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Vorwort

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

erprobt und in einem urbanen Umfeld sichtbar gemacht werden.

Das vorliegende Biirgergutachten ist im Rahmen von zwei Forschungsplanungszellen
entstanden. Forschende des Forschungscampus Mobility2Grid haben gezielt die Sichtweisen
von Biirgerinnen und Biirgern einbezogen, um die bisherigen Forschungsergebnisse zur
Zukunft der Mobilitit am gelebten Alltag zu spiegeln und um eine praxisnahe Einschitzung
zu erginzen. Die Teilnehmenden brachten ihre Erfahrungen und Bewertungen als Exper-
tinnen und Experten des Alltags ein und gaben so wertvolle Riickmeldungen, die in die
wissenschaftliche Arbeit einflieflen. Diese Form der Beteiligung zeigt, wie sich Forschung

und Gesellschaft produktiv miteinander verschrinken lassen.

An drei Tagen haben 47 zufillig ausgewihlte Berlinerinnen und Berliner tiber Projektionen
zu vier zentralen Themenfeldern diskutiert, die die Zukunft der Mobilitit in Berlin im
Jahr 2045 mafigeblich mitgestalten: Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen, autonomes
Fahren, Mikromobilitit und Mobility-as-a-Service. Besonders positiv bewertet wurden
Projektionen, die eine lebenswerte und griine Stadt mit einem dichten Netz 6ffentlicher
und geteilter Angebote beschreiben. Kritisch beurteilt wurden hingegen mégliche Entwick-
lungen, die zu héherem Verkehrsautkommen oder sozialer Ungleichheit fithren kénnten.
Beim autonomen Fahren sahen die Teilnehmenden Chancen fiir mehr Sicherheit, Effizienz
und Komfort, duflerten jedoch Bedenken hinsichtlich Datenschutz, technischer Zuver-
lassigkeit und fehlender personlicher Ansprechpartner. In Bezug auf Mikromobilitit wurde
der Ausbau von Infrastruktur und die Forderung neuer Angebote begriifit, zugleich aber
auf mogliche Unsicherheiten und eingeschrinkte Nutzbarkeit hingewiesen. Mobility-as-a-
Service stief§ auf Zustimmung, wenn es um die Biindelung von Angeboten in einer nutzer-
freundlichen App ging, wihrend Fragen von Abhingigkeit und Ubersichtlichkeit kritisch
gesehen wurden. Diese differenzierten Riickmeldungen verdeutichen, dass die Mobilitit
der Zukunft nur dann erfolgreich gestaltet werden kann, wenn technologische Entwick-

lungen eng mit den Bediirfnissen und Erfahrungen der Menschen verbunden werden.

Wir danken allen Biirgergutachterinnen und Biirgergutachtern fiir ihr Engagement. Das
Biirgergutachten leistet einen wichtigen Beitrag zur Forschung und eréffnet zugleich neue
Wege, wie Beteiligung und Wissenschaft miteinander verkniipft werden kénnen. Dariiber

hinaus bietet es der Politik wertvolle Impulse fiir die zukiinftige Gestaltung der Mobilitit.
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Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel Prof. Dr.-Ing. Thomas Richter
Fachgebiersleiter Arbeitslehre, Technik und Partizi- Fachgebietsleiter Straffenplanung und Straflenbetrieb

pation an der Technischen Universitiit Berlin an der Technischen Universitit Berlin



Danksagung

Das vorliegende Biirgergutachten ist durch das Engagement von 47 zufillig aus dem
Melderegister ausgewihlten Biirgerinnen und Biirgern 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 Mobilitdt: Die Zukunft
von offentlichen Mobilititsangeboten in Berliner Kiezen“ erarbeitet. Fiir diesen groflen

Einsatz méchten wir den Teilnehmenden ganz herzlich danken.

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

Tabelle 1: Teilnehmende der beiden Planungszellengruppen

Lisa Batora Brigitte Hild Jan Schekauski
Richard Biichner Dirk Jakubczick Dirk Schumacher
Patricia Colunas Andreas Janko Susanne Schiirmann

Finja Dauer Karin Koffmann Stefanie Spengler
Marian Duhre Werner Kriiger Enno Spohn
Anne-Grit Fogt Mathias Kurzweg Clara Stoffers
Teresa Frithhaber Ruth Losch Lucia Vargas
Martin Gezer Ute Maier Gilinter Watermeier
Sebastian A. S. Grell Florian Muhler Paul Westermann
Maja Gréommer Frank Nagel Sebastian Wilke
Antje Haase Josephine Niehoff Nadine Winkler
Martina Hellriegel Mirjana Parovic Marianne Zeitz
Stefan Henkel Jiirgen 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 einfiih-
renden Beitrigen die inhaltlichen Grundlagen sowie Denkanstdfie fiir die anschlieSenden
Diskussionen in den Kleingruppen der Planungszellen lieferten. Sie vermittelten wichtige

Informationen zum Thema und werden im Folgenden in chronologischer Reihenfolge

aufgefiihre (Tabelle 2).

Tabelle 2: Referentinnen und Referenten der Planungszellen

Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel Fachgebietsleiter Arbeitslehre/Technik
und Partizipation an der Technischen
Universitit Berlin, Institut fiir Berufliche
Bildung und Arbeitslehre

Prof. Dr.-Ing. Thomas Richter Fachgebietsleiter Strafenplanung und

StrafSenbetrieb an der Technischen Universitit

Berlin, Institut fiir Land- und Seeverkehr

Dr. Martin Gegner Wissenschaftszentrum Berlin fiir
Sozialforschung (WZB)

Dr. Kerstin Wendt Women in Mobility (WiM)

Liss Bockler Interlink GmbH

Sven Hausigke Strategische Mobilitdtsplanung Rammert &
Hausigke GbR (STRATMO)

Florian Drescher inno2grid GmbH

Weiterer Dank gebiihrt allen beteiligten Personen, die die Durchfithrung der beiden
Planungszellen méglich gemacht haben. Dabei ist in besonderem Mafle die Hauptmo-

deration Dr. Birgit Bshm hervorzuheben.



1. Die wichtigsten Ergebnisse
im Uberblick

Vom 23. bis 25. Mai 2025 nahmen 47 Berlinerinnen und Berliner an zwei Planungszellen
zum Biirgergutachten ,, Weniger Verkehr — mehr Mobilitit: Die Zukunft von éffentlichen
Mobilititsangeboten in Berliner Kiezen® teil. Sie waren per Zufallsstichprobe aus dem
Melderegister ausgewihlt und vom Forschungscampus Mobility2Grid eingeladen
worden, speziell von dessen Partnern, der Technischen Universitit Berlin und dem nexus

Institut.

Das Themenfeld Neo-Mobilitit, in dessen Rahmen die beiden Planungszellen stattfanden,
wird im Forschungscampus Mobility2Grid vom Fachgebiet StrafSenplanung und Straflen-
betrieb am Institut fiir Land- und Seeverkehr der Technischen Universitit Berlin betreut.
Gemeinsam mit dem Fachgebiet Arbeitslehre/Technik und Partizipation am Institut
fir Berufliche Bildung und Arbeitslehre sowie dem Fachgebiet Verkehrssystemplanung
und Verkehrstelematik, ebenfalls am Institut fiir Land- und Seeverkehr, iibernahm es
die inhaltliche Gestaltung der Planungszellen. Das nexus Institut fiir Kooperations-
management und interdisziplinire Forschung begleitete und moderierte das Verfahren
neutral. Die beiden Planungszellen unterstiitzten die Arbeit des Forschungsteams mit
wichtigen Perspektiven aus der Berliner Stadtbevélkerung. Im Themenfeld Neo-Mobilitir
des Forschungscampus Mobility2Grid werden Szenarien entwickelt, die zeigen, wie sich
Mobilitit und Energieversorgung in Berlin bis 2045 verindern kénnten, um Klimaneu-
tralitdt zu erreichen. Sie sollen mogliche Entwicklungen im Verkehr beschreiben, zum
Beispiel neue Mobilititsangebote, 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 durchgefiihrten Planungszellen diskutiert und bewertet.

Im Plenum erhielten die Teilnehmenden, auch Biirgergutachterinnen und Biirgergut-
achter genannt, zunichst fachliche Informationen von Expertinnen und Experten zu den

vier in der Planungszelle behandelten Themen:

+ Verfuigbarkeit von Mobilititsoptionen
+ Autonomes Fahren

+ Mikromobilitit

+ Mobility-as-a-Service (MaaS)

Auflerdem stellte das Forschungsteam der Technischen Universitit Berlin zwei Projek-
tionen je Thema vor, die jeweils eine mogliche Entwicklung innerhalb dieser Themen-
felder fiir die Mobilitit in Berlin im Jahr 2045 abbildeten. Im Anschluss diskutierten die
Teilnehmenden sowohl negative als auch positive Aspekte dieser beiden Projektionen.
Mit dem vorliegenden Biirgergutachten werden die Ergebnisse dem Forschungs-
campus Mobility2Grid und der Offentlichkeit iibergeben. Das Verfahren ermoglichte
es den Teilnehmenden auch, ihre Ergebnisse zu gewichten. Die Ergebnisse aus beiden
Planungszellen, die mit derselben Agenda und denselben Fragen fiir die Kleingruppen-
diskussionen tagten, wurden vergleichend zusammengefiihrt. Die Ergebnisse mit der
héchsten Gewichtung sind im Folgenden im Uberblick dargestellt. Kapitel 6 ,,Ergebnisse
aus den Arbeitseinheiten prisentiert diese im Detail. Der Anhang enthilt erginzend eine

Ubersicht der jeweiligen Ergebnisse der beiden Planungszellen.

Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick H
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1.1. Die Bedeutung von offentlichen
Mobilitatsangeboten

Zum Einstieg machten sich die Teilnehmenden mit dem generellen Ablauf einer Arbeits-
einheit vertraut, sodass die Forschung zunichst auf die Vorstellung von Projektionen

verzichtete, die ab der zweiten Arbeitseinheit eingefiihrt wurde.

Fiir die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter stehen Komfort sowie eine sozial
ausgestaltete, kostengiinstige Mobilitit besonders im Vordergrund. Hervorgehoben
wurde vor allem die Barrierefreiheit als zentrales Merkmal komfortabler Angebote. In
Bezug auf die Kostenfrage riickte die finanzielle Zuginglichkeit fiir alle in den Fokus.
Ebenfalls von hoher Bedeutung waren Aspekte rund um die Themen Sicherheit, Zuver-
lassigkeit und Infrastrukturqualitit, wie z. B. sichere Fahrradwege und kurze Wege durch
ein dichtes Netz. Weniger stark, aber dennoch relevant, wurden Themen wie ein guter
offentlicher Nahverkehr, Autonomie bei der Verkehrsmittelwahl, Umweltvertriglichkeit,
Kommunikation (z. B. iiber Apps oder Durchsagen) und die Vielfalt an Mobilititsop-

tionen durch die Entindividualisierung des Verkehrs benannt..

1.2. Verfligbarkeit von Mobilitatsoptionen

Die Projektion 1 ,Die Multimodale Masse* beschreibt eine Zukunft, in der der dffent-
liche Verkehr stark ausgebaut und durch vielfiltige Sharing-Angebote erginzt wurde. In
den dufleren Bezirken iibernehmen autonome Shuttlebusse den Nahverkehr, wihrend
der Grof3teil der Bevolkerung ein OPNV-Abonnement besitzt. Die Mobilitit ist fiir alle

zuginglich — kostengiinstig, digital organisiert und nahtlos vernetzt.

Als duflert positiv wurde hervorgehoben, dass diese Projektion das Bild einer lebenswerten
und griinen Stadt zeichnet. Die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter hoben dabei
unter anderem die hohe Lebensqualitit hervor. Ebenfalls wurde der Aspekt der Teilhabe
positiv benannt, denn vor allem iltere Menschen, Familien und Frauen werden in dieser

Projektion mitgedacht. Zusitzlich stach der Aspeke der Bezahlbarkeit positiv hervor.

Der Aspekt der verringerten Sicherheit aufgrund autonomer Fahrzeuge wurde als negativ
bewertet. Gleichfalls wurden das Streichen von Arbeitsplitzen und ein moglicherweise
fehlendes Besitzbewusstsein angefiihre, 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 6ffentliche
Nahverkehr weitgehend stagniert. Verbesserungen wie Taktverdichtungen oder angepasste
Fahrpline in den Auflenbezirken bleiben aus, das Deutschlandticket wurde abgeschafft.
Mobilitit wird zunehmend zur individuellen, kostenintensiven Angelegenheit — geprigt
von einer Zwei-Klassen-Gesellschaft, in der flexible, aber teure Angebote den éffentlichen

Zugang erschweren und soziale Isolation fordern.

Bei dieser Projektion wurde lediglich der Aspekt der Autonomie positiv hervorgehoben.
Diese Projektion verspricht einen hohen individuellen Komfort. Demgegeniiber 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 Lésungen wird es mehr

Fahrzeuge auf der Strafe geben, die eine Umweltvertriglichkeit der Mobilitit erschweren.



1.3. Autonomes Fahren

Die Projektion 1 ,Zégerlicher autonomer Verkehr beschreibt eine Entwicklung, in der
nur ein kleiner Teil der Fahrzeuge vollstindig autonom unterwegs ist. Der tiberwiegende
Anteil nutzt weiterhin lediglich Assistenzsysteme. Im 6ffentlichen Nahverkehr kommen
autonome Shuttles nur vereinzelt zum Einsatz und der Ausbau digitaler Infrascrukeur
erfolgt generell fast ausschlieSlich im OPNV.

Die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter hoben die Freiheit der Wahl in dieser
Projektion hervor. Es kann aus einer Vielzahl an Moglichkeiten gewihlt werden, die
unterschiedliche Automatisierungslevel aufweisen. Zudem stellt diese Projektion einen
risikoarmen Prozess des Ubergangs 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
Mobilitit gelegt wird. Durch den zdgerlichen Einsatz autonomer Fahrzeuge im 6ffent-
lichen Verkehr wurden kaum Vorteile durch Innovationen erwartet, da eine grof$flichige

Umsetzungsstrategie fehlt, was ebenfalls als Wachstumsbremse gesehen wurde.

Die Projektion 2 ,Vollautomatisierte Mobilitidt“ beschreibt ein Zukunftsbild, in dem
autonome Fahrzeuge (Level 5) den Verkehr prigen. Der klassische Pkw verschwindet
zunehmend, menschliche Fahrerinnen und Fahrer sind nur noch selten vorhanden. Auch
der 6ffentliche Verkehr ist vollstindig auf vollautomatisierte bis autonome Systeme (Level
4 und 5) umgestellt. Eine flichendeckend ausgebaute digitale Infrastruktur bildet das
Riickgrat dieser neuen Mobilitdtslandschaft.

Besonders positiv wurde der Aspekt der Sicherheit hervorgehoben. Durch den hohen
Automatisierungsgrad wird ein menschliches Versagen im StrafSenverkehr deutlich
minimiert. Gleichfalls wird zu einer Effizienz im Verkehrsfluss beigetragen. Im Allge-
meinen verbessert sich der OPNV in dieser Projektion, da auch im 6ffentlichen Verkehr
auf hoch- bis vollautomatisierte Systeme gesetzt wird und unter anderem die Hoffnung

besteht, dass so Anschliisse nahtloser erreicht werden konnen.

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 Systemunzuverlissigkeiten oder
die wachsende Abhingigkeit von angreifbaren Technologien schiiren Unsicherheit. Bei
den Biirgergutachterinnen und Biirgergutachtern entstanden zudem Bedenken aufgrund
eines Unsicherheitsgefithls durch fehlendes Fahrpersonal und der damit verbundenen

fehlenden direkten Ansprechperson.

1.4. Mikromobilitat

Die Projektion 1 ,Banale Mikromobilitit“ beschreibt das Jahr 2045 als eine Zeit, in
der Mikromobilitit weiterhin ein Nischendasein fristet. Der Ausbau von Radwegen
stagniert, bestehende Pkw-Stellplitze bleiben unberiihrt. Geteilte Fahrzeuge unterliegen
Obergrenzen, werden hiufig wild abgestellt und erfahren keinerlei 8ffentliche Férderung.
Mikromobilitit bleibt damit weitgehend unintegriert und randstindig im urbanen
Verkehrsgeschehen.
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Positiv hervorgehoben wurde bei dieser Projektion, dass Einsparungen bei der Mikro-
mobilitit Potenzial fiir den Ausbau von klassischen OPNV-Angeboten bieten. Finanzielle
Fehlanreize werden so vermieden. Zusitzlich wird der motorisierte Individualverkehr

wenig beschnitten, sodass Autofahrende unbehelligt bleiben.

Dem Gegeniiber stand die Kritik der fehlenden Investition in die Infrastrukeur. Quali-
titsverbesserungen fiir 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 Biirgergutachterinnen

und Biirgergutachtern kritisch angemerkt wurde.

Die Projektion 2 ,Florierende Mikromobilitdt“ beschreibt eine Zukunft, in der Mikro-
mobilitit eine echte Alternative zum Auto darstellt. Der Ausbau der Radwege wurde
vorangetrieben, ehemalige Pkw-Stellplitze wurden umgenutzt. Geordnete Abstell- und
Parkverbotszonen sorgen fir Ordnung im Straflenraum, Obergrenzen fiir geteilte
Fahrzeuge wurden aufgehoben. Offentliche Forderung unterstiitze Mikromobilititsan-

gebote und stirke deren Rolle im urbanen Verkehr.

Die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter hoben den Aspekt der positiven
Infrastrukeur hervor. Die Verteilung der Verkehrsflichen ist gerechter, zudem wird die
Fahrradinfrastruktur gestirkt. Durch den breiten Einsatz von Mikromobilititsangeboten
wird auch die Sicherheit gesteigert, Regeln etablieren sich, die eingehalten werden. Auch

wird der Aspekt der Innovation geférdert.

