+ON DEMAND" STATT FAHRPLAN

Baustein eines zukinftigen Mobilitatsmanagements?
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Neue, flexible und gleichzeitig umweltfreund-
liche Mobilitatsangebote zu entwickeln und

zu erproben: Das war das Ziel eines Innova-
tionsprojektes in der Gemeinde Schorndorf,
am Ostlichen Rand der Region Stuttgart. Ge-
meinsam mit Biirgerinnen und Biirgern haben
Wissenschaft und Praxis die Idee eines bedarfs-
gerechten, haltestellen- und fahrplanlosen Bus-
systems versuchsweise umgesetzt - von der
Konzeptionierung bis hin zum Realbetrieb.
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SCHORNDORF, SAMSTAG, 18 UHR.

Szenario I: Die 47-jahrige Sabine Berger geht samstagabends
gerne im rund 25 Kilometer entfernten Stuttgart ins Theater
oder in ein gemditliches Weinlokal. Dabei stellt sich immer die
Frage, wie sie dort am besten hinkommt. Die lange Parkplatz-
suche in Stuttgart und der Wunsch ein, zwei Glaser Wein zu
trinken, halten sie davon ab, das eigene Auto zu nehmen. Die
S-Bahn von Schorndorf bringt sie zwar unkompliziert nach
Stuttgart, der Weg von ihrem Haus zum Schorndorfer Bahn-
hof ist ihr aber zu weit und der Stadtbus fahrt nachts nicht
mehr. Neuerdings bestellt Sabine, kurz bevor sie los muss,
einfach per App den neuen Bedarfsbus. Ihr Smartphone teilt
ihr mit, wo und wann sie von dem Bus abgeholt wird, der An-
schluss an die S-Bahn ist garantiert. Zurlick das gleiche Spiel -
der Bus fahrt sogar die ganze Nacht durch und bringt Sabine
direkt vor ihre Haustiir. Sie ist begeistert!

Diese Szenen konnten zukinftig die Realitdt eines bedarfs-
gerechten und flexiblen o6ffentlichen Nahverkehrs und Teil
eines kommunalen Mobilitdtsmanagements (vgl. EPOMM
2018; FGSV 2018) sein. Was derzeit in einigen GroB3stadten
diskutiert wird, wurde in der baden-wiirttembergischen Ge-
meinde Schorndorf bereits zur Realitdt. Hier untersuchten
und erprobten Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler
zusammen mit Praxispartnern sowie Biirgerinnen und Bir-
gern aus Schorndorf im Projekt ,Reallabor Schorndorf’, wie
Busfahren ,on demand” funktionieren kdnnte.

Das Reallabor Schorndorf ist eines von sieben Projekten,
die vom baden-wiirttembergischen Ministerium fir Wis-
senschaft, Forschung und Kunst geférdert werden und
zukunftsfahige Losungen fir Herausforderungen in Bal-
lungsrdumen erproben. Das Ministerium unterstiitzt das
Projekt mit rund 1,2 Millionen Euro Uber eine Laufzeit von
drei Jahren (weitere Informationen zum Format Reallabor
siehe Infobox I). Ziel war es, ein zukunftsweisendes, nach-
haltiges und gleichzeitig praktikables Mobilitdtskonzept zu
entwickeln und seine Alltagstauglichkeit zu testen. Dieses
Konzept sollte an den Anforderungen der Nutzerinnen und
Nutzer des Busses ausgerichtet sein und so die Attraktivitdt
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) erhéhen. Im
Marz 2018 startete der Testbetrieb: Neun Monate lang fuh-
ren von Freitagabend durchgédngig bis Sonntagnacht zwei
Kleinbusse durch Schorndorf — auf Routen, die das digitale
Bestellsystem bedarfsgerecht aus den Fahrtenwiinschen der
Fahrgaste zusammengestellt hatte. Die Busbestellung er-
folgte Uber digitale Endgerdte wie dem Smartphone, mog-
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Szenario Il: Der 80-jahrigen Helga Henke féllt bei Einbruch
der Dammerung ein, dass sie beim Einkaufen auf dem Markt
heute etwas fiir das Sonntagsessen mit den Enkeln vergessen
hat. Der Markt ist naturlich langst geschlossen, sie hat also
nur noch die Moglichkeit bei einem der gro3en Supermarkte
einzukaufen. Diese sind jedoch weder zu Fu3 noch mit einem
der Stadtbusse besonders gut zu erreichen. Was tun?

Helga greift zum Telefon und wdhlt die Nummer der Bu-
chungszentrale des neuen Bedarfsbusses. Der Herr am ande-
ren Ende der Leitung teilt ihr mit, dass sie in 15 Minuten nahe
ihrer Haustlr abgeholt werden konnte und dass ihre Fahrt
dann 9 Minuten dauern wiirde. Helga ist gespannt, wer heute
wohl mitfahrt und freut sich, als Sabine Berger zwei Stra8en-
kreuzungen weiter zusteigt.

lich war aber auch eine Bestellung Uber eine Telefonhotline
oder in teilnehmenden Geschéften, Cafés und Restaurants.
Ein Algorithmus erstellte die Routen so, dass sich fiir den
einzelnen Fahrgast eine méglichst direkte Verbindung - im
Idealfall von Tir zu Tur - ergab und sich mdglichst viele
Fahrtwiinsche gleichzeitig berticksichtigen lieBen (zur Ver-
anschaulichung vgl. Abb. 1).

