Universität Berlin, 
Institut für Berufliche Bildung und Arbeitslehre) einen kurzen Abriss zur Historie der 
Planungszelle gab, begann Arbeitseinheit 1. Der große Fokus in dieser Arbeitseinheit 
lag darauf, die Teilnehmenden mit der Arbeitsweise vertraut zu machen und einen 
ersten inhaltlichen Einstieg zu ermöglichen. Dr. Martin Gegner vom Wissenschafts-
zentrum Berlin für Sozialforschung erläuterte grundlegende Aspekte von Mobilität, deren 
Abgrenzung zum Verkehr sowie ihre Bedeutung für Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, 
und ging dabei auch auf Formen wie Individualverkehr, ÖPNV, Sharing und Multi-
modalität sowie auf die damit verbundenen Kosten ein.

In dieser Arbeitseinheit separierten sich die beiden Planungszellen direkt nach dem ersten 
Vortrag. Entsprechende Projektionen wurden noch nicht vom Forschungsteam vorge-
stellt.  In der ersten Kleingruppenphase tauschten sich die Teilnehmenden im Anschluss 
zu folgender Arbeitsfrage aus: Was ist Ihnen beim Blick auf Mobilität und Ihre eigene 
Fortbewegung im Jahr 2045 besonders wichtig?

Die Arbeitseinheit 2 direkt zu Beginn des zweiten Veranstaltungstages thematisierte die 
„Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen“. Als Expertin in dieser Arbeitseinheit trat Dr. 
Kerstin Wendt von Women in Mobility auf. Der Vortrag beschäftigte sich mit der Gestaltung 
von Mobilität in Berliner Kiezen, insbesondere im Hinblick auf die angemessene Verfüg-
barkeit öffentlicher und individueller Mobilitätsangebote. Diskutiert wurden die persönliche 
Mobilität im Alltag, der Besitz von Fahrzeugen wie PKW oder Fahrrad, die Nutzung 
öffentlicher Verkehrsmittel sowie Shared- und On-Demand-Angebote wie Carsharing, 
Bikesharing oder Ride-Hailing. Außerdem wurden Kosten für Infrastruktur, Fahrzeuge und 
Antriebe sowie deren Verteilung betrachtet, aktuelle Besonderheiten der Berliner Mobilität 
analysiert und ein Ausblick auf mögliche Mobilitätsoptionen im Jahr 2045 gegeben.

Im Anschluss an den Vortrag stellte das Forschungsteam für dieses Themenfeld zwei 
Projektionen vor. Die Fragestellung für die Kleingruppenarbeiten war in den Arbeits-
einheiten 2 bis 5 identisch, um eine einheitliche Bewertung der Projektionen in jeder 
Einheit zu gewährleisten. Gefragt wurde, welche Aspekte an den beiden Projektionen als 
gut und welche Aspekte an den beiden Projektionen als nicht so gut empfunden werden.
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Projektion 1 – Die multimodale Masse: In Berlin liegt die nächste ÖPNV-Haltestelle 
oder Sharing-Option nur wenige Gehminuten entfernt. Der Nahverkehr hat Priorität: 
Dichtere Takte wurden flächendeckend eingeführt und bis ins Umland ausgeweitet, 
sodass fast die gesamte Bevölkerung jederzeit auf durchgängig verkehrende Busse und 
Bahnen zugreifen können. In der Innenstadt überzeugt ein breites Spektrum an Mobili-
tätsangeboten, in den äußeren Bezirken ergänzen autonome Shuttlebusse das Netz. Weil 
der öffentliche Verkehr attraktiver geworden ist, entscheiden sich immer mehr Menschen 
für ein digitales Zeitkarten-Abo. Durchschnittlich besitzt jeder Haushalt zwei Fahrräder 
sowie Abonnements für Sharing-Dienste und den ÖPNV, während der private Pkw an 
Relevanz verliert.

Projektion 2 – Die individuelle Klasse: Mangels Investitionen erfolgt der Ausbau des 
öffentlichen Verkehrsnetzes vorrangig entlang stark wachsender Gebiete, in Randlagen 
bleibt das Angebot weitgehend unverändert. Taktverdichtungen und Fahrplanan-
passungen bleiben aus. Nach mehrjährigen Kürzungen staatlicher Zuschüsse ist das 
Deutschlandticket abgeschafft. Monatsabonnements sind teurer geworden, daher ist 
der Anteil der Haushalte mit Zeitkarten stark zurückgegangen. Mobilität wird indivi-
dueller: Wohlhabende nutzen ÖPNV-Ticket für die erste Klasse, E-Autos, E-Bikes und 
Sharing-Angebote, während einkommensschwache Haushalte meist nur Fahrräder oder 
günstige E-Kleinstfahrzeuge besitzen. Sharing-Dienste konzentrieren sich auf Innen-
städte, Außenbezirke sind kaum versorgt. In Berlin entsteht eine Zwei-Klassen-Mobilität, 
bei der Einkommen und Wohnort maßgeblich über die Verfügbarkeit und Vielfalt an 
Verkehrsmitteln entscheiden.

In der Arbeitseinheit 3 wurde das Themenfeld „Autonomes Fahren“ behandelt. Als 
Expertin trat dabei Liss Böckler von der Interlink GmbH auf. In ihrem Vortrag referierte 
sie über das autonome Fahren und führte die Zuhörenden zunächst in die grund-
legende Definition des Begriffs ein. Darauf aufbauend erklärte sie die fünf international 
etablierten Automatisierungslevel und zeigte, wie sich diese in der Praxis unterscheiden 
lassen. Anschließend richtete sie den Blick auf langfristige Kosten und mögliche Einsatz-
szenarien, wobei der öffentliche Verkehr mit Robotaxis und autonomen Shuttles im 
Mittelpunkt stand. Sie ging dabei sowohl auf die Chancen als auch auf die Herausfor-
derungen ein und beleuchtete die Vor- und Nachteile ebenso wie die gesellschaftlichen 
Nutzenpotenziale dieser Technologie. Ergänzt wurde der Vortrag durch einen Überblick 
über den aktuellen Stand der rechtlichen Rahmenbedingungen und bereits existierende 
Best-Practice-Beispiele, bevor Liss Böckler mit einem Ausblick auf künftige Entwick-
lungen und mögliche Perspektiven für das Jahr 2045 schloss.

Das Vorgehen in den jeweiligen Arbeitseinheiten war identisch. Das Forschungsteam 
stellte jeweils zwei Projektionen vor, und die Teilnehmenden wurden erneut gefragt, 
welche Aspekte an den beiden Projektionen als gut und welche Aspekte an den beiden 
Projektionen als nicht so gut empfunden werden.

Projektion 1 – Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr: Nur ein sehr kleiner Teil 
der Fahrzeuge in Berlin bewegt sich vollautomatisiert (Level 4) oder vollständig autonom 
(Level 5) durch die Stadt. Der Großteil der Fahrzeuge nutzt vorwiegend Assistenzsysteme 
auf Level 3, bei denen die Fahrenden das System überwachen und bei Bedarf eingreifen 
müssen. Auf den Straßen verkehren nach wie vor zahlreiche Fahrzeuge mit Assistenz-
systemen der Level 1 und 2. Im öffentlichen Nahverkehr sind zwar vereinzelt autonome 
Shuttles unterwegs, insgesamt bleibt der Betrieb jedoch überwiegend unverändert zu heute.  
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Die Entwicklung und der Ausbau der digitalen sowie betrieblichen Infrastruktur zur 
Vernetzung intelligenter Fahrzeuge konzentrieren sich derzeit ausschließlich auf den 
Bereich des öffentlichen Massenverkehrs.

Projektion 2 – Hochautomatisierte Metropole: Hochautomatisierte Fahrzeuge (Level 
4) sind im Stadtbild weit verbreitet, während vollautonome On-Demand-Dienste (Level 
5) das Verkehrsgeschehen maßgeblich prägen. Öffentliche Verkehrsmittel sind nahezu 
vollständig auf Level 4 oder 5 umgestellt und verkehren in engen Takten. Der flächende-
ckende Ausbau der digitalen Infrastruktur zur Vernetzung von Fahrzeugen untereinander 
sowie mit Verkehrseinrichtungen wie Lichtsignalanlagen trägt langfristig dazu bei, dass 
der klassische Pkw zunehmend verschwindet. Fahrzeuge mit Assistenzsystemen der Level 
1 und 2 sind nur noch mit Sondergenehmigung zugelassen. Im Jahr 2045 werden fast 
ausschließlich Fahrzeuge mit hochautomatisierten Systemen (Level 4) neu verkauft. In 
der Innenstadt sind nur noch hochautomatisierte oder autonome Fahrzeuge zugelassen.

In der Arbeitseinheit 4 stand das Themenfeld „Mikromobilität“ im Fokus. Sven 
Hausigke von STRATMO (Strategische Mobilitätsplanung Rammert & Hausigke) trat in 
dieser Arbeitseinheit als Experte auf. Er sprach über Mikromobilität in ihren unterschied-
lichen Formen, von E-Scootern und E-Bikes bis hin zu weiteren Leichtfahrzeugen, und 
legte dabei besonderen Schwerpunkt auf kommerzielle und private Sharing-Angebote. 
Darüber hinaus erläuterte er, welche Entwicklungen notwendig sind, damit Mikro-
mobilität eine vollwertige und nachhaltige Alternative zum Pkw werden kann, stellte 
relevante rechtliche Rahmenbedingungen und Regulierungen dar und gab umfassende 
Einblicke in die Einführung in Deutschland sowie in die aktuelle Situation in Berlin und 
mögliche Zukunftsperspektiven der Mikromobilität.

Im Anschluss stellte das Forschungsteam erneut zwei Projektionen vor, während die 
Diskussionsfragen in der anschließenden Kleingruppenarbeit unverändert blieben 
(Abbildung 3).

Abbildung 3: Festhalten von Ergebnissen bei einer Kleingruppenarbeit
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Projektion 1 – Banale Mikromobilität: Im Jahr 2045 bleibt Mikromobilität ein 
Nischenthema im städtischen Mobilitätsangebot und hat seit 2025 nur geringe Verände-
rungen erfahren. Die Anzahl der zugelassenen Leih-E-Kickscooter im Bereich innerhalb 
des S-Bahn-Rings ist weitgehend gleich geblieben. In den Außenbereichen kam es nur 
vereinzelt zu einer Erweiterung der Fahrzeugflotten. Eine öffentliche Förderung entspre-
chender Dienstleistungen durch den Berliner Senat ist weitgehend ausgeblieben. Der 
Ausbau von Radwegen sowie von Abstell- und Parkinfrastruktur für geteilte Fahrräder und 
Elektrokleinstfahrzeuge wurde nicht weiter vorangetrieben. Neue Sicherheitsvorgaben, 
wie die Einführung einer Helmpflicht, haben die Nutzung von Kickscootern sowie 
Fahrrädern verändert. Die Mitnahme von E-Kickscootern im öffentlichen Nahverkehr 
bleibt – wie bereits 2025 – nicht gestattet. Elektrokleinstfahrzeuge mit Geschwindig-
keiten bis 45 km/h konnten sich ebenfalls nicht durchsetzen.

Projektion 2 – Florierende Mikromobilität: Ein liberaler Senat hat alle Obergrenzen 
für geteilte Fahrzeuge aufgehoben. Ergänzend haben umfangreiche Förderprogramme 
dazu beigetragen, dass die private Anschaffung von Elektrokleinstfahrzeugen aller Art 
an Attraktivität gewonnen hat. Insbesondere Fahrzeuge, die mit einem Führerschein der 
Klasse AM geführt werden können und für maximal zwei Personen ausgelegt sind, ersetzen 
zunehmend den klassischen Pkw. Mikromobilität wird von weiten Teilen der Bevölkerung 
als reguläre Alternative zum Auto betrachtet. Der Ausbau der Radwege wurde voran-
getrieben: Breite Fahrstreifen ermöglichen eine konfliktfreie gemeinsame Nutzung durch 
Fahrräder und Kleinstfahrzeuge bis 25 km/h. Abstell- und Parkverbotszonen beschränken 
sich auf stark genutzte oder besonders sensible innerstädtische Bereiche. Durch die 
Umnutzung ehemaliger Pkw-Stellplätze zu Abstellflächen für sämtliche Mikromobilitäts-
angebote wurde das verfügbare Parkraumangebot für Mikromobilität deutlich erweitert.

In der Arbeitseinheit 5 wurde das Themenfeld „Mobility-as-a-Service“ vertieft behandelt. 
Als Experte trat Florian Drescher von der inno2grid GmbH auf. In seinem Vortrag 
erläuterte er das Konzept von Mobility-as-a-Service und erklärte, wie verschiedene 
Mobilitätsdienste wie ÖPNV, Sharing-Angebote, Taxi- und Ride-Hailing-Dienste in 
einer Plattform integriert werden können. Er ging auf unterschiedliche Betreibermodelle, 
mögliche Bezahlsysteme und Tarifoptionen ein, zeigte aktuelle Implementierungen in 
Berlin und diskutierte zukünftige Perspektiven. Zudem beleuchtete Florian Drescher die 
Vor- und Nachteile von MaaS sowie Herausforderungen bei der Integration verschiedener 
Verkehrsträger, der Nutzerakzeptanz und der wirtschaftlichen Nachhaltigkeit.

Im Anschluss zeigte das Forschungsteam wieder zwei Projektionen und die Kleingrup-
penarbeit griff dieselben Diskussionsfragen auf wie zuvor.

Projektion 1 – Verkehrsverbund Plus+: Im Jahr 2045 bündelt eine einzige MaaS-App 
sämtliche Mobilitätsangebote: Neben klassischen Diensten wie Fahrrädern, E-Kickscootern 
und Pkw stehen flächendeckend (E-)Lastenräder sowie witterungsgeschützte E-Kleinst-
fahrzeuge bereit. Eine ideale MaaS-App verknüpft alle verfügbaren Angebote und ermög-
licht deren komfortable Buchung. Ein spezielles Monatsabonnement stellt ein Guthaben 
bereit, das für alle eingebundenen Mobilitätsdienste genutzt wird. Berlin ist 2045 zu 
einer beinahe flächendeckenden Freefloating-Zone geworden. Ob E-Kickscooter oder 
Kleinwagen: Fahrzeuge warten überall im Stadtgebiet, spontan nutzbar und auch für 
Kurzstrecken flexibel verleihbar. Nutzende können zusätzlich private Fahrzeuge – etwa 
das eigene Auto oder Fahrrad – in der App anlegen, damit diese bei der Routenplanung 
berücksichtigt werden.
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Projektion 2 – Mobilitätsplattform für Kieze: Vor allem haben sich stationsbasierte 
Sharing-Systeme etabliert, die an Zentren, Einkaufsmeilen und großen ÖPNV-Knoten-
punkten verankert sind. In den Kiezstationen sind E-Kickscooter, (E-)Fahrräder, E-Mopeds 
und Kleinwagen gebündelt und gewährleisten eine flächendeckende, fußläufige Erreich-
barkeit von maximal 300 Metern. Lokale Akteure, wie zum Beispiel Wohnungsbau-
gesellschaften, finanzieren zusätzliche Sharing-Stationen für ihre Kieze. Statt einer festen 
Abo-Gebühr zahlen Nutzende nach tatsächlicher Fahrzeit und Fahrzeugtyp. Ausgedehnte 
Freefloating-Zonen sind nicht mehr vorhanden, da klar markierte Abstellflächen zu höherer 
Akzeptanz und weniger Vandalismus führen. Der MaaS-Anbieter agiert nur als Dienstleister 
für Sharing-Angebote. Fahrten mit dem ÖPNV sowie mit dem Taxi sind nicht buchbar.