Dennoch gab es beim Thema Sicherheit weiterhin Bedenken, denn viele verschiedene
Fahrzeuge konnen sich gegenseitig behindern und zu einer Verunsicherung beitragen.
Mikromobilitit wird in dieser Projektion nur mit einem eingeschrinkten Nutzen gesehen,
da sie keine realistische Alternative fiir den privat genutzten Pkw darstellt. Wetterdnde-
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
Bediirfnissen kénnten von einer Nutzung ausgeschlossen sein, was wiederum zu einer

sozialen Ausgrenzung fiihren kann.

1.5. Mobility-as-a-Service

Die Projektion 1 ,,Verkehrsverbund Plus+“ beschreibt Berlin im Jahr 2045 als flichen-
deckende Free-Floating-Zone. Eine einzige MaaS-App vereint simtliche Mobilitits-
angebote in der Stadt. Ein spezielles Monatsabonnement stellt ein flexibles Guthaben
bereit. Eigene Fahrzeuge kénnen integriert werden, um die Routenplanung optimal auf

personliche Bediirfnisse abzustimmen.

Besonders hervorgehoben wurde der Aspekt der optimalen Biindelung. Alle Angebote
sind in einer App verfiigbar, wodurch eine Kombination von verschiedenen Fortbewe-
gungsmitteln moglich ist. Die flichendeckenden Free-Floating-Zonen ermoglichen den
Nutzenden eine hohe Flexibilitit, was auf grofle Wertschitzung unter den Biirgergut-
achterinnen und Biirgergutachtern gestoflen ist. Zugleich sorgt die Biindelung aller

Funktionen in einer App fiir transparente Kosten und eine einfache Handhabung.



Als grofler negativer Aspekt wurde die Gefahr eines entstehenden Chaos angefiihrt. Durch
die grofle Masse an freien Abstellméglichkeiten kann ein chaotisches Stadtbild entstehen.
Zudem wurde das Guthabenmodell als schwer nachvollziehbar bewertet. Sollte es zu techni-
schen Storungen kommen, wurde die Abhingigkeit von nur einer Plattform als problematisch

empfunden.

Die Projektion 2 ,Mobilititsplattform fiir Kieze“ beschreibt eine Zukunft, in der vor allem
stationsbasierte Sharing-Systeme mit klar markierten Abstellflichen existieren. Fahrten mit dem
OPNV sowie mit dem Taxi sind iiber eine MaaS-App nicht buchbar. Ein Abonnement gibt es
nicht — stattdessen zahlen Nutzende eine Gebiihr nach tatsichlicher Fahrzeit und Fahrzeugtyp.

Wohnungsbaugesellschaften finanzieren zusitzliche Sharing-Stationen fiir ihre Kieze.

Die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter bewerteten vor allem den Aspekt des geord-
neten Parkens als positiv. Das Vorhandensein von festen Abstellflichen schafft eine klare
Strukeur, an der sich orientiert werden kann. Feste Stationen im Kiez erzeugen zudem einen

personlichen Bezug und ein Verantwortungsgefiihl.

Die Angebotsbegrenzung durch die App wurde als negativ hervorgehoben. Nicht alle
Fahrangebote kénnen iiber eine App gebucht werden und der Prozess ist mit einem erhohten
Aufwand verbunden. Des Weiteren bemingelten die Biirgergutachterinnen und Biirger-
gutachter die Ortsabhingigkeit der eigenen Person, da potenziell weite Wege zu stations-
basierten Sharing-Systemen zuriickgelegt werden miissen. Kritisch wurde auch die Rolle von

Wohnungsbaugesellschaften gesehen, sie sollen Wohnungen bauen und keine Parkplitze.

1.6. Empfehlungen an die Forschung

In der letzten Arbeitseinheit waren die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter dazu aufge-
rufen, aus den am Vortag héchstbewerteten Ergebnissen Empfehlungen fiir die Forschung
abzuleiten, um bestimmten Aspekten besonderes Gewicht zu verleihen. Die hochstbewerteten
Ergebnisse stammen aus den Themenbereichen ,,Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen® und

»Mobility-as-a-Service®.

Verftigbarkeit von Mobilititsoptionen

Projektion 1: Die multimodale Masse - Ergebnis-Cluster: lebenswerte und griine Stadt

Zentrale Empfehlungen sind die Stirkung des Fuf$verkehrs durch einen 15-Minuten-Kiez, in
dem alle tiglichen Wege fuffliufig méglich sind. Ein klar geordneter Raum fiir Liefer-, Notfall-
und Entsorgungsverkehr soll gewihrleistet sein. Auch eine umfassende Stadtbegriinung,
insbesondere zur Hitzeminderung, und die 6kologische Gestaltung der Infrastrukeur (z. B.
Solardicher iiber Parkplitzen) werden befiirwortet. Die Forschung soll lebenswerte, klima-
resiliente und kiezbezogene Stadtriume entwickeln, in die Biirgerinnen und Biirger aktiv
eingebunden werden. Ehrenamtliche Titigkeiten kénnten als Teil von Mobilititskonzepten

gedacht werden.

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

Der Fokus liegt auf sozial gerechter Mobilitit. Es wird betont, dass neue Mobilititskonzepte allen

Menschen zuginglich sein miissen. Kritisiert wird die soziale Spaltung durch exklusive Angebote.
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Gefordert werden niedrigschwellige Angebote, insbesondere fiir iltere Menschen und
Familien. Die Taktung des OPNV muss auch auflerhalb des innerstidtischen 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 Einfiihrung von Gebiihren
oder Steuern fir umweltschidliches Verhalten empfohlen. Ziel ist eine intelligente
Ressourcenplanung mit zirkuldrer Wirtschaft, Reduktion von Rohstoffabhingigkeiten
und besserer Fahrzeugauslastung. Technologische Mafinahmen wie autonomes Fahren
zur Platzeinsparung sowie effizientere und kiirzere Routen sollen zusitzlich erforscht und
geférdert werden. Die Einnahmen aus umweltbezogenen Steuern sollen fiir den Ausbau
des OPNV verwendet werden.

Thema: Mobility-as-a-Service

Projektion 1: Verkehrsverbund Plus — Ergebnis-Cluster: optimale Biindelung

Fiir die Ausweitung multimodaler Mobilitit iiber die Innenstadt hinaus wird empfohlen,
deutschlandweite Auto-Sharing-Angebote und Parkhiuser am Stadtrand zu etablieren
sowie Fahrradstationen mit OPNV-Mitnahmeoptionen vorzusehen. Auch der unver-
zichtbare Verkehr, etwa der von Pendlerinnen und Pendlern oder des Lieferverkehrs, sollte
beriicksichtigt werden. Um eine nutzerfreundliche Mobilitit zu gewihrleisten, wird eine
tibergreifende, transparente digitale Anwendung angeregt, die flexible und barrierefreie

Angebote zusammenfiihrt.

Projektion 1: Verkehrsverbund Plus — Ergebnis-Cluster: Flexibilitit durch
Free-Floating-Zone

Ein tiberregional operierender Verkehrsverbund bis zum Stadtrand und dariiber hinaus
erfordert getrennte Wege fiir Verkehrsmittel zur Erhdhung der Sicherheit sowie einen
zuverlissigen, gut getakteten OPNV. Dabei sollen Grundfunktionen auch ohne digitale
Infrastrukeur verfgbar sein, wihrend digitale Elemente den Komfort erhohen kénnen.
Es wird auch eine leicht zugingliche App empfohlen, mit Funktionen wie Anschluss-
reservierungen, einer Buchung bis zum Ziel und Optionen fiir Menschen ohne Smart-

phone oder bei Geriteausfillen.



2. Das Verfahren
Blrgergutachten durch
Planungszellen

Abbildung 2: Begriiffung der Teilnehmenden im Plenum

Ein Biirgergutachten wird von verschiedenen Gruppen mit jeweils 25 Biirgerinnen und
Biirgern erarbeitet, die als sogenannte Planungszellen zusammenkommen. Zu Beginn
des Verfahrens wird eine Zufallsstichprobe aus dem Einwohnermelderegister gezogen.
Die ausgewihlten Personen erhalten eine Einladung und kénnen sich fiir die Teilnahme
anmelden. Auf diese Weise werden Menschen unterschiedlichen Geschlechts, Alters,
Bildungsstands und Wohnorts erreicht, was zu einer vielfiltigen Zusammensetzung der

Gruppe fiihrt.

An zwei bis vier Tagen kommen die Biirgerinnen und Biirger 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
Biirgergutachten lautet dieses Thema ,,Weniger Verkehr, mehr Mobilitit: Die Zukunft
von offentlichen Mobilititsangeboten in Berliner Kiezen®. Daraus wurden Teilthemen
abgeleitet, die in Arbeitseinheiten gegliedert sind. In diesen Einheiten erhalten die
Teilnehmenden fachliche Informationen von Expertinnen und Experten. Anschlieflend
diskutieren sie in Kleingruppen zu gezielten Fragestellungen. Die Kleingruppen werden
jeweils wechselnd zusammengesetzt, sodass eine moglichst faire Gesprichssituation
entsteht und sichergestellt wird, dass sich im Verlauf der Planungszelle alle Teilneh-
menden iiber ihre Ansichten austauschen kénnen. 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 dhnliche Vorschlige werden gemeinsam
gebiindelt. Am Ende konnen die Teilnehmenden die erarbeiteten Ergebnisse einzeln

gewichten und dadurch ihre Priorititen sichtbar machen.

Das Verfahren Biirgergutachten durch Planungszellen H
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Um eine breite Vielfalt von Biirgerinnen und Biirgern einzubezichen und die Objek-
tivitdt der Ergebnisse zu erhdhen, werden in der Regel parallel mehrere Planungszellen
zu einem Thema durchgefithre. Im Rahmen dieses Verfahrens wurden zwei dreitigige

Planungszellen abgehalten.

Folgende Merkmale kennzeichnen das Verfahren:

+ Zufallsauswahl fiir eine vielfiltige Zusammensetzung

+ Aufwandsentschidigung zur Erleichterung der Teilnahme

+ Dauer von zwei bis vier Tagen fiir 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 fiir ausgewogene
Diskussionen

+ Transparenz iiber Prozess und Ergebnisse im autorisierten Biirgergutachten

+ neutrale und professionelle Prozessbegleitung

Die zwei Planungszellen folgten einer standardisierten Agenda, das heifSt 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 Mobilitit:
Die Zukunft von 6ffentlichen Mobilititsangeboten in Berliner Kiezen® leicht angepasst.
Diese Anpassungen werden im Folgenden zusammen mit dem Ablauf einer typischen

Arbeitseinheit erliutert.

Eine Arbeitseinheit bestand jeweils aus fiinf Teilen:

1. Informationen durch Expertinnen und Experten
Vorstellung von je zwei Projektionen fiir jedes Thema
Diskussion in Kleingruppen

Prisentation der Ergebnisse aus den Kleingruppen in der jeweiligen Planungszelle

PAREE

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 moglichst allgemein-
verstindlichen, etwa 15-miniitigen Referate wurde eine gemeinsame Wissensbasis
vermittelt. Nach jedem Referat gab es die Gelegenheit, inhaltliche Riickfragen 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 mogliche Entwicklung innerhalb der vier besprochenen Themenfelder fiir
die Mobilitit in Berlin im Jahr 2045 ab. Fiir eine bessere Ubersicht wurden die Projek-
tionen fiir die Teilnehmenden auf die wichtigsten Kernaussagen komprimiert. Nach der
Vorstellung der Projektionen hatten die Teilnehmenden ebenfalls die Méglichkeit, inhalt-
liche Riickfragen zu stellen. Abweichend vom iiblichen Vorgehen wurden die beiden
Planungszellen nicht zeitlich versetzt, sondern parallel durchgefiihrt. Um sicherzustellen,

dass beide Gruppen dieselben Inhalte erhalten, wurden die ersten beiden Teile einer



Arbeitseinheit gemeinsam durchgefiithre. Anschlieflend trennten sich die Planungszellen

und arbeiteten separat weiter.

Im dritten Teil jeder Arbeitseinheit wurden die Teilnehmenden in Kleingruppen von
finf 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. Thre Ergebnisse hielten die

Teilnehmenden schriftlich auf Moderationskarten fest.

Im vierten Teil jeder Arbeitseinheit prisentierten alle Kleingruppen im Plenum ihrer
Planungszelle ihre Ergebnisse und machten diese mit Hilfe der Moderationskarten an
Pinnwinden fiir 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. Hierfiir
erhielten alle Teilnehmenden eine festgelegte Anzahl von Klebepunkten, die sie auf die
von ihnen als am wichtigsten bewerteten Vorschlige verteilen konnten. Auf diese Weise
hatten die einzelnen Teilnehmenden, neben der Erarbeitung von Vorschligen in ihren
Kleingruppen, die Méglichkeit, eine individuelle Priorititensetzung vorzunehmen.
Zusitzlich bewerteten die Teilnehmenden die einzelnen Projektionen individuell
mithilfe des Online-Abstimmungstools ,Mentimeter®. Die Ergebnisse ermoglichten den
Forschenden eine Einschitzung der allgemeinen Wahrnehmung, ohne den Fokus auf

einzelne Aspekte zu richten.

Ublicherweise umfasst eine Arbeitseinheit 90 Minuten. Aufgrund der zusitzlichen
Vorstellung und Bewertung von Projektionen wurde die Dauer in diesem Verfahren um
15 Minuten erweitert, um weiterhin ausreichend Zeit fiir Riickfragen und Kleingruppen-
arbeit zu haben. Dieses Verfahren hatte die weitere Besonderheit in einem Forschungs-
kontext durchgefiihrt worden zu sein. Im Gegensatz zu klassischen Planungszellen, die
sich meist mit konkreten, realen Fragestellungen befassen und Handlungsempfehlungen
fiir Entscheidungstragende entwickeln, diente diese Forschungsplanungszelle in erster
Linie dem wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn. Ziel war es nicht, eine Losung fiir ein
aktuelles Problem zu erarbeiten, sondern den Forschenden Impulse und Perspektiven
aus der Berliner Stadtbevélkerung zu liefern. Die Ergebnisse fliefflen dabei einerseits in
die Weiterentwicklung der Szenarien ein, die somit um alltagsnahe Perspektiven erginzt
werden. Andererseits wurden die Ergebnisse bereits herangezogen, um die vorgestellten
Projektionen zu schirfen und anzupassen. Die Einbindung von Biirgerinnen und Biirgern
in Forschungsprojekte bringt eine Reihe von Vorteilen mit sich: Sie férdert die Vielfalt an
Perspektiven, trigt zur Erweiterung der Wissens- und Datenbasis bei und unterstiitzt die
Verbreitung sowie praktische Anwendung wissenschaftlicher Ergebnisse. Wenn die Sicht-
weisen der Teilnehmenden angemessen beriicksichtigt werden, kann dies auflerdem zu
mehr Transparenz und Offenheit in Forschungsprozessen fithren und die gesellschaftliche
Akzeptanz von Wissenschaft nachhaltig stirken. 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 anschlieSend durch das neutrale,
prozessbegleitende Moderationsteam des nexus Instituts fiir das vorliegende Biirgergut-

achten zusammengefiihrt.
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3. Hintergrund und Themen

Wie werden wir uns in Zukunft fortbewegen und welche Faktoren sind dafiir
mafigebend? Angesichts von Klimawandel, Energickrisen und urbanem Wandel steht die
Mobilitit an einem Wendepunkt. Vor diesem Hintergrund wird am Forschungscampus
Mobility2Grid untersucht, wie sich Verkehr und Mobilitit in Berlin bis zum Jahr 2045
entwickeln konnten. Hieraus werden Anforderungen an das Energie- und Verkehrssystem

abgeschitzt und Mafinahmen fiir Politik, Stadt- und Verkehrsplanung abgeleitet.

Neben den Strategien wie Verkehrsvermeidung, -verlagerung und -verbesserung sind
die Vernetzung und vor allem Verhaltensinderung von zentraler Bedeutung. Darauf
basierend setzt das Themenfeld Neo-Mobilitit an. Neo-Mobilitir bildet ein ganz neues
Verstindnis von personenbezogener Mobilitit, welches nicht nur das Angebot, sondern
auch die Nachfrage und somit eine Verhaltensinderung adressiert. Die Neo-Mobilitit
umfasst dabei nicht nur neue Technologien und innovative Konzepte, sondern bertick-

sichtigt auch weiterhin konventionelle Verkehrssysteme.

Ziel ist es, Zukunftsszenarien zu erstellen und dabei verschiedene plausible Entwick-
lungspfade aufzuzeigen. Diese Szenarien stiitzen sich auf Daten und Analysen und bertick-
sichtigen ein breites Spektrum sozialer, technologischer, dkologischer, wirtschaftlicher,
politischer und rechtlicher Aspekte. Neo-Mobilitit geht dabei tiber rein fachlich gesteuerte
Zukunftsszenarien hinaus. Das Themenfeld bezicht gezielt externe Fachleute, wichtige
Interessengruppen sowie Biirgerinnen und Biirger in den Prozess ein. Biirgerinnen und
Biirger 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 Biirgerinnen und Biirger durch die Teilnahme an einer Planungszelle in den
Prozess der Entwicklung von Zukunftsszenarien integriert werden. Denn Mobilitit
betrifft nicht nur Straflen und Verkehrssysteme, sondern auch den Alltag, die Werte und
das Verhalten der Menschen. Der Erfolg der Verkehrs- und Energiewende hingt deshalb

stark von éffentlicher Zustimmung, Beteiligung und aktiver Mitgestaltung ab.