Im Falle des Eingangs skizzierten Szenarios wiirden die An-
fragen von Helga (in Grin in Abb. 1) und von Sabine (in
Rot in Abb. 1) gebiindelt werden. Helga misste einen klei-
nen Umweg in Kauf nehmen, da Sabine am Bahnhof in die
S-Bahn nach Stuttgart umsteigt. Dies macht deutlich: Das
neue Bussystem sollte keine Stand-alone-Losung darstel-
len, sondern in das bestehende System eingebettet sein
(vgl. Klotzke et al. 2018; Konig et al. 2018). Der Projektpart-
ner Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) integrierte
den Bedarfsbus in das bestehende OPNV-System. Er tat dies
nicht als Angebot, das zusatzlich zu bestehenden Linien
bereitgestellt wird und damit moglicherweise Mehrverkehr
entstehen lasst, sondern — anders als bei den meisten Pro-
jekten dieser Art - als Ersatz fiir zwei bestehende Buslinien.

Nicht nur im Reallabor Schorndorf werden On-demand-
Dienste erprobt. Neue Mobilitdtskonzepte gewinnen an-
gesichts der wachsenden Mdoglichkeiten, die digitale An-
wendungen zu ihrer Gestaltung bereithalten, generell
Beachtung. Damit verbunden ist die Erwartung, mithilfe
dieser Konzepte die zunehmende Verkehrsnachfrage ohne
negative Folgewirkungen wie Luftschadstoff- und Larm-
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emissionen bedienen zu kénnen (vgl. Arndt 2016; Ches-
ter 2015; Docherty et al. 2017; Kollosche/Schwedes 2016;
Pollanen/Nykédnen 2014). Die Einflihrung neuer Mobilitats-
angebote konzentriert sich derzeit auf grofle Stadte als
Kristallisationspunkte flir Innovationen. Automobilherstel-
ler, Start-ups und Verkehrsverbiinde implementieren dort
On-Demand-Systeme, vor allem in den inneren Bereichen
deutscher Metropolen (vgl. Biedermann 2018). Wie diese
auch als ,Door-to-Door“-Ldsungen bezeichneten Systeme
funktionieren, zeigen derzeit beispielsweise Pilotversuche
in Berlin (z. B. allygator, BerlKdnig), Miinchen (CleverShuttle,
IsarTiger), Hannover (MOIA) oder Frankfurt (ioki) (vgl. hierzu
auch Deutsche Bahn AG 2018; Siebel 2018). Der Grof3teil der
neuen Angebote wird in dicht besiedelten, zentralen Stadt-
bereichen erprobt, wo es zahlreiche potenzielle Nutzerinnen
und Nutzer gibt.

Die Konzentration auf innerstdadtische Bereiche mit hoher
Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte ist vor allem Wirtschaftlich-
keitserwdgungen geschuldet, vor dem Hintergrund der an-
gestrebten nachhaltigen Transformation stadtischer Mobili-
tat (vgl. WBGU 2011) jedoch kritisch zu betrachten. In den
zentralen Lagen existiert in der Regel ohnehin ein robustes
OPNV-Angebot. Stadtische Randlagen, aber auch Mittelzen-
tren und kleinere Gemeinden werden dagegen in der Dis-
kussion um neue Mobilitdtskonzepte oft vernachldssigt. Das
geschieht, obwohl die ansissige Bevolkerung das OPNV-
Angebot gerade dort als unzureichend empfindet und
dementsprechend Uberdurchschnittlich haufig den Pkw

Mogliches Szenario eines On-demand-Busses in Schorndorf

Stuttgart

-

Schorndorf
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nutzt (vgl. Infas et al. 2018; Ahrens 2015). Vor diesem Hin-
tegrund wurde das Projekt Reallabor Schorndorf au3erhalb
einer Metropole, im Osten der Region Stuttgart aufgesetzt,
um ein flexibles Bedienkonzept fiir den lokalen Busbetrieb
zu testen. Konkreter Ort war die etwa 25 Kilometer 6stlich
von Stuttgart gelegene Gemeinde Schorndorf. Rund 25.000
Menschen leben in der dortigen Kernstadt, weitere 14.000
in umliegenden Teilorten (vgl. Stadtverwaltung Schorndorf
2018). Die Stadt Schorndorf als ,Mittelstadt in einer Stadt-
region” reprasentiert einen Raumstrukturtyp, der nicht nur
viele Gemeinden im Land Baden-Wirttemberg, sondern in
weiten Teilen der Bundesrepublik charakterisiert (Abb. 2,
vgl. BMVI 2018).

Zu den Herausforderungen, vor denen kleinere Gemeinden
und Mittelzentren stehen, gehort die Gewahrleistung von
Mobilitatsoptionen fiir eine alter werdende Bevolkerung, bei
gleichzeitiger Reduzierung von negativen Umweltfolgen des
Verkehrs. Um die hierfiir erforderlichen Veranderungen und
Umbriiche in Einklang mit den Erwartungen und Anforde-
rungen der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer umsetzen
zu kdnnen, braucht es deren aktive Partizipation bei der Ent-
wicklung neuer Angebote. Vor diesem Hintergrund wurde
im Reallabor Schorndorf eine technische Innovation - ein
On-demand-Bussystem - eingefiihrt, die im Sinne transfor-
mativer Forschung (vgl. Jahn/Keil 2016; Schapke et al. 2017;
Schneidewind 2014) eine Intervention darstellt (vgl. Kl6tzke
et al. 2016; Klotzke et al. 2018).