Am letzten Veranstaltungstag gab es keine weitere klassische Arbeitseinheit wie am Vortag 
und die Aufteilung der Teilnehmenden in zwei Planungszellen wurde aufgehoben. Nach einer 
kurzen Begrüßung wurde ein gemeinsames Gruppenfoto gemacht und die Teilnehmenden 
erhielten eine Führung über den EUREF-Campus (Abbildung 4). Anschließend wurden die 
Ergebnisse des Vortags ausführlich vorgestellt. Ziel war es, dass alle Teilnehmenden über die 
erarbeiteten Inhalte, insbesondere aus der jeweils anderen Planungszelle, informiert waren, 
um auf Grundlage eines gemeinsamen Wissensstandes weiterarbeiten zu können.

Abbildung 4: Führung über den EUREF-Campus

In der Arbeitseinheit 6 wurden alle Teilnehmenden, planungszellenübergreifend, in 
moderierte Kleingruppen eingeteilt. Innerhalb dieser Gruppen sollten sie die Ergebnisse 
vom Vortag sichten und darauf aufbauend drei Empfehlungen zur Weitergabe an die 
Forschenden erarbeiten. Dafür stand eine Auswahl der insgesamt sechs am höchsten 
bewerteten Cluster zur Verfügung. Im Anschluss folgte ein Interview im Plenum zwischen 
Dr. Birgit Böhm und Sarah Hampel aus dem Forschungsteam zum Umgang und der 
weiteren Verarbeitung der Ergebnisse. 

Anschließend wurden aus jeder Planungszelle drei Teilnehmende benannt, die sich 
verbindlich zum Lesen der Erstfassung des Bürgergutachtens bereit erklärten. Ihre Aufgabe 
war es sicherzustellen, dass die durch das Moderationsteam erstellte Dokumentation die 
von den Teilnehmenden erarbeiteten Ergebnisse vollständig erfasst und inhaltlich richtig 
wiedergibt. Abschließend wurde ein anonymisierter Fragebogen zur Bewertung des 
Verfahrens ausgeteilt.
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5.	 Teilnehmende
Die folgenden Unterkapitel umfassen die Beschreibung der Zufallsauswahl, die statis-
tische Zusammensetzung der Teilnehmenden sowie weitere Gruppenmerkmale, die eine 
Einordnung der Ergebnisse der Planungszellen ermöglichen. Die Daten zur statistischen 
Zusammensetzung wurden bei der Anmeldung erhoben und für die zufällige Zusammen-
stellung der Teilnehmenden genutzt. Weitere Merkmale zur Einordnung der Ergebnisse 
basieren auf einem anonymen Fragebogen, der am Ende der Planungszellen ausgefüllt 
wurde.

5.1.	Zufallsauswahl der Teilnehmenden
Für das Bürgergutachten „Weniger Verkehr – mehr Mobilität: Die Zukunft von 
öffentlichen Mobilitätsangeboten in Berliner Kiezen“ wurden zwei Planungszellen mit 
jeweils knapp 25 Teilnehmenden durchgeführt. Grundlage für die Einladung war eine 
zufällige Auswahl von 2.000 Adressdaten aus dem Berliner Melderegister. Eine solche 
Zufallsauswahl kann beantragt werden, wenn das Vorhaben im öffentlichen Interesse 
liegt, zum Beispiel bei Forschungsprojekten. Durch die Auswahl sollten Menschen unter-
schiedlicher Altersgruppen zwischen 16 und 85 Jahren und aus allen Berliner Bezirken 
erreicht werden. So konnten sowohl Perspektiven von Menschen innerhalb als auch von 
Menschen außerhalb des Berliner S-Bahn-Rings in die Ergebnisse einfließen. 

Die per Zufallsziehung ausgewählten Personen erhielten ein Einladungsschreiben des 
Forschungscampus Mobility2Grid (unterschrieben von Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel, 
Technische Universität Berlin und Dr. Thomas Blanchet, nexus Institut), dem ein Infor-
mationsflyer mit den wichtigsten Informationen zu Thema, Verfahren und neutralem 
Prozessbegleiter beigelegt war. Die Anmeldung zur Teilnahme erfolgte über eine Online-
Plattform oder telefonisch. Um die Teilnahme zu erleichtern, fanden die Planungszellen 
am Wochenende statt. Außerdem konnten die Teilnehmenden auf Wunsch ein Schreiben 
für ihren Arbeitgeber anfordern, das um Freistellung bat.

Von den 2.000 angeschriebenen Personen haben sich 90 Personen zurückgemeldet, was 
einer Rückmeldequote von 4,5 Prozent entspricht. Eine solche Rückmeldequote liegt im 
erwartbaren Bereich. Unter den 90 Personen wurde im Anschluss eine Zufallsauswahl 
durchgeführt, um ein diverses Feld an Teilnehmenden für die beiden Planungszellen 
zusammenzustellen. Dafür wurde sich für die Alters- und Geschlechterverteilung sowie 
dem Kriterium des höchsten Bildungsabschlusses an den Verhältnissen der Berliner Bevöl-
kerung orientiert. Bei den Kriterien Wohnort und Auto-Verfügbarkeit wurde jeweils eine 
festgelegte Quote angewendet. So war es das Ziel, dass zwei Drittel der Teilnehmenden 
außerhalb des S-Bahn-Rings wohnhaft sind und zwei Drittel keine Auto-Verfügbarkeit 
aufweisen. Ein Übergewicht der Teilnehmenden außerhalb des S-Bahn-Rings wird damit 
begründet, dass in diesen Gebieten die Abhängigkeit von öffentlichen Mobilitätsange-
boten besonders groß ist und zugleich die Anbindung häufig schlechter ausgebaut ist als 
im Zentrum. Ebenso wurde ein größerer Anteil von Personen ohne eine Auto-Verfüg-
barkeit ausgewählt, um die Perspektiven jener Menschen stärker einzubeziehen, die im 
Alltag häufiger auf Bus, Bahn und Straßenbahn angewiesen sind und deren Erfahrungen 
daher besonders relevant für die Bewertung und Verbesserung öffentlicher Mobilitäts-
angebote sind. Nicht alle Quoten konnten in beiden Planungszellen exakt umgesetzt 
werden, was bei einer begrenzten Grundgesamtheit, aus der die Teilnehmenden gezogen 
werden, üblich ist.
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Obwohl beide Planungszellen mit jeweils 25 Personen geplant waren, wurden jeweils 
27 Personen ausgewählt. Da es erfahrungsgemäß zu kurzfristigen Absagen oder Nicht-
erscheinen kommt, wird die Zahl der Eingeladenen etwas höher angesetzt, um am Ende 
möglichst die gewünschte Zahl an Teilnehmenden zu erreichen. Tatsächlich nahmen 47 
Personen teil, womit das Ziel von 50 Teilnehmenden nur geringfügig verfehlt wurde.

5.2.	 Statistik 
In diesem Abschnitt wird die statistische Zusammensetzung der Teilnehmenden anhand 
der Kriterien dargestellt, die bei der Anmeldung zum Beteiligungsprozess angegeben 
werden mussten und auf denen die Zufallsauswahl basiert. 

Etwas mehr als die Hälfte der Teilnehmenden war weiblich (26 Personen). Männer 
waren in den Planungszellen entsprechend leicht unterrepräsentiert (21 Personen). Die 
Verteilung weicht demnach etwas von der tatsächlichen Verteilung innerhalb der Berliner 
Bevölkerung ab (Abbildung 5). 

45% 

55% 

männlich

weiblich

divers

Abbildung 5: Geschlechterverteilung (n=47) 

Die größten Altersgruppen in den beiden Planungszellen sind die 25- bis 44-Jährigen (16 
Personen) und die 45- bis 64-Jährigen (17 Personen). Es folgen die Personen ab 65 Jahren 
(9 Personen) sowie die 16- bis 24-Jährigen (5 Personen). Diese Verteilung ist sehr nah an 
der tatsächlichen Verteilung innerhalb der Berliner Bevölkerung (Abbildung 6).
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34% 
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16 - 24 Jahre

25 - 44 Jahre

45 - 64 Jahre
65 Jahre oder älter

Abbildung 6: Altersverteilung (n=47)
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Die mit deutlichem Abstand größte Gruppe unter den Teilnehmenden hat als höchsten 
Bildungsabschluss die Fachhochschul- oder Hochschulreife (35 Personen) angegeben. 
Teilnehmende mit einem mittleren Bildungsabschluss (8 Personen) stellen die zweitgrößte 
Gruppe. Bei diesem Kriterium ist es nicht gelungen die Verteilung innerhalb der Berliner 
Bevölkerung widerzuspiegeln. Aufgrund von fehlenden Anmeldungen von Personen 
mit einem niedrigen Bildungsabschluss war es nicht möglich, die Gruppe ausgewogen 
zusammenzustellen (Abbildung 7).

Abbildung 7: Höchster Bildungsabschluss (n=47)

Bei der Verteilung bezüglich des Wohnorts innerhalb sowie außerhalb der Berliner 
S-Bahn-Rings konnten die gewünschten Quoten annährend erreicht werden. Fast zwei 
Drittel der Teilnehmenden wohnen außerhalb des Berliner S-Bahn-Rings (30 Personen), 
wohingegen ein Drittel innerhalb des Berliner S-Bahn-Rings (17 Personen) wohnhaft ist 
(Abbildung 8).
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Abbildung 8: Wohnort (n=47)
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Bei der Auto-Verfügbarkeit konnte die gewünschte Quotierung nicht erreicht werden. 
Haushalte ohne eine Verfügbarkeit eines Autos (25 Personen) sind nur minimal stärker 
vertreten, als Haushalte mit einer Verfügbarkeit eines Autos (22 Personen) (Abbildung 9).

Abbildung 9: Auto-Verfügbarkeit (n=47)

5.3.	Anmerkung zur Zusammensetzung 
	 der Planungszellengruppe
In diesem Abschnitt erfolgt eine Einordnung weiterer Gruppenmerkmale, die das Verständnis 
der Ergebnisse der Planungszellen erleichtert. Die dargestellten Merkmale zur Einordnung 
der Ergebnisse basieren auf einem anonymen Fragebogen. In diesem anonymen Fragebogen 
wurden einerseits Gruppenmerkmale abgefragt und andererseits die Teilnehmenden um 
eine Bewertung des Verfahrens gebeten. Die Darstellung der Verfahrensbewertung erfolgt 
in Kapitel 7. Von 47 Teilnehmenden haben 43 den Fragebogen ausgefüllt. 

Die Mehrzahl der Teilnehmenden ist in Vollzeit angestellt (14 Personen). Weitere bedeu-
tende Gruppen sind Teilzeitangestellte (10 Personen), Ruheständler (8 Personen) sowie 
Selbstständige (7 Personen) (Abbildung 10).

Abbildung 10: Beruflicher Status der Teilnehmenden (n=43); Mehrfachnennung möglich
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Der Großteil der Teilnehmenden hat keine Migrationserfahrung. Nur sechs Personen 
gaben an, dass sie selbst oder mindestens ein Elternteil Migrationserfahrungen in 
Deutschland gemacht haben, das heißt, die deutsche Staatsangehörigkeit wurde nicht 
von Geburt an besessen (Abbildung 11).

 Abbildung 11: Migrationserfahrung der Teilnehmenden (n=43)

Ebenfalls übt oder hat der Großteil der Teilnehmenden bereits eine ehrenamtliche 
Tätigkeit ausgeübt. Nur ein kleiner Personenkreis unter der Teilnehmenden hat sich noch 
nie ehrenamtlich betätigt (Abbildung 12).

Abbildung 12: Ehrenamtliche Tätigkeiten der Teilnehmenden (n=43)

Für eine Kontextualisierung der Ergebnisse wurden die Teilnehmenden gefragt, welche 
Partei sie wählen würden, wenn am nächsten Sonntag Bundestagswahl wäre. Diese Frage 
ist sehr sensibel, weshalb nicht alle Teilnehmenden eine Antwort gegeben haben. Da sich 
das politische Geschehen schnell ändern kann und sich dadurch auch die Präferenzen der 
Befragten rasch verändern können, sind die Ergebnisse mit Vorsicht zu betrachten. Sie 
geben jedoch eine gute Tendenz, die zur Einordnung der Ergebnisse genutzt werden kann. 

TE
IL

N
EH

M
EN

DE
: A

nm
er

ku
ng

 z
ur

 Z
us

am
m

en
se

tz
un

g 
de

r 
Pl

an
un

gs
ze

lle
ng

ru
pp

e

6 

37 

Migrationserfahrung

keine Migrationserfahrung

30 

13 

ehrenamtliche Tätigkeit

keine ehrenamtliche Tätigkeit



29

Deutlich wird, dass die Teilnehmenden der beiden Planungszellen sich stark im linken 
Parteienspektrum positionieren. Konservative Parteien und Parteien, die sich dem rechten 
Parteienspektrum zuordnen lassen, sind nur in sehr geringer Zahl vertreten (Abbildung 13).  