Szenarien sind Darstellungen mdglicher zukiinftiger Situationen einschliefSlich der
Entwicklungspfade, die zu diesen Situationen fithren. lhre Aufgabe besteht darin,
mogliche Entwicklungen in komplexen Umfeldern zu beschreiben und fiir nachfolgende
Entscheidungsprozesse nutzbar zu machen. Bei der Entwicklung der Szenarien wird
untersucht, welche Verinderungen im Verkehrssektor und im Mobilititsverhalten helfen
konnten, verkehrsbedingte Emissionen deutlich zu verringern. Dafiir werden Szenarien
genutzt, die ergebnisoffen sind und systematisch mégliche zukiinftige Entwicklungen
erkunden. Ausgehend von der heutigen Situation werden unterschiedliche denkbare
Entwicklungen betrachtet, unabhingig davon, ob sie als wiinschenswert 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 verstindlich und produktiv bearbeitet werden kann und andererseits
qualitativ hochwertige Riickmeldungen entstehen, die wiederum in die Szenarien-
entwicklung zuriickfliefen. Daher war es nicht Ziel, die final entwickelten Szenarien

bewerten zu lassen, sondern die Ergebnisse der Biirgerinnen und Biirger unmittelbar in



die Szenarienentwicklung einflieffen zu lassen, was in Form einer Bewertung einzelner
Projektionen geschah. Diese Projektionen waren jeweils bestimmten Themenfeldern
zugeordnet: Insgesamt wurden 17 Themenfelder fiir die Entwicklung der Szenarien
identifiziert, die jeweils mit zwei Projektionen beschrieben wurden. Da es nicht méglich
war, diese umfangreichen Inhalte innerhalb von drei Tagen gemeinsam mit Biirgerinnen
und Biirgern vollstindig zu bearbeiten, wurde eine Auswahl jener Themenfelder getroffen,
die jetzt und vor allem zukiinftig als relevante Faktoren fiir 6ffentliche Mobilititsangebote
gelten. So erhielten die Biirgerinnen und Biirger die Méglichkeit, sich mit den Inhalten

zu identifizieren und ihre Alltagserfahrungen konstruktiv einzubringen.

Die Verfiigbarkeit von Mobilitdtsoptionen beschreibt die rdumliche und zeitliche
Erreichbarkeit unterschiedlicher Verkehrsangebote innerhalb eines bestimmten Gebietes.
Dazu zihlen klassische 6ffentliche Verkehrsmittel wie Bus, Bahn und StrafSenbahn
sowie erginzende Angebote wie Carsharing oder Bikesharing. Neben der riumlichen
Dichte von Haltestellen und der Taktung der Verbindungen umfasst der Begriff auch
die Moglichkeit, verschiedene Verkehrsmittel flexibel miteinander zu kombinieren. Auf
der Ebene einzelner Haushalte ist zudem von Bedeutung, ob Tickets und Abonnements
leicht zuginglich sind und welche individuellen Mobilitdtsmittel wie ein eigenes Auto
oder Fahrrad zur Verfiigung stehen. Eine hohe Verfiigbarkeit erhoht die Wahlfreiheit und

kann die Nutzung nachhaltiger Verkehrsformen fordern.

Unter autonomem Fahren wird die Fihigkeit eines Fahrzeugs verstanden, sich ohne
menschliche Steuerung im Stralenverkehr zu bewegen. Der Automatisierungsgrad
wird in fiinf Stufen unterteilt. Er reicht von Fahrerassistenzsystemen (Stufe 1) iiber
teilautomatisierte und hochautomatisierte Systeme (Stufen 2 bis 4) bis hin zu vollstindig
automatisierten Fahrzeugen (Stufe 5). Auf dieser hochsten Stufe tibernimmt das System
simtliche Fahrfunktionen einschliefllich der Navigation, der Hinderniserkennung sowie
der Kommunikation mit der Verkehrsinfrastruktur. Dadurch wird ein durchgingiges

Fahren von Tiir zu Tiir ohne menschliches Eingreifen ermoglicht.

Mikromobilitit bezeichnet die Nutzung kleiner, leichter Fahrzeuge, die elektrisch
angetriecben oder ohne Motor betricben werden. Dazu gehoren unter anderem
E-Tretroller, klassische Tretroller, Segways, leichte Elektrofahrzeuge sowie kompakte
Lastenrider. Mikromobilititsangebote sind in erster Linie fiir kurze Distanzen geeignet
und werden hiufig als flexible Erginzung zum 6ffentlichen Verkehr genutzt. Sie konnen
Liicken im Verkehrsnetz schlieffen und leisten bei entsprechender Infrastruktur einen

Beitrag zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in stidtischen Riumen.

Mobility-as-a-Service ist ein digitales Mobilititskonzept, das verschiedene Verkehrs-
mittel, darunter 6ffentliche Verkehrsmittel, Sharing-Angebote, Taxis und Mikromobili-
titslosungen, in einer zentralen Plattform integriert. Uber einen einheitlichen digitalen
Zugang kénnen Nutzerinnen und Nutzer komplette Reisen von Start- bis Zielort planen,
buchen und bezahlen. Ziel dieses Konzepts ist es, Mobilicit nahtlos, nutzerfreundlich
und flexibel zu gestalten, um den Umstieg vom privaten Pkw auf kombinierte, ressour-

censchonende Verkehrsmittel zu férdern.
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4. Ablauf der Planungszellen
mit Arbeitseinheiten

Die inhaltichen 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 6ffentliche Mobilititsangebote,
die fiir die Zukunft ein zunehmend grofleres Gestaltungspotenzial aufweisen. Anhand
der Themen der Agenda wurden jeweils zu den Arbeitseinheiten passende, sachkundige
Expertinnen und Experten ausgewihlt, die in den jeweiligen Arbeitseinheiten einleitende

Referate hielten.

Tabelle 3: Agenda fiir beide Planungszellen

FREITAG, DER 23. MAI 2025
17:30  Beginn

17:30  Begriifung und Einfithrung

18:15 Abendessen

19:00  Arbeitseinheit 1: Die Bedeutung von 6ffentlichen Mobilititsangeboten

20:30  Ende des Veranstaltungstages

SAMSTAG, DER 24. MAI 2025

09:00  Beginn

09:00  Arbeitseinheit 2: Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen

10:45 Pause

m:oo  Arbeitseinheit 3: Autonomes Fahren

12:45 Mittagessen

13:45  Arbeitseinheit 4: Mikromobilitit

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 Fithrung iiber den EUREF-Campus

09:45  Prisentation 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 Begriiflung und Einfiihrung sowie der Arbeitseinheit 1 mit dem
Thema ,,Die Bedeutung von éffentlichen Mobilititsangeboten® diente der allgemeinen
Einfiihrung in das Verfahren und in die Thematik sowie der Erlduterung des Ablaufs der

Planungszellen.



Zu Beginn begriifite Dr. Birgit Béhm (Hauptmoderation) die anwesenden Teilneh-
menden und gab ihnen einen umfangreichen Einblick in die Inhalte des anstehenden
Wochenendes. Dazu gehorte auch eine organisatorische Einfithrung. Prof. Dr.-Ing.
Thomas Richter (Fachgebietsleiter Straflenplanung und Straflenbetrieb an der
Technischen Universitit Berlin, Institut fiir Land- und Seeverkehr) lieferte im Anschluss
einen Uberblick iiber den Forschungscampus Mobility2Grid und seine unterschiedlichen
Themenfelder, mit besonderem Fokus auf Neo-Mobilitit, in dessen Rahmen die beiden
Planungszellen durchgefiihrt werden. Folgend gab Sarah Hampel (Forschungsteam,
Fachgebiet Straflenplanung und Straflenbetrieb an der Technischen Universitit Berlin,
Institut fiir Land- und Seeverkehr) einen vertieften Einblick in die von den Teilneh-
menden zu diskutierenden Themen. AufSerdem erliuterte sie wichtige Begriffe, um ein

besseres Verstindnis 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 Universitit Berlin,
Institut fiir Berufliche Bildung und Arbeitslehre) einen kurzen Abriss zur Historie der
Planungszelle gab, begann Arbeitseinheit 1. Der grofSe Fokus in dieser Arbeitseinheit
lag darauf, die Teilnehmenden mit der Arbeitsweise vertraut zu machen und einen
ersten inhaltlichen Einstieg zu ermdglichen. Dr. Martin Gegner vom Wissenschafis-
zentrum Berlin fiir Sozialforschung erliuterte grundlegende Aspekte von Mobilitit, deren
Abgrenzung zum Verkehr sowie ihre Bedeutung fiir Teilhabe am gesellschaftlichen Leben,
und ging dabei auch auf Formen wie Individualverkehr, OPNV, Sharing und Multi-

modalitit 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 Thnen beim Blick auf Mobilitit und Thre eigene
Fortbewegung im Jahr 2045 besonders wichtig?

Die Arbeitseinheit 2 direkt zu Beginn des zweiten Veranstaltungstages thematisierte die
»Verftigbarkeit von Mobilititsoptionen®. Als Expertin in dieser Arbeitseinheit trat Dr.
Kerstin Wendt von Women in Mobility auf. Der Vortrag beschiftigte sich mit der Gestaltung
von Mobilitit in Berliner Kiezen, insbesondere im Hinblick auf die angemessene Verfiig-
barkeit 8ffentlicher und individueller Mobilititsangebote. Diskutiert wurden die personliche
Mobilitit im Alltag, der Besitz von Fahrzeugen wie PKW oder Fahrrad, die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel sowie Shared- und On-Demand-Angebote wie Carsharing,
Bikesharing oder Ride-Hailing. Auflerdem wurden Kosten fiir Infrastrukeur, Fahrzeuge und
Antriebe sowie deren Verteilung betrachtet, aktuelle Besonderheiten der Berliner Mobilitit

analysiert und ein Ausblick auf mégliche Mobilititsoptionen im Jahr 2045 gegeben.

Im Anschluss an den Vortrag stellte das Forschungsteam fiir dieses Themenfeld zwei
Projektionen vor. Die Fragestellung fiir die Kleingruppenarbeiten war in den Arbeits-
einheiten 2 bis 5 identisch, um eine einheitliche Bewertung der Projektionen in jeder
Einheit zu gewihrleisten. 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 nichste OPNV-Haltestelle
oder Sharing-Option nur wenige Gehminuten entfernt. Der Nahverkehr hat Prioritit:
Dichtere Takte wurden flichendeckend eingefithrt und bis ins Umland ausgeweitet,
sodass fast die gesamte Bevolkerung jederzeit auf durchgingig verkehrende Busse und
Bahnen zugreifen kdnnen. In der Innenstadt iiberzeugt ein breites Spektrum an Mobili-
titsangeboten, in den dufleren Bezirken erginzen autonome Shuttlebusse das Netz. Weil
der offentliche Verkehr attraktiver geworden ist, entscheiden sich immer mehr Menschen
fiir ein digitales Zeitkarten-Abo. Durchschnittlich besitzt jeder Haushalt zwei Fahrrider
sowie Abonnements fiir Sharing-Dienste und den OPNV, wihrend der private Pkw an

Relevanz verliert.

Projektion 2 — Die individuelle Klasse: Mangels Investitionen erfolgt der Ausbau des
offentlichen Verkehrsnetzes vorrangig entlang stark wachsender Gebiete, in Randlagen
bleibt das Angebot weitgehend unverindert. Taktverdichtungen und Fahrplanan-
passungen bleiben aus. Nach mehrjihrigen Kiirzungen staatlicher Zuschiisse ist das
Deutschlandticket abgeschafft. Monatsabonnements sind teurer geworden, daher ist
der Anteil der Haushalte mit Zeitkarten stark zuriickgegangen. Mobilitit wird indivi-
dueller: Wohlhabende nutzen OPNV-Ticket fiir die erste Klasse, E-Autos, E-Bikes und
Sharing-Angebote, wihrend einkommensschwache Haushalte meist nur Fahrrider oder
giinstige E-Kleinstfahrzeuge besitzen. Sharing-Dienste konzentrieren sich auf Innen-
stidte, Auflenbezirke sind kaum versorgt. In Berlin entsteht eine Zwei-Klassen-Mobilitit,
bei der Einkommen und Wohnort mafigeblich iiber die Verfiigbarkeit und Vielfalt an

Verkehrsmitteln entscheiden.

In der Arbeitseinheit 3 wurde das Themenfeld ,,Autonomes Fahren“ behandelt. Als
Expertin trat dabei Liss Béckler von der Interlink GmbH auf. In ihrem Vortrag referierte
sie liber das autonome Fahren und fiihrte die Zuhérenden zunichst in die grund-
legende Definition des Begriffs ein. Darauf aufbauend erklirte sie die fiinf international
etablierten Automatisierungslevel und zeigte, wie sich diese in der Praxis unterscheiden
lassen. Anschlieffend richtete sie den Blick auf langfristige Kosten und mogliche Einsatz-
szenarien, wobei der 6ffentliche 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. Erginzt wurde der Vortrag durch einen Uberblick
iiber den aktuellen Stand der rechtlichen Rahmenbedingungen und bereits existierende
Best-Practice-Beispiele, bevor Liss Bockler mit einem Ausblick auf kiinftige Entwick-

lungen und mégliche Perspektiven fiir 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 — Zogerlicher autonomer (6ffentlicher) Verkehr: Nur ein sehr kleiner Teil
der Fahrzeuge in Berlin bewegt sich vollautomatisiert (Level 4) oder vollstindig autonom
(Level 5) durch die Stadt. Der GrofSteil der Fahrzeuge nutzt vorwiegend Assistenzsysteme
auf Level 3, bei denen die Fahrenden das System iiberwachen und bei Bedarf eingreifen
miissen. Auf den Straflen verkehren nach wie vor zahlreiche Fahrzeuge mit Assistenz-
systemen der Level 1 und 2. Im 6ffentlichen Nahverkehr sind zwar vereinzelt autonome

Shuttles unterwegs, insgesamt bleibt der Betrieb jedoch iiberwiegend unverindertzu heute.



Die Entwicklung und der Ausbau der digitalen sowie betrieblichen Infrastrukeur zur
Vernetzung intelligenter Fahrzeuge konzentrieren sich derzeit ausschliefllich auf den

Bereich des 6ffentlichen Massenverkehrs.

Projektion 2 — Hochautomatisierte Metropole: Hochautomatisierte Fahrzeuge (Level
4) sind im Stadtbild weit verbreitet, wihrend vollautonome On-Demand-Dienste (Level
5) das Verkehrsgeschehen mafigeblich prigen. Offentliche Verkehrsmittel sind nahezu
vollstindig auf Level 4 oder 5 umgestellt und verkehren in engen Takten. Der flichende-
ckende Ausbau der digitalen Infrastruktur zur Vernetzung von Fahrzeugen untereinander
sowie mit Verkehrseinrichtungen wie Lichtsignalanlagen trigt 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
ausschlieflich 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 ,Mikromobilitit“ im Fokus. Sven
Hausigke von STRATMO (Strategische Mobilititsplanung Rammert ¢ Hausigke) trat in
dieser Arbeitseinheit als Experte auf. Er sprach iiber Mikromobilitit 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.
Dariiber hinaus erlduterte er, welche Entwicklungen notwendig sind, damit Mikro-
mobilitit eine vollwertige und nachhaltige Alternative zum Pkw werden kann, stellte
relevante rechtliche Rahmenbedingungen und Regulierungen dar und gab umfassende
Einblicke in die Einfiihrung in Deutschland sowie in die aktuelle Situation in Berlin und

mogliche Zukunftsperspektiven der Mikromobilitit.

Im Anschluss stellte das Forschungsteam erneut zwei Projektionen vor, wihrend die
Diskussionsfragen in der anschlielenden Kleingruppenarbeit unverindert blieben

(Abbildung 3).
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Abbildung 3: Festhalten von Ergebnissen bei einer Kleingruppenarbeit
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Projektion 1 — Banale Mikromobilitit: Im Jahr 2045 bleibt Mikromobilicit ein
Nischenthema im stidtischen Mobilititsangebot und hat seit 2025 nur geringe Verinde-
rungen erfahren. Die Anzahl der zugelassenen Leih-E-Kickscooter im Bereich innerhalb
des S-Bahn-Rings ist weitgehend gleich geblieben. In den Auflenbereichen kam es nur
vereinzelt zu einer Erweiterung der Fahrzeugflotten. Eine 6ffentliche Forderung entspre-
chender Dienstleistungen durch den Berliner Senat ist weitgehend ausgeblieben. Der
Ausbau von Radwegen sowie von Abstell- und Parkinfrastrukeur fiir geteilte Fahrrider und
Elektrokleinstfahrzeuge wurde nicht weiter vorangetrieben. Neue Sicherheitsvorgaben,
wie die Einfiihrung einer Helmpflicht, haben die Nutzung von Kickscootern sowie
Fahrridern verindert. Die Mitnahme von E-Kickscootern im 6ffentlichen Nahverkehr
bleibt — wie bereits 2025 — nicht gestattet. Elektrokleinstfahrzeuge mit Geschwindig-

keiten bis 45 km/h konnten sich ebenfalls nicht durchsetzen.

