Reallabore und Mobilitatsexperimente

Lernraume fiir die

NEUE KONZEPTE

Mobilititstransformation

Mobilitatsexperimente bieten einen Lern- und Er-
fahrungsraum, um die Verinderung von Routinen
zu erproben. Zur Nutzung dieses Potenzials liegt
es nahe, solche Experimente zu institutionalisie-
ren und zu einem Angebot im Rahmen des kom-
munalen Mobilitditsmanagements zu entwickeln.
Von Luca Nitschke und Jutta Deffner

ie Mobilititswende ist ein Sorgenkind auf dem Weg zum

Erreichen der deutschen Klima- und Nachhaltigkeitsziele.
Trotz vielfiltiger Bemithungen auf kommunaler, regionaler
und nationaler Ebene, zum Beispiel das 49-Euro-Ticket, und
eine Vielzahl zivilgesellschaftlicher Initiativen, zum Beispiel
ehrenamtlich engagierte Sharing-Angebote, bleiben das private
Auto und die damit verbundenen Mobilititspraktiken die vor-
herrschende Art der Fortbewegung, einschlieflich der vielen
negativen kologischen und sozialen Folgen.

Besonders hoch ist die Autonutzung beim Pendelver-
kehr mit seinen tiberdurchschnittlich langen Wegen (No-
bis/Kuhnimhof 2018). So werden 25 Prozent der verkehrsbe-
dingten CO,-Emissionen durch Pendelverkehre und Dienst-
wege mit dem Pkw verursacht (Schelewsky et al. 2020). Auch
Lirm- und Stickoxidbelastungen sind zu vergleichbaren Tei-
len eine Folge des motorisierten Pendelverkehrs. Dariiber hi-
naus orientiert sich die Auslegung von
Verkehrsinfrastrukturen an der Auslas-

chen Konstellationen fithrt Pendelmobilitit hiufiger zu nega-
tiven gesundheitlichen Auswirkungen (Augustijn 2018).

Die vielfachen Anstrengungen, den Pendelverkehr umwelt-
vertriglicher zu gestalten, zeigen bislang nur wenig Wirkung.
Ein wesentlicher Grund hierbei ist die enge Verflechtung vom
Weg zur Arbeit mit anderen Alltagswegen, zum Beispiel zur
Kinderbetreuung, Haushaltsversorgung oder zu Freizeitaktivi-
titen, die die Autonutzung stark begtinstigen.

Rein verkehrsbezogene Mafnahmen greifen in diesen kom-
plexen Beziehungen oftmals zu kurz, da sie weder die orga-
nisatorischen Aspekte noch die erforderliche Aneignung von
neuen Fihigkeiten und die Verinderung von Einstellungen
beriicksichtigen, die fiir eine Umstellung von Pendelroutinen
notwendig sind. In dem vom BMBF geférderten Forschungs-
projekt PendelLabor wurde Pendelmobilitit deshalb aus einem
ganzheitlichen Blickwinkel betrachtet und als Alltagspraktik
verstanden. Demnach ist Pendeln ein gesellschaftlich geteiltes
und individuell ausgetibtes Handlungsmuster, das nicht iso-
liert gesehen werden kann. In diesem Sinne wird Pendeln als
,der riumliche und/oder zeitliche Ubergang zwischen Privat-
sphire und Berufssphire“ (Nitschke et al. 2022: 7) beschrie-
ben. Insbesondere die damit verbundene Verkehrsmittelwahl
ist nur in seltenen Fillen eine tiglich neu und bewusst getrof-
fene Entscheidung, sondern liuft — wie Mobilititsverhalten all-
gemein — sehr routiniert ab. Mit diesem Blick wird deutlich,
warum es schwierig ist, etablierte Pendelpraktiken zu verin-
dern, da fiir Verinderungen nicht nur passende nachhaltige

tung in Spitzenzeiten, wodurch das Pen-
deln zwischen Wohn- und Arbeitsort ei-
nen starken Treiber des verkehrsbeding-
ten Flichenverbrauchs darstellt. Zudem
filhren lange Pendelstrecken zu mehr
Stress und einem geringeren subjekti-
ven Wohlbefinden bei Pendler/innen.
Lingere Strecken werden noch immer
vermehrt von Minnern zuriickgelegt
(Skora et al. 2015), was zum Festhalten
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Infrastrukturen und Angebote, sondern auch organisatorische
Anpassungen und die Entwicklung von neuen Fihigkeiten und
Einstellungen notwendig sind.