Abbildung 13: Welche Partei würden Sie wählen, wenn am nächsten Sonntag Bundestags-
wahlen wären? (n=43)

Die Zusammensetzung der Teilnehmenden lässt darauf schließen, dass bestimmte thema-
tische Schwerpunkte in den Ergebnissen der Planungszellen stärker hervortraten. Dies 
könnte darauf zurückzuführen sein, dass einige gesellschaftliche Perspektiven überpropor-
tional vertreten waren, während andere, etwa von Personen mit Migrationserfahrung oder 
konservativer Orientierung, weniger zum Ausdruck kamen. Auffällig ist zudem, dass sich 
unter den Teilnehmenden vergleichsweise viele Personen mit höherem Bildungsabschluss 
befanden, was die Schwerpunktsetzung ebenfalls beeinflusst haben könnte. Die Ergebnisse 
sollten daher als ein Abbild dieser spezifischen Teilnehmendengruppe verstanden werden 
und können nicht repräsentativ die Meinungen der Gesamtbevölkerung widerspiegeln. 
Es ist denkbar, dass die Planungszellen aufgrund ihres Titels und ihrer Fokussierung 
bestimmte Personengruppen stärker angesprochen haben als andere. Dennoch besitzen 
die Ergebnisse eine deutliche Aussagekraft, da sie zeigen, welche Themen für eine zufällig 
ausgewählte Gruppe besonders relevant sind. Die Teilnehmenden wurden zufällig ausge-
wählt und bilden somit einen gewissen Querschnitt der Berliner Bevölkerung ab. Daher 
lassen sich Tendenzen und Erkenntnisse aus den Ergebnissen erkennen, die durchaus 
sinnvoll in den Forschungsprozess einbezogen werden können.
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6.	 Ergebnisse aus den  
Arbeitseinheiten 

Das vorliegende Kapitel stellt die Ergebnisse und Empfehlungen aus den Arbeitseinheiten 
(AE) der dreitägigen Planungszellen vor. Die Teilnehmenden erhielten in jeder Arbeits-
einheit zunächst Informationen von Expertinnen und Experten und gingen anschließend 
in Kleingruppendiskussionen innerhalb der jeweiligen Planungszellen. Die Anzahl der 
Vorschläge, auf die sich die Kleingruppen einigen mussten, war jeweils vorgegeben. Diese 
Vorgabe sollte einerseits die Prozesse der Diskussion, Meinungsbildung und Aushandlung 
von Ergebnissen in den Kleingruppen anregen, andererseits sicherstellen, dass alle Klein-
gruppen quantitativ gleiche Einflussmöglichkeiten hatten. 

Nach der Vorstellung der Kleingruppenergebnisse im Plenum der jeweiligen Planungs-
zelle wurden inhaltlich gleiche Vorschläge gemeinsam geclustert, also zu einem Vorschlag 
zusammengeführt. Am Ende der Arbeitseinheit gewichteten alle Teilnehmenden die 
geclusterten Vorschläge einzeln, jeweils mit der gleichen vorgegebenen Anzahl von 
Punkten, und erarbeiteten so eine Rangfolge (Abbildung 14). Beide Planungszellen-
gruppen tagten nach derselben Agenda und verfügten in den Arbeitseinheiten über die 
gleiche Anzahl an Gewichtungspunkten.

Zur Erstellung des Gesamtergebnisses wurden die Ergebnisse beider Gruppen verglichen. 
Dabei wurden inhaltlich gleiche Vorschläge aus beiden Gruppen jeweils zu einem 
Vorschlag zusammengeführt und die Punktwerte für diesen Vorschlag zusammengezählt. 
Bei der Benennung wurde jeweils der Name des am höchsten bewerteten Clusters 
gewählt. Unterschiedliche Vorschläge aus beiden Gruppen blieben mit ihren jeweiligen 
Gewichtungen erhalten. So ergibt sich eine Gesamtrangfolge der Ergebnisse aus jeder 
Arbeitseinheit. Diese Ergebnisse werden hier jeweils durch ein Balkendiagramm und 
durch Erläuterungen im Text vorgestellt. Im Anhang des Bürgergutachtens finden sich 
die Einzelergebnisse beider Gruppen.
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Abbildung 14: Gewichtung der Ergebnisse mit Punkten 
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Am Ende jeder Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden die einzelnen Projektionen 
mithilfe des Online-Abstimmungstools „Mentimeter“. Eine Darstellung der entspre-
chenden Ergebnisse wird in diesem Kapitel ebenfalls vorgenommen. Die Ergebnisse 
aus Planungszelle 1 und Planungszelle 2 werden dabei zusammengeführt dargestellt. Im 
Anhang finden sich jeweils die Einzeldarstellungen für beide Planungszellen. 

In den Balkendiagrammen sind jeweils auf der y-Achse (vertikal, hoch-runter) die inhalt-
lichen Vorschläge und auf der x-Achse (horizontal, rechts-links) die Anzahl der Punkte als 
Balken und als Zahlenangabe enthalten. In die Diagramme wurden alle Vorschläge aufge-
nommen, die mindestens einen Punkt erhalten haben. Links unten in den Diagrammen 
findet sich die Gesamtzahl aller Punkte, die in beiden Gruppen vergeben werden konnten. 
In jeder Planungszelle wurden zwei Projektionen besprochen. Zu jeder Projektion sollten 
sowohl negative als auch positive Aspekte gesammelt werden. Bei der Bewertung, also der 
Gewichtung mit Punkten, hatten die Teilnehmenden pro Projektion drei Klebepunkte 
zur Verfügung, insgesamt also sechs Punkte. Dabei konnte frei entschieden werden, ob 
alle drei Punkte auf negative oder positive Aspekte verteilt werden. Eine Mischform war 
ebenfalls möglich. Da negative und positive Aspekte pro Projektion gemeinsam gewichtet 
wurden, findet sich in der Darstellung der Diagramme sowohl bei den negativen als auch 
bei den positiven Aspekten pro Projektion dieselbe Gesamtzahl an vergebenen Punkten. 
In jeder Arbeitseinheit konnten Punkte auch auf ein Leerfeld geklebt werden, wenn 
Teilnehmende ihre Punkte nicht vollständig auf die Ergebnisse verteilen wollten. Sofern 
Punkte auf ein Leerfeld geklebt wurden, ist dies entsprechend hinter der zu vergebenden 
Gesamtpunktzahl im Diagramm vermerkt. Aufgrund dessen doppelt sich ebenfalls die 
Angabe der Leerfelder, da, wie beschrieben, die negativen und positiven Aspekte pro 
Projektion gemeinsam gewichtet wurden.

Vereinzelt kam es zu Fehlern, da die Trennung von drei Punkten pro Projektion nicht 
immer strikt eingehalten wurde. Das Organisationsteam hätte jedoch durch unter-
schiedlich farbige Klebepunkte eine bessere Trennung sicherstellen müssen. Aufgrund 
dieser Ungenauigkeiten lassen sich die Differenzen zwischen der insgesamt möglichen 
Punktzahl und der tatsächlich vergebenen Punktzahl erklären. 

Da zwei Personen nur am ersten von drei Planungszellentagen anwesend waren, ergeben 
sich zusätzlich Unterschiede in der zu vergebenden Gesamtpunktzahl zwischen dem 
ersten und den beiden folgenden Tagen. Zudem mussten zwei Personen am zweiten Tag 
früher gehen, weshalb auch innerhalb des zweiten Tages Unterschiede in der Gesamt-
punktzahl auftreten.

Zum besseren Verständnis einzelner Ergebnisse sind durch das Team an sehr wenigen 
Stellen Ergänzungen vorgenommen worden, diese finden sich für eine bessere Nachvoll-
ziehbarkeit in eckigen Klammern.
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6.1.	AE 1: Die Bedeutung von 
	 öffentlichen Mobilitätsangeboten
In der ersten Arbeitseinheit erläuterte Dr. Martin Gegner grundlegende Aspekte von 
Mobilität, deren Abgrenzung zum Verkehr sowie ihre Bedeutung für Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben, und ging dabei auch auf Formen wie Individualverkehr, ÖPNV, 
Sharing und Multimodalität sowie auf die damit verbundenen Kosten ein. Projektionen 
wurden in dieser Arbeitseinheit noch nicht vorgestellt, aufgrund dessen erfolgt in diesem 
Unterkapitel noch keine Darstellung der Bewertungen der Projektionen mit dem Online-
Abstimmungstools „Mentimeter“. 

Die Teilnehmenden tauschten sich zu folgender Diskussionsfrage aus: Was ist Ihnen beim 
Blick auf Mobilität und Ihre eigene Fortbewegung im Jahr 2045 besonders wichtig?

Die Kleingruppen sollten sich jeweils auf maximal drei Aspekte einigen. Nach der 
Clusterung im Plenum hatten die Teilnehmenden drei Punkte für die Einzelgewichtung 
zur Verfügung. Bei der Anordnung der Punkte gab es keine Vorgabe. 

Abbildung 15: Zusammengeführte Ergebnisse aus AE 1

Mit jeweils 35 Punkten bewerteten die Teilnehmenden der beiden Planungszellen-
gruppen den Komfort sowie eine soziale Gestaltung mit Bezug auf geringe Kosten 
als wichtigste Aspekte im Hinblick auf Mobilität und ihre eigene Fortbewegung im 
Jahr 2045 (Abbildung 15). Zum Aspekt Komfort zählen im Einzelnen Attraktivität, 
Sicherheit und Verfügbarkeit für alle. Besonders häufig wurde dabei die Barrierefreiheit 
als wichtiger Faktor genannt. Bei der sozialen Gestaltung lag der Schwerpunkt deutlich 
auf den geringen Kosten, wobei sich die Teilnehmenden in erster Linie auf den öffent-
lichen Personennahverkehr (ÖPNV) bezogen. Hervorgehoben wurde, dass eine sozial 
faire Finanzierung beziehungsweise Bezahlbarkeit gewährleistet sein müsse. Der ÖPNV 
solle aus finanzieller Sicht für alle verfügbar sein. Zudem wurde ein ticketfreier ÖPNV 
vorgeschlagen, was einem kostenlosen ÖPNV gleichkommt. 
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Anschließend bewerteten die Gruppen vier Aspekte jeweils mit 12 Punkten. Dazu gehört 
zum einen die Sicherheit. Hervorgehoben wurden dabei allgemein sichere Wege, jedoch 
ohne Bezug zu einem bestimmten Verkehrsmittel. Anders verhält es sich beim Aspekt der 
sicheren Fahrradwege, einschließlich einer kontinuierlichen Instandhaltung. Hier ist der 
Bezug zum Fahrrad deutlich erkennbar und macht sichtbar, dass neben dem ÖPNV auch 
dieses Verkehrsmittel für die Teilnehmenden in der Zukunft von Bedeutung ist. Zum 
anderen wurde der Aspekt der Verlässlichkeit mit 12 Punkten bewertet. Dabei spielen 
insbesondere Beständigkeit und Zuverlässigkeit eine Rolle. Dieser Aspekt bezieht sich 
nicht ausschließlich auf den ÖPNV, sondern kann auf alle Verkehrsmittel übertragen 
werden. Gleiches gilt für den Aspekt der dichten Netze beziehungsweise kurzen Wege. 
Darunter lassen sich beispielsweise auch Fahrzeuge wie E-Roller einordnen, die zur 
Kategorie der Mikromobilität gehören. Den Teilnehmenden war es wichtig zu betonen, 
dass öffentliche Verkehrsmittel eine hohe Verlässlichkeit aufweisen sollten.

Mit jeweils 6 Punkten wurden ein guter ÖPNV sowie eine gewisse Autonomie in Bezug 
auf freie Auswahl, Flexibilität und Offenheit für technologische Innovationen bewertet. 
Dies beschreibt insgesamt den öffentlichen Verkehr mit all seinen Möglichkeiten. Die 
Umweltverträglichkeit wurde von den Teilnehmenden beider Planungszellengruppen mit 
5 Punkten bewertet. 

An letzter Stelle steht mit 3 Punkten der Aspekt der Kommunikation. Dieser bezieht 
sich unter anderem auf die Gestaltung von Apps, also mobilen Anwendungen für Smart-
phones, sowie auf Ansagen im ÖPNV. Eine gute Kommunikation könne die Nutzung 
von Bus, Bahn und Tram deutlich erleichtern. Ebenfalls an letzter Stelle mit 3 Punkten 
wurde die Entindividualisierung des motorisierten Verkehrs bewertet, die auf eine 
Erhöhung der Optionsvielfalt abziele.

6.2.	AE 2: Verfügbarkeit von 
	 Mobilitätsoptionen
In der zweiten Arbeitseinheit erläuterte Dr. Kerstin Wendt die Gestaltung von Mobilität 
in Berliner Kiezen, insbesondere im Hinblick auf die angemessene Verfügbarkeit öffent-
licher und individueller Mobilitätsangebote. Anschließend wurden zwei Projektionen 
vorgestellt. Zunächst wird in diesem Kapitel auf die Ergebnisse der Kleingruppenarbeit 
eingegangen, danach folgt die Darstellung der Ergebnisse der Abstimmung mit dem 
Online-Tool „Mentimeter“.

Die Teilnehmenden tauschten sich bezogen auf die beiden Projektionen zu folgender 
Diskussionsfrage aus: Welche Aspekte an den beiden Projektionen finden Sie gut und 
welche Aspekte an den beiden Projektionen finden Sie nicht so gut? 

Die Kleingruppen sollten sich jeweils auf maximal drei Aspekte pro Frage einigen, 
sodass am Ende der Kleingruppenarbeit nicht mehr als sechs Aspekte gesammelt werden 
durften. Nach der Clusterung im Plenum konnten die Teilnehmenden für die Einzel-
gewichtung insgesamt sechs Punkte vergeben. Dabei standen pro Projektion drei Punkte 
zur Verfügung, die innerhalb der jeweiligen Projektion frei verteilt werden konnten.
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Abbildung 16: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Die multimodale Masse“ – 
positive Aspekte

In Projektion 1 „Die multimodale Masse“ empfanden die Teilnehmenden beider 
Planungszellen den Aspekt der lebenswerten und grünen Stadt mit insgesamt 38 Punkten 
als besonders positiv (Abbildung 16). Hervorgehoben wurde, dass eine Begrünung insbe-
sondere für das Klima von Vorteil sei. Die Projektion zeichne das Bild einer Stadt, in 
der alle Bewohnerinnen und Bewohner über ausreichend Platz verfügen und somit eine 
hohe Lebensqualität genießen. In den Kiezen sei Entspannung möglich, was auch darauf 
zurückzuführen sei, dass weniger Verkehr auf den Straßen herrsche.

Ebenfalls sehr positiv mit 29 Punkten wurde der Aspekt der Teilhabe bewertet. Bei der 
Mobilität würden ältere Menschen, Familien und Frauen mitgedacht. Es wird ein Fokus 
auf Inklusion gelegt. Die Teilhabe sei insgesamt hoch. Daran schließt sich der Aspekt der 
Bezahlbarkeit mit einer Bewertung von 24 Punkten an. In der Projektion wird Wert auf 
eine günstige Mobilität gelegt, was wiederum die Teilhabe für alle erhöhe. 