Projektion 2 — Florierende Mikromobilitit: Ein liberaler Senat hat alle Obergrenzen
fur geteilte Fahrzeuge aufgehoben. Erginzend haben umfangreiche Forderprogramme
dazu beigetragen, dass die private Anschaffung von Elektrokleinstfahrzeugen aller Art
an Artraktivitit gewonnen hat. Insbesondere Fahrzeuge, die mit einem Fiihrerschein der
Klasse AM gefiihrt werden konnen und fiir maximal zwei Personen ausgelegt sind, ersetzen
zunehmend den klassischen Pkw. Mikromobilitit wird von weiten Teilen der Bevélkerung
als regulire Alternative zum Auto betrachtet. Der Ausbau der Radwege wurde voran-
getrieben: Breite Fahrstreifen ermdoglichen eine konfliktfreie gemeinsame Nutzung durch
Fahrrider und Kleinstfahrzeuge bis 25 km/h. Abstell- und Parkverbotszonen beschrinken
sich auf stark genutzte oder besonders sensible innerstidtische Bereiche. Durch die
Umnutzung ehemaliger Pkw-Stellplitze zu Abstellfldchen fiir simtliche Mikromobilitits-

angebote wurde das verfiigbare Parkraumangebot fiir Mikromobilitit 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
erliuterte er das Konzept von Mobility-as-a-Service und erklirte, wie verschiedene
Mobilititsdienste wie OPNV, Sharing-Angebote, Taxi- und Ride-Hailing-Dienste in
einer Plattform integriert werden konnen. Er ging auf unterschiedliche Betreibermodelle,
mogliche Bezahlsysteme und Tarifoptionen ein, zeigte aktuelle Implementierungen in
Berlin und diskutierte zukiinftige Perspektiven. Zudem beleuchtete Florian Drescher die
Vor- und Nachteile von Maa$S sowie Herausforderungen bei der Integration verschiedener

Verkehrstriger, 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 biindelt eine einzige MaaS-App
simtliche Mobilitdtsangebote: Neben klassischen Diensten wie Fahrridern, E-Kickscootern
und Pkw stehen flichendeckend (E-)Lastenrider sowie witterungsgeschiitzte E-Kleinst-
fahrzeuge bereit. Eine ideale MaaS-App verkniipft alle verfiigbaren Angebote und ermég-
licht deren komfortable Buchung. Ein spezielles Monatsabonnement stellt ein Guthaben
bereit, das fiir alle eingebundenen Mobilititsdienste genutzt wird. Berlin ist 2045 zu
einer beinahe flichendeckenden Freefloating-Zone geworden. Ob E-Kickscooter oder
Kleinwagen: Fahrzeuge warten iiberall im Stadtgebiet, spontan nutzbar und auch fiir
Kurzstrecken flexibel verleihbar. Nutzende kénnen zusitzlich private Fahrzeuge — etwa
das eigene Auto oder Fahrrad — in der App anlegen, damit diese bei der Routenplanung

beriicksichtigt werden.



Projektion 2 — Mobilititsplattform fiir Kieze: Vor allem haben sich stationsbasierte
Sharing-Systeme etabliert, die an Zentren, Einkaufsmeilen und groflen OPNV-Knoten-
punkten verankert sind. In den Kiezstationen sind E-Kickscooter, (E-)Fahrrider, E-Mopeds
und Kleinwagen gebiindelt und gewihrleisten eine flichendeckende, fu$liufige Erreich-
barkeit von maximal 300 Metern. Lokale Akteure, wie zum Beispiel Wohnungsbau-
gesellschaften, finanzieren zusitzliche Sharing-Stationen fiir ihre Kieze. Statt einer festen
Abo-Gebiihr zahlen Nutzende nach tatsichlicher Fahrzeit und Fahrzeugtyp. Ausgedehnte
Freefloating-Zonen sind nicht mehr vorhanden, da klar markierte Abstellflichen zu hsherer
Akzeptanz und weniger Vandalismus fiihren. Der MaaS-Anbieter agiert nur als Dienstleister
fiir Sharing-Angebote. Fahrten mit dem OPNV 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 Begriiffung wurde ein gemeinsames Gruppenfoto gemacht und die Teilnehmenden
erhielten eine Fithrung iiber den EUREF-Campus (Abbildung 4). Anschlieffend wurden die
Ergebnisse des Vortags ausfiihrlich vorgestellt. Ziel war es, dass alle Teilnehmenden tiber die

erarbeiteten Inhalte, insbesondere aus der jeweils anderen Planungszelle, informiert waren,

um auf Grundlage eines gemeinsamen Wissensstandes weiterarbeiten zu kénnen.

In der Arbeitseinheit 6 wurden alle Teilnehmenden, planungszelleniibergreifend, 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. Dafiir stand eine Auswahl der insgesamt sechs am hochsten
bewerteten Cluster zur Verfiigung. Im Anschluss folgte ein Interview im Plenum zwischen
Dr. Birgit Béhm und Sarah Hampel aus dem Forschungsteam zum Umgang und der

weiteren Verarbeitung der Ergebnisse.

Anschliefend wurden aus jeder Planungszelle drei Teilnehmende benannt, die sich
verbindlich zum Lesen der Erstfassung des Biirgergutachtens bereit erklirten. Thre Aufgabe
war es sicherzustellen, dass die durch das Moderationsteam erstellte Dokumentation die
von den Teilnehmenden erarbeiteten Ergebnisse vollstindig erfasst und inhaltlich richtig
wiedergibt. Abschliefend wurde ein anonymisierter Fragebogen zur Bewertung des

Verfahrens ausgeteilt.
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Abbildung 4: Fiihrung iiber den EUREF-Campus
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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 erméglichen. Die Daten zur statistischen
Zusammensetzung wurden bei der Anmeldung erhoben und fiir die zufillige Zusammen-
stellung der Teilnehmenden genutzt. Weitere Merkmale zur Einordnung der Ergebnisse
basieren auf einem anonymen Fragebogen, der am Ende der Planungszellen ausgefiillt

wurde.

5.1. Zufallsauswahl der Teilnehmenden
Fir das Biirgergutachten ,Weniger Verkehr — mehr Mobilitit: Die Zukunft von

offentlichen Mobilititsangeboten in Berliner Kiezen® wurden zwei Planungszellen mit
jeweils knapp 25 Teilnehmenden durchgefiihrt. Grundlage fiir die Einladung war eine
zufillige Auswahl von 2.000 Adressdaten aus dem Berliner Melderegister. Eine solche
Zufallsauswahl kann beantragt werden, wenn das Vorhaben im 6ffentlichen 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 auflerhalb des Berliner S-Bahn-Rings in die Ergebnisse einfliefen.

Die per Zufallsziechung ausgewihlten Personen erhielten ein Einladungsschreiben des
Forschungscampus Mobility2Grid (unterschrieben von Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel,
Technische Universitit 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 tiber eine Online-
Plactform oder telefonisch. Um die Teilnahme zu etleichtern, fanden die Planungszellen
am Wochenende statt. AuSerdem konnten die Teilnehmenden auf Wunsch ein Schreiben

fur ihren Arbeitgeber anfordern, das um Freistellung bat.

Von den 2.000 angeschriebenen Personen haben sich 90 Personen zuriickgemeldet, was
einer Riickmeldequote von 4,5 Prozent entspricht. Eine solche Riickmeldequote liegt im
erwartbaren Bereich. Unter den 90 Personen wurde im Anschluss eine Zufallsauswahl
durchgefithrt, um ein diverses Feld an Teilnehmenden fiir die beiden Planungszellen
zusammenzustellen. Dafiir wurde sich fiir die Alters- und Geschlechterverteilung sowie
dem Kriterium des hochsten Bildungsabschlusses an den Verhiltnissen der Berliner Bevol-
kerung orientiert. Bei den Kriterien Wohnort und Auto-Verfiigbarkeit wurde jeweils eine
festgelegte Quote angewendet. So war es das Ziel, dass zwei Drittel der Teilnehmenden
auflerhalb des S-Bahn-Rings wohnhaft sind und zwei Drittel keine Auto-Verfiigbarkeit
aufweisen. Ein Ubergewicht der Teilnehmenden auflerhalb des S-Bahn-Rings wird damit
begriindet, dass in diesen Gebieten die Abhingigkeit von 6ffentlichen Mobilititsange-
boten besonders grofd ist und zugleich die Anbindung hiufig schlechter ausgebaut ist als
im Zentrum. Ebenso wurde ein groflerer Anteil von Personen ohne eine Auto-Verfiig-
barkeit ausgewihlt, um die Perspektiven jener Menschen stirker einzubezichen, die im
Alltag hiufiger auf Bus, Bahn und Straflenbahn angewiesen sind und deren Erfahrungen
daher besonders relevant fiir die Bewertung und Verbesserung 6ffentlicher Mobilitits-
angebote sind. Nicht alle Quoten konnten in beiden Planungszellen exakt umgesetzt
werden, was bei einer begrenzten Grundgesamtheit, aus der die Teilnehmenden gezogen

werden, iiblich ist.



Obwohl beide Planungszellen mit jeweils 25 Personen geplant waren, wurden jeweils
27 Personen ausgewihlt. Da es erfahrungsgemif$ zu kurzfristigen Absagen oder Nicht-
erscheinen kommt, wird die Zahl der Eingeladenen etwas hoher angesetzt, um am Ende
méglichst die gewiinschte Zahl an Teilnehmenden zu erreichen. Tatsichlich nahmen 47

Personen teil, womit das Ziel von 50 Teilnehmenden nur geringfiigig verfehlt wurde.

5.2. Statistik

In diesem Abschnitt wird die statistische Zusammensetzung der Teilnehmenden anhand
der Kiriterien dargestellt, die bei der Anmeldung zum Beteiligungsprozess angegeben

werden mussten und auf denen die Zufallsauswahl basiert.

Etwas mehr als die Hilfte der Teilnehmenden war weiblich (26 Personen). Minner
waren in den Planungszellen entsprechend leicht unterreprisentiert (21 Personen). Die
Verteilung weicht demnach etwas von der tatsichlichen Verteilung innerhalb der Berliner

Bevolkerung ab (Abbildung 5).

= minnlich
= weiblich

= divers

Abbildung 5: Geschlechterverteilung (n=47)

Die groften Altersgruppen in den beiden Planungszellen sind die 25- bis 44-Jihrigen (16
Personen) und die 45- bis 64-Jihrigen (17 Personen). Es folgen die Personen ab 65 Jahren
(9 Personen) sowie die 16- bis 24-Jihrigen (5 Personen). Diese Verteilung ist sehr nah an
der tatsichlichen Verteilung innerhalb der Berliner Bevolkerung (Abbildung 6).

» 16 - 24 Jahre
w25 - 44 Jahre
45 - 64 Jahre
s 65 Jahre oder ilter

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

zusammenzustellen (Abbildung 7).
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Schiiler:in (hoher Bildungsabschluss angestrebr) | 2%

Fachhochschul- oder Hochschulreife - I 75

Schiiler:in (mittlerer Bildungsabschluss angestrebt) | 2%
Mittlerer Bildungsabschluss [ EEEENGE 17%
Polytechnische Oberschule [l 4%
Haupt- / Volksschulabschluss ()%

Ohne Schulabschluss 0%

Abbildung 7: Hochster Bildungsabschluss (n=47)

Bei der Verteilung beziiglich des Wohnorts innerhalb sowie auflerhalb der Berliner
S-Bahn-Rings konnten die gewiinschten Quoten annihrend erreicht werden. Fast zwei
Drittel der Teilnehmenden wohnen auflerhalb des Berliner S-Bahn-Rings (30 Personen),
wohingegen ein Drittel innerhalb des Berliner S-Bahn-Rings (17 Personen) wohnhaft ist
(Abbildung 8).

= Innerhalb des Berliner S-Bahn-Rings

= Auflerhalb des Berliner S-Bahn-Rings

Abbildung 8: Wohnort (n=47)



Bei der Auto-Verfiigbarkeit konnte die gewiinschte Quotierung nicht erreicht werden.
Haushalte ohne eine Verfiigbarkeit eines Autos (25 Personen) sind nur minimal stirker

vertreten, als Haushalte mit einer Verfiigbarkeit eines Autos (22 Personen) (Abbildung 9).

= Auto im Haushalt verfiigbar

= Kein Auto im Haushalt verfiigbar

Abbildung 9: Auto-Verfiigharkeit (n=47)

5.3. Anmerkung zur Zusammensetzung
der Planungszellengruppe

In diesem Abschnitterfolgt eine Einordnung weiterer Gruppenmerkmale, die das Verstindnis
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 ausgefiillt.

Die Mehrzahl der Teilnehmenden ist in Vollzeit angestellt (14 Personen). Weitere bedeu-

tende Gruppen sind Teilzeitangestellte (10 Personen), Ruhestindler (8 Personen) sowie
Selbststindige (7 Personen) (Abbildung 10).
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Abbildung 10: Beruflicher Status der Teilnehmenden (n=43); Mehrfachnennung maglich
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TEILNEHMENDE: Anmerkung zur Zusammensetzung der Planungszellengruppe H
(e 0)

Der GrofSteil der Teilnehmenden hat keine Migrationserfahrung. Nur sechs Personen
gaben an, dass sie selbst oder mindestens ein Elternteil Migrationserfahrungen in
Deutschland gemacht haben, das heifft, die deutsche Staatsangehorigkeit wurde nicht
von Geburt an besessen (Abbildung 11).

= Migrationserfahrung

= keine Migrationserfahrung

Abbildung 11: Migrationserfahrung der Teilnehmenden (n=43)

Ebenfalls iibt oder hat der Groflteil der Teilnehmenden bereits eine ehrenamtliche
Titigkeit ausgeiibt. Nur ein kleiner Personenkreis unter der Teilnehmenden hat sich noch

nie ehrenamtlich betitigt (Abbildung 12).

s chrenamtliche Titigkeit

= keine ehrenamtliche Tiatigkeit

Abbildung 12: Ebrenamtliche Titigkeiten der Teilnehmenden (n=43)

Fiir eine Kontextualisierung der Ergebnisse wurden die Teilnehmenden gefragt, welche
Partei sie wihlen wiirden, wenn am nichsten Sonntag Bundestagswahl wire. Diese Frage
ist sehr sensibel, weshalb niche alle Teilnehmenden eine Antwort gegeben haben. Da sich
das politische Geschehen schnell dndern kann und sich dadurch auch die Priferenzen der
Befragten rasch verindern konnen, sind die Ergebnisse mit Vorsicht zu betrachten. Sie

geben jedoch eine gute Tendenz, die zur Einordnung der Ergebnisse genutzt werden kann.



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).
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Abbildung 13: Welche Partei wiirden Sie wihlen, wenn am néchsten Sonntag Bundestags-

wahlen wiren? (n=43)

Die Zusammensetzung der Teilnehmenden lisst darauf schlieffen, dass bestimmte thema-
tische Schwerpunkte in den Ergebnissen der Planungszellen stirker hervortraten. Dies
kénnte darauf zuriickzufiihren sein, dass einige gesellschaftliche Perspektiven iiberpropor-
tional vertreten waren, wihrend andere, etwa von Personen mit Migrationserfahrung oder
konservativer Orientierung, weniger zum Ausdruck kamen. Auffillig ist zudem, dass sich
unter den Teilnehmenden vergleichsweise viele Personen mit héherem Bildungsabschluss
befanden, was die Schwerpunktsetzung ebenfalls beeinflusst haben kénnte. Die Ergebnisse
sollten daher als ein Abbild dieser spezifischen Teilnehmendengruppe verstanden werden
und kénnen nicht reprisentativ die Meinungen der Gesamtbevdlkerung widerspiegeln.
Es ist denkbar, dass die Planungszellen aufgrund ihres Titels und ihrer Fokussierung
bestimmte Personengruppen stirker angesprochen haben als andere. Dennoch besitzen
die Ergebnisse eine deutliche Aussagekraft, da sie zeigen, welche Themen fiir eine zufillig
ausgewihlte Gruppe besonders relevant sind. Die Teilnehmenden wurden zufillig ausge-
wihlt und bilden somit einen gewissen Querschnitt der Berliner Bevolkerung ab. Daher
lassen sich Tendenzen und Erkenntnisse aus den Ergebnissen erkennen, die durchaus

sinnvoll in den Forschungsprozess einbezogen werden kénnen.
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6. Ergebnisse aus den
Arbeitseinheiten

Das vorliegende Kapitel stellt die Ergebnisse und Empfehlungen aus den Arbeitseinheiten
(AE) der dreitigigen Planungszellen vor. Die Teilnehmenden erhielten in jeder Arbeits-
einheit zunichst Informationen von Expertinnen und Experten und gingen anschlieffend
in Kleingruppendiskussionen innerhalb der jeweiligen Planungszellen. Die Anzahl der
Vorschlige, 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 Einflussmoglichkeiten hatten.
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Abbildung 14: Gewichtung der Ergebnisse mit Punkten

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

gleiche Anzahl an Gewichtungspunkten.

Zur Erstellung des Gesamtergebnisses wurden die Ergebnisse beider Gruppen verglichen.
Dabei wurden inhaltlich gleiche Vorschlige aus beiden Gruppen jeweils zu einem
Vorschlag zusammengefiihre und die Punktwerte fiir diesen Vorschlag zusammengezihlt.
Bei der Benennung wurde jeweils der Name des am hochsten bewerteten Clusters
gewihlt. Unterschiedliche Vorschlige 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 Erlduterungen im Text vorgestellt. Im Anhang des Biirgergutachtens finden sich

die Einzelergebnisse beider Gruppen.



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 zusammengefiihrt dargestellt. Im

Anhang finden sich jeweils die Einzeldarstellungen fiir beide Planungszellen.

In den Balkendiagrammen sind jeweils auf der y-Achse (vertikal, hoch-runter) die inhalt-
lichen Vorschlige und auf der x-Achse (horizontal, rechts-links) die Anzahl der Punkte als
Balken und als Zahlenangabe enthalten. In die Diagramme wurden alle Vorschlige 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 Verfiigung, insgesamt also sechs Punkte. Dabei konnte frei entschieden werden, ob
alle drei Punkte auf negative oder positive Aspekte verteilt werden. Eine Mischform war
ebenfalls moglich. 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 vollstindig 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 strike eingehalten wurde. Das Organisationsteam hitte jedoch durch unter-
schiedlich farbige Klebepunkte eine bessere Trennung sicherstellen miissen. Aufgrund
dieser Ungenauigkeiten lassen sich die Differenzen zwischen der insgesamt méglichen

Punktzahl und der tatsichlich vergebenen Punktzahl erkliren.