In anderen Worten: Zur nachhaltigen Gestaltung von Pen-
delmobilitit miissen sich Pendler/innen neue Pendelroutinen
innerhalb des Umweltverbunds aneignen. Die Neukonstella-
tion von Mobilititsroutinen weg vom privaten Verbrenner ist
aufgrund der oben aufgezeigten Komplexitit allerdings eine
vielschichtige und anspruchsvolle Angelegenheit. Dies ist ei-
ner der Griinde, weshalb ein klimaschonendes, multioptiona-
les Verkehrsverhalten in der Bevélkerung noch nicht weit ver-
breitet ist —auch dort, wo Infrastrukturen und Angebote schon
relativ gut ausgebaut sind. Wird dieser Feststellung ein praxis-
theoretisches Verstindnis von Mobilititsverhalten zugrunde
gelegt, wird deutlich, dass die Elemente von Praktiken — Be-
deutungen, Fihigkeiten und Materialitit — zusammen und im
Kontext anderer Praktiken betrachtet werden miissen, wenn
transformative Mafnahmen entwickelt werden und Wirkung
entfalten sollen.

Im Folgenden zeigen wir zunichst auf, wie das im Pendel-
Labor durchgefithrte Mobilititsexperiment es ermdglicht hat,
komplexe Verinderungsprozesse von Alltagshandeln anzusto-
Len. Im Anschluss gehen wir darauf ein, wie auf Grundlage
dieser Erfahrungen in einem aktuellen Forschungsprojekt Pen-
delexperimente als institutionalisiertes Angebot fiir Kommu-
nen entwickelt und somit Lernriume fiir die Mobilititstrans-
formation verbreitet werden sollen.

Mobilitatsexperiment im Projekt PendelLabor

Reallabore und darin stattfindende Realexperimente sind
ein etabliertes Format, um Verhaltensinderungen und neue
Angebote zu erproben, zu initiieren und zu erforschen (Kref3-
Ludwig et al. 2024). Im Mobilititsexperiment des PendelLabors
konnten 40 Biirger/innen aus dem Kreis Grof3-Gerau und dem
Hochtaunuskreis iiber einen Zeitraum von mehreren Mona-
ten Alternativen zum Privatauto fiir ihre Pendelmobilitit erpro-
ben. Zur Verfligung standen E-Bikes, E-Pkw und eine Flatrate
fiir den OPNV. Die Teilnehmenden wurden dariiber hinaus
durch eine Mobilititsberatung und Informationsangebote indi-
viduell unterstiitzt, Fihigkeiten fiir ihre neuen Mobilitatsrouti-
nen zu entwickeln. Sie erhielten zudem eine , Alltagspauschale*
in Hohe von 125 Euro, die sie dazu nutzen konnten, ihre ver-
inderte Pendelmobilitit zu unterstiitzen, beispielsweise durch
den Kauf von Fahrradbekleidung. Ziel des Experiments war es,
klimafreundliche multioptionale Mobilitit fiir die Teilnehmen-
den erlebbar und attraktiv zu machen und ihre etablierten Pen-
delroutinen aufzubrechen. Sie konnten erfahren, wie sie die
getesteten Angebote in das Netzwerk weiterer Praktiken ihres
Alltags einbetten konnen. Die beobachteten Veranderungen im
Laufe des Experiments — und vergleichbare Studien, zum Bei-
spiel Mobilititslabor2020 — zeigen, dass Lernprozesse und Ver-
inderungsdynamiken durch ein solches Setting effektiv ange-
stoflen werden kénnen (Deffner/Sunderer 2023).
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Aber was bedeutet das im Einzelnen? Zunichst wurde im
Mobilititsexperiment deutlich, dass sich durch das Ausprobie-
ren neuer Verkehrsmittel auch Bedeutungen von Pendelmo-
bilitit wandeln kénnen. Fiir viele Teilnehmer/innen hat sich
wihrend des Experimentes die Art und Weise, wie sie ihre
Pendelmobilitit bewerten, verindert. Dies betrifft sowohl das
emotionale Erleben als auch den personlichen Nutzen, den die
neue Mobilititspraktik gegeniiber der alten hat. Dabei lassen
sich je nach Verkehrsmittel unterschiedliche Bedeutungs- und
Wahrnehmungsverinderungen feststellen.