Ebenfalls als positiv wurde mit 8 Punkten die Zuverlässigkeit bewertet, wobei insbesondere 
soziale Aspekte, Pünktlichkeit und eine stärkere Netzanbindung hervorgehoben wurden. 
Der Aspekt der sozialen Gerechtigkeit erhielt 7 Punkte. Dabei wurde betont, dass ein 
solidarischer Konsens wichtig sei. Ebenfalls mit 7 Punkten wurde die Verringerung der 
Fahrzeuganzahl und ein damit verbundenes geringes Verkehrsaufkommen bemessen. Mit 
2 Punkten wurde schließlich der Aspekt der Klimaneutralität bewertet.
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Abbildung 17: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Die multimodale Masse“ – 
negative Aspekte

Nicht so gut bewertet wurde in derselben Projektion mit 6 Punkten insbesondere der 
Aspekt der geringen Sicherheit (Abbildung 17). Mit 4 Punkten wurden sowohl mögliche 
Streichungen von Arbeitsplätzen als auch ein fehlendes Besitzbewusstsein negativ hervor-
gehoben. Ebenfalls kritisch gesehen wurden höhere Investitionskosten mit 3 Punkten 
sowie die Einschränkung des Individualverkehrs, die nach Ansicht der Teilnehmenden 
einen gesellschaftlichen Konsens erfordere, ebenfalls mit 3 Punkten. Als schwierig wurde 
außerdem die Umsetzung von Barrierefreiheit eingeschätzt, was mit 2 Punkten bewertet 
wurde. Mit jeweils 2 Punkten wurde zudem eine stärkere Abhängigkeit von der Taktung 
negativ vermerkt. Schließlich erhielt die höhere Auslastung, durch die die Qualität leide 
und die Bahnen überfüllt seien, 1 Punkt.

Abbildung 18: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Die individuelle Klasse“ – 
positive Aspekte

In Projektion 2 „Die individuelle Klasse“ wurde der Aspekt der Autonomie mit 30 
Punkten und somit einem deutlichen Abstand positiv bewertet (Abbildung 18). Dabei 
wurde angemerkt, dass in dieser Projektion der Komfort für die individuelle Person 
besonders hervorzuheben sei. In der Projektion verfügen die Bürgerinnen und Bürger 
über eine hohe Privatsphäre und Flexibilität. Der Aspekt der politischen Durchsetz-
barkeit der geschilderten Darstellungen in dieser Projektion erhielt eine Bewertung von 
1, die Relevanz ist somit deutlich geringer als der Aspekt der Autonomie.
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Abbildung 19: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Die individuelle Klasse“ – 
negative Aspekte

Als besonders negativ wurde mit 48 Punkten die soziale Ungerechtigkeit in dieser 
Projektion bewertet (Abbildung 19). Kritisiert wurde, dass nur wenige von den darge-
stellten Entwicklungen in dieser Projektion profitierten, dass privates Vermögen priorisiert 
und die Gesellschaft gespalten werde, indem der Profit weniger Menschen im Vorder-
grund stehe. Darüber hinaus wurde angemerkt, dass die Darstellungen in der Projektion 
nicht sozial im monetären Sinne seien, Ungleichheiten verstärkt würden und insgesamt 
zur Spaltung der Gesellschaft beitrügen. Ebenfalls negativ hervorgehoben wurde mit 23 
Punkten der Aspekt der Ressourcenverschwendung. Hierbei wurden insbesondere der 
Verlust und die Verschwendung von Platz, die mangelnde Umweltverträglichkeit sowie 
die nicht nachhaltige und umweltschädliche Nutzung von Ressourcen angeführt.

Mit 12 Punkten wurde die Zunahme von Fahrzeugen als kritisch bewertet, während 
höhere Kosten für Endverbraucher mit 11 Punkten negativ aufgefallen sind. Schließlich 
wurde mit 2 Punkten bemängelt, dass Projektion 2 den Komfort für die Allgemeinheit 
im Vergleich zu Projektion 1 senke.

In der Planungszelle 2 kam es in der zweiten Arbeitseinheit zu einem kleinen Missver-
ständnis: Eine Gruppe sammelte bei der zweiten Projektion vier Aspekte, bei der ersten 
Projektion hingegen nur zwei Aspekte. Die Gesamtzahl von sechs Aspekten wurde nicht 
überschritten, jedoch wurde die Zuordnung nicht wie vorgesehen eingehalten. Nach 
Rücksprache mit dem Plenum der Planungszelle 2 wurde dieses Vorgehen einmalig 
abgesegnet und als Lernerfahrung verbucht. In den folgenden Arbeitseinheiten wurde 
streng darauf geachtet, dass sich ein solcher Fall nicht wiederholt, was erfolgreich 
umgesetzt werden konnte.

Bewertung der Projektionen 

Abbildung 20: Zusammengeführte Bewertung der Projektionen aus AE 2
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Am Ende der Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden beide vorgestellten Projek-
tionen individuell. Zunächst beantworteten sie die Frage, welche der beiden Projektionen 
eine wünschenswerte Zukunft darstellt. Ihre Einschätzung gaben sie auf einer Skala 
von eins bis fünf ab, wobei eins für keine wünschenswerte Zukunft und fünf für eine 
wünschenswerte Zukunft stand. 

Die Auswertung der Abstimmung zeigte ein deutliches Ergebnis: Projektion 1 „Die 
multimodale Masse“ erreichte mit einer Bewertung von nahezu 4,5 einen Wert, der 
einer wünschenswerten Zukunft sehr nahekommt. Projektion 2 „Die individuelle 
Klasse“ hingegen erhielt lediglich eine Bewertung von rund 1,6 und wird damit als nicht 
wünschenswerte Zukunft angesehen (Abbildung 20).

In einer zweiten Abstimmung sollten sich die Teilnehmenden eindeutig zwischen den 
beiden Projektionen entscheiden. Das Ergebnis fiel dabei sehr klar aus: In Planungszelle 1 
stimmten 88 Prozent für Projektion 1, lediglich 8 Prozent für Projektion 2, während sich 
eine Person enthielt. In Planungszelle 2 zeigte sich ein nahezu identisches Bild: 90 Prozent 
der Teilnehmenden votierten für Projektion 1, keine Stimme entfiel auf Projektion 2, und 
zwei Personen enthielten sich.

6.3.	AE 3: Autonomes Fahren
In der dritten Arbeitseinheit referierte Liss Böckler zum Thema „Autonomes Fahren“. Sie 
erläuterte Automatisierungsstufen, Einsatzszenarien, Chancen und Herausforderungen 
sowie rechtliche Rahmenbedingungen und gab einen Ausblick auf zukünftige Entwick-
lungen. Auch in dieser Arbeitseinheit wurden anschließend zwei Projektionen vorgestellt. 
Die Darstellung der Ergebnisse folgt demselben Aufbau wie im vorherigen Unterkapitel. 
Ebenso entsprachen die Diskussionsfragen für die Teilnehmenden sowie das Vorgehen 
bei der Sammlung von Aspekten und deren Bewertung dem bereits etablierten Ablauf.

Abbildung 21: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffent-
licher) Verkehr“ – positive Aspekte

In Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr“ empfanden die 
Teilnehmenden beider Planungszellen den Aspekt der Freiheit der Wahl mit insgesamt 
22 Punkten als positiv (Abbildung 21). Hervorgehoben wurde, dass die Bürgerinnen 
und Bürger einen gewissen persönlichen Komfort genießen würden, da sie aus einer 
Vielfalt an verschiedenen Möglichkeiten zur Fortbewegung wählen könnten. Mit jeweils 
18 Punkten folgten die Aspekte des risikoarmen Prozesses des Übergangs sowie der 
Autonomie im Individualverkehr.
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Abbildung 22: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffent-
licher) Verkehr“ – negative Aspekte

Beim Blick auf die negativen Aspekte von Projektion 1 betonten die Teilnehmenden 
vor allem die fehlende Nachhaltigkeit des gezeichneten Zukunftsbildes innerhalb der 
Projektion, wofür sie 20 Punkte vergaben (Abbildung 22). Außerdem bemerkten sie, dass 
keine Vorteile durch Innovationen entstehen würden, was mit 14 Punkten bewertet wurde. 
Der Aspekt einer Wachstumsbremse wurde ebenfalls genannt und erhielt 12 Punkte.

Bei der Bewertung der Projektion „Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr“ 
entfielen 28 Punkte auf ein Leerfeld, ein vergleichsweise hoher Wert, der zeigt, dass die 
genannten Aspekte nicht für alle Teilnehmenden überzeugend waren beziehungsweise 
nicht alle Teilnehmenden diesen Meinungen zustimmten.

Abbildung 23: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Hochautomatisierte Metropole“ 
– positive Aspekte

In der Projektion „Hochautomatisierte Metropole“ wurde der Aspekt der Sicherheit 
mit 27 Punkten besonders positiv hervorgehoben (Abbildung 23). Die Teilnehmenden 
betonten, dass menschliches Versagen weitgehend ausgeschlossen sei, was zu weniger 
Unfällen und Todesfällen führe. Dadurch steige die Verkehrssicherheit und auch die 
persönliche Sicherheit beim Fahren im autonomen motorisierten Individualverkehr 
werde deutlich erhöht. Ebenfalls sehr positiv wurde mit 23 Punkten die Effizienz im 
Verkehrsfluss bewertet. Hohe Frequenz und Flexibilität, eine effektive Verkehrsteilung 
und nahtlose Anschlüsse würden für flüssigeren und sicheren Verkehr sorgen. Gleichzeitig 
führe dies zu einem stressfreieren, komfortableren und zuverlässigeren Verkehrsablauf, 
der den individuellen Komfort deutlich steigere. Auch die bessere Notfallversorgung und 
das reduzierte Verkehrschaos wurden als wichtige Vorteile hervorgehoben.
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Der Aspekt eines besseren ÖPNV erhielt 14 Punkte. Die höhere Taktzuverlässigkeit 
ermögliche einfachere und schnellere Fahrten, während ein geringerer Personalbedarf ein 
größeres Angebot im öffentlichen Nahverkehr möglich mache. Mit 5 Punkten wurde die 
bessere Lebensqualität gewürdigt, die sich durch weniger Stau und weniger Individual-
verkehr zeige und zu einem angenehmeren Stadtbild beitrage.

Die Zugänglichkeit im Sinne von Barrierefreiheit erzielte 3 Punkte. Es wurde betont, 
dass die Mobilität für alle Bevölkerungsgruppen verbessert und der Zugang zu Verkehrs-
mitteln erleichtert würde. Schließlich wurde mit 2 Punkten die Gegenwirkung des Perso-
nalmangels durch die Ausweitung der Facharbeiten als positiv eingeschätzt, da Engpässe 
dadurch kompensiert werden könnten.

Abbildung 24: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Hochautomatisierte Metropole“ 
– negative Aspekte

Als besonders kritisch wurde der Aspekt des Missbrauchs mit 30 Punkten bewertet 
(Abbildung 24). Teilnehmende wiesen auf Risiken in Bezug auf Datenschutz und Daten-
hoheit hin und äußerten Sorgen über Machtmissbrauch durch Daten und Gesichts-
erkennung sowie einen möglichen Kontrollverlust. Datensicherheit und Sabotage wurden 
ebenso kritisch gesehen wie die erhöhte digitale Angriffsfläche durch Überwachung, 
Hackerangriffe oder technische Störungen. Die Projektion lasse die Bürgerinnen und 
Bürger teilweise gläsern erscheinen und reduziere den Schutz persönlicher Daten.

Mit 14 Punkten wurde die digitale Sicherheit als weitestgehend problematisch einge-
schätzt. Die Abhängigkeit von elektrifizierten und digitalisierten Systemen führe zu 
Sicherheitsrisiken, technisches Versagen könne hohe Folgen haben, und die Sorge vor 
Systemunzuverlässigkeit sei spürbar. Teilnehmende betonten zudem die wachsende 
technologische Abhängigkeit, die zu einer Angreifbarkeit führen könne, beispielsweise 
durch mögliche Hackerangriffe. Die Gefahr eines Hackerangriffs wurde sowohl in dem 
Aspekt des Missbrauchs als auch in dem Aspekt der digitalen Sicherheit benannt, weist 
aber jeweils einen unterschiedlichen Kontext auf. 
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Der Aspekt des fehlenden sozialen Miteinanders erhielt 7 Punkte. Kritisiert wurde, dass 
persönlicher Kontakt sowie direkte Ansprechpartnerinnen oder -partner fehlen würden. 
Das fehlende Fahrpersonal könne insbesondere nachts und bei weiblich gelesenen 
Personen ein Unsicherheitsgefühl hervorrufen. Mit 4 Punkten wurde die Gefahr von 
Abhängigkeiten bewertet, die sich durch Marktverzerrung und eingeschränkten 
Wettbewerb ergebe.

Der Verlust von Autonomie im Individualverkehr wurde mit 3 Punkten bewertet. Teilneh-
mende fühlten sich ausgeliefert und äußerten Unsicherheit hinsichtlich Funktionalität 
und Machbarkeit der Systeme. Technologiebeschränkungen, die keinen gesellschaftlichen 
Einfluss ermöglichen würden, erhielten 2 Punkte. Ebenfalls mit 2 Punkten wurden die 
Ressourcen für Überwachung kritisch gesehen, insbesondere der sehr hohe Stromver-
brauch. Mit jeweils einem Punkt wurden höhere Kosten für autonomen motorisierten 
Individualverkehr sowie die fehlende Lösung der Verkehrsprobleme durch mehr Autos 
als negativ bewertet.

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN 

Abbildung 25: Zusammengeführte Bewertung der Projektionen aus AE 3

Auch am Ende dieser Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden beide vorgestellten 
Projektionen individuell. Die zu beantwortenden Fragen blieben dabei identisch, ebenso 
die Skala der Bewertung. 

Die Auswertung der Abstimmung zeigte ein weniger deutliches Ergebnis als in der 
vorherigen Arbeitseinheit: Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr“ 
erreichte mit einer Bewertung von knapp 2,9 einen Wert im mittleren Bereich. Projektion 
2 „Hochautomatisierte Metropole“ erhielt eine Bewertung von rund 3,3, was nur leicht 
über dem Wert der Projektion 1 liegt (Abbildung 25).

In einer zweiten Abstimmung sollten sich die Teilnehmenden, wie bereits in der vorhe-
rigen Arbeitseinheit, eindeutig zwischen den beiden Projektionen entscheiden. Das 
Ergebnis fiel jedoch weniger deutlich aus: In Planungszelle 1 stimmten 48 Prozent für 
Projektion 1, 26 Prozent enthielten sich, und ebenfalls 26 Prozent wählten Projektion 
2. In Planungszelle 2 zeigte sich ein gegensätzliches Bild. Dort stimmten 62 Prozent der 
Teilnehmenden für Projektion 2, 24 Prozent enthielten sich, und lediglich 14 Prozent 
wählten Projektion 1.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass in beiden Planungszellen die Projektionen unter-
schiedlich wahrgenommen und somit unterschiedlich bewertet wurden. In der dritten 
Arbeitseinheit zeichnete sich kein eindeutiges Ergebnis ab, wie es noch in der vorherigen 
Arbeitseinheit der Fall gewesen war.
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In der vierten Arbeitseinheit sprach Sven Hausigke über Mikromobilität, ihre verschie-
denen Formen einschließlich Sharing-Angeboten, notwendige Entwicklungen für eine 
nachhaltige Alternative zum Pkw, rechtliche Rahmenbedingungen sowie die aktuelle 
Situation und Zukunftsperspektiven in Deutschland und Berlin. Auch in dieser Arbeits-
einheit wurden anschließend zwei Projektionen vom wissenschaftlichen Team vorgestellt.
Darstellung und Vorgehen sind auch in diesem Unterkapitel bzw. in dieser Arbeitseinheit 
wieder identisch mit den beiden vorherigen. 