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

punktzahl auftreten.

Zum besseren Verstindnis einzelner Ergebnisse sind durch das Team an sehr wenigen
Stellen Ergiinzungen vorgenommen worden, diese finden sich fiir eine bessere Nachvoll-

ziehbarkeit in eckigen Klammern.
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6.1. AE 1: Die Bedeutung von
offentlichen Mobilitatsangeboten

In der ersten Arbeitseinheit erliuterte Dr. Martin Gegner grundlegende Aspekte von
Mobilitit, deren Abgrenzung zum Verkehr sowie ihre Bedeutung fiir Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben, und ging dabei auch auf Formen wie Individualverkehr, OPNV,
Sharing und Multimodalitit 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 IThnen beim
Blick auf Mobilitit 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 fiir die Einzelgewichtung

zur Verfiigung. Bei der Anordnung der Punkte gab es keine Vorgabe.

Komfore I 35
sozial (geringe Kosten) - 35
Sicherheic  IEG—G— |2
sichere Fahrradwege und Instandhaltung NN 1|2
Verlisslichkeic NG 12
dichtes Netz (kurze Wege) I |2

guter OPNV I b
Autonomie (freie Auswahl, Flexibilitit, 4

Offenheit fiir technologische Innovationen)

Umweltvertriglichkeic I 5
Entindividualisierung motorisierter Verkehr-Optionsvielfale [l 3
Kommunikation (App/Ansagen) mml 3
Gesamtpunktzahl: moglich 141 / vergeben 141 (Leerfeld: 0)

Abbildung 15: Zusammengefiibrte 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 Mobilitit und ihre eigene Fortbewegung im
Jahr 2045 (Abbildung 15). Zum Aspekt Komfort zihlen im Einzelnen Attraktivitit,
Sicherheit und Verfiigbarkeit fiir alle. Besonders hiufig 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 6ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) bezogen. Hervorgehoben wurde, dass eine sozial
faire Finanzierung bezichungsweise Bezahlbarkeit gewihrleistet sein miisse. Der OPNV
solle aus finanzieller Sicht fiir alle verfiigbar sein. Zudem wurde ein ticketfreier OPNV

vorgeschlagen, was einem kostenlosen OPNV gleichkommt.



Anschlieffend bewerteten die Gruppen vier Aspekte jeweils mit 12 Punkten. Dazu gehort
zum einen die Sicherheit. Hervorgehoben wurden dabei allgemein sichere Wege, jedoch
ohne Bezug zu einem bestimmten Verkehrsmittel. Anders verhilt es sich beim Aspekt der
sicheren Fahrradwege, einschliefSlich einer kontinuierlichen Instandhaltung. Hier ist der
Bezug zum Fahrrad deutlich erkennbar und macht sichtbar, dass neben dem OPNV auch
dieses Verkehrsmittel fiir die Teilnehmenden in der Zukunft von Bedeutung ist. Zum
anderen wurde der Aspekt der Verlisslichkeit mit 12 Punkten bewertet. Dabei spielen
insbesondere Bestindigkeit und Zuverlissigkeit eine Rolle. Dieser Aspekt bezieht sich
nicht ausschlieflich auf den OPNV, sondern kann auf alle Verkehrsmittel iibertragen
werden. Gleiches gilt fiir den Aspeke der dichten Netze bezichungsweise kurzen Wege.
Darunter lassen sich beispielsweise auch Fahrzeuge wie E-Roller einordnen, die zur
Kategorie der Mikromobilitit gehéren. Den Teilnehmenden war es wichtig zu betonen,

dass offentliche Verkehrsmittel eine hohe Verlisslichkeit aufweisen sollten.

Mit jeweils 6 Punkten wurden ein guter OPNV sowie eine gewisse Autonomie in Bezug
auf freie Auswahl, Flexibilitit und Offenheit fiir technologische Innovationen bewertet.
Dies beschreibt insgesamt den 6ffentlichen Verkehr mit all seinen Méglichkeiten. Die
Umweltvertriglichkeit 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 fiir Smart-
phones, sowie auf Ansagen im OPNV. Eine gute Kommunikation kénne 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

Erhshung der Optionsvielfalt abziele.

6.2. AE 2: Verfligbarkeit von
Mobilitatsoptionen

In der zweiten Arbeitseinheit erlduterte Dr. Kerstin Wendt die Gestaltung von Mobilitit
in Berliner Kiezen, insbesondere im Hinblick auf die angemessene Verfiigbarkeit 6ffent-
licher und individueller Mobilititsangebote. Anschliefend wurden zwei Projektionen
vorgestellt. Zunichst 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 fiir die Einzel-
gewichtung insgesamt sechs Punkte vergeben. Dabei standen pro Projektion drei Punkte

zur Verfiigung, die innerhalb der jeweiligen Projektion frei verteilt werden konnten.

(%)
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lebenswerte und griine Stade [ N 38

Teilhabe NG ?9

bezahlbar I 7/,
zuverlissig (sozial, plinktlich, mehr Netzanbindung) | 8

soziale Gerechtigkeit (solidarischer Konsens) | 7
weniger Fahrzeuge, geringes Verkehrsautkommen | 7
klimaneutral [l 2

Gesamtpunktzahl: méglich 135 / vergeben 140 (Leerfeld: 0)

Abbildung 16: Zusammengefiibrte 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 griinen Stadt mit insgesamt 38 Punkten
als besonders positiv (Abbildung 16). Hervorgehoben wurde, dass eine Begriinung insbe-
sondere fiir das Klima von Vorteil sei. Die Projektion zeichne das Bild einer Stadt, in
der alle Bewohnerinnen und Bewohner iiber ausreichend Platz verfiigen und somit eine
hohe Lebensqualitit geniefen. In den Kiezen sei Entspannung méglich, was auch darauf

zuriickzufiihren sei, dass weniger Verkehr auf den Straflen herrsche.

Ebenfalls sehr positiv mit 29 Punkten wurde der Aspekt der Teilhabe bewertet. Bei der
Mobilitdt wiirden iltere Menschen, Familien und Frauen mitgedacht. Es wird ein Fokus
auf Inklusion gelegt. Die Teilhabe sei insgesamt hoch. Daran schlief3t sich der Aspeke der
Bezahlbarkeit mit einer Bewertung von 24 Punkten an. In der Projektion wird Wert auf

eine giinstige Mobilitdt gelegt, was wiederum die Teilhabe fiir alle erhohe.

Ebenfalls als positiv wurde mit 8 Punkten die Zuverlissigkeit bewertet, wobei insbesondere
soziale Aspekte, Piinktlichkeit und eine stirkere 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 schliefllich der Aspekt der Klimaneutralitit bewertet.



weniger Sicherheic  INEGEG—_—— 6
Streichung von Arbeitsplitzen I 4
fehlendes Besitzbewusstsein [ 4

héhere Investitonskosten GGG 3
Einschrinkung des Individualverkehrs
(braucht gesellschaftlichen konsens)

Barrierefreiheit schwer umzusetzen |GG 2
Abhingigkeit (Taktung!)  IEEEG—G—_——S
hohere Auslastung (Qualitit leidet, volle Bahn) ]

Gesamtpunktzahl: méglich 135 /
vergeben 140 (Leerfeld: 0)

Abbildung 17: Zusammengefiihrte 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 mégliche
Streichungen von Arbeitsplitzen als auch ein fehlendes Besitzbewusstsein negativ hervor-
gehoben. Ebenfalls kritisch gesechen wurden héhere Investitionskosten mit 3 Punkten
sowie die Einschrinkung des Individualverkehrs, die nach Ansicht der Teilnehmenden
einen gesellschaftlichen Konsens erfordere, ebenfalls mit 3 Punkten. Als schwierig wurde
auflerdem die Umsetzung von Barrierefreiheit eingeschitzt, was mit 2 Punkten bewertet
wurde. Mit jeweils 2 Punkten wurde zudem eine stirkere Abhingigkeit von der Taktung
negativ vermerkt. Schlief3lich erhielt die hohere Auslastung, durch die die Qualitit leide
und die Bahnen iiberfiillt seien, 1 Punkt.

Autonomie (Privatsphire, Flexibilicie) [ R 30
politisch durchsetzbar |

Gesamtpunktzahl: moglich 135 /
vergeben 130 (Leerfeld: 3)

Abbildung 18: Zusammengefiihrte 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 angemerke, dass in dieser Projektion der Komfort fiir die individuelle Person
besonders hervorzuheben sei. In der Projektion verfiigen die Biirgerinnen und Biirger
tiber eine hohe Privatsphire und Flexibilitdt. 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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sozial ungerecht NN /.8
Ressourcenverschwendung [N 23

mehr Fahrzeuge | ’]2
hohere Kosten fiir Endverbraucher | ‘I ‘I

[Projektion 2] senkt Komfort fiir B 2
Allgemeinheit bei [Projektion1]

Gesamtpunktzahl: moglich 135 /
vergeben 140 (Leerfeld: 0)

Abbildung 19: Zusammengefiibrte 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 Vermogen priorisiert
und die Gesellschaft gespalten werde, indem der Profit weniger Menschen im Vorder-
grund stehe. Dariiber hinaus wurde angemerke, dass die Darstellungen in der Projektion
nicht sozial im monetiren Sinne seien, Ungleichheiten verstirkt wiirden und insgesamt
zur Spaltung der Gesellschaft beitriigen. Ebenfalls negativ hervorgehoben wurde mit 23
Punkten der Aspekt der Ressourcenverschwendung. Hierbei wurden insbesondere der
Verlust und die Verschwendung von Platz, die mangelnde Umweltvertriglichkeit sowie

die nicht nachhaltige und umweltschidliche Nutzung von Ressourcen angefiihrt.

Mit 12 Punkten wurde die Zunahme von Fahrzeugen als kritisch bewertet, wihrend
héhere Kosten fiir Endverbraucher mit 11 Punkten negativ aufgefallen sind. SchlieSlich
wurde mit 2 Punkten bemingelt, dass Projektion 2 den Komfort fiir die Allgemeinheit

im Vergleich zu Projektion 1 senke.

In der Planungszelle 2 kam es in der zweiten Arbeitseinheit zu einem kleinen Missver-
standnis: Eine Gruppe sammelte bei der zweiten Projektion vier Aspekte, bei der ersten
Projektion hingegen nur zwei Aspekte. Die Gesamtzahl von sechs Aspekten wurde nicht
iiberschritten, jedoch wurde die Zuordnung nicht wie vorgesehen eingehalten. Nach
Riicksprache 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

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

Projekion I (Die muldmodale Massc) - Y /, /.85

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Die individuelle Klasse) - ‘I 6 45

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 20: Zusammengefiibrte Bewertung der Projektionen aus AE 2



Am Ende der Arbeitseinheit bewerteten die Teilnehmenden beide vorgestellten Projek-
tionen individuell. Zunichst beantworteten sie die Frage, welche der beiden Projektionen
eine wiinschenswerte Zukunft darstellt. Thre Einschitzung gaben sie auf einer Skala
von eins bis fiinf ab, wobei eins fiir keine wiinschenswerte Zukunft und fiinf fiir eine

wiinschenswerte 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 wiinschenswerten Zukunft sehr nahekommt. Projektion 2 ,Die individuelle
Klasse® hingegen erhielt lediglich eine Bewertung von rund 1,6 und wird damit als nicht

wiinschenswerte 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 fiir Projektion 1, lediglich 8 Prozent fiir Projektion 2, wihrend sich
eine Person enthielt. In Planungszelle 2 zeigte sich ein nahezu identisches Bild: 90 Prozent
der Teilnehmenden votierten fiir 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 Bockler zum Thema ,,Autonomes Fahren®. Sie
erliuterte Automatisierungsstufen, Einsatzszenarien, Chancen und Herausforderungen
sowie rechtliche Rahmenbedingungen und gab einen Ausblick auf zukiinftige Entwick-
lungen. Auch in dieser Arbeitseinheit wurden anschlieflend zwei Projektionen vorgestellt.
Die Darstellung der Ergebnisse folgt demselben Aufbau wie im vorherigen Unterkapitel.
Ebenso entsprachen die Diskussionsfragen fiir die Teilnehmenden sowie das Vorgehen

bei der Sammlung von Aspekten und deren Bewertung dem bereits etablierten Ablauf.

Freiheit der Wahl [N 22
risikoarmer Prozess des Ubergangs [ 1 8
Autonomie im Individualverkehr I |8

Gesamtpunktzahl: moglich 135 /
vergeben 132 (Leerfeld: 28)

Abbildung 21: Zusammengefiibrte Ergebnisse zu Projektion 1 ,,Zogerlicher autonomer (iffent-
licher) Verkehr — positive Aspekte

In Projektion 1 ,Zodgerlicher autonomer (6ffentlicher) Verkehr empfanden die
Teilnehmenden beider Planungszellen den Aspekt der Freiheit der Wahl mit insgesamt
22 Punkten als positiv (Abbildung 21). Hervorgehoben wurde, dass die Biirgerinnen
und Biirger einen gewissen personlichen Komfort genieflen wiirden, da sie aus einer
Vielfalt an verschiedenen Méglichkeiten zur Fortbewegung wihlen konnten. Mit jeweils
18 Punkten folgten die Aspekte des risikoarmen Prozesses des Ubergangs sowie der

Autonomie im Individualverkehr.

AE 3: Autonomes Fahren H
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nicht nachhaliig GGG ()
keine Vorteile durch Innovation [ I |4
Wachstumsbremse I | ?

Gesamtpunktzahl: méglich 135 / vergeben 132 (Leerfeld: 28)

Abbildung 22: Zusammengefiibrte Ergebnisse zu Projektion 1, Zigerlicher autonomer (iffent-
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, wofiir sie 20 Punkte vergaben (Abbildung 22). Auflerdem bemerkten sie, dass
keine Vorteile durch Innovationen entstehen wiirden, was mit 14 Punkten bewertet wurde.

Der Aspekt einer Wachstumsbremse wurde ebenfalls genannt und erhielt 12 Punkee.

Bei der Bewertung der Projektion ,Zdgerlicher autonomer (6ffentlicher) Verkehr®
entfielen 28 Punkte auf ein Leerfeld, ein vergleichsweise hoher Wert, der zeigt, dass die
genannten Aspekte nicht fiir alle Teilnehmenden iiberzeugend waren bezichungsweise

nicht alle Teilnehmenden diesen Meinungen zustimmten.

Sicherheit GG 7
Effizienz im Verkehrsfluss I 73
bessere OPNV I 1/

bessere Lebensqualitic N 5

Zuginglichkeit (im Sinne von Barrierefreiheit) [l 3

Gegenwirkung des Personalmangels il 2
(Ausweitung der Facharbeiten)

Gesamtpunktzahl: moglich 135 / vergeben 138 (Leerfeld: 0)

Abbildung 23: Zusammengefiibrte 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
Unfillen und Todesfillen fithre. Dadurch steige die Verkehrssicherheit und auch die
personliche Sicherheit beim Fahren im autonomen motorisierten Individualverkehr
werde deutlich erhéht. Ebenfalls sehr positiv wurde mit 23 Punkten die Effizienz im
Verkehrsfluss bewertet. Hohe Frequenz und Flexibilitit, eine effektive Verkehrsteilung
und nahtlose Anschliisse wiirden fiir fliissigeren und sicheren Verkehr sorgen. Gleichzeitig
fithre dies zu einem stressfreieren, komfortableren und zuverlissigeren Verkehrsablauf,
der den individuellen Komfort deutlich steigere. Auch die bessere Notfallversorgung und

das reduzierte Verkehrschaos wurden als wichtige Vorteile hervorgehoben.



Der Aspekt eines besseren OPNV erhielt 14 Punkte. Die hohere Taktzuverlissigkeit
ermdgliche einfachere und schnellere Fahrten, wihrend ein geringerer Personalbedarf ein
grofleres Angebot im 6ffentlichen Nahverkehr moglich mache. Mit 5 Punkten wurde die
bessere Lebensqualitit gewiirdigt, die sich durch weniger Stau und weniger Individual-

verkehr zeige und zu einem angenehmeren Stadtbild beitrage.

Die Zuginglichkeit im Sinne von Barrierefreiheit erzielte 3 Punkte. Es wurde betont,
dass die Mobilitit fiir alle Bevolkerungsgruppen verbessert und der Zugang zu Verkehrs-
mitteln erleichtert wiirde. SchliefSlich wurde mit 2 Punkten die Gegenwirkung des Perso-
nalmangels durch die Ausweitung der Facharbeiten als positiv eingeschitzt, da Engpisse

dadurch kompensiert werden kénnten.

Missbrauch I 30
digitale Sicherheic  INEIIEGGG———— 1/

fehlendes soziales Miteinander | N NN 7

Gefahr von Abhingigkeiten: Marktverzerrung, — 4
Wettbewerb eingeschrinkt

Autonomieverluse Il 3
technologiebeschrinkt (kein gesellschaftlicher Impact) [l 2
Ressourcen fiir Uberwachung (Stromverbrauch sehr hoch) Il 2
héhere Kosten fiir autonomen MIV. Il ]
verbessert nicht die Verkehrsprobleme (mehr Autos) Wl 1

Gesamtpunktzahl: méglich 135 /
vergeben 138 (Leerfeld: 0)

Abbildung 24: Zusammengefiibrte 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 duflerten Sorgen tiber Machtmissbrauch durch Daten und Gesichts-
erkennung sowie einen moglichen Kontrollverlust. Datensicherheit und Sabotage wurden
ebenso kritisch gesehen wie die erhohte digitale Angriffsfliche durch Uberwachung,
Hackerangriffe oder technische Stérungen. Die Projektion lasse die Biirgerinnen und

Biirger teilweise glisern erscheinen und reduziere den Schutz personlicher Daten.