Fir die Tester/innen des E-Bikes bedeutete das Pendeln
neben der Uberwindung einer Wegstrecke beispielsweise nun
auch eine korperliche und sportliche Betitigung. Die Verlage-
rung des Pendelns an die frische Luft und in die Natur hatte
zudem zur Folge, dass das Pendeln als erholsam, spafig und
Ausgleich zum stressigen Arbeitsalltag wahrgenommen wurde,
mit dem nicht zuletzt auch eine Steigerung des eigenen Wohl-
befindens einhergegangen ist. Bei schlechten Wetterverhilt-
nissen wie Regen, Glitte oder eingeschrinkter Sicht, nicht aus-
reichend vorhandenen und beleuchteten Radwegen sowie ei-
nem zu hohen Verkehrsaufkommen an Kraftfahrzeugen im
Straflenverkehr ist jedoch auch eine Wahrnehmungsverinde-
rung in negativer Hinsicht festzustellen. Sie fithrten oftmals
dazu, dass E-Bike-Pendler/innen den Pendelweg als unsicher
bis gefihrlich wahrnahmen, wodurch der Arbeitsweg fiir sie
teilweise auch ein gewisses Risiko bedeutet hat. In der Summe
wurde das Pendeln mit dem E-Bike aber von einer iiberwie-
genden Mehrheit der Teilnehmenden als ein Gewinn bewertet,
insbesondere aufgrund der positiven Bedeutungsverinderung.

Fiir die OPNV-Testenden ergab sich eine Bedeutungs- und
Wahrnehmungsverinderung vor allem dadurch, dass die Pen-
delzeit anders genutzt werden konnte als vor dem Experiment.
Aufgrund der Tatsache, dass sich die OPNV-Pendler/innen
nicht mehr aktiv mit dem Straflenverkehr auseinandersetzen
mussten, konnten sie die Zeit im OPNV nach ihren Vorlieben
gestalten. Einige nutzten die Zeit zum Entspannen und Run-
terkommen, lasen Biicher, surften im Internet oder hérten Mu-
sik und Podcasts, wihrend andere die Pendelzeit in Bus und
Bahn bereits produktiv nutzten, indem sie beispielswiese da-
mit begonnen haben, E-Mails zu lesen und zu beantworten.
Ahnlich wie beim E-Bike wurde also auch das Pendeln mit dem
OPNV nicht mehr nur als reine Uberbriickung der Pendelstre-
cke wahrgenommen, sondern vielmehr als zusitzliche Zeit im
Alltag, die man fiir sich selbst hat und nutzen kann. Aber auch
hier hing diese positive Bedeutung wesentlich mit dem Aus-
bleiben von Stérfaktoren wie Verspitungen oder Uberfiillung
zusammen.

Obwohl sich fiir die Tester/innen von E-Autos keine neuen
Moglichkeiten zur Zeitnutzung und umfassenden Verinderung
von Routinen ergaben, haben auch sie neue Sichtweisen auf die
Pendelmobilitit entwickelt. Die Teilnehmenden bewerteten die
Nutzung positiv als 6kologisch-zukunftsweisend und empfan-
den das Pendeln dadurch attraktiver und sich selbst als fort-
schrittlich. Allerdings wurde diese positive Bedeutung durch die
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eingeschrinkte Verfiigbarkeit von 6ffent-
lichen Ladesiulen getriibt. Viele Teilneh-
mende berichteten von einer stindigen
Ungewissheit dariiber, wo, wann und ob
das E-Auto aufgeladen werden kann, da
die meisten keine Lademoglichkeit zu
Hause hatten. In der Folge bedeutete das
Pendeln mit dem E-Auto fiir einige auch
einen zusitzlichen Stressfaktor im Alltag.

Im Pendelexperiment haben sich die
Teilnehmenden auch neue Fihigkeiten
angeeignet und Kompetenzen (weiter-)
entwickelt, die fiir eine multimodal und
auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Pen-

Verinderung des Pendelverhaltens [Anzahl| Personen]

Mulitmodal
E-Bike-Nutzung
OV-Nutzung

Bike+Ride
E-Bike-Nutzung geplant

Keine Veranderung

delmobilitit hilfreich und notwendig
sind. Verkehrsmitteliibergreifend ist da-
bei eine erhshte Integration von Smart-
phone-Apps in den Pendelalltag festzu-
stellen. Diese umfassen Apps der regionalen Verkehrsunter-
nehmen, um Informationen zu Fahrplinen und mdoglichen
Verspitungen oder Ausfillen zu erhalten, Wetter-Apps, um
Fahrradbekleidung an die Witterungsbedingungen anzupas-
sen oder grundsitzlich abzuwigen, ob man mit dem E-Bike
fahren will oder nicht, Routenplaner-Apps, um méglicherweise
neue und schnellere Pendelstrecken ausfindig zu machen, und
Apps, um Ladesiulen fiir das E-Auto lokalisieren zu konnen.