Abbildung 26: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Banale Mikromobilität“ – 
positive Aspekte

In der Projektion „Banale Mikromobilität“ wurde der Aspekt „keine Verschwendung“ mit 
11 Punkten am höchsten gewichtet (Abbildung 26). Es wurde hervorgehoben, dass keine 
Förderung in Form von monetären Mitteln stattfinde beziehungsweise Fehlanreize gesetzt 
würden. Die Einsparungen könnten den Teilnehmenden zufolge zudem als Potential für 
einen ÖPNV-Ausbau genutzt werden.

Mit 6 Punkten wurde bewertet, dass in dieser Projektion für kurze Strecken als Alter-
native zum Auto die Mikromobilität finanziell stärker gefördert werden sollte. Ebenfalls 
mit 6 Punkten wurde hervorgehoben, dass Autofahrerinnen und Autofahrer in dieser 
Projektion unbehelligt bleiben würden.

Abbildung 27: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Banale Mikromobilität“ – 
negative Aspekte
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In Projektion 1 „Banale Mikromobilität“ wurde der Aspekt der fehlenden Investition in 
Infrastruktur mit insgesamt 20 Punkten besonders negativ hervorgehoben (Abbildung 
27). Kritisiert wurde dabei, dass keinerlei Verbesserungen für den Fahrradverkehr 
erkennbar seien. Auch die Parkproblematik wurde mit 17 Punkten als besonders negativ 
gesehen. Dabei stand insbesondere die hohe Unfallgefahr für Passantinnen und Passanten 
im Mittelpunkt, die durch das wilde Abstellen von Fahrzeugen entstehen würde, ebenso 
wie die Beeinträchtigung des übrigen Verkehrs. 

Der Status quo des Pkw in dieser Projektion wurde mit 13 Punkten kritisch bewertet, da 
er weder nachhaltig sei noch zu einem Raumgewinn in der Stadt beitrage. Mit ebenfalls 
13 Punkten wurde die fehlende Schulung für das Führen beziehungsweise Nutzen von 
Kleinstfahrzeugen thematisiert.

Auf die Nutzungsfähigkeit wurde mit 10 Punkten verwiesen, da diese nach Ansicht der 
Teilnehmenden besser kontrolliert werden müsse, um Fehlverhalten einzudämmen. 
Weiterhin blieben ungelöste Sicherheitsprobleme mit 9 Punkten ein Kritikpunkt. Das 
zugrunde liegende veraltete Konzept, das in dieser Projektion beschrieben wird, erhielt 
mit 6 Punkten ebenfalls Beachtung. Ein veraltetes Konzept wird laut den Teilnehmenden 
den Anforderungen einer zukunftsgerichteten Mobilität nicht gerecht. Schließlich wurde 
mit 5 Punkten auf die eingeschränkten Nutzungsmöglichkeiten hingewiesen und dabei 
die Frage gestellt, inwiefern Kleinstfahrzeuge für einen Transport von Waren und Gütern 
genutzt werden können. 

Abbildung 28: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Florierende Mikromobilität“ 
– positive Aspekte

In Projektion 1 „Florierende Mikromobilität“ wurde der Aspekt der positiven Infra-
struktur mit 18 Punkten am höchsten bewertet (Abbildung 28). Hervorgehoben wurde, 
dass innerhalb der Projektion eine Flächenoptimierung angestrebt werde und damit 
eine gerechtere Verteilung der Verkehrsflächen einhergehe. Ebenso wurde betont, dass 
der Ausbau der Radwege das Stadtbild attraktiver erscheinen lasse und eine geordnete 
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Struktur entstehe. Auch die stärkere Nutzung des öffentlichen Raums wurde positiv 
bewertet, insbesondere wurden bessere infrastrukturelle Rahmenbedingungen genannt, 
die eine intensivere Nutzung ermöglichen würden. 

Mit 14 Punkten wurde auch der Aspekt der Innovation sehr positiv bewertet. In dieser 
Projektion werden neue Arten der Fortbewegung hervorgehoben. Der Aspekt der 
Verdrängung des Pkw wurde mit 11 Punkten gewürdigt. Die Teilnehmenden bewerteten 
positiv, dass weniger Autos in dem gezeichneten Zukunftsbild vorhanden seien. 

Der Aspekt der Sicherheit wurde mit 9 Punkten gewürdigt. Dabei wurde betont, dass 
innerhalb der Projektion klare Regeln etabliert würden und zugleich eine Qualitätsver-
besserung für den Fahrradverkehr vorgesehen sei.

Mit 8 Punkten wurde die Umwelt als weiterer Aspekt genannt. Die Teilnehmenden 
hoben hervor, dass ein umweltfreundliches Verkehrssystem besser für das Klima sei. Der 
Aspekt der Zugänglichkeit zum ÖPNV erhielt 5 Punkte. Der Ausbau des Jelbi-Konzepts 
wurde mit 3 Punkten bewertet. Ebenfalls mit 3 Punkten wurde die Lärmreduktion 
genannt. Schließlich wurde angeführt und mit 2 Punkten bewertet, dass das gezeichnete 
Zukunftsbild in der Projektion eine Alternative für die jüngere Generation darstelle. 
Hervorgehoben wurde ebenfalls, dass durch Mikromobilität Kosten für den Führerschein 
gespart werden könnten, da neue Formen der Mobilität zur Verfügung stünden.

Abbildung 29: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Florierende Mikromobilität“ 
– negative Aspekte

Bei der negativen Bewertung dieser Projektion wurde der Aspekt des eingeschränkten 
Nutzens mit 20 Punkten am deutlichsten hervorgehoben (Abbildung 29). Genannt 
wurde, dass innerhalb der Projektion keine realistische Alternative zum Auto bestehe und 
somit eine eingeschränkte Teilhabe für bestimmte Personengruppen, wie Kinder oder 
beeinträchtigte und kranke Personen, gegeben sei. Ebenso wurde betont, dass die Nutzung 
von Fahrzeugen, die in die Kategorie der Mikromobilität fallen, saisonal begrenzt sei und 
keine vollwertige Alternative für Arbeitswege oder bei Wettereinflüssen geboten werde.
Mit 17 Punkten wurden die Sicherheitsbedenken hervorgehoben. Die Teilnehmenden 
betonten, dass viele verschiedene Mikrofahrzeuge sich gegenseitig behindern könnten und 
die Gefahr von Rücksichtslosigkeit steige. Auch wurde darauf hingewiesen, dass Mikro-
mobilität als wachsende Gefahrenquelle wahrgenommen werde, da keine Schulungen 
vorgesehen seien.
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Der Aspekt der sozialen Ausgrenzung wurde mit 12 Punkten bewertet. Dabei wurde 
hervorgehoben, dass in der beschriebenen Projektion weniger Rücksicht auf ältere 
Menschen und Menschen mit Behinderung genommen werde und soziale Ausgrenzung 
entstehen könne. Mit 10 Punkten wurde die fehlende Regulierung benannt. Die 
Teilnehmenden hoben hervor, dass die Dichte der Mikromobilität stärker im Verkehr 
geregelt werden müsse und Nutzungskonflikte auf Verkehrswegen berücksichtigt werden 
sollten. Schließlich erhielt der Aspekt des eingeschränkten Autoverkehrs mit 3 Punkten 
Zustimmung. Dabei wurde betont, dass weniger Wahlmöglichkeiten durch den einge-
schränkten Autoverkehr bestünden.

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN

 

Abbildung 30: Zusammengeführte Bewertung der Projektionen aus AE 4

Zum Abschluss dieser Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden beide vorgestellten 
Projektionen nochmals individuell. Die zu beantwortenden Fragen blieben dabei wieder 
identisch, ebenso die Skala der Bewertung. 

Die Auswertung der Abstimmung zeigte ein deutlicheres Ergebnis als bei den beiden 
Projektionen der Arbeitseinheit zuvor. Projektion 1 „Banale Mikromobilität“ erreichte 
mit einer Bewertung von knapp 2 einen Wert im unteren Bereich. Projektion 2 „Florie-
rende Mikromobilität“ erhielt hingegen eine höhere Bewertung von rund 3,8. Beim 
Blick auf die Bewertung wird deutlich, dass Projektion 2 eine für die Teilnehmenden 
wünschenswertere Zukunft darstellte (Abbildung 30). 

In einer zweiten Abstimmung sollten sich die Teilnehmenden erneut zwischen beiden 
Projektionen entscheiden. Das Ergebnis fiel dabei deutlich aus: In Planungszelle 1 
stimmten nur 8 Prozent für Projektion 1, 8 Prozent der Teilnehmenden enthielten sich 
und 84 Prozent sprachen sich für Projektion 2 aus. In Planungszelle 2 zeigte sich ein nicht 
ganz so deutliches Bild, jedoch mit einer ähnlichen Tendenz. Es stimmten 15 Prozent der 
Teilnehmenden für Projektion 1, also fast doppelt so viele, 30 Prozent enthielten sich, 
und lediglich 55 Prozent bevorzugten Projektion 2.

ER
GE

BN
IS

SE
 A

US
 D

EN
 A

RB
EI

TS
EI

N
H

EI
TE

N

Projektion I (Banale Mikromobilität)  
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Florierende Mikromobilität) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

2,02 

3,78 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Banale Mikromobilität) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Florierende Mikromobilität) stellt
eine wünschenswerte Zukunft dar!



45

6.5.	  AE 5: Mobility-as-a-Service
In der fünften Arbeitseinheit referierte Florian Drescher zum Thema „Mobility-as-a-
Service“ und erläuterte dabei die Integration verschiedener Mobilitätsdienste, unter-
schiedliche Betreibermodelle sowie Bezahlsysteme und Tarifoptionen. Zudem disku-
tierte er aktuelle Implementierungen in Berlin, die Vor- und Nachteile des Konzepts, 
bestehende Herausforderungen und mögliche zukünftige Perspektiven. Erneut wurden 
in dieser Arbeitseinheit zwei Projektionen vorgestellt. 

Die Darstellung der Ergebnisse folgt demselben Aufbau wie zuvor, gleiches trifft auf 
die Diskussionsfragen sowie das Vorgehen bei der Sammlung von Aspekten und deren 
Bewertung zu.

Abbildung 31: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“ – 
positive Aspekte

In Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“ wurde der Aspekt der optimalen Bündelung mit 
41 Punkten am höchsten bewertet (Abbildung 31). Dieser Wert stellt im Vergleich zu den 
anderen Arbeitseinheiten eine sehr hohe Zustimmung dar. Hervorgehoben wurde, dass 
innerhalb der Projektion alle Angebote in einer App gebündelt würden. Ebenso wurde 
betont, dass auch deshalb private Ressourcen optimal genutzt würden. In der Projektion 
werden verschiedene Fortbewegungsmittel kombiniert, was breite Zustimmung erhielt. 
Der Fokus auf Apps ist insgesamt positiv bewertet worden, ebenso wie die Benutzerfreund-
lichkeit der Technologie. Schließlich wurde ebenfalls hervorgehoben, dass die Bündelung 
eine Vereinfachung ermögliche, insbesondere in Bezug auf Übersicht, Handling und den 
Zugang zu den Angeboten.

Mit 36 Punkten wurde der Aspekt der Flexibilität durch die Free-Floating-Zone ebenfalls 
äußerst positiv bewertet. Die Teilnehmenden hoben hervor, dass innerhalb der Projektion 
eine hohe Flexibilität gewährleistet werde. Dabei ist insbesondere die Auswahl von 
Ort und Fahrzeug, die Integration eigener Fahrzeuge sowie die Flexibilität der Wege 
und Optionen betont worden. Auch die räumliche Flexibilität ist als positiver Aspekt 
innerhalb der Projektion hervorgehoben worden.

Der Aspekt der Kostentransparenz erhielt 15 Punkte. Positiv benannt wurde, dass 
innerhalb der Projektion eine einfache Kostenübersicht gegeben werde.
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Abbildung 32: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“ – 
negative Aspekte

Beim Blick auf die negativen Aspekte dieser Projektion zeigt sich, dass der Aspekt des 
Chaos mit 19 Punkten am stärksten negativ bewertet wurde (Abbildung 32). Es wurde 
darauf hingewiesen, dass innerhalb der Projektion ein chaotisches Stadtbild entstehen 
könne. Zudem wurde erläutert, dass Chaos insbesondere durch Free-Floating-Angebote 
und die freie Abstellung von Fahrzeugen wahrgenommen werde.

Mit 9 Punkten wurde das Guthabenmodell als kritisch bewertet. Die Teilnehmenden 
hoben hervor, dass das Modell in der Projektion nicht nachvollziehbar sei. Der Aspekt 
der Abhängigkeit von einer Plattform, auch finanziell, wurde mit 7 Punkten bewertet. 
Benannt wurde zudem, dass Störungen zu Problemen führen könnten und eine Abhän-
gigkeit von einer Plattform bestehe. Schließlich erhielt der Aspekt des finanziellen 
Nachteils bei unregelmäßiger Nutzung mit 3 Punkten Zustimmung. 

Abbildung 33: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Mobilitätsplattform für Kieze“ 
– positive Aspekte

In Projektion 1 „Mobilitätsplattform für Kieze“ wurde der Aspekt des geordneten Parkens 
mit 21 Punkten am höchsten bewertet (Abbildung 33). Hervorgehoben wurde, dass 
innerhalb der Projektion Ordnung an den Gehwegen geschaffen werde. Ebenso wurde 
betont, dass Stationen an allen U- und S-Bahn-Stationen eingerichtet würden, um eine 
geordnete Nutzung zu ermöglichen.
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Mit 7 Punkten wurden die zuverlässigen Anlaufpunkte benannt, da innerhalb der 
beschriebenen Projektion verlässliche Punkte für die Nutzung von Mobilitätsangeboten 
vorgesehen sind. Ebenfalls mit 7 Punkten wurde der persönliche Bezug und das Verant-
wortungsgefühl durch feste Stationen im Kiez bewertet. Mit jeweils 6 Punkten wurden 
die Flächenbereitstellung durch Wohnungsbaugesellschaften und die Aufwertung der 
Kiezkultur hervorgehoben. Schließlich erhielt der Aspekt, dass Kosten nur für gefahrene 
Kilometer anfallen, 3 Punkte.