Quelle: DLR 2018
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Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp
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INFOBOX I: WAS IST EIN REALLABOR?

Das ,Reallabor’, ein Format transformativer und transdiszi-
plindrer Forschung, bezeichnet eine Form der Kooperation
zwischen Wissenschaft und Zivilgesellschaft, bei der das
gegenseitige Lernen in einem experimentellen Umfeld im
Vordergrund steht (vgl. Jahn/Keil 2016; Schapke et al. 2017;
Schneidewind 2014). Es bezeichnet einen gesellschaftlichen
Kontext, in dem ,Realexperimente” durchgefiihrt werden, um
Uiber soziale Dynamiken und Prozesse zu lernen. Die Idee des
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Reallabors Ubertragt damit den naturwissenschaftlichen La-
bor-Begriff in die Analyse gesellschaftlicher und politischer
Prozesse (vgl. Schneidewind 2014; WBGU 2014). Verbunden
damit ist die Annahme, dass die tber Reallabore entwickel-
ten wissenschaftlichen Erkenntnisse leichter von Politik und
Wirtschaft aufgegriffen werden und dass die Gesellschaft da-
durch handlungsfahiger wird beziiglich einer nachhaltigen
Entwicklung.
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In weniger dicht besiedelten Gebieten, wie kleineren Ge-
meinden oder Stadtrandlagen, ist die Verkehrsplanung
haufig mit einem grundsatzlichen Dilemma bei der Gestal-
tung des offentlichen Busverkehrs konfrontiert: Variante 1 —
Die Busse fahren in einem dichten Takt und bedienen ein
engmaschiges Netz. Diese Variante ist attraktiv fir die Nut-
zerinnen und Nutzer, aber gleichzeitig kostenintensiv. Die
Schwachlastzeiten kennzeichnen geringe Befoérderungsleis-
tungen oder sogar Leerfahrten, verbunden mit Emissionen
von Larm, Schadstoffen und Treibhausgasen, die unverhalt-
nisméaBig hoch ausfallen, wenn in diesen Zeiten die grof3en
Standardfahrzeuge eingesetzt werden. Variante 2 — Die Bus-
se fahren in einem weiten Takt und bedienen nur einzelne
Routen. Dies hélt Kosten und Umweltbelastung niedriger, ist
aber aus Sicht der Fahrgdste deutlich weniger attraktiv.

Eine mogliche Losung ist ein bedarfsgerechter Busbetrieb,
ohne feste Haltestellen, Routen und Taktung. Diese Idee ist
nicht neu. Sie liegt konventionellen Rufbus-Systemen zu-
grunde, die es seit vielen Jahren vor allem in diinn besiedel-
ten landlichen Rdumen gibt. Dabei wird versucht, die geringe
Biindelungsfahigkeit einer raumlich und zeitlich dispersen
Nachfrage bei gleichzeitig hohen Fixkosten durch eine dy-
namische Blindelung wenigstens ansatzweise zu kompen-
sieren. Mit den Mdglichkeiten, die Blindelung tber digitale
Losungen zu optimieren und zu beschleunigen, sind neue
Optionen fir Rufbussysteme entstanden. Das in Schorndorf
eingeflihrte Bussystem arbeitete mit echtzeit-nachfrage-
orientierten Angeboten sowie flexiblen und effizienten
Routen. Das hat Vorteile:

Vorteile aus Nutzerperspektive

Zusétzlich zu den bestehenden 46 Bushaltestellen im rund
4 Quadratkilometer groBen Betriebsgebiet (Schorndorfer
Sudstadt) wurden rund 200 virtuelle Haltepunkte als zu-
sdtzliche Zu- und Ausstiegspunkte festgelegt. Dadurch ver-
kirzten sich die FuBwege fiir die Fahrgaste erheblich. Die
bisherige Entfernung zu den reguldren Bushaltestellen von
durchschnittlich 500 Metern wurde auf maximal 150 Meter
reduziert. Viele Fahrgdste wurden sozusagen an der Haustir
abgeholt. Dies ist vor allem fiir dltere Personen - im Zuge
des demografischen Wandels eine zunehmend wichtige Be-
volkerungsgruppe - ein Vorteil.

Informationen zur Raumentwicklung = Heft 1/2019

Dariiber hinaus lief3 sich vielfach die Fahrzeit verkiirzen, da
fir den Bus entsprechend der bestehenden Fahrtwiinsche
eine Streckenoptimierung vorgenommen wurde. Von den
Bussen wurden dementsprechend nur noch jene Ziele an-
gefahren, die die Mitfahrenden und zusteigenden Fahrgaste
tatsachlich angefragt hatten. Eine wesentliche Herausforde-
rung bei der Entwicklung des Algorithmus bestand in der
Balance zwischen mdoglichst direkten Verbindungen fiir den
einzelnen Fahrgast unter Berlicksichtigung mdoglichst vieler
gleichzeitig bestehender Fahrtwiinsche.

Des Weiteren konnte der Bus zu dem Zeitpunkt bestellt wer-
den, zu dem die Nutzerinnen und Nutzer den entsprechen-
den Bedarf hatten. Lange Wartezeiten — in Schorndorf an
Sonntagen bis dato bis zu zwei Stunden - und das Anpas-
sen an bestehende Fahrplane lieBen sich damit umgehen.
Zudem wurde im Pilotbetrieb der Anschluss an die S-Bahn
am Schorndorfer Bahnhof in Richtung Stuttgart gewahrleis-
tet und war tariflich und verbindungstechnisch vollstéandig
in den bestehenden OPNV integriert. Dies bedeutete, dass
alle Fahrkarten des OPNV wie Verbundpisse, Tageskarten
und Einzelfahrscheine fir den Bedarfsbus ohne Aufpreis
glltig waren.