Mit 14 Punkten wurde die digitale Sicherheit als weitestgehend problematisch einge-
schitzt. Die Abhingigkeit von elektrifizierten und digitalisierten Systemen fithre zu
Sicherheitsrisiken, technisches Versagen kénne hohe Folgen haben, und die Sorge vor
Systemunzuverlissigkeit sei spiirbar. Teilnehmende betonten zudem die wachsende
technologische Abhingigkeit, die zu einer Angreifbarkeit fithren kénne, beispielsweise
durch mégliche 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. Kritisierc wurde, dass
personlicher Kontake sowie direkte Ansprechpartnerinnen oder -partner fehlen wiirden.
Das fehlende Fahrpersonal kénne insbesondere nachts und bei weiblich gelesenen
Personen ein Unsicherheitsgefiihl hervorrufen. Mit 4 Punkten wurde die Gefahr von
Abhingigkeiten bewertet, die sich durch Marktverzerrung und eingeschrinkten
Wettbewerb ergebe.

Der Verlust von Autonomie im Individualverkehr wurde mit 3 Punkten bewertet. Teilneh-
mende fiihlten sich ausgeliefert und duferten Unsicherheit hinsichtlich Funktionalitit
und Machbarkeit der Systeme. Technologiebeschrinkungen, die keinen gesellschaftlichen
Einfluss erméglichen wiirden, erhielten 2 Punkte. Ebenfalls mit 2 Punkten wurden die
Ressourcen fiir Uberwachung kritisch gesehen, insbesondere der sehr hohe Stromver-
brauch. Mit jeweils einem Punkt wurden héhere Kosten fiir autonomen motorisierten
Individualverkehr sowie die fehlende Losung der Verkehrsprobleme durch mehr Autos

als negativ bewertet.

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN

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

Projektion I (Zogerlicher autonomer (6ffentlicher) _ 2 855

Verkehr) stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Projektion II (Hochautomatisierte Metropole) _ 3 28

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 25: Zusammengefiihrte 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 ,Zdgerlicher autonomer (6ffentlicher) 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
tiber 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 fiir
Projektion 1, 26 Prozent enthielten sich, und ebenfalls 26 Prozent wihlten Projektion
2. In Planungszelle 2 zeigte sich ein gegensitzliches Bild. Dort stimmten 62 Prozent der
Teilnehmenden fiir Projektion 2, 24 Prozent enthielten sich, und lediglich 14 Prozent

wihlten 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.



6.4. AE 4: Mikromobilitat

In der vierten Arbeitseinheit sprach Sven Hausigke iiber Mikromobilitdt, ihre verschie-
denen Formen einschliefllich Sharing-Angeboten, notwendige Entwicklungen fiir eine
nachhaltige Alternative zum Pkw, rechtliche Rahmenbedingungen sowie die aktuelle
Situation und Zukunftsperspektiven in Deutschland und Berlin. Auch in dieser Arbeits-
einheit wurden anschlieend zwei Projektionen vom wissenschaftlichen Team vorgestellt.
Darstellung und Vorgehen sind auch in diesem Unterkapitel bzw. in dieser Arbeitseinheit

wieder identisch mit den beiden vorherigen.

keine Verschwendung | | |
fiir kurze Strecken als Alternative fiir _ 6
Auto stirker fordern (finanziell)
I

Autofahrer:innen bleiben unbeheligt

Gesamtpunktzahl: moglich 132 / vergeben 119 (Leerfeld: 3)

Abbildung 26: Zusammengefiihrte Ergebnisse zu Projektion 1 ,Banale Mikromobilitir“ —
positive Aspekte

In der Projektion ,,Banale Mikromobilitit“ wurde der Aspekt ,keine Verschwendung® mit
11 Punkten am hochsten gewichtet (Abbildung 26). Es wurde hervorgehoben, dass keine
Férderung in Form von monetiren Mitteln stattfinde beziehungsweise Fehlanreize gesetzt
wiirden. Die Einsparungen kénnten den Teilnehmenden zufolge zudem als Potential fiir

einen OPNV-Ausbau genutzt werden.

Mit 6 Punkten wurde bewertet, dass in dieser Projektion fiir kurze Strecken als Alter-
native zum Auto die Mikromobilitdt finanziell stirker geférdert werden sollte. Ebenfalls
mit 6 Punkten wurde hervorgehoben, dass Autofahrerinnen und Autofahrer in dieser

Projektion unbehelligt bleiben wiirden.

fehlende Investition in Infrastrukeur I NEG_G_G_GE—— 20
Parkproblemarik NI | 7
Status quo Pkw (nicht nachhaltig, kein Raumgewinn) NI | 3
fehlende Schulungen NI |3
Nutzungsfihigkeit besser kontrollieren I NEGG—__—— 10
ungeldste Sicherheitsprobleme NG
veraltetes Konzept [ 6

cingeschrinkte Nutzungsméglichkeiten (Giitertransport?) [N 5

Gesamtpunktzahl: méglich 132 / vergeben 119 (Leerfeld: 3)

Abbildung 27: Zusammengefiihrte Ergebnisse zu Projektion 1 ,Banale Mikromobilitir“ —
negative Aspekte
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In Projektion 1 ,Banale Mikromobilitit“ wurde der Aspekt der fehlenden Investition in
Infrastrukeur mit insgesamt 20 Punkten besonders negativ hervorgehoben (Abbildung
27). Kritisiert wurde dabei, dass keinerlei Verbesserungen fiir den Fahrradverkehr
erkennbar seien. Auch die Parkproblematik wurde mit 17 Punkten als besonders negativ
gesehen. Dabei stand insbesondere die hohe Unfallgefahr fiir Passantinnen und Passanten
im Mittelpunkt, die durch das wilde Abstellen von Fahrzeugen entstehen wiirde, ebenso

wie die Beeintrichtigung des tibrigen Verkehrs.

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

Kleinstfahrzeugen thematisiert.

Auf die Nutzungsfihigkeit wurde mit 10 Punkten verwiesen, da diese nach Ansicht der
Teilnehmenden besser kontrolliert werden miisse, um Fehlverhalten einzudimmen.
Weiterhin blieben ungeloste 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 Mobilitit nicht gerecht. Schlieflich wurde
mit 5 Punkten auf die eingeschrinkten Nutzungsméglichkeiten hingewiesen und dabei
die Frage gestellt, inwiefern Kleinstfahrzeuge fiir einen Transport von Waren und Giitern

genutzt werden konnen.

positive Infrastrukeur I | 8

Innovation GGG | 4
Verdringung Pkw I |
Sicherheit GG 9
Umwele . 8
Zuginglichkeitzum OPNV [ 5
Jelbi-Konzept ausbauen 3

Lirmreduktion I 3

Alternative fiir jiingere Generation
(Mobilitit, Fithrerscheinkosten gespart)

Gesamtpunktzahl: moglich 132 / vergeben 140 (Leerfeld: 5)

Abbildung 28: Zusammengefiihrte Ergebnisse zu Projektion 2 ,, Florierende Mikromobilitir*
— positive Aspekte

In Projektion 1 ,Florierende Mikromobilitit“ wurde der Aspekt der positiven Infra-
struktur mit 18 Punkten am héchsten bewertet (Abbildung 28). Hervorgehoben wurde,
dass innerhalb der Projektion eine Flichenoptimierung angestrebt werde und damit
eine gerechtere Verteilung der Verkehrsflichen einhergehe. Ebenso wurde betont, dass

der Ausbau der Radwege das Stadtbild attraktiver erscheinen lasse und eine geordnete



Strukeur entstehe. Auch die stirkere Nutzung des offentlichen Raums wurde positiv
bewertet, insbesondere wurden bessere infrastrukturelle Rahmenbedingungen genannt,

die eine intensivere Nutzung ermoglichen wiirden.

Mit 14 Punkten wurde auch der Aspekt der Innovation sehr positiv bewertet. In dieser
Projektion werden neue Arten der Fortbewegung hervorgehoben. Der Aspekt der
Verdringung des Pkw wurde mit 11 Punkten gewiirdigt. Die Teilnehmenden bewerteten

positiv, dass weniger Autos in dem gezeichneten Zukunftsbild vorhanden seien.

Der Aspeke der Sicherheit wurde mit 9 Punkten gewtirdigt. Dabei wurde betont, dass
innerhalb der Projektion klare Regeln etabliert wiirden und zugleich eine Qualititsver-

besserung fiir den Fahrradverkehr vorgesehen sei.

Mit 8 Punkten wurde die Umwelt als weiterer Aspekt genannt. Die Teilnehmenden
hoben hervor, dass ein umweltfreundliches Verkehrssystem besser fiir das Klima sei. Der
Aspekt der Zuginglichkeit zum OPNYV erhielt 5 Punkte. Der Ausbau des Jelbi-Konzepts
wurde mit 3 Punkten bewertet. Ebenfalls mit 3 Punkten wurde die Lirmreduktion
genannt. Schliefflich wurde angefiihrt und mit 2 Punkten bewertet, dass das gezeichnete
Zukunfisbild in der Projektion eine Alternative fiir die jiingere Generation darstelle.
Hervorgehoben wurde ebenfalls, dass durch Mikromobilitit Kosten fiir den Fiihrerschein

gespart werden kénnten, da neue Formen der Mobilitit zur Verfiigung stiinden.

cingeschrinkte Nutzen | 20
Sicherheitsbedenken [N |7
soziale Ausgrenzung [ N 12
fehlende Regulierung NS 10

eingeschrinkter Autoverkehr (weniger Wahlméglichkeiten) [ I 3

Gesamtpunktzahl: moglich 132 / vergeben 140 (Leerfeld: 5)

Abbildung 29: Zusammengefiihrte Ergebnisse zu Projektion 2 ,, Florierende Mikromobilitit*
— negative Aspekre

Bei der negativen Bewertung dieser Projektion wurde der Aspekt des eingeschrinkten
Nutzens mit 20 Punkten am deutlichsten hervorgehoben (Abbildung 29). Genannt
wurde, dass innerhalb der Projektion keine realistische Alternative zum Auto bestehe und
somit eine eingeschrinkte Teilhabe fiir bestimmte Personengruppen, wie Kinder oder
beeintrichtigte und kranke Personen, gegeben sei. Ebenso wurde betont, dass die Nutzung
von Fahrzeugen, die in die Kategorie der Mikromobilitit fallen, saisonal begrenzt sei und
keine vollwertige Alternative fiir Arbeitswege oder bei Wettereinfliissen geboten werde.

Mit 17 Punkten wurden die Sicherheitsbedenken hervorgehoben. Die Teilnehmenden
betonten, dass viele verschiedene Mikrofahrzeuge sich gegenseitig behindern kénnten und
die Gefahr von Riicksichtslosigkeit steige. Auch wurde darauf hingewiesen, dass Mikro-
mobilitit 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 Riicksicht auf iltere
Menschen und Menschen mit Behinderung genommen werde und soziale Ausgrenzung
entstehen kénne. Mit 10 Punkten wurde die fehlende Regulierung benannt. Die
Teilnehmenden hoben hervor, dass die Dichte der Mikromobilitit stirker im Verkehr
geregelt werden miisse und Nutzungskonflikte auf Verkehrswegen berticksichtigt werden
sollten. Schliefflich erhielt der Aspekt des eingeschrinkten Autoverkehrs mit 3 Punkten
Zustimmung. Dabei wurde betont, dass weniger Wahlméglichkeiten durch den einge-

schrinkten Autoverkehr bestiinden.

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN

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

Projektion I (Banale Mikromobilitit)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! _ 2 ’ 02
Projektion II (Florierende Mikromobilitit) _ 3 78

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 30: Zusammengefiibrte 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 Mikromobilitit erreichte
mit einer Bewertung von knapp 2 einen Wert im unteren Bereich. Projektion 2 ,Florie-
rende Mikromobilitit“ erhielt hingegen eine héhere Bewertung von rund 3,8. Beim
Blick auf die Bewertung wird deutlich, dass Projektion 2 eine fiir die Teilnehmenden

wiinschenswertere 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 fiir Projektion 1, 8 Prozent der Teilnehmenden enthielten sich
und 84 Prozent sprachen sich fiir Projektion 2 aus. In Planungszelle 2 zeigte sich ein nicht
ganz so deutliches Bild, jedoch mit einer dhnlichen Tendenz. Es stimmten 15 Prozent der
Teilnehmenden fiir Projektion 1, also fast doppelt so viele, 30 Prozent enthielten sich,

und lediglich 55 Prozent bevorzugten Projektion 2.



6.5. AE 5: Mobility-as-a-Service

In der fiinften Arbeitseinheit referierte Florian Drescher zum Thema ,Mobility-as-a-
Service® und erlduterte dabei die Integration verschiedener Mobilititsdienste, unter-
schiedliche Betreibermodelle sowie Bezahlsysteme und Tarifoptionen. Zudem disku-
tierte er aktuelle Implementierungen in Berlin, die Vor- und Nachteile des Konzepts,
bestehende Herausforderungen und mégliche zukiinftige 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.

optimale Biindelung I/, |
Flexibilitét durch Free-Floating-Zone N 3 4

Kostentransparenz [ 1 5

Gesamtpunktzahl: moglich 129 /
vergeben 130 (Leerfeld: 0)

Abbildung 31: Zusammengefiibrte Ergebnisse zu Projektion 1 ,Verkehrsverbund Plus“ —
positive Aspekte

In Projektion 1 ,,Verkehrsverbund Plus® wurde der Aspeke der optimalen Biindelung mit
41 Punkten am héchsten 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 gebiindelt wiirden. Ebenso wurde
betont, dass auch deshalb private Ressourcen optimal genutzt wiirden. 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. Schliellich wurde ebenfalls hervorgehoben, dass die Biindelung
eine Vereinfachung ermégliche, insbesondere in Bezug auf Ubersicht, Handling und den

Zugang zu den Angeboten.

Mit 36 Punkten wurde der Aspekt der Flexibilitit durch die Free-Floating-Zone ebenfalls
duflerst positiv bewertet. Die Teilnehmenden hoben hervor, dass innerhalb der Projektion
eine hohe Flexibilitit gewihrleistet werde. Dabei ist insbesondere die Auswahl von
Ort und Fahrzeug, die Integration eigener Fahrzeuge sowie die Flexibilicit der Wege
und Optionen betont worden. Auch die riumliche Flexibilitit 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 Kosteniibersicht gegeben werde.

AE 5: Mobility-as-a-Service E
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Chaos N | 9

Das Guthabenmodell ist so nicht nachvollziehbar | RN 9
Abhingigkeit von einer Plattform (Stérungen), auch finanziell — IEEEEEG_——— 7/
finanzieller Nachteil bei unregelmi@iger Nutzung |l 3

Gesamtpunktzahl: moglich 129 / vergeben 130 (Leerfeld: 0)

Abbildung 32: Zusammengefiibrte 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 stirksten negativ bewertet wurde (Abbildung 32). Es wurde
darauf hingewiesen, dass innerhalb der Projektion ein chaotisches Stadtbild entstehen
konne. Zudem wurde erldutert, 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 Abhingigkeit von einer Plattform, auch finanziell, wurde mit 7 Punkten bewertet.
Benannt wurde zudem, dass Storungen zu Problemen fithren kénnten und eine Abhin-
gigkeit von einer Plattform bestehe. Schliellich erhielt der Aspekt des finanziellen

Nachteils bei unregelmifliger Nutzung mit 3 Punkten Zustimmung.

geordnetes Parken N 2 |

zuverlissige Anlaufpunkee | N MR 7
personlicher Bezug & Verantwortungsgefiihl EE— 7

durch feste Stationen im Kiez

Flichenbereitstellung durch Wohnungsbaugesellschaften ] 6

Kiezkultur (Aufwertung) I 6
Kosten fallen nur fiir gefahrene kman [l 3

Gesamtpunktzahl: moglich 129 / vergeben 126 (Leerfeld: 1)

Abbildung 33: Zusammengefiibrte Ergebnisse zu Projektion 2 ,, Mobilititsplattform fiir Kieze
— positive Aspekte

In Projektion 1 ,,Mobilitdtsplattform fiir Kieze“ wurde der Aspekt des geordneten Parkens
mit 21 Punkten am hochsten 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 wiirden, um eine

geordnete Nutzung zu ermoglichen.