Abbildung 34: Zusammengeführte Ergebnisse zu Projektion 2 „Mobilitätsplattform für Kieze“ 
– negative Aspekte

Bei dieser Projektion wurde der Aspekt der Angebotsbegrenzung mit 21 Punkten am 
stärksten negativ bewertet (Abbildung 34). Hervorgehoben wurde, dass innerhalb der 
Projektion das Angebot durch die App begrenzt sei. Ebenso wurde genannt, dass ein 
erhöhter Aufwand entstehe, weil der ÖPNV zusätzlich genutzt werden müsse und 
gegebenenfalls viele verschiedene Anbieter involviert seien. Zudem ist die Nutzungs-
unfreundlichkeit durch mehrere separate Apps genannt worden. Verdeutlichend haben 
die Teilnehmenden hervorgehoben, dass weniger Nutzerkomfort entstehe, wenn mehrere 
Apps erforderlich seien.

Mit 19 Punkten wurde die Ortsabhängigkeit bewertet. Die Teilnehmenden hoben 
hervor, dass intermodales Verhalten schwieriger werde, da Nutzerinnen und Nutzer an 
Stationen gebunden seien, die gegebenenfalls überfüllt seien. Ebenso wurde betont, dass 
weitere Wege zurückgelegt werden müssten und keine Flexibilität bestünde. Der Aspekt 
„Wohnungsbaugesellschaften sollen Wohnungen bauen, keine Parkplätze“ wurde mit 17 
Punkten bewertet. Eine Beteiligung von Wohnungsbaugesellschaften wurde zudem als 
unrealistisch angeführt.
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Mit 8 Punkten wurde die mangelnde Verfügbarkeit zu Stoßzeiten benannt, wobei darauf 
hingewiesen wurde, dass an Kiezstationen Stau entstehen könne und Wartezeiten zu 
erwarten seien. Ebenfalls mit 5 Punkten wurde der Aspekt der praktischen Barrieren 
genannt, da die Nutzung durch Faktoren wie Bequemlichkeit und Inklusion einge-
schränkt werde. Schließlich erhielt der Aspekt „fehlende Flatrate, zu hohe Kosten und 
fehlende Preistransparenz“ ebenfalls 5 Punkte. 

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN 

Abbildung 35: Zusammengeführte Bewertung der Projektionen aus AE 5

Am Ende der Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden ein letztes Mal die beiden 
vorgestellten Projektionen. Die zu beantwortenden Fragen blieben wieder identisch, 
ebenso die Skala der Bewertung. 

Die Auswertung der Abstimmung zeigt eine Tendenz, welche Projektion bevorzugt wird, 
liefert jedoch kein eindeutiges Ergebnis. Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“ erreichte 
mit einer Bewertung von knapp 3,7 einen Wert im oberen Bereich, während Projektion 2 
„Mobilitätsplattform für Kieze“ auf eine Bewertung von nahezu 3 kam. Projektion 1 wird 
bevorzugt, jedoch nur mit einem geringen Abstand (Abbildung 35).

In der zweiten Abstimmung sollten sich die Teilnehmenden abschließend zwischen 
beiden Projektionen entscheiden. Das Ergebnis lieferte dabei eine klare Tendenz: In 
Planungszelle 1 stimmten 62 Prozent für Projektion 1, 17 Prozent der Teilnehmenden 
enthielten sich und 22 Prozent sprachen sich für Projektion 2 aus. In Planungszelle 2 
zeigte sich ein weitestgehend identisches Bild: 60 Prozent der Teilnehmenden stimmten 
für Projektion 1, 15 Prozent enthielten sich und 25 Prozent trafen eine Entscheidung 
für Projektion 2.
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6.6.	 AE 6: Empfehlungen an die Forschung 
In einer letzten Arbeitseinheit waren die Bürgergutachterinnen und Bürgergutachter dazu 
aufgerufen, aus den am Vortag sechs höchstbewerteten Clustern Empfehlungen für die 
Forschung abzuleiten, um bestimmten Aspekten besonderes Gewicht zu verleihen. Diese 
Ergebnisse stammen aus den Themenbereichen „Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen“ 
und „Mobility-as-a-Service“. In dieser Arbeitseinheit 6 wurden alle Teilnehmenden 
planungszellenübergreifend in fünf moderierte Kleingruppen eingeteilt. Innerhalb 
dieser Gruppen sollten sie die Ergebnisse vom Vortag sichten und darauf aufbauend drei 
Empfehlungen erarbeiten. 

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse geordnet nach Themenbereichen und Projektionen 
findet sich in Kapitel 1.6 „Empfehlungen an die Forschung“. An dieser Stelle werden 
die Empfehlungen nach Kleingruppen geordnet dargestellt. Auf eine Beschreibung wird 
verzichtet, da sie für sich alleinstehen (Tabelle 4 bis Tabelle 8). 

In Kleingruppe 4 wurde ein Aspekt, der in eine der drei Empfehlungen hätte aufgenommen 
werden sollen, nicht berücksichtigt. Dieser Aspekt wurde am Ende der Kleingruppenarbeit 
eingebracht, konnte nach Rücksprache mit der Moderation jedoch nicht mehr mit der 
gesamten Gruppe abgestimmt werden. Daher wurde auf eine Darstellung in diesem Kapitel 
verzichtet. Die Inhalte finden sich stattdessen im Themenspeicher im folgenden Kapitel.

Tabelle 4: Empfehlungen aus Kleingruppe 1

KLEINGRUPPE 1

Mobility-as-a-Service – Projektion 1: Verkehrsverbund Plus (Cluster: optimale Bündelung)
Wie weit lässt sich die multimodale Masse der Innenstadt in die Randbezirke und 
darüber hinaus ausdehnen?

	+ deutschlandweite Auto-Sharing-Angebote
	+ Auto-Parkhäuser am Stadtrand
	+ Fahrradstationen am Stadtrand/Mitnahme im ÖPNV
	+ Welcher Verkehr lässt sich nicht wegdenken? (Lieferverkehr, Pendler)

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 1: Die multimodale Masse 
(Cluster: lebenswerte und grüne Stadt)

	+ 15 Minuten Kiez für Fußgänger – Fußgänger als Ausgangspunkt mitdenken!
	+ alle alltäglichen Erledigungen + Naherholung fußläufig – aber auch Trassen, Auto-

bahnen für Fußgänger
	+ geordneter Platz für Ver- und Entsorgung, Lieferverkehr, Notfallverkehr
	+ Grün als Gestaltungsprinzip

Mobility-as-a-Service – Projektion 1: Verkehrsverbund Plus 
(Cluster: Flexibilität durch Free-Floating-Zone)
Überbezirklicher Verkehr bis zum Stadtrand und darüber hinaus:

	+ getrennte Wege für die verschiedenen Verkehrsmittel   sicher
	+ optimierter, besser getakteter, zuverlässiger ÖPNV

•	 digitalfreie ÖPNV-Grundfunktionen
•	 digitale Komfortfunktionen
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Tabelle 5: Empfehlungen aus Kleingruppe 2

KLEINGRUPPE 2

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 1: Die multimodale Masse 
(Cluster: lebenswerte und grüne Stadt)
Für eine lebenswerte, grüner Stadt empfehlen wir:

	+ Begrünung von Straßen
	+ Reduzierung von MIV [motorisierter Individualverkehr], Durchgangsverkehr und 

Parkplätzen in Wohngebieten
	+ Trotzdem Zugang für Lieferverkehr (auch privat) & Notfallfahrzeuge + Haltemög-

lichkeiten
	+ Parkplätze z. B. bei Supermärkten mit zusätzlicher Nutzung z. B. durch Solar-Über-

dachung
	+ Neue Parkplätze in Tiefgaragen schaffen

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: sozial ungerecht)
Kritik: 

	+ Spaltung der Gesellschaft
	+ Nicht sozial
	+ Ungleichheit

Wir möchten/wünschen:
	+ finanzielle Anreize schaffen für Ausbau und Nutzung von ÖPNV + Sharing
	+ Ausbau des Angebots (Mobilität), auch in den Außenbezirken
	+ Ein-Ticket („Deutschlandticket“) für unterschiedliche Verkehrsmittel
	+ Unterstützung von Menschen mit geringem Einkommen (Sozialtickets)

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: Ressourcenverschwendung)
Wir empfehlen die Ressourcenverschwendung durch Gebühren/Steuern zu regulieren.

Tabelle 6: Empfehlungen aus Kleingruppe 3

KLEINGRUPPE 3 

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: sozial ungerecht)
Wir empfehlen die Forschung zu Mobilitätskonzepten, die für alle Menschen 
gleichermaßen zugänglich sein müssen.

 soziale Gerechtigkeit

Mobility-as-a-Service – Projektion 1: Verkehrsverbund Plus 
(Cluster: optimale Bündelung)
Wir empfehlen die Forschung zur Entwicklung einer mobilitätsangebotsüberg-
reifenden, transparenten Anwendung, um flexible und barrierefreie Mobilität zu 
gewährleisten.

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 1: Die multimodale Masse 
(Cluster: lebenswerte und grüne Stadt)
Forschung zur Entwicklung bedarfsorientierter, kiezbezogener, lebenswerter, klima-
resilienter Stadträume unter Einbeziehung aller Bürgerinnen und Bürger.
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Tabelle 7: Empfehlungen aus Kleingruppe 4

KLEINGRUPPE 4

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: sozial ungerecht)

	+ Soziale Gerechtigkeit & Diskriminierung bei Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen
	+ Wichtig!  auf soziale Aspekte achten
	+ Technologie im Einklang mit sozialer Teilhabe
	+ Niedrigschwelligkeit der Angebote
	+ Mitnehmen von älteren Menschen & Familien mit Kindern
	+ Taktung außerhalb vom Ring
	+ Preise soziale gestalten 

 Wer wird dafür mehr belastet?

Mobility-as-a-Service – Projektion 1: Verkehrsverbund Plus 
(Cluster: Flexibilität durch Free-Floating-Zone & optimale Bündelung)

	+ Verkehrsverbund:
•	 bekannter Ansatz
•	 weniger Apps
•	 Übersichtlichkeit/Barrierefreiheit der Anwendung
•	 niederschwellig

	+ Leichte Versionen & AR-Anwendungen?
	+ Träger: privat (  Sorge vor Kommerzialisierung)  

oder staatlich (  besser für Datenschutz)
	+ Konkurrenz zu DB oder Netzwerk? 

•	 App als Markplatz mit eigenen Verkehrsmitteln
•	 Schnittstellen in einer App

	+ Eine Buchung bis zum Ziel
	+ Reservierung für Anschlüsse 
	+ Stoßzeiten bei Free-Floating  wie lösen?
	+ Lösungen auch ohne Handy/Gerätefehler/-ausfall

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 1: Die multimodale Masse 
(Cluster: lebenswerte und grüne Stadt) & Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: Ressourcenverschwendung)
Ökologie & Ressourcen 

	+ Klimaneutralität Verkehrsmittel
•	 Stadtbegrünung (Hitze), „grüne Schiene“

	+ Feinstaub + Lärmbelastung
	+ Intelligente Ressourcenplanung

•	 zirkuläre Wirtschaft 
•	 Rohstoffabhängigkeiten
•	 Fahrzeug-Auslastung

	+ Autonomes Fahren  Platzeinsparung
•	 Potentialanalyse

	+ Effiziente Routen
•	 kürzer + verlässlich
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Tabelle 8: Empfehlungen aus Kleingruppe 5

KLEINGRUPPE 5

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: sozial ungerecht)
Solidarisches Finanzierungsmodell, das alle Einwohnerinnen und Einwohner im 
Verhältnis zum Einkommen & Vermögen einzahlen.

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 2: Die individuelle Klasse 
(Cluster: Ressourcenverschwendung)
Besteuerung von umweltschädlichem Verhalten  Finanzierung für Ausbau des ÖPNV

Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen – Projektion 1: Die multimodale Masse 
(Cluster: lebenswerte und grüne Stadt)
Ehrenamtliche Arbeit als Teil des Mobilitätskonzeptes.

6.7. Themenspeicher
Den Teilnehmenden wurde während der Durchführung der Planungszellen ein Themen-
speicher zur Verfügung gestellt. Dieser ermöglichte es ihnen, Anmerkungen festzuhalten, 
die aus verschiedenen Gründen nicht in die Ergebnisse aufgenommen wurden (z. B. weil 
eine Anmerkung keinen Konsens in der Kleingruppenarbeit gefunden hat oder bestimmte 
Aspekte erst nach der Kleingruppenarbeit aufgefallen sind). Einige Anmerkungen bezogen 
sich auf bestimmte Arbeitseinheiten, andere enthielten übergreifende Aussagen. Auch 
generelle Hinweise zum Ablauf oder zur Organisation konnten im Themenspeicher festge-
halten werden. Im Themenspeicher wurden, zusammengeführt aus beiden Gruppen, im 
Verlauf der drei Tage die folgenden Anmerkungen auf Karten angebracht:

	+ Geofencing: Mix Free-Float (wohnungsnahe) Station
	+ Größer als 2 bis 3 Meter BlueGreenStreets müssen in der Mehrheit der Verkehrswege  

realisiert werden, um Berlin an die Klimaveränderung anzupassen
	+ Was tun, wenn der Schwerlastverkehr/Pendelverkehr den Kiez durchtrennt  

(z. B. B90/B101)? 
	+ Arbeitseinheit 3: Autonomes Level 1: automatische Geschwindigkeitsbegrenzung  

für MIV gemäß StVO
	+ Arbeitseinheit 3: Umweltvergleich beider Systeme
	+ Arbeitseinheit 3: Bitte denkt auch an den Fußverkehr
	+ Arbeitseinheit 3: zügige Umgestaltung des Verkehrs
	+ Arbeitseinheit 3: Möglichkeit der Akzeptanz der Mobilitätswende 
	+ Arbeitseinheit 4: Aufflottung Sharing mit Microcars (45 km/h)  

zu günstigen Kosten gewünscht 
	+ Arbeitseinheit 4: nächtliche Akku-Ladelogistik ist eine Umweltbelastung  

(Ressourcenverbrauch, Lärm)
	+ Arbeitseinheit 4: aktueller Preis für E-Scooter ist zu hoch
	+ Arbeitseinheit 5: Jelbi: Kosten für Versicherung soll angezeigt werden
	+ Arbeitseinheit 6: Es wurde die Forschung zur betreiber- und marktoffenen  

Entwicklung von Mobilitäts-Apps vorgeschlagen  
[Ergänzung aus Kleingruppe 4 zur zweiten Empfehlung]. 