Vorteile aus okologischer Perspektive

Das nachfrageorientierte Bussystem vermeidet unndétige
Fahrten. Das schont Ressourcen und senkt Emissionen. Im
Projekt in Schorndorf wurde die Reduktion von Emissionen
zusatzlich durch den Einsatz eines Hybrid-Busses unter-
stutzt, der bis zu 50 Kilometer rein elektrisch fahrt. Da kleine-
re Busse im Einsatz waren, lieB sich der Kraftstoffverbrauch
sehr stark senken. Im Vergleich zum Liniensystem wurden
etwa zehn Prozent der Fahrzeugkilometer eingespart. Gera-
de vermiedene Leerfahrten bewerteten viele Schorndorfer
als sehr positiv.

Langfristig betrachtet bewegt ein attraktiverer OPNV mehr
Personen zum Verzicht auf die Fahrt mit dem Pkw. Das redu-
ziert moglicherweise auch Parkplatz-Suchverkehre und den
Flachenverbrauch fiir Parkplatze. Flachen, die bislang als
Abstellplatze fir Pkws dienen, lielen sich dann anderweitig
nutzen, zum Beispiel fiir Griin- und Erholungsflachen in der
Stadt.
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Vorteile aus 6konomischer Perspektive
Durch den schonenden Umgang mit Ressourcen ergeben
sich auch 6konomische Vorteile fiir den Betreiber. Er spart
Kraftstoffkosten ein und kann Wartungsintervalle der Busse
ausdehnen. Langfristig ist vorstellbar, dass autonome Fahr-
zeuge On-demand-Busbetriebe ergdnzen oder erweitern,
was Personalkosten reduziert.

In der derzeitigen Diskussion zukinftiger Transformations-
pfade urbaner Mobilitdit werden Innovationen meist aus
einer Uberwiegend technischen oder organisatorischen
Perspektive betrachtet. Wissenschaftliche Untersuchungen,
MaBnahmen der Verkehrsplanung oder politische Strategien
betonen vor allem technische Lésungen und organisatori-
sche Aspekte von Mobilitat (vgl. Chen et al. 2016; Rge 2000;
Wilde 2014; Wilde/Klinger 2017).

Insgesamt kann ein bedarfsgerechtes On-demand-Bussys-
tems demnach dazu beitragen, den 6ffentlichen Nahverkehr
sowohl aus Sicht der Nutzerinnen und Nutzer als auch der
Betreiber und der Kommunen attraktiver zu gestalten.

Jingste Studien zeigen jedoch, dass nicht (nur) Technolo-
gie fur die Transformation in der Gesellschaft verantwortlich
ist, sondern vielmehr deren Verkniipfung mit dem Alltags-
handeln der Menschen (vgl. Fraedrich 2018; Watson 2012;
Zmud/Sener 2017). So ist auch die Bewertung und Akzep-
tanz gegenuber technologischen Innovationen immer an
das aktuelle Handeln und die Anforderungen der Nutzen-
den gebunden (vgl. Fraedrich 2018; Fraedrich/Lenz 2014).

Potenzielle Nutzergruppen des flexiblen Bussystems in Schorndorf

~

Rentner(innen)
(ab 65 Jahren - groB3te Bevolkerungsgruppe in Schorndorf)

m Verkehrsmittelnutzung: auf 6ffentliche, barrierefreie
Verkehrsmittel angewiesen

m Flexibilitdtsanspruch: eher geplantes Mobilitatsverhalten,
Routinefahrten

® kritische Faktoren: Laufwege zu Haltepunkten und
hohe Fahrkartenpreise

m potenzielle Zwecke: Fahrt fur Erledigungen
(z. B. Arztbesuch)

N\

s

Mobilitdtseingeschrankte Personen
(bspw. Nutzung einer Gehhilfe oder eines Rollstuhls)

m Verkehrsmittelnutzung: auf 6ffentliche,
barrierefreie Verkehrsmittel angewiesen

m Flexibilitatsanspruch: eher geplantes Mobilitats-
verhalten

B kritische Faktoren: hohe Anforderung an Zu-
und Ausstiege

m potenzielle Zwecke: Erledigungen des tdglichen
Bedarfs (z. B. zum Einkaufen)

N\

AN

e

RegelméfBige Bus-Nutzer(innen)
(z. B. Schiiler(innen))

m Verkehrsmittelnutzung: temporér starke OPNV-Nutzung
(Schulbeginn/ -ende)
m Flexibilitdtsanspruch: sowohl geplantes als auch spontanes
Mobilitatsverhalten
® kritische Faktoren: routineorientiertes Mobilitdtsverhalten
m potenzielle Zwecke:
® Zubringer zum Bahnhof (nach Stuttgart)
= Hol- und Bringfahrten konnten vermieden werden

NS J

AN

( @ RegelméfBige Pkw-Nutzer(innen)

ik,

m Verkehrsmittelnutzung: v. a. Pkw-Nutzung, kaum
OPNV-Nutzung
m Flexibilitdtsanspruch: spontanes Mobilitdtsverhalten
m kritische Faktoren: hohe Anforderung an Flexibilitat
und Komfort
m potenzielle Zwecke:
B Zubringer zum Bahnhof (nach Stuttgart)
u Freizeitwege