Eine weitere angeeignete Fihigkeit betrifft die Auseinan-
dersetzung mit verkehrsmittelspezifischen Hindernissen auf
dem Pendelweg und deren Uberwindung. Besonders bei den
E-Bike-Testenden etablierte sich die Strategie, auftretende Hin-
dernisse mit Hilfsmitteln und Requisiten zu iiberwinden. Da-
runter fallen angepasste Kleidung und Gadgets wie Fahrrad-
lampen fiir die Fahrt bei schlechten Witterungs- und Sichtver-
hiltnissen oder Mittel, um die Transportkapazitit des E-Bikes
zu steigern (Satteltaschen, Fahrradkérbe etc.). Limitierter in
der Uberwindung auftretender Hindernisse waren die Tes-
ter/innen des E-Autos und des OPNV. Im letzteren Fall blieb
den Teilnehmer/innen in Situationen, in denen Ziige oder
Busse Verspitung hatten oder sogar ganz ausfielen, oft keine
andere Moglichkeit, als die Wartezeit auf die nichstmogliche
Verbindung in Kauf zu nehmen oder doch wieder auf den Pkw
zuriickzugreifen.

Die personliche Mobilititsberatung zu Beginn des Experi-
ments spielte hierbei eine wichtige Rolle, da sie dazu diente,
anfingliche Unsicherheiten zu verringern sowie bereits kon-
krete Fragen zu stellen und Hinweise zu geben, wie mit der
neuen Pendelroutine umgegangen werden kann: Wie plane
ich eine Anreise mit Rad, Bahn und Bus richtig? Warum ist
die Regenhose fiirs Fahrradpendeln so ausschlaggebend? Wel-
che Ausweichrouten und alternativen Verbindungen habe ich,
wenn mein Zug ausfillt? Gerade durch das langfristige und
unverbindliche Ausprobieren, die dabei geleistete Betreuung
und Unterstiitzung sowie den Experimentrahmen werden der
Umgang mit neuen Verkehrsmitteln zwanglos eingetibt, Miss-

Abbildung 2: Verhaltensveranderungen durch das Mobilitatsexperiment, n = 39.

Quelle: Befragung Mobilititsexperiment.

erfolge auch mal verziehen und damit die neuen Fihigkeiten
Schritt fuir Schritt aufgebaut und verinnerlicht.

Durch die Einbettung des Pendelns in den restlichen Alltag
hat die Verinderung von Pendelpraktiken hiufig auch Auswir-
kungen auf andere Alltagsaktivititen oder Praktiken am Ar-
beitsplatz. Fiir die E-Bike-Tester/innen kamen zum Teil neue
Routinen auf, sich zum Beispiel am Arbeitsplatz umzuziehen
und zu duschen, falls moglich und notwendig. Ebenfalls ver-
inderte sich die Organisation des Arbeitsalltags. Manche Teil-
nehmende legten berufliche Termine bewusst auf Tage, an de-
nen sie nicht mit dem E-Bike zur Arbeit fahren wollten, um
dafiir an Tagen, an denen sie mit dem E-Bike pendeln, ohne
Zeitdruck unterwegs sein zu kénnen. Auch bei Nutzenden des
OPNV zeigt sich eine solche Umorganisation des Arbeitsall-
tags, die zu einer Stressreduktion auf dem Pendelweg beitrigt.

Zudem konnten im Zusammenhang mit Haushalts- und
Versorgungsroutinen Wirkungen bei den E-Bike- und OPNV-
Testenden festgestellt werden. Durch die geringe Transportka-
pazitit eignet sich das E-Bike nur fiir kleinere Einkiufe, wih-
rend grofiere Einkiufe weiterhin mit dem Pkw erledigt werden
mussten und dafiir manchmal mit dem Auto gependelt wurde.
Hier zeigte sich jedoch auch teilweise eine Anpassung der Ver-
sorgungsroutinen hin zu ein oder zwei monatlich stattfinden-
den GrofReinkiufen mit dem Pkw, um im restlichen Verlauf
des Monats mit dem E-Bike unterwegs sein zu kénnen. Auch
fur die OPNV-Pendler/innen kam es stellenweise zu Konflik-
ten zwischen Haushalts- und vor allem Versorgungspraktiken
und der neuen Pendelroutine. Besonders dann, wenn die pen-
delnde Person fiir die Versorgung von Kindern, Eltern oder
Haustieren verantwortlich war, erwies sich der OPNV auf-
grund mangelnder Flexibilitit, Verspitungen und Ausfillen
oft als zu unsicher, um dieser Verantwortung gerecht zu wer-
den. Daher wurde auch hier im Zweifelsfall auf den Pkw zu-
riickgegriffen oder im Homeoffice gearbeitet.

Verkehrsmitteliibergreifend hat die