	+ Kann die Kostenabrechnung morgen abgegeben werden? 
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7.	 Verfahrensbewertung
Die Teilnehmenden der beiden Planungszellen wurden am Ende der drei Tage um eine 
Bewertung der Veranstaltung gebeten. Dazu wurde ein anonymer Fragebogen verteilt. 
Von 47 Teilnehmenden haben 43 den Fragebogen ausgefüllt.

Die Bürgerinnen und Bürger gaben unterschiedliche Motive für ihre Teilnahme an den 
Planungszellen an. Hierbei war die Angabe mehrerer Gründe möglich. Mit Abstand 
am häufigsten wurde das Interesse am Thema als Motivation genannt (30), gefolgt vom 
Interesse an Bürger:innenbeteiligung und politischer Teilhabe (29). Auch das Interesse am 
Austausch mit anderen Menschen (13) sowie der Erhalt einer Aufwandsentschädigung 
(10) wurden als Gründe zur Teilnahme angegeben. In zwei Freitext-Antworten wurde 
zudem ein passendes bzw. glückliches Zeitfenster als Grund zur Teilnahme genannt. 
Eine teilnehmende Person verwies außerdem auf ihr spezielles Interesse an städtischen 
Zukunftsprojekten wie dem Ausbau der U-Bahn oder innovativen Vorhaben wie einer 
Magnetbahn (Abbildung 36).

Abbildung 36: Aus welchen Gründen haben Sie sich dafür entscheiden, am Format Planungs-
zelle teilzunehmen?; Mehrfachnennung möglich

Die Teilnehmenden wurden nach ihrer Zufriedenheit mit der Teilnahme an den Planungs-
zellen befragt. Mit Abstand am häufigsten gaben die Befragten an, sehr zufrieden gewesen 
zu sein (24), gefolgt von zufrieden (16). Zwei Personen bewerteten ihre Teilnahme als 
mittelmäßig, während keine Person unzufrieden oder sehr unzufrieden war. Eine Person 
machte keine Angabe. Insgesamt zeigt sich damit eine deutlich positive Bewertung der 
Teilnahme am Format Planungszelle (Abbildung 37).
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Abbildung 37: Wie zufrieden sind Sie mit Ihrer Teilnahme an den Planungszellen?

Die Teilnehmenden wurden auch danach gefragt, ob sie sich während der drei Sitzungen 
wohl und willkommen gefühlt hätten. Die überwiegende Mehrheit gab bei dieser Frage 
die maximale Zustimmung an (35), während sechs Personen eher wohl und willkommen 
antworteten. Zwei Personen bewerteten ihr Gefühl als mittelmäßig, und keine Person gab 
an, sich eher oder überhaupt nicht wohl und willkommen gefühlt zu haben. Insgesamt 
zeigt sich damit ein durchgehend positives Gefühl der Teilnehmenden während der 
Sitzungen (Abbildung 38).

Abbildung 38: Haben Sie sich während der Sitzungen wohl und willkommen gefühlt?

Die Einschätzungen der Teilnehmenden zur Moderation, Dokumentation der Ergeb-
nisse, der Qualität des Inputs und der digitalen Tools geben Aufschluss darüber, wie 
verschiedene Aspekte der Planungszellen wahrgenommen wurden. Insgesamt zeigen die 
Bewertungen ein überwiegend positives Bild. Besonders gut bewertet wurden die Neutra-
lität der Moderation sowie die Qualität der Inputs durch Expertinnen und Experten, 
die von den meisten Teilnehmenden als sehr gut oder gut eingestuft wurden. Auch die 
Bedienung digitaler Tools wurde weitgehend positiv wahrgenommen. Bei der Dokumen-
tation der Ergebnisse gab es hingegen etwas mehr unterschiedliche Einschätzungen, was 
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darauf hinweist, dass in diesem Bereich noch Möglichkeiten bestehen, die Verständ-
lichkeit und Nachvollziehbarkeit für alle Teilnehmenden zu verbessern. Die Ergebnisse 
spiegeln insgesamt jedoch ein hohes Maß an Zufriedenheit wider (Abbildung 39).

Abbildung 39: Bewertung unterschiedlicher Aspekte der Planungszellen

In den offenen Rückmeldungen der Teilnehmenden wurde deutlich, dass das Verfahren 
insgesamt wertgeschätzt wurde, gleichzeitig aber auch einige kritische Punkte hervorge-
hoben wurden. Mehrere Personen empfanden die inhaltliche Rahmung als zu eng und die 
Projektionen als unausgewogen. Es sei häufig bereits absehbar gewesen, welche Variante 
als die „gute“ und welche als die „schlechte“ erscheinen würde, wodurch die Offenheit 
der Diskussion eingeschränkt wurde. Auch wurde angemerkt, dass es mehr Möglichkeiten 
geben sollte, individuelle Ideen einzubringen, anstatt sich ausschließlich an vorgegebenen 
Projektionen zu orientieren. Einige Teilnehmende wünschten sich stärker systemische 
Ansätze mit dem Ziel, eigenständige Lösungsvorschläge zu entwickeln.

Kritik gab es zudem an der Zusammensetzung der Gruppe, die nach Einschätzung 
mancher nicht repräsentativ war. Genannt wurde unter anderem die Frage, ob Personen 
mit Migrationshintergrund ausreichend vertreten waren. Auch die politische Homoge-
nität der Gruppe wurde problematisiert. Diese Einschätzung stützt sich auf die Erkennt-
nisse aus Kapitel 5 „Teilnehmende“. Es konnte nicht in allen Kriterien ein ausgewogenes 
und realitätsnahes Verhältnis erreicht werden. In den Arbeitseinheiten selbst wurde 
angemerkt, dass Diskussionen teilweise ausgeufert seien und moderativ stärker hätten 
gelenkt werden können. Zudem wurde bemängelt, dass die Zeit für Diskussionen häufig 
sehr knapp bemessen war, was die Tiefe der Auseinandersetzung einschränkt habe.

Daneben gab es auch zahlreiche positive Rückmeldungen. Hervorgehoben wurden die 
gute Organisation, das professionelle Zeitmanagement, die wertschätzende Atmosphäre 
sowie die Verpflegung, die mehrfach ausdrücklich gelobt wurde. Einzelne Teilnehmende 
betonten zudem, dass sie in einem geschützten Rahmen diskutieren konnten.

Insgesamt zeigt sich, dass die Planungszellen von den Teilnehmenden einerseits als berei-
chernde Erfahrung wahrgenommen wurden, andererseits jedoch auch deutliche Wünsche 
nach mehr Offenheit, Repräsentativität und Raum für eigene Gestaltung sichtbar wurden.
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Tabelle 10: Ergebnisse aus AE 1 aus Planungszelle 2
PLANUNGSZELLE 2

Ergebnisse	 Punkte
Komfort	 19

	+ Attraktivität, Komfort
	+ Sicherheit
	+ Verfügbarkeit für alle [Barrierefreiheit]
	+ Barrierefreiheit & sichere Wege

sozial	 18
	+ sozial faire Finanzierung 
	+ Bezahlbarkeit 
	+ Verfügbarkeit für alle [monetär]

Verlässlichkeit	 12
	+ Beständigkeit & Zuverlässigkeit 
	+ Zuverlässig

dichtes Netz (kurze Wege)	 12
Umweltverträglichkeit	 5
Entindividualisierung motorisierter Verkehr – 	 3
Optionsvielfalt	

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 69 / VERGEBEN 69 (LEERFELD: 0)

Tabelle 9: Ergebnisse aus AE 1 aus Planungszelle 1
PLANUNGSZELLE 1

Ergebnisse	 Punkte
geringe Kosten	 17

	+ ticketfreier ÖPNV 
	+ Kosten als Steuerungselement 
	+ geringe Kosten	

Barrierefreiheit	 16
	+ Barrierefreiheit
	+ barrierefreier Verkehr
	+ Barrierefreiheit	

Sicherheit	 12
	+ Sicherheit	
	+ Kiez der kurzen & sicheren Wege (15-Minuten-Kiez)	

sichere Fahrradwege und Instandhaltung	 12
guter ÖPNV	 6
Autonomie (freie Auswahl, Flexibilität, 	 6
Offenheit für technologische Innovationen)
Kommunikation (App/Ansagen)	 3

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72  VERGEBEN 72 (LEERFELD: 0)

Anhang
Im Anhang folgt eine Übersicht der jeweiligen Ergebnisse je Arbeitseinheit, getrennt nach 
Planungszelle 1 und Planungszelle 2.

Arbeitseinheit 1 (Die Bedeutung von öffentlichen Mobilitätsangeboten): Was ist Ihnen 
beim Blick auf Mobilität und Ihre eigene Fortbewegung im Jahr 2045 besonders wichtig?
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Arbeitseinheit 2 (Verfügbarkeit von Mobilitätsoptionen): Welche Aspekte an den 
beiden Projektionen finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut? 

Tabelle 11: Ergebnisse aus AE 2 aus Planungszelle 1 
(Projektion 1 „Die multimodale Masse“) 

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„DIE MULTIMODALE MASSE“

Ergebnisse	 Punkte
Umwelt im Kiez	 17

	+ Entspannung auf den Straßen, beim Klima und im Kiez
	+ positiv für das Klima

Teilhabe	 17
	+ Mobilität für ältere Menschen und Familien und Frauen
	+ Teilhabe hoch

geringe Kosten für Endnutzung	 9
	+ bezahlbar, erschwinglich 
	+ günstige Verfügbarkeit 
	+ bezahlbar

zuverlässig (sozial, pünktlich, mehr Netzanbindung)	 8
soziale Gerechtigkeit (solidarischer Konsens)	 7

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„DIE MULTIMODALE MASSE“

Ergebnisse	 Punkte
weniger Sicherheit	 6
Streichungen von Arbeitsplätzen	 4
höhere Investitionskosten 	 3

	+ teuer für die Allgemeinheit (Steuern?)
	+ hohe Investitionskosten	

Einschränkung des Individualverkehrs 	 3 
(braucht gesellschaftlichen Konsens)	
höhere Auslastung (Qualität leidet, volle Bahn)	 1
hoher Organisationsgrad erforderlich 	 0 
(Politikwechsel, föderale Struktur)	
technisch herausfordernd (Funktion und autonomes Fahren, 	 0 
(IT) Sicherheit)

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 75 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 12: Ergebnisse aus AE 2 aus Planungszelle 2 
(Projektion 1 „Die multimodale Masse“) 

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„DIE MULTIMODALE MASSE“

Ergebnisse	 Punkte
lebenswerte und grüne Stadt	 21

	+ Begrünung + für Klima
	+ lebenswerte Stadt  mehr Platz
	+ hohe Lebensqualität (Stadtbild, lebenswerter Lebensraum)
	+ Individualität durch verschiedene Angebote

bezahlbar	 15
	+ günstig (sozial)
	+ sozial (Kosten senken)
	+ Teilhabe für alle (Kosten etc.)

Verfügbarkeit für alle (Inklusion, Kosten, Zeitlich + räumlich)	 12
weniger Fahrzeuge, geringes Verkehrsaufkommen	 7
Klimaneutral	 2

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„DIE MULTIMODALE MASSE“

Ergebnisse	 Punkte
fehlendes Besitzbewusstsein	 4
Barrierefreiheit schwer umzusetzen	 2
Abhängigkeit (Taktung!)	 2

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 63 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 13: Ergebnisse aus AE 2 aus Planungszelle 1 
(Projektion 2 „Die individuelle Klasse“)  

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„DIE INDIVIDUELLE KLASSE“

Ergebnisse	 Punkte
Autonomie (Privatsphäre, Flexibilität)	 17
politisch durchsetzbar	 1

PLANUNGSZELLE 1:
 NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„DIE INDIVIDUELLE KLASSE“

Ergebnisse	 Punkte
sozial ungerecht	 26

	+ sozial ungerecht
	+ nur wenige profitieren 
	+ priorisiert privates Vermögen	

mehr Fahrzeuge	 12
höhere Kosten für Endverbraucher	 11

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 69 (LEERFELD: 2)

Abbildung 40: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 2 von Planungszelle 1

Projektion I (Die multimodale Masse)  
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Die individuelle Klasse) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

PLANUNGSZELLE 1

4,54 

1,58 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Die multimodale Masse) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Die individuelle Klasse) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 1 
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Abbildung 41: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 2 von Planungszelle 2

Tabelle 14: Ergebnisse aus AE 2 aus Planungszelle 2 
(Projektion 2 „Die individuelle Klasse“)  

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2

 „DIE INDIVIDUELLE KLASSE“

Ergebnisse	 Punkte
persönlicher Komfort	 13

	+ Komfort für individuelle Person
	+ Komfort für individuelle Person [Dieser Aspekt wurde von zwei Kleingruppen iden-

tisch formuliert und der Vollständigkeit halber doppelt aufgeführt.] 
	+ Individualität

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2

„DIE INDIVIDUELLE KLASSE“

Ergebnisse	 Punkte
Ressourcenverschwendung	 23

	+ Platzverlust/-verschwendung
	+ Umweltverträglichkeit 
	+ Ressourcenverschwendung (nicht nachhaltig, umweltschädlich)

diskriminierend	 22
	+ Spaltung der Gesellschaft – Profit weniger Menschen 
	+ nicht sozial (monetär)
	+ Ungleichheit (teuer)
	+ Spaltung der Gesellschaft

[Projektion 2] senkt Komfort für Allgemeinheit bei [Projektion 1]	 2

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 63 / VERGEBEN 61 (LEERFELD: 1)
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Projektion I (Die multimodale Masse)  
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Die individuelle Klasse) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

PLANUNGSZELLE 2

4,43 

1,71 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Die multimodale Masse) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Die individuelle Klasse) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 2 
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Tabelle 15: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 1 
(Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr“)  

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„ZÖGERLICHER AUTONOMER (ÖFFENTLICHER) VERKEHR“

Ergebnisse	 Punkte
Autonomie im Individualverkehr	 18
Freiheit der Wahl	 17
kein Risiko 	 9

PLANUNGSZELLE 1:  
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„ZÖGERLICHER AUTONOMER (ÖFFENTLICHER) VERKEHR“

Ergebnisse	 Punkte
Keine Vorteile durch Innovation	 14

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 71 (LEERFELD: 13)

Tabelle 16: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 2 
(Projektion 1 „Zögerlicher autonomer (öffentlicher) Verkehr“)  
 

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„ZÖGERLICHER AUTONOMER (ÖFFENTLICHER) VERKEHR“

Ergebnisse	 Punkte
risikoarmer Prozess des Übergangs	 9
persönlicher Komfort (aus Vielfalt wählen, mobiles Verhalten)	 5

PLANUNGSZELLE 2:  
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„ZÖGERLICHER AUTONOMER (ÖFFENTLICHER) VERKEHR“

Ergebnisse	 Punkte
nicht nachhaltig	 20
Wachstumsbremse	 12

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 63 / VERGEBEN 61 (LEERFELD: 15)