NS J
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Quelle: Eigene Abbildung 2018
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In den Workshops erarbeitete Beschreibung einer Nutzergruppe. Durch Kreativmethoden entwickelten die Biirgerinnen
und Biirger die Nutzerprofile weiter, hier am Beispiel des Nutzertyps der Seniorin Ingrid Henke

Ingrid Henke, 73 Jahre, Rentnerin

“Ich fahre nur mit dem Auto. |

Uber Ingrid

Wohnort

HaushaltsgroBe 7~

Bhrt deshiah-mobrilcia

Verkehrsverhalten Freut sich I'j er:

* FuBgangerzonen mit
Begriinun V5ck

spontan geplant

i)
=
n 'I =  Kurze Wege

* GroBe Anzeige- & \
Infotafeln

Verkehrsmittel(l,

Kommunikationsmittel

B B

Vor diesem Hintergrund war bei der Entwicklung des neu-
en Bussystems in Schorndorf die Frage zentral, wer die zu-
kiinftigen Nutzerinnen und Nutzer sein kénnten und welche
Anforderungen sie an das Unterwegs-Sein stellen. Zur Be-
antwortung dieser Fragen identifizierte das Projektteam auf
Grundlage von Daten- und Dokumentenanalysen sowie In-
terviews vier potenzielle Nutzergruppen (vgl. Abb. 3). Diese
arbeitete das Team zusammen mit den Buirgerinnen und Biir-
gern der Stadt Schorndorf in Workshops detaillierter heraus.
Zudem wurden gemeinsam mogliche Nutzungsszenarien
fuir den Einsatz des neuen Bussystems entwickelt (vgl. Abb. 3
und 4). In den Workshop-Diskussionen zeigte sich, dass dltere
Personen den Bus vor allem fiir Einkaufsfahrten und Arztbe-
suche nutzen wiirden. Der Altersdurchschnitt in Schorndorf -

Informationen zur Raumentwicklung = Heft 1/2019

Ingrid ist pensionierte Pflegerin und wohnt
gemeinsam mit ihrem Mann seit tber 30
Jahren in ihrem Haus. Routinen sind ihr
wichtig, z.B. fahrt sie jeden Dienstag und
Samstag mit dem Bus zum Markt. Mit dem
Auto fahrt Ingrid nur noch ungern, weil sie

.+ Probleme mit den Augen hat. BetgréBeren

Argert sich liber:
Weit entfernte
Haltestellen & lange
FuBwege

Quelle: Eigene Aufnahme 2017

dhnlich wie in vielen vergleichbar strukturierten Gemeinden -
liegt rund zehn Jahre iiber dem bundesdeutschen Alt-
ersdurchschnitt. Die Altersgruppen der 45- bis 55-Jahri-
gen (~17 %) sowie der Seniorinnen und Senioren von 65
bis 75 Jahren (~11 %) und Uber 75 Jahren (~11 %) stellen
die groflten Altersgruppen dar (Statistisches Landesamt
Baden Waurttemberg 2016). Fiir viele Seniorinnen und
Senioren und auch fir die Gruppe der Mobilitdtseinge-
schrankten ist es ein besonderer Vorteil, nahe der eige-
nen Haustlr in den Bus zu steigen. Gleichzeitig stellen
diese Gruppen hohe Anforderungen an das Fahrzeug
in Bezug auf die Barrierefreiheit und die Mitnahme von
Rollatoren und Rollstiihlen. Da sie eher ein geplantes,
routiniertes Mobilitatsverhalten aufweisen, wurde die Zu-
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INFOBOX Il: CO-CREATION ALS ELEMENT TRANSDISZIPLINARER FORSCHUNG

Den Ansatz, Nutzerinnen und Nutzer nicht nur als passive
Konsumierende zu sehen, sondern sie als Co-Kreatoren aktiv
in die Entwicklung von Produkten und L6sungsstrategien zu
involvieren, verfolgt die Industrie seit einiger Zeit (vgl. Mayas
et al. 2012; Pruitt/Adlin 2006). Auch Stadte und Kommunen
verstehen zunehmend, welche Vorteile es bringt, die Zivilge-
sellschaft bei Planungs- und Entwicklungsprozessen zu betei-
ligen (vgl. Gebhardt et al. 2014). Statt Wissen liber Verhaltens-
weisen und Praferenzen zu generieren und dieses danach in
die Praxis zu Uberfuhren, werden Problemlésungen gemein-
sam mit den Menschen vor Ort entwickelt (z. B. Bremenbewe-
gen.de 2017; Nexthamburg.de 2017).

Bei den meisten dieser Ansatze bleibt jedoch unklar, wie Wis-
sen generiert und in die Praxis Uberflhrt wird. Haufig laufen
unter Schlagworten wie ,Design Thinking”, ,Participatory De-
sign” und ,Co-Creation” Prozesse ab, die mehr einem Brain-
storming als echter Partizipation gleichen und selten wissen-

schaftlich fundiert sind.

In der wissenschaftlichen Diskussion wird ,dem unterschatz-
ten Wissen von Laien” (Finke 2014) seit einigen Jahren unter
dem Begriff ,Citizen Science” Aufmerksamkeit geschenkt und
die Partizipation von Laien bei der Erforschung komplexer
und anwendungsbezogene Forschungsprojekte diskutiert
(vgl. Bonn et al. 2016; Mahr 2014). In der Verkehrsforschung
fehlt es bislang an einer systematischen Erérterung der Frage,
wie sich im Sinne eines transdisziplinaren Prozesses nicht nur
unterschiedliche Fachdisziplinen, sondern auch Biirgerinnen
und Biirger als aktive und gleichberechtigte Beteiligte in Pla-
nungs- oder Entwicklungsprozesse involvieren lassen.