Mit 7 Punkten wurden die zuverldssigen Anlaufpunkte benannt, da innerhalb der
beschriebenen Projektion verldssliche Punkte fiir die Nutzung von Mobilititsangeboten
vorgesehen sind. Ebenfalls mit 7 Punkten wurde der personliche Bezug und das Verant-
wortungsgefiihl durch feste Stationen im Kiez bewertet. Mit jeweils 6 Punkten wurden
die Flichenbereitstellung durch Wohnungsbaugesellschaften und die Aufwertung der
Kiezkultur hervorgehoben. Schliefilich erhielt der Aspekt, dass Kosten nur fiir gefahrene
Kilometer anfallen, 3 Punkte.

|

AE 5: Mobility-as-a-Service H

Angebotsbegrenzung - | ? |

Ortsabhingigkeic GG | 9

Wohnungsbaugesellschaften sollen Wohnungen bauen, keine Parkplitze [ N 17

mangelnde Verfugbarkeit zu Stofizeiten | 8
praktische Barrieren (Bequemlichkeit plus Inklusion) I 5

fehlende Flatrate, zu hohe Kosten, fehlende Preistransparenz

Gesamtpunktzahl: méglich 129 / vergeben 126 (Leerfeld: 1)

Abbildung 34: Zusammengefiibrte Ergebnisse zu Projektion 2 ,, Mobilititsplattform fiir Kieze
— negative Aspekte

Bei dieser Projektion wurde der Aspekt der Angebotsbegrenzung mit 21 Punkten am
stirksten negativ bewertet (Abbildung 34). Hervorgehoben wurde, dass innerhalb der
Projektion das Angebot durch die App begrenzt sei. Ebenso wurde genannt, dass ein
erhohter Aufwand entstehe, weil der OPNV zusitzlich genutzt werden miisse 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 Ortsabhingigkeit bewertet. Die Teilnehmenden hoben
hervor, dass intermodales Verhalten schwieriger werde, da Nutzerinnen und Nutzer an
Stationen gebunden seien, die gegebenenfalls tiberfiillt seien. Ebenso wurde betont, dass
weitere Wege zuriickgelegt werden miissten und keine Flexibilitdt bestiinde. Der Aspekt
»Wohnungsbaugesellschaften sollen Wohnungen bauen, keine Parkplitze wurde mit 17
Punkten bewertet. Eine Beteiligung von Wohnungsbaugesellschaften wurde zudem als

unrealistisch angefiihrt.
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Mit 8 Punkten wurde die mangelnde Verfiigbarkeit zu Stofizeiten benannt, wobei darauf
hingewiesen wurde, dass an Kiezstationen Stau entstehen kdénne 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-
schrinkt werde. SchliefSlich erhielt der Aspeke ,fehlende Flatrate, zu hohe Kosten und

fehlende Preistransparenz® ebenfalls 5 Punkte.

BEWERTUNG DER PROJEKTIONEN

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
Projektion I (Verkehrsbund Plus+)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! _ 3 ’ 68
Projektion IT (Mobilitdtsplattform fiir Kieze) I 2 995

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 35: Zusammengefiibrte 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, wihrend Projektion 2
»Mobilititsplattform fir 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 abschlieflend zwischen
beiden Projektionen entscheiden. Das Ergebnis lieferte dabei eine klare Tendenz: In
Planungszelle 1 stimmten 62 Prozent fiir Projektion 1, 17 Prozent der Teilnehmenden
enthielten sich und 22 Prozent sprachen sich fir Projektion 2 aus. In Planungszelle 2
zeigte sich ein weitestgehend identisches Bild: 60 Prozent der Teilnehmenden stimmten
fiir Projektion 1, 15 Prozent enthielten sich und 25 Prozent trafen eine Entscheidung

fir Projektion 2.



6.6. AE 6: Empfehlungen an die Forschung

In einer letzten Arbeitseinheit waren die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter dazu
aufgerufen, aus den am Vortag sechs hichstbewerteten Clustern Empfehlungen fiir die
Forschung abzuleiten, um bestimmten Aspekten besonderes Gewicht zu verleihen. Diese
Ergebnisse stammen aus den Themenbereichen ,, Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen®
und ,Mobility-as-a-Service®. In dieser Arbeitseinheit 6 wurden alle Teilnehmenden
planungszelleniibergreifend in fiinf 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 fiir sich alleinstehen (Tabelle 4 bis Tabelle 8).

In Kleingruppe 4 wurde ein Aspeke, der in eine der drei Empfehlungen hitte aufgenommen
werden sollen, nicht beriicksichtigt. Dieser Aspekt wurde am Ende der Kleingruppenarbeit
eingebracht, konnte nach Riicksprache 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 Biindelung)

Wie weit lisst sich die multimodale Masse der Innenstadt in die Randbezirke und
dariiber hinaus ausdehnen?

+ deutschlandweite Auto-Sharing-Angebote

+ Auto-Parkhiuser am Stadtrand

+ Fahrradstationen am Stadtrand/Mitnahme im OPNV

+ Welcher Verkehr ldsst sich nicht wegdenken? (Lieferverkehr, Pendler)

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 1: Die multimodale Masse
(Cluster: lebenswerte und griine Stadt)

+ 15 Minuten Kiez fiir Fuflginger — Fuflgiinger als Ausgangspunkt mitdenken!

+ alle allddglichen Erledigungen + Naherholung fuflliufig — aber auch Trassen, Auto-
bahnen fiir Fuflginger

+ geordneter Platz fiir Ver- und Entsorgung, Lieferverkehr, Notfallverkehr

+ Griin als Gestaltungsprinzip

Mobility-as-a-Service — Projektion 1: Verkehrsverbund Plus
(Cluster: Flexibilitir durch Free-Floating-Zone)

Uberbezirklicher Verkehr bis zum Stadtrand und dariiber hinaus:
+ getrennte Wege fiir die verschiedenen Verkehrsmittel — sicher
+ optimierter, besser getakteter, zuverlissiger OPNV

o digitalfreie OPNV-Grundfunktionen

* digitale Komfortfunktionen

AE 6: Empfehlungen an die Forschung E
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Tabelle 5: Empfehlungen aus Kleingruppe 2
KLEINGRUPPE 2

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 1: Die multimodale Masse
(Cluster: lebenswerte und griine Stadt)

Fiir eine lebenswerte, griiner Stadt empfehlen wir:
+ Begriinung von Straflen
+ Reduzierung von MIV [motorisierter Individualverkehr], Durchgangsverkehr und
Parkpldtzen in Wohngebieten
+ Trotzdem Zugang fiir Lieferverkehr (auch privat) & Notfallfahrzeuge + Haltemog-
lichkeiten
+ Parkplitze z. B. bei Supermirkten mit zusitzlicher Nutzung z. B. durch Solar-Uber-
dachung
+ Neue Parkplitze in Tiefgaragen schaffen

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse
(Cluster: sozial ungerecht)
Kritik:

+ Spaltung der Gesellschaft

+ Nicht sozial

+ Ungleichheit

Wir méchten/wiinschen:
+ finanzielle Anreize schaffen fiir Ausbau und Nutzung von OPNV + Sharing
+ Ausbau des Angebots (Mobilitit), auch in den AuSenbezirken
+ Ein-Ticket (,Deutschlandticket®) fiir unterschiedliche Verkehrsmittel

+ Unterstiitzung von Menschen mit geringem Einkommen (Sozialtickets)

Verfiigbarkeir von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse

(Cluster: Ressourcenverschwendung)

Wir empfehlen die Ressourcenverschwendung durch Gebiihren/Steuern zu regulieren.

Tabelle 6: Empfehlungen aus Kleingruppe 3
KLEINGRUPPE 3

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse
(Cluster: sozial ungerecht)
Wir empfehlen die Forschung zu Mobilititskonzepten, die fiir alle Menschen

gleichermaflen zuginglich sein miissen.

—> soziale Gerechtigkeit

Mobility-as-a-Service — Projektion 1: Verkehrsverbund Plus
(Cluster: optimale Biindelung)
Wir empfehlen die Forschung zur Entwicklung einer mobilititsangebotsiiberg-

reifenden, transparenten Anwendung, um flexible und barrierefreie Mobilitit zu

gewihrleisten.

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 1: Die multimodale Masse
(Cluster: lebenswerte und griine Stadt)

Forschung zur Entwicklung bedarfsorientierter, kiezbezogener, lebenswerter, klima-

resilienter Stadtriume unter Einbeziehung aller Biirgerinnen und Biirger.



Tabelle 7: Empfehlungen aus Kleingruppe 4

KLEINGRUPPE 4

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse

(Cluster: sozial ungerecht)

+

+

+

+

+

+

+

Soziale Gerechtigkeit & Diskriminierung bei Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen
Wichtig! — auf soziale Aspekte achten

Technologie im Einklang mit sozialer Teilhabe

Niedrigschwelligkeit der Angebote

Mitnehmen von ilteren Menschen & Familien mit Kindern

Taktung auflerhalb vom Ring

Preise soziale gestalten

—p Wer wird dafiir mehr belastet?

Mobility-as-a-Service — Projektion 1: Verkehrsverbund Plus
(Cluster: Flexibilitit durch Free-Floating-Zone & optimale Biindelung)

+

Verkehrsverbund:
¢ bekannter Ansatz
* weniger Apps
e Ubersichtlichkeit/Barrierefreiheit der Anwendung
* niederschwellig
Leichte Versionen & AR-Anwendungen?
Triger: privat (— Sorge vor Kommerzialisierung)
oder staatlich (—p besser fiir Datenschutz)
Konkurrenz zu DB oder Netzwerk?
* App als Markplatz mit eigenen Verkehrsmitteln
* Schnittstellen in einer App
Eine Buchung bis zum Ziel
Reservierung fiir Anschliisse
Stof3zeiten bei Free-Floating — wie 16sen?
Losungen auch ohne Handy/Geritefehler/-ausfall

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 1: Die multimodale Masse
(Cluster: lebenswerte und griine Stadt) & Projektion 2: Die individuelle Klasse

(Cluster: Ressourcenverschwendung)

Okologie & Ressourcen

+

+

Klimaneutralitit Verkehrsmittel
* Stadtbegriinung (Hitze), ,griine Schiene®
Feinstaub + Lirmbelastung
Intelligente Ressourcenplanung
e zirkulire Wirtschaft
* Rohstoffabhingigkeiten
e Fahrzeug-Auslastung
Autonomes Fahren — Platzeinsparung
* Dotentialanalyse
Effiziente Routen

e kiirzer + verlisslich

AE 6: Empfehlungen an die Forschung E
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Tabelle 8: Empfehlungen aus Kleingruppe 5
KLEINGRUPPE 5

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse
(Cluster: sozial ungerecht)

Solidarisches Finanzierungsmodell, das alle Einwohnerinnen und Einwohner im

Verhiltnis zum Einkommen & Vermégen einzahlen.

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 2: Die individuelle Klasse

(Cluster: Ressourcenverschwendung)

Besteuerung von umweltschiidlichem Verhalten — Finanzierung fiir Ausbau des OPNV

Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen — Projektion 1: Die multimodale Masse
(Cluster: lebenswerte und griine Stadt)
Ehrenamtliche Arbeit als Teil des Mobilititskonzeptes.

6.7. Themenspeicher

Den Teilnehmenden wurde wihrend der Durchfiihrung der Planungszellen ein Themen-
speicher zur Verfiigung gestellt. Dieser erméglichte es ihnen, Anmerkungen festzuhalten,
die aus verschiedenen Griinden 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 tbergreifende Aussagen. Auch
generelle Hinweise zum Ablauf oder zur Organisation konnten im Themenspeicher festge-
halten werden. Im Themenspeicher wurden, zusammengefiihrt aus beiden Gruppen, im

Verlauf der drei Tage die folgenden Anmerkungen auf Karten angebracht:

+ Geofencing: Mix Free-Float (wohnungsnahe) Station

+ GrofSer als 2 bis 3 Meter BlueGreenStreets miissen in der Mehrheit der Verkehrswege
realisiert werden, um Berlin an die Klimaverinderung anzupassen

+ Was tun, wenn der Schwerlastverkehr/Pendelverkehr den Kiez durchtrennt
(z. B. B90/B101)?

+ Arbeitseinheit 3: Autonomes Level 1: automatische Geschwindigkeitsbegrenzung
fiirr MIV gemifd StVO

+ Arbeitseinheit 3: Umweltvergleich beider Systeme

+ Arbeitseinheit 3: Bitte denkt auch an den Fufdverkehr

+ Arbeitseinheit 3: ziigige Umgestaltung des Verkehrs

+ Arbeitseinheit 3: Moglichkeit der Akzeptanz der Mobilititswende

+ Arbeitseinheit 4: Aufflottung Sharing mit Microcars (45 km/h)
zu giinstigen Kosten gewiinscht

+ Arbeitseinheit 4: nichtliche Akku-Ladelogistik ist eine Umweltbelastung
(Ressourcenverbrauch, Lirm)

+ Arbeitseinheit 4: aktueller Preis fiir E-Scooter ist zu hoch

+ Arbeitseinheit 5: Jelbi: Kosten fiir Versicherung soll angezeigt werden

+ Arbeitseinheit 6: Es wurde die Forschung zur betreiber- und marktoffenen
Entwicklung von Mobilitits-Apps vorgeschlagen
[Erginzung aus Kleingruppe 4 zur zweiten Empfehlung].

+ Kann die Kostenabrechnung morgen abgegeben werden?



7. Verfahrenshewertung

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 ausgefiillt.

Die Biirgerinnen und Biirger gaben unterschiedliche Motive fiir ihre Teilnahme an den
Planungszellen an. Hierbei war die Angabe mehrerer Griinde méglich. Mit Abstand
am hiufigsten wurde das Interesse am Thema als Motivation genannt (30), gefolgt vom
Interesse an Biirger:innenbeteiligung und politischer Teilhabe (29). Auch das Interesse am
Austausch mit anderen Menschen (13) sowie der Erhalt einer Aufwandsentschidigung
(10) wurden als Griinde zur Teilnahme angegeben. In zwei Freitext-Antworten wurde
zudem ein passendes bzw. gliickliches Zeitfenster als Grund zur Teilnahme genannt.
Eine teilnehmende Person verwies auflerdem auf ihr spezielles Interesse an stidtischen
Zukunfisprojekten wie dem Ausbau der U-Bahn oder innovativen Vorhaben wie einer

Magnetbahn (Abbildung 36).

Interessen am Thema Mobilitit & Nachhaltigkeit _ 30

Interesse an Biirger:innenbeteiligung &

politische Teilhabe I 29
Interesse am Austausch mit anderen Menschen _ 1 3
Aufwandsentschidigung _ 1 0
Anderes [ 2

n=43

Abbildung 36: Aus welchen Griinden haben Sie sich dafiir entscheiden, am Format Planungs-
zelle teilzunehmen?; Mebrfachnennung maglich

Die Teilnehmenden wurden nach ihrer Zufriedenheit mit der Teilnahme an den Planungs-
zellen befragt. Mit Abstand am hiufigsten gaben die Befragten an, sehr zufrieden gewesen
zu sein (24), gefolgt von zufrieden (16). Zwei Personen bewerteten ihre Teilnahme als
mittelmiflig, wihrend 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).

VERFAHRENSBEWERTUNG E



VERFAHRENSBEWERTUNG H
)

sehr zufrieden [ A 24
afiieden [ NG |6
mittel | 2

unzufrieden 0

sehr unzufrieden

keine Antwort N

n=43

Abbildung 37: Wie zufrieden sind Sie mit Ihrer 1eilnahme an den Planungszellen?

Die Teilnehmenden wurden auch danach gefragt, ob sie sich wihrend der drei Sitzungen
wohl und willkommen gefiihlt hitten. Die tiberwiegende Mehrheit gab bei dieser Frage
die maximale Zustimmung an (35), wihrend sechs Personen eher wohl und willkommen
antworteten. Zwei Personen bewerteten ihr Gefiihl als mittelmifig, und keine Person gab
an, sich eher oder tiberhaupt nicht wohl und willkommen gefiihlt zu haben. Insgesamt
zeigt sich damit ein durchgehend positives Gefiihl der Teilnehmenden wihrend der
Sitzungen (Abbildung 38).

voll [ 35
cher [N 6
mittel - 2
cher nicht 0
iiberhaupt nicht 0

n=43

Abbildung 38: Haben Sie sich wihrend der Sitzungen wohl und willkommen gefiibls?

Die Einschitzungen der Teilnehmenden zur Moderation, Dokumentation der Ergeb-
nisse, der Qualitit des Inputs und der digitalen Tools geben Aufschluss dariiber, wie
verschiedene Aspekte der Planungszellen wahrgenommen wurden. Insgesamt zeigen die
Bewertungen ein {iberwiegend positives Bild. Besonders gut bewertet wurden die Neutra-
licit der Moderation sowie die Qualitit 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 Einschitzungen, was



darauf hinweist, dass in diesem Bereich noch Méoglichkeiten bestehen, die Verstind-
lichkeit und Nachvollziehbarkeit fiir alle Teilnehmenden zu verbessern. Die Ergebnisse

spiegeln insgesamt jedoch ein hohes Maf§ an Zufriedenheit wider (Abbildung 39).

Dokumentation der Ergebnisse 25 ﬂ

Neutralitit der Moderation 10 ﬂ 1
Qualitit der Inputs durch Expertinnen und Experten 15
Qualitic und Einfachheic der Bedienung digitaler Tools || NNGEETEG 15

n=43
mschr gut mgut mmittel mschlecht - sehr schlecht

Abbildung 39: Bewertung unterschiedlicher Aspekte der Planungszellen

In den offenen Riickmeldungen der Teilnehmenden wurde deutlich, dass das Verfahren
insgesamt wertgeschitzt 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 hiufig bereits absehbar gewesen, welche Variante
als die ,,gute” und welche als die ,schlechte” erscheinen wiirde, wodurch die Offenheit
der Diskussion eingeschrinkt wurde. Auch wurde angemerkt, dass es mehr Moglichkeiten
geben sollte, individuelle Ideen einzubringen, anstatt sich ausschlieSlich an vorgegebenen
Projektionen zu orientieren. Einige Teilnehmende wiinschten sich stirker systemische

Ansitze mit dem Ziel, eigenstindige Losungsvorschlige zu entwickeln.

Kritik gab es zudem an der Zusammensetzung der Gruppe, die nach Einschitzung
mancher nicht reprisentativ war. Genannt wurde unter anderem die Frage, ob Personen
mit Migrationshintergrund ausreichend vertreten waren. Auch die politische Homoge-
nitit der Gruppe wurde problematisiert. Diese Einschitzung stiitzt sich auf die Erkennt-
nisse aus Kapitel 5 , Teilnehmende®. Es konnte nicht in allen Kriterien ein ausgewogenes
und realititsnahes Verhiltnis erreicht werden. In den Arbeitseinheiten selbst wurde
angemerkt, dass Diskussionen teilweise ausgeufert seien und moderativ stirker hitten
gelenkt werden kénnen. Zudem wurde bemingelt, dass die Zeit fiir Diskussionen hiufig

sehr knapp bemessen war, was die Tiefe der Auseinandersetzung einschrinkt habe.