Arbeitseinheit 3 (Autonomes Fahren): Welche Aspekte an den beiden Projektionen 
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut? 
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Tabelle 17: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 1 
(Projektion 2 „Hochautomatisierte Metropole“)   

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„HOCHAUTOMATISIERTE METROPOLE“

Ergebnisse	 Punkte
besserer ÖPNV	 14

	+ höhere Taktzuverlässigkeit (einfacher, schneller)
	+ größeres Angebot im ÖPNV durch geringeren Personalbedarf

Effizienz im Verkehrsfluss	 12
	+ weniger Verkehrschaos
	+ flüssigerer & sicherer Verkehr
	+ bessere Notfallversorgung

Sicherheit	 11
	+ Sicherheit (beim Fahren)
	+ höhere Sicherheit (Faktor Mensch fällt aus)
	+ höhere persönliche Sicherheit bei autonomen MIV

Zugänglichkeit (im Sinne von Barrierefreiheit)	 3

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„HOCHAUTOMATISIERTE METROPOLE“

Ergebnisse	 Punkte
Missbrauch	 20

	+ Datenschutz/Datenhoheit
	+ Machtmissbrauch (Daten, Face Recognition) & Kontrollverlust
	+ Datensicherheit/Sabotage

technische Probleme	 5
	+ Sorge vor Systemunzuverlässigkeit
	+ technologische Abhängigkeit (z. B. Hackerangriff)	

Unsicherheit	 3
	+ keine Ansprechpersonen
	+ Unsicherheitsgefühl ohne Fahrpersonal	

Autonomieverlust	 3
	+ ausgeliefert sein im Individualverkehr
	+ hohe Unsicherheit in Bezug auf Funktionalität/Machbarkeit

höhere Kosten für autonomen MIV	 1
verbessert nicht die Verkehrsprobleme (mehr Autos)	 1

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 73 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 18: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 2 
(Projektion 2 „Hochautomatisierte Metropole“)  

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„HOCHAUTOMATISIERTE METROPOLE“

Ergebnisse	 Punkte
Sicherheit	 16

	+ Sicherheit (kein menschliches Versagen)
	+ Verkehrssicherheit höher 
	+ Verkehrssicherheit steigt
	+ Sicherheit (weniger Unfälle, weniger Todesfälle)

Effizienz	 11
	+ hohe Frequenz + Flexibilität
	+ Effizienz: Verkehrsteilung (Dichte, Aufkommen), nahtlose Anschlüsse
	+ stressfreier, komfortabel, zuverlässig = Komfort für individuelle Person	

bessere Lebensqualität	 5
	+ weniger Stau
	+ weniger Individualverkehr, besseres Stadtbild

Gegenwirkung des Personalmangels (Ausweitung der Facharbeiten)	 2

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„HOCHAUTOMATISIERTE METROPOLE“

Ergebnisse	 Punkte
gläserner Bürger	 10

	+ digitale Angriffsfläche (Überwachung, Hacker, Störung)
	+ gläserner Bürger
	+ weniger Datenschutz

digitale Sicherheit	 9
	+ Systemsicherheit (Elektrifizierung, digital angreifbar)
	+ Sicherheit & technisches Versagen

fehlendes soziales Miteinander	 4
	+ persönlicher Kontakt fehlt
	+ technische Präsenz & Einfluss

Gefahr von Abhängigkeiten 	 4 
(Marktverzerrung, Wettbewerb eingeschränkt)
technologiebeschränkt (kein gesellschaftlicher Impact)	 2
Ressourcen für Überwachung (Stromverbrauch sehr hoch)	 2	+

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 63 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)
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Abbildung 42: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 3 von Planungszelle 1

Abbildung 43: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 3 von Planungszelle 2
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Projektion I (Zögerlicher autonomer (öffentlicher) 
Verkehr) stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Hochautomatisierte Metropole) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion I (Zögerlicher autonomer (öffentlicher) 
Verkehr) stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Hochautomatisierte Metropole) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

PLANUNGSZELLE 1

PLANUNGSZELLE 2

3,09 

3,04 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Zögerlicher autonomer
(öffentlicher) Verkehr) stellt eine…

Projektion II (Hochautomatisierte Metropole)
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 1 

2,62 

3,52 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Zögerlicher autonomer
(öffentlicher) Verkehr) stellt eine…

Projektion II (Hochautomatisierte Metropole)
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 2 
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Tabelle 19: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 1 
(Projektion 1 „Banale Mikromobilität“) 

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„BANALE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
Autofahrerinnen und Autofahrer bleiben unbehelligt	 6
Helmpflicht senkt Unfallfolgen	 0

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„BANALE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
fehlende Investition in Infrastruktur 	 20

	+ fehlende Investition in Infrastruktur 
	+ keine Qualitätsverbesserung für den Fahrradverkehr	

Parkproblematik	 17
	+ hohe Unfallgefahr für Passanten beim wilden Abstellen
	+ Beeinträchtigung des restlichen Verkehrs

fehlende Schulungen	 13
ungelöste Sicherheitsprobleme	 9
mehr Kfz-Verkehr	 0

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)

Arbeitseinheit 4 (Mikromobilität): Welche Aspekte an den beiden Projektionen 
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut?
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Tabelle 20: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 2 
(Projektion 1 „Banale Mikromobilität“)

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„BANALE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
keine Verschwendung	 11

	+ keine Förderung (monetäre Mittel, Fehlanreize)
	+ Einsparungen als Potential für ÖPNV-Ausbau

für kurze Strecken als Alternative für Auto stärker fördern (finanziell)	6

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„BANALE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
Status quo Pkw (nicht nachhaltig, kein Raumgewinn)	 13
Nutzungsfähigkeit besser kontrollieren	 10
veraltetes Konzept	 6
eingeschränkte Nutzungsmöglichkeiten (Gütertransport?)	 5

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 60 / VERGEBEN 54 (LEERFELD: 3)
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Tabelle 21: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 1 
(Projektion 2 „Florierende Mikromobilität“)

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„FLORIERENDE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
Innovation	 10
Sicherheit 	 9

	+ Sicherheit (Regeln etablieren und einhalten)
	+ Qualitätsverbesserung und erhöhte Sicherheit für den Fahrradverkehr	

Umwelt
	+ besser für das Klima
	+ umweltfreundlich	 8

Zugänglichkeit zum ÖPNV	 5
weniger Kfz	 5
öffentliche Raumnutzung	 5

	+ öffentliche Raumnutzung
	+ höhere Nutzung durch bessere (infrastrukturelle) Rahmenbedingungen

Lärmreduktion	 3

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„FLORIERENDE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
soziale Ausgrenzung	 12

	+ soziale Ausgrenzung
	+ weniger Rücksicht auf Ältere & Menschen mit Behinderung

Sicherheitsbedenken	 10
	+ Sicherheitsbedenken
	+ viele verschiedene (Mikro-)Fahrzeuge können sich gegenseitig behindern

eingeschränkter Autoverkehr (weniger Wahlmöglichkeiten)	 3

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 72 / VERGEBEN 74 (LEERFELD: 4)
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Tabelle 22: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 2 
(Projektion 2 „Florierende Mikromobilität“)

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„FLORIERENDE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
positive Infrastruktur	 13

	+ Flächenoptimierung
	+ Verkehrsflächenverteilung (gerechter, fair),  

bessere Oberflächen des Straßenprofils
	+ Ausbau Radwege (Stadtbild attraktiver)
	+ geordnete Struktur

Verdrängung Pkw	 6
neue Fortbewegungsarten	 4
Jelbi-Konzept ausbauen	 3
Alternative für jüngere Generation 	 2 
(Mobilität, Führerscheinkosten gespart)
individuell + flexibel	 0

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„FLORIERENDE MIKROMOBILITÄT“

Ergebnisse	 Punkte
eingeschränkter Nutzen	 20

	+ keine realistische Auto-Alternative 
	+ saisonale Begrenzung 
	+ keine vollwertige Alternative zum Auto (Arbeitswege, Wettereinflüsse)
	+ eingeschränkte Teilhabe (Kinder, beeinträchtigte/kranke Personen)

fehlende Regulierung	 10
	+ dichte der Mikromobilität muss stärker geregelt werden im Verkehr
	+ Nutzungskonflikt Verkehrswege	

Unfallgefahr	 7
	+ Gefahr der Rücksichtslosigkeit steigend
	+ wachsende Gefahrenquelle (keine Schulung)

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 60 / VERGEBEN 66 (LEERFELD: 1)
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Abbildung 44: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 4 von Planungszelle 1

Abbildung 45: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 4 von Planungszelle 2

Projektion I (Banale Mikromobilität)  
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Florierende Mikromobilität) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion I (Banale Mikromobilität)  
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Florierende Mikromobilität) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

PLANUNGSZELLE 1

PLANUNGSZELLE 2

1,79 

3,71 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Banale Mikromobilität) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Florierende Mikromobilität) stellt
eine wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 1 

2,25 

3,85 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Banale Mikromobilität) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Florierende Mikromobilität) stellt
eine wünschenswerte Zukunft dar!

Planungszelle 2 
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Tabelle 23: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 1 
(Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“)

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„VERKEHRSVERBUND PLUS“

Ergebnisse	 Punkte
optimale Bündelung 	 28

	+ Bündelung aller Angebote in einer App
	+ private Ressourcen werden optimal genutzt
	+ Kombination von verschiedenen Fortbewegungsmitteln

Flexibilität durch Free-Floating-Zone	 21
	+ Flexibilität durch Free-Floating-Zone
	+ hohe Flexibilität (Free-Floating)
	+ Flexibilität bei Auswahl Ort und Fahrzeug

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„VERKEHRSVERBUND PLUS“

Ergebnisse	 Punkte
Das Guthabenmodell ist so nicht nachvollziehbar	 9
Abhängigkeit von einer Plattform (Störungen), auch finanziell	 7
unkontrolliertes Abstellen & Vandalismus	 5
Vorteile von Zeitkarten nicht verfügbar	 0

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 69 / VERGEBEN 70 (LEERFELD: 0)

Arbeitseinheit 5 (Mobility-as-a-Service): Welche Aspekte an den beiden Projektionen 
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut?
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Tabelle 24: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 2 
(Projektion 1 „Verkehrsverbund Plus“)

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„VERKEHRSVERBUND PLUS“

Ergebnisse	 Punkte
Flexibilität	 15

	+ Integration eigener Fahrzeuge 
	+ Flexibilität der Wege und Optionen
	+ Flexibilität (räumlich)

Kostentransparenz	 15
	+ Kostentransparenz
	+ einfache Kostenübersicht

bedienerfreundlich	 13
	+ Nutzung einer App
	+ Benutzerfreundlichkeit der Technologie  
	+ Vereinfachung (Übersicht, Handling, ein Zugang)

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1 

„VERKEHRSVERBUND PLUS“

Ergebnisse	 Punkte
Chaos	 14

	+ chaotisches Stadtbild
	+ Chaos (free floating, …)
	+ Chaos durch freie Abstellung

Finanzieller Nachteil bei unregelmäßiger Nutzung	 3

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 60 / VERGEBEN 60 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 25: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 1 
(Projektion 2 „Mobilitätsplattform für Kieze“)

PLANUNGSZELLE 1: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„MOBILITÄTSPLATTFORM FÜR KIEZE“

Ergebnisse	 Punkte
geordnetes Parken	 14

	+ Ordnung an den Gehwegen
	+ Ordnung: Stationen an allen U- und S-Bahn Stationen

zuverlässige Anlaufpunkte	 7
Flächenbereitstellung durch Wohnungsbaugesellschaften	 3
Kosten fallen nur für gefahrene km an	 3
wohnungsnahe Verfügbarkeit der Hubs	 1

PLANUNGSZELLE 1: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„MOBILITÄTSPLATTFORM FÜR KIEZE“

Ergebnisse	 Punkte
Wohnungsbaugesellschaften sollen Wohnungen bauen, 	 11 
keine Parkplätze	
potenziell weite Wege zu stationsbasierten Sharing-Systemen	 8
Nutzungsunfreundlichkeit	 8

	+ Nutzungsunfreundlichkeit durch mehrere separate Apps
	+ weniger Nutzerkomfort (Apps)

praktische Barrieren (Bequemlichkeit + Inklusion)	 5
Stau an Kiezstationen und Wartezeit	 4
höhere Kosten (Abo fehlt)	 1
fehlende Integration eigener Fahrzeuge	 0

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 69 / VERGEBEN 66 (LEERFELD: 1)
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Tabelle 26: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 2 
(Projektion 2 „Mobilitätsplattform für Kieze“)

PLANUNGSZELLE 2: 
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„MOBILITÄTSPLATTFORM FÜR KIEZE“

Ergebnisse	 Punkte
persönlicher Bezug & Verantwortungsgefühl durch feste 	 7 
Stationen im Kiez	
strukturierte Abstellung	 7
Kiezkultur (Aufwertung)	 5
mehr zentrale Sharing-Stationen durch Finanzierung von 	 3 
WBG [Wohnungsbaugesellschaften]	

PLANUNGSZELLE 2: 
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2 

„MOBILITÄTSPLATTFORM FÜR KIEZE“

Ergebnisse	 Punkte
Angebotsbegrenzung	 13

	+ begrenztes Angebot durch die App 
	+ erhöhter Aufwand (ÖPNV extra, ggf. viele Anbieter)

Ortsabhängigkeit	 11
	+ intermodales Verhalten schwieriger  

(an Stationen gebunden, ggf. voll!) 
	+ weitere Wege, keine Flexibilität

Beteiligung von WoBaGe [Wohnungsbaugesellschaften] unrealistisch	 6
mangelnde Verfügbarkeit zu Stoßzeiten	 4
fehlende Flatrate, zu hohe Kosten, fehlende Preistransparenz	 4

GESAMTPUNKTZAHL: MÖGLICH 60 / VERGEBEN 60 (LEERFELD: 0)
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Abbildung 46: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 5 von Planungszelle 1

Abbildung 47: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 5 von Planungszelle 2

Projektion I (Verkehrsverbund Plus+) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Mobilitätsplattform für Kieze) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion I (Verkehrsverbund Plus+) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar! 

Projektion II (Mobilitätsplattform für Kieze) 
stellt eine wünschenswerte Zukunft dar!

PLANUNGSZELLE 1

PLANUNGSZELLE 1

3,52 

2,78 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Verkehrsverbund Plus+) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Mobilitätsplattform für Kieze) stellt
eine wünschenswerte Zukunft dar

Planungszelle 1 

3,84 

3,21 

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

Projektion I (Verkehrsverbund Plus+) stellt eine
wünschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Mobilitätsplattform für Kieze) stellt
eine wünschenswerte Zukunft dar

Planungszelle 2 
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