Ausgangspunkt transdisziplinarer Forschung ist immer ein
,Problem der Lebenswelt” (Becker/Jahn 2000: 75; Bergmann
et al. 2010; Pohl/Hirsch Hadorn 2007). Transdisziplindrer For-
schung wird das Potenzial zugeschrieben, gesellschaftliche
Phanomene in ihrer Komplexitdt und Diversitat zu verste-
hen und Lésungen zu erarbeiten, die dieser Komplexitat ge-
recht werden (vgl. Hirsch Hadorn et al. 2008; Martin 2012),
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sowie die ,wissenschaftliche Grundlage fur die operative
Umsetzung des normativen Leitbilds der nachhaltigen Ent-
wicklung zu schaffen” (Blattel-Mink et al. 2003: 8). Die Inte-
gration unterschiedlicher wissenschaftlicher und nicht-wis-
senschaftlicher Wissenskorper zur Identifizierung und Lo6-
sung realer Probleme gilt dabei als unumganglich (vgl.
Martin 2012; Nicolescu 2010; Repko 2012). Hierfur bedarf es
der Weiterentwicklung und Erprobung transdisziplindrer Me-
thoden(-kombinationen) (vgl. Dubielzig/Schaltegger 2004),
die es erlauben, gesellschaftliche Themen wie zum Beispiel
Mobilitat zu erfassen, zu verstehen und bedarfsgerechte L6-
sungen mit den Birgerinnen und Biirgern als Co-Kreatoren
zu entwickeln. Bei Co-Creation-Formaten, die unterschiedli-
che wissenschaftliche und auBerwissenschaftliche Beteiligte
zusammenbringen, kann die Sensibilisierung der Beteiligten
fur unterschiedliche Sichtweisen zur Teilhabe auf Augenhohe
und zum informierten Mitentscheiden und Gestalten fiihren
(vgl. Bergmann et al. 2010; Eckardt 2014; Parodi et al. 2016).
Co-Creation-Formate im Sinne transdisziplindrer und trans-
formativer Forschung sind also mehr als alter Wein in neuen
Schlduchen und erfordern spezifische Kompetenzen vom
Projektteam.

Zu berticksichtigen ist hierbei das Problem der sozialen Selek-
tivitat partizipativer Verfahren (vgl. Bliihdorn 2013; Merkel
2016; Michelsen/Walter 2013). Da die Teilnahme in hohem
MaBe von den individuellen Ressourcen abhangt, stammen
die Beteiligten meist aus einem ahnlichen soziookonomi-
schen Milieu (mittelstandisch, mannlich, einheimisch, mittle-
res Lebensalter) (vgl. Arlanch 2011). Schwach vertreten sind
hingegen Personen mit Migrationshintergrund, Jugendliche
und Angehdrige der unteren Einkommensschichten (vgl. Ar-
lanch 2011; KI6ti/Drilling 2014). Dadurch besteht die Gefahr,
dass nur selektive Interessen in den Aushandlungsprozess
eingebracht werden (vgl. Arlanch 2011). Unter Umstanden
droht der Matthauseffekt (,wer hat, dem wird gegeben”),
wenn sich soziobkonomisch starke Personen besonders fiir
ihre Belange einsetzen, wahrend die Interessen (ressourcen-)
schwacherer unterreprasentiert bleiben (vgl. Kolleck 2016).
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verlassigkeit und Planbarkeit als ein wichtiger Aspekt des
neuen Systems herausgearbeitet. In der Diskussion mit Seni-
orinnen und Senioren zeigte sich, dass fiir viele der Umgang
mit dem Smartphone bereits zum Alltag geworden, die Be-
stellung des Busses per App jedoch trotzdem teilweise eine
Zugangsbarriere darstellt.

Ganz anders argumentierten Personen, die regelmafig den
OPNV - darunter vor allem Schiilerinnen und Schiiler sowie
Berufspendler - oder den Pkw nutzen. Flr sie macht der As-
pekt der Flexibilitdit und der spontanen Bestellmdglichkeit
das Bussystem attraktiv. Das gilt sowohl als Zubringer zur
S-Bahn nach Stuttgart als auch fir Freizeitfahrten. Fiir den
Besuch einer Gaststdtte oder einer Abendveranstaltung wir-
den sie beispielsweise den flexiblen Bus nutzen. Eltern von
Kindern stellten sich vor, dass der Bus ihnen Hol- und Bring-
fahrten (z. B. zum Sportverein oder zur Musikschule) ab-
nehmen konnte. Vor allem die Gruppe der Pkw-Nutzenden
hat bezlglich Flexibilitdt und Komfort hohe Anforderungen
an den Bus. Offensichtlich vergleicht diese Nutzergruppe
die Fahrt mit dem Bus mit der Fahrt mit dem eigenen Pkw.