Daneben gab es auch zahlreiche positive Riickmeldungen. Hervorgehoben wurden die
gute Organisation, das professionelle Zeitmanagement, die wertschitzende Atmosphire
sowie die Verpflegung, die mehrfach ausdriicklich gelobt wurde. Einzelne Teilnehmende

betonten zudem, dass sie in einem geschiitzten Rahmen diskutieren konnten.

Insgesamt zeigt sich, dass die Planungszellen von den Teilnehmenden einerseits als berei-
chernde Erfahrung wahrgenommen wurden, andererseits jedoch auch deutliche Wiinsche

nach mehr Offenheit, Reprisentativitit und Raum fiir eigene Gestaltung sichtbar wurden.
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ANHANG E

Anhang

Im Anhang folgt eine Ubersicht der jeweiligen Ergebnisse je Arbeitseinheit, getrennt nach

Planungszelle 1 und Planungszelle 2.

Arbeitseinheit 1 (Die Bedeutung von 6ffentlichen Mobilititsangeboten): Was ist Thnen
beim Blick auf Mobilitit und Ihre eigene Fortbewegung im Jahr 2045 besonders wichtig?

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

Ergebnisse Punkte

geringe Kosten 17
+ ticketfreier OPNV
+ 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 OPNV 6
Autonomie (freie Auswahl, Flexibilitit, 6

Offenheit fiir technologische Innovationen)

Kommunikation (App/Ansagen) 3
GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 72 VERGEBEN 72 (LEERFELD: 0)

Tabelle 10: Ergebnisse aus AE 1 aus Planungszelle 2
PLANUNGSZELLE 2

Ergebnisse Punkte
Komfort 19
+ Attraktivitit, Komfort

+ Sicherheit
+ Verfiigbarkeit fiir alle [Barrierefreiheit]
+ Barrierefreiheit & sichere Wege

sozial 18
+ sozial faire Finanzierung
+ Bezahlbarkeit

+ Verfiigbarkeit fiir alle [monetir]

Verlisslichkeit 12
+ Bestindigkeit & Zuverlissigkeit

+ Zuverlissig

dichtes Netz (kurze Wege) 12
Umweltvertriglichkeit 5
Entindividualisierung motorisierter Verkehr — 3
Optionsvielfalt

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



Arbeitseinheit 2 (Verfiigbarkeit von Mobilititsoptionen): 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 Straflen, beim Klima und im Kiez

+ positiv fiir das Klima

Teilhabe 17
+ Mobilitit fiir dltere Menschen und Familien und Frauen

+ Teilhabe hoch

geringe Kosten fiir Endnutzung 9
+ bezahlbar, erschwinglich

+ glinstige Verfligbarkeit
+ bezahlbar

zuverlissig (sozial, piinktlich, mehr Netzanbindung) 8

soziale Gerechtigkeit (solidarischer Konsens) 4

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.DIE MULTIMODALE MASSE"

Ergebnisse Punkte
weniger Sicherheit 6
Streichungen von Arbeitsplitzen 4
héhere Investitionskosten 3

+ teuer fiir die Allgemeinheit (Steuern?)

+ hohe Investitionskosten

Einschrinkung des Individualverkehrs 3
(braucht gesellschaftlichen Konsens)

héhere Auslastung (Qualitit leidet, volle Bahn) 1
hoher Organisationsgrad erforderlich 0
(Politikwechsel, foderale Struktur)

technisch herausfordernd (Funktion und autonomes Fahren, 0
(IT) Sicherheit)

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 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 griine Stadt 21
+ Begriinung + fiir Klima
+ lebenswerte Stadt —» mehr Platz
+ hohe Lebensqualitit (Stadtbild, lebenswerter Lebensraum)
+ Individualitdt durch verschiedene Angebote

bezahlbar 15
+ glinstig (sozial)

+ sozial (Kosten senken)

+ Teilhabe fiir alle (Kosten etc.)

Verfiigbarkeit fiir alle (Inklusion, Kosten, Zeitlich + riumlich) 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
Abhingigkeit (Taktung!) 2

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 63 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)



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 (Privatsphire, Flexibilitit) 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 Vermogen

mehr Fahrzeuge 12
hohere Kosten fiir Endverbraucher 11

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

PLANUNGSZELLE 1

1 L5 2 25 3 3,5 4 45 5

Projektion I (Die multimodale Masse)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! [ EGEGTGcNTGEGGG— 4,54

Projektion II (Die individuelle Klasse) O 'I 58

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

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

personlicher Komfort 13
+ Komfort fiir individuelle Person
+ Komofort fiir individuelle Person [Dieser Aspekt wurde von zwei Kleingruppen iden-
tisch formuliert und der Vollstindigkeit halber doppelt aufgefiihrt.]

+ Individualitit

PLANUNGSZELLE 2:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.DIE INDIVIDUELLE KLASSE"

Ergebnisse Punkte

Ressourcenverschwendung 23
+ Platzverlust/-verschwendung
+ Umweltvertriglichkeit

+ Ressourcenverschwendung (nicht nachhaltig, umweltschidlich)

diskriminierend 22
+ Spaltung der Gesellschaft — Profit weniger Menschen

+ nicht sozial (monetir)

+

Ungleichheit (teuer)

+

Spaltung der Gesellschaft

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

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 63 / VERGEBEN 61 (LEERFELD: 1)

PLANUNGSZELLE 2

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

Projektion I (Die multimodale Masse)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! ] 4-43

Projektion II (Die individuelle Klasse) I 'I 71

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

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



Arbeitseinheit 3 (Autonomes Fahren): Welche Aspekte an den beiden Projektionen
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut?

Tabelle 15: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 1
(Projektion 1, Zigerlicher autonomer (iffentlicher) Verkehr*)

PLANUNGSZELLE 1:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.ZOGERLICHER AUTONOMER (OFFENTLICHER) VERKEHR"

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

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.ZOGERLICHER AUTONOMER (OFFENTLICHER) VERKEHR"

Ergebnisse Punkte

Keine Vorteile durch Innovation 14

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

Tabelle 16: Ergebnisse aus AE 3 aus Planungszelle 2
(Projektion 1, Zigerlicher autonomer (iffentlicher) Verkehr*)

PLANUNGSZELLE 2:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.ZOGERLICHER AUTONOMER (OFFENTLICHER) VERKEHR"

Ergebnisse Punkte
risikoarmer Prozess des I"Jbergangs 9
personlicher Komfort (aus Vielfalt wihlen, mobiles Verhalten) 5

PLANUNGSZELLE 2:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.ZOGERLICHER AUTONOMER (OFFENTLICHER) VERKEHR"

Ergebnisse Punkte
nicht nachhaltig 20
Wachstumsbremse 12

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 63 / VERGEBEN 61 (LEERFELD: 15)
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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 OPNV 14
+ hohere Taktzuverlissigkeit (einfacher, schneller)

+ grofleres Angebot im OPNV durch geringeren Personalbedarf

Effizienz im Verkehrsfluss 12
+ weniger Verkehrschaos
+ fliissigerer & sicherer Verkehr

+ bessere Notfallversorgung

Sicherheit 11
+ Sicherheit (beim Fahren)
+ hohere Sicherheit (Faktor Mensch fillt aus)

+ hohere personliche Sicherheit bei autonomen MIV

Zuginglichkeit (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 Systemunzuverlissigkeit

+ technologische Abhingigkeit (z. B. Hackerangriff)

Unsicherheit 3
+ keine Ansprechpersonen

+ Unsicherheitsgefiihl ohne Fahrpersonal

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

hohere Kosten fiir autonomen MIV 1

verbessert nicht die Verkehrsprobleme (mehr Autos)

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 72 / VERGEBEN 73 (LEERFELD: 0)




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 hoher

+ Verkehrssicherheit steigt

+ Sicherheit (weniger Unfille, weniger Todesfille)

Effizienz 11
+ hohe Frequenz + Flexibilitit
+ Effizienz: Verkehrsteilung (Dichte, Aufkommen), nahtlose Anschliisse

+ stressfreier, komfortabel, zuverlissig = Komfort fiir individuelle Person

bessere Lebensqualitit 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

gliserner Biirger 10
+ digitale Angriffsfliche (Uberwachung, Hacker, Stérung)
+ gldserner Biirger

+ weniger Datenschutz

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

fehlendes soziales Miteinander 4
+ personlicher Kontake fehlt

+ technische Prisenz & Einfluss

Gefahr von Abhiingigkeiten 4
(Marktverzerrung, Wettbewerb eingeschrinkt)

technologiebeschrinkt (kein gesellschaftlicher Impact) 2
Ressourcen fiir I"Jberwachung (Stromverbrauch sehr hoch) 2

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 63 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)
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PLANUNGSZELLE 1

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

Projektion I (Zdgerlicher autonomer (6ffentlicher)

Verkehr) stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! 1 3 ’ 09
Projektion IT (Hochautomatisierte Metropole) || R AN 3'04

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 42: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 3 von Planungszelle 1

PLANUNGSZELLE 2

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

Projektion I (Zdgerlicher autonomer (6ffentlicher)

Verkehr) stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! 7 2.62
Projektion IT (Hochautomatisierte Metropole) I 3 52

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 43: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 3 von Planungszelle 2



Arbeitseinheit 4 (Mikromobilitit): Welche Aspekte an den beiden Projektionen
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut?

Tabelle 19: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 1
(Projektion 1 ,,Banale Mikromobilitit*)

PLANUNGSZELLE 1:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.BANALE MIKROMOBILITAT"

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

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.BANALE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte

fehlende Investition in Infrastruktur 20
+ fehlende Investition in Infrastruktur

+ keine Qualititsverbesserung fiir den Fahrradverkehr

Parkproblematik 17
+ hohe Unfallgefahr fiir Passanten beim wilden Abstellen
+ Beeintrichtigung des restlichen Verkehrs

fehlende Schulungen 13
ungeléste Sicherheitsprobleme 9
mehr Kfz-Verkehr 0

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 72 / VERGEBEN 65 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 20: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 2
(Projektion 1 ,,Banale Mikromobilitit*)

PLANUNGSZELLE 2:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.BANALE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte

keine Verschwendung 11
+ keine Forderung (monetire Mittel, Fehlanreize)

+ Einsparungen als Potential fiir OPNV-Ausbau

fiir kurze Strecken als Alternative fiir Auto stirker fordern (finanziell) 6

PLANUNGSZELLE 2:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.BANALE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte
Status quo Pkw (nicht nachhaltig, kein Raumgewinn) 13
Nutzungsfihigkeit besser kontrollieren 10
veraltetes Konzept 6
eingeschrinkte Nutzungsméglichkeiten (Giitertransport?) 5

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 60 / VERGEBEN 54 (LEERFELD: 3)



Tabelle 21: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 1
(Projektion 2 ,, Florierende Mikromobilitiit*)

PLANUNGSZELLE 1:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.FLORIERENDE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte
Innovation 10
Sicherheit 9

+ Sicherheit (Regeln etablieren und einhalten)
+ Qualitdtsverbesserung und erhéhte Sicherheit fiir den Fahrradverkehr

Umwelt

+ besser fiir das Klima

+ umweltfreundlich 8
Zuginglichkeit zum OPNV 5
weniger Kfz 5
offentliche Raumnutzung 5

+ offentliche Raumnutzung

+ héhere Nutzung durch bessere (infrastrukturelle) Rahmenbedingungen

Lirmreduktion 3

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.FLORIERENDE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte

soziale Ausgrenzung 12
+ soziale Ausgrenzung

+ weniger Riicksicht auf Altere & Menschen mit Behinderung

Sicherheitsbedenken 10
+ Sicherheitsbedenken

+ viele verschiedene (Mikro-)Fahrzeuge kdnnen sich gegenseitig behindern

eingeschrinkter Autoverkehr (weniger Wahlmaglichkeiten) 3

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 72 / VERGEBEN 74 (LEERFELD: 4)
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Tabelle 22: Ergebnisse aus AE 4 aus Planungszelle 2
(Projektion 2, Florierende Mikromobilitit*)

PLANUNGSZELLE 2:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.FLORIERENDE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte

positive Infrastruktur 13
+ Flichenoptimierung
+ Verkehrsflichenverteilung (gerechter, fair),
bessere Oberflichen des Straflenprofils
+ Ausbau Radwege (Stadtbild attraktiver)

+ geordnete Strukeur

Verdringung Pkw

neue Fortbewegungsarten

Jelbi-Konzept ausbauen

N[W| |

Alternative fiir jiingere Generation
(Mobilitit, Fithrerscheinkosten gespart)
individuell + flexibel 0

PLANUNGSZELLE 2:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.FLORIERENDE MIKROMOBILITAT"

Ergebnisse Punkte

eingeschrinkter Nutzen 20
+ keine realistische Auto-Alternative

+ saisonale Begrenzung

+ keine vollwertige Alternative zum Auto (Arbeitswege, Wettereinfliisse)

+ eingeschrinkte Teilhabe (Kinder, beeintrichtigte/kranke Personen)

fehlende Regulierung 10
+ dichte der Mikromobilitit muss stirker geregelt werden im Verkehr

+ Nutzungskonflikt Verkehrswege

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

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 60 / VERGEBEN 66 (LEERFELD: 1)



PLANUNGSZELLE 1

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

Projektion I (Banale Mikromobilitit)
stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! ] 1 , 79

Projektion II (Florierende Mikromobilitit) . 3 71

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 44: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 4 von Planungszelle 1

PLANUNGSZELLE 2

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
Projektion I (Banale Mikromobilitit)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! _ 2 .25

Projektion II (Florierende Mikromobilitit) e 3 85

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 45: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 4 von Planungszelle 2
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Arbeitseinheit 5 (Mobility-as-a-Service): Welche Aspekte an den beiden Projektionen
finden Sie gut und welche finden Sie nicht so gut?

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 Biindelung 28
+ Biindelung aller Angebote in einer App
+ private Ressourcen werden optimal genutzt

+ Kombination von verschiedenen Fortbewegungsmitteln

Flexibilitit durch Free-Floating-Zone 21
+ Flexibilitit durch Free-Floating-Zone

+ hohe Flexibilitit (Free-Floating)

+ Flexibilitdt bei Auswahl Ort und Fahrzeug

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1
.VERKEHRSVERBUND PLUS"

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

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



Tabelle 24: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 2
(Projektion 1, Verkehrsverbund Plus*)

PLANUNGSZELLE 2:

POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 1

.WVERKEHRSVERBUND PLUS"

Ergebnisse Punkte

Flexibilitit 15
+ Integration eigener Fahrzeuge
+ Flexibilitit der Wege und Optionen
+ Flexibilitit (riumlich)

Kostentransparenz 15
+ Kostentransparenz

+ einfache Kosteniibersicht

bedienerfreundlich 13
+ Nutzung einer App
+ Benutzerfreundlichkeit der Technologie

+ Vereinfachung (Ubersicht, 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 unregelmifliger Nutzung 3

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 60 / VERGEBEN 60 (LEERFELD: 0)
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Tabelle 25: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 1
(Projektion 2 ,,Mobilititsplattform fiir Kieze*)
PLANUNGSZELLE 1:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.MOBILITATSPLATTFORM FUR KIEZE"

Ergebnisse Punkte
geordnetes Parken 14

+ Ordnung an den Gehwegen

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

zuverlissige Anlaufpunkte

Flichenbereitstellung durch Wohnungsbaugesellschaften
Kosten fallen nur fiir gefahrene km an
wohnungsnahe Verfiigbarkeit der Hubs

- N W

PLANUNGSZELLE 1:
NEGATIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.MOBILITATSPLATTFORM FUR KIEZE"

Ergebnisse Punkte
Wohnungsbaugesellschaften sollen Wohnungen bauen, 11
keine Parkplitze

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
hohere Kosten (Abo fehlt) 1
fehlende Integration eigener Fahrzeuge 0

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 69 / VERGEBEN 66 (LEERFELD: 1)



Tabelle 26: Ergebnisse aus AE 5 aus Planungszelle 2
(Projektion 2 ,,Mobilitiitsplattform fiir Kieze*)
PLANUNGSZELLE 2:
POSITIVE ASPEKTE AUS PROJEKTION 2
.MOBILITATSPLATTFORM FUR KIEZE"

Ergebnisse Punkte
personlicher Bezug & Verantwortungsgefiihl 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
.MOBILITATSPLATTFORM FUR KIEZE"

Ergebnisse Punkte

Angebotsbegrenzung 13
+ begrenztes Angebot durch die App
+ erhohter Aufwand (OPNV extra, ggf. viele Anbieter)

Ortsabhingigkeit 11
+ intermodales Verhalten schwieriger
(an Stationen gebunden, ggf. voll!)

+ weitere Wege, keine Flexibilitit

Beteiligung von WoBaGe [Wohnungsbaugesellschaften] unrealistisch 6

mangelnde Verfiigbarkeit zu Stof8zeiten 4

fehlende Flatrate, zu hohe Kosten, fehlende Preistransparenz 4

GESAMTPUNKTZAHL: MOGLICH 60 / VERGEBEN 60 (LEERFELD: 0)
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PLANUNGSZELLE 1

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
Projektion I (Verkehrsverbund Plus+)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! | 3 , 52
Projektion II (Mobilititsplattform fiir Kieze) ] 2 78

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

Abbildung 46: Abstimmung zu den Projektionen aus AE 5 von Planungszelle 1

PLANUNGSZELLE 1

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
Projektion I (Verkehrsverbund Plus+)

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar! [ EGTENININGEGEG@GEEEEN 3 ,84
Projektion II (Mobilititsplattform fiir Kieze) I 3 21

stellt eine wiinschenswerte Zukunft dar!

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