Die Erprobung des Systems unter Realbedingungen erfolg-
te durch eine engmaschige wissenschaftliche Begleitung.
Das Projektteam befragte die Fahrgdste zu zwei Zeitpunk-
ten wdhrend des Testbetriebs zu ihrem Nutzungsverhalten,
ihren Erfahrungen und ihrer Zufriedenheit. Die Antworten
verdeutlichen, dass das Alter und das gewahlte Buchungs-
medium stark zusammenhangen. Lediglich 27 Prozent der
Personen Uber 65 Jahre buchten den Bus per App, wohin-
gegen rund 85 Prozent der ,Digital Natives” (nach 1998 Ge-
borene) via App buchten (vgl. Abb. 5). Ebenso lasst sich ein
Zusammenhang zwischen dem Alter und der Zufriedenheit
mit dem System feststellen. Vor allem jiingere Personen be-
werteten das neue Angebot positiv (vgl. Abb. 6).

Neben der quantitativen Befragung wurden elf Testnutze-
rinnen und Testnutzer wahrend der Pilotphase intensiv wis-
senschaftlich begleitet und zu drei Zeitpunkten zwischen
Marz und Dezember 2018 interviewt. In den Gesprachen
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Genligend Platz und Ruhe stellten sich als wesentliche An-
forderungen dieser Gruppe heraus.

Ausgehend von den identifizierten Nutzeranforderungen
arbeiteten Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler un-
terschiedlicher Fachdisziplinen, Biirgerinnen und Birger
sowie Praxisakteure (Kommune, VVS, Busbetreiber, Busfah-
rer) in den Co-Creation-Workshops (vgl. Infobox II) konti-
nuierlich gemeinsam an dem Buskonzept. Der Wunsch der
dlteren Personen nach einer Bestellmdglichkeit ohne App
fihrte beispielsweise dazu, dass die Moglichkeit, den Bus
Uber eine Telefonzentrale sowie vor Ort in Cafés oder Res-
taurants zu buchen, in das System aufgenommen wurde.
Ein weiterer zentraler Punkt, den die Birgerinnen und Bir-
ger Schorndorfs stark beeinflussten, waren die Betriebszei-
ten des flexiblen Bussystems. Da vor allem die spontane
Nutzung des Busses fiir Freizeitzwecke oder das Fahren zu
bisher durch den OPNV nur schwach abgedeckte Randzei-
ten (nachts, sonntags) von der Biirgerschaft als Gewinn und
Mehrwert gesehen wurde, entschied sich das Projektteam
furr die Erprobung des Systems am Wochenende.

wurden Schwachstellen und Verbesserungsmaoglichkeiten
des Systems identifiziert sowie das Nutzungsverhalten der
Fahrgaste in den Blick genommen. Deutlich wurde, dass das
Aufbrechen von Uber Jahrzehnte etablierten Routinen nicht
von heute auf morgen gelingt, sondern Zeit und Vertrauen
bendtigt.

Eine 80-jdhrige Schorndorferin hat dieses Vertrauen in das
Projektvorhaben im Laufe der Zeit gewonnen. Sie beschreibt
die Veranderung als Herausforderung, aber auch als Lern-
prozess: ,Ich habe am Anfang gedacht, ich pack das mit
dem System nicht. Dann war meine Idee, du versuchst es
mal [...]. Man muss im Alter nicht stehenbleiben. Ich muss
auch fir mich etwas tun, um voranzukommen, dazu muss
man manchmal was Neues wagen. Und jetzt bin ich freier,
ich kann fahren, wann ich will, ich bin am Wochenende viel
beweglicher geworden” (07/2018).

107



Bewertung des Systems nach Altersklassen (n=136)

in Prozent

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

0
bis 1945 1965 1980 1995 2010

Geburtsjahr

M sehr unzufrieden mittel
W zufrieden

M sehr zufrieden

W unzufrieden

Quelle: DLR, Mai 2018

Sowohl die Ergebnisse der quantitativen Befragungen als
auch der Interviews mit den Testnutzerinnen und Testnut-
zern zeigen, dass Personen, die in irgendeiner Form an der
Entwicklung und Erprobung des Bussystems partizipiert
haben, das System positiver als Nicht-Partizipierende bewer-
ten. Ein Testnutzer beschrieb die Vorteile des neuen Systems
im direkten Zusammenhang mit seiner Mitgestaltungs-
maoglichkeit im Projekt: ,Das Positive ist die Flexibilitat, dass
es tatsachlich schneller geht. Ich finde es sehr positiv, dass

Fazit und Ausblick

Im Spannungsfeld aktueller Herausforderungen an die Le-
bensqualitdt in Stadten und Gemeinden wird die Entwick-
lung 6kologisch nachhaltiger und bedarfsgerechter Mobili-
tatskonzepte zunehmend wichtig. Das Beispiel des Projektes
in Schorndorf zur Flexibilisierung des OPNV-Angebotes in
einem kleinstadtischen Umfeld verdeutlicht, wie in einem
Reallabor Wissenschaft und Zivilgesellschaft zusammen-
arbeiten kdnnen. Diese Zusammenarbeit birgt die Chance,
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Buchungswege nach Altersklassen (n=113)

in Prozent
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ich Teil eines Reallabors bin und bei zukunftsweisenden
Verkehrsformen mitwirken kann” (06/2018).

Die im Reallabor Schorndorf gemachten Erfahrungen zei-
gen, dass das Involviert-Sein die Bewertung und Akzeptanz
beeinflusst. Diese Erkenntnisse sollten Stadt- und Verkehrs-
planung dazu ermutigen, dem Aspekt der friihzeitigen und
kontinuierlichen Partizipation der Bevolkerung (siehe auch
VDI 2015) noch mehr Bedeutung zu schenken.

unterschiedliche Wissensbestédnde zusammenzufiihren und
Losungen ausgehend von lebensweltlichen und alltagsre-
levanten Problemen vor Ort zu entwickeln. Durch das An-
stoflen und die Initiierung eines soziotechnischen Verande-
rungsprozesses entsteht das Potenzial fiir gesellschaftlichen
Fortschritt und eine nachhaltige Transformation von Gesell-
schaft und Umwelt. Gleichzeitig stellt dies hohe Anforderun-
gen an alle Beteiligten. Allein das Finden einer,,gemeinsame
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Sprache” innerhalb des heterogenen Projektteams darf nicht
unterschétzt werden. Dies macht es notwendig, neue Metho-
den(-kombinationen) und vor allem Methoden zum Transfer
und zur Zusammenfiihrung von Wissen zu entwickeln und
anzuwenden. Die im vorgestellten Projekt durchgefiihrten
Co-Creation-Workshops haben sich fiir die Zusammenfih-
rung ganz unterschiedlicher Wissensbestdnde und Kompe-
tenzen als sehr wertvoll erwiesen, verlangen jedoch spezi-
fische methodische Kompetenzen vom Projektteam.

Eine der gréBten Herausforderungen ist das Abwéagen und
Priorisieren von Themen und Entscheidungen. Eine Kom-
mune kann durchaus ein anderes Interesse verfolgen als
beispielsweise die Wissenschaftspartner. Flir die Kommune
ist ein fehlerfrei funktionierendes System ein Erfolg, wohin-
gegen fur die Wissenschaft der Aushandlungsprozess zwi-
schen den Beteiligten innerhalb des Entwicklungsprozesses
oder auch die Analyse von Hemmnissen oder Prozessen des
Scheiterns im Entwicklungsprozess ein spannendes Ergebnis
ist. Vor diesem Hintergrund empfiehlt es sich vor der Initiie-
rung eines Reallabors die gemeinsamen Ziele und vor allem
,den Weg dorthin” méglichst genau zu definieren.

Ebenso stellt die Priorisierung der unterschiedlichen oder
sogar gegensétzlichen Anforderungen der Nutzergruppen
eine Herausforderung dar. Hier gilt es frihzeitig zu ent-
scheiden, ob ein spezifisches Produkt fiir eine bestimmte
Nutzergruppe oder aber fiir eine heterogene Nutzerschaft
entwickelt werden soll. Bei Letzterem geht es nach der Ex-
ploration der unterschiedlichen Perspektiven und Praferen-
zen darum, diese auszuloten und Kompromisse zu finden.
So viel ist sicher: Allen Anforderungen gleichzeitig kann man
nicht gerecht werden. Die nutzergruppenspezifische Analyse
und Ansprache, wie es auch der FGSV (2018) zum Mobilitats-
management vorsieht und empfiehlt, erweist sich nichtsdes-
totrotz als zielfiihrend, da auf diesem Wege ein Verstandnis
und eine tiefergehende Analyse der unterschiedlichen Pers-
pektiven und adressatengerechte Ansprache gelingen kann.
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Da eines der Hauptanliegen von Reallaboren - als Format
transformativer Forschung - das Ansto3en und Beobachten
von Transformationsprozessen ist, gilt es, vor Projektbeginn
intensiv zu erdrtern, wieviel Zeit tatsachlich benétigt wird.
Zum einen ist mit dem beschriebenen Reallabor-Setting
ein hoher zeitlicher Aufwand verbunden, weswegen die
Zeitbudgetplanung klassischer und stéarker planbarer For-
schungsprojekte hier nicht greift. Zum anderen zeigen die
Erfahrungen im Reallabor Schorndorf, dass sich innerhalb
des neunmonatigen Pilotbetriebs zwar sehr viel liber die
Mobilitdtsroutinen und Anforderungen der Nutzerinnen
und Nutzer lernen lieB. Ein solcher Zeitraum reicht jedoch
nicht aus, um eine technische Innovation komplett zu eta-
blieren und das Nutzungsverhalten grundsatzlich zu &ndern.
Routinen werden nicht von heute auf morgen verandert.
Es bendtigt Zeit, um langfristige Transformationsprozes-
se zu erkennen und abzubilden. Lediglich Langzeitstudien
kdnnten diese Verdnderungsprozesse tatsachlich empirisch
fundiert messen. Die meist auf einen begrenzten Zeitraum
angelegten Forschungsprojekte und entsprechende Forder-
instrumente bieten nur wenig Spielraum dafiir. Daher gilt es,
Giber neue Formate und Formen transdisziplinaren Arbeitens
zu diskutieren und entsprechende Rahmenbedingungen zu
schaffen.

Busfahren ,on demand” kann durchaus als ein Baustein
eines zukunftsgewandten Mobilitditsmanagements in we-
niger dicht besiedelten Gebieten erachtet werden. Ein On-
demand-Bus kann in kleinen Gemeinden oder Stadtrand-
lagen groBerer Stadte vor allem in nachfrageschwacheren
Zeiten den hiufig als unzureichend erachteten OPNV attrak-
tiver gestalten und in groeren Stadten als Ergdnzung sowie
als Zubringer zum existierenden OPNV dienen. Damit wiir-
de der offentliche Nahverkehr eine deutliche Starkung bei
der Bedienung in die Flache erfahren, an Verfligbarkeit und
Zuverldssigkeit gewinnen und insgesamt attraktiver werden.
Dies wére ein wesentlicher Beitrag, um mehr nachhaltige
Mobilitdt moglich zu machen.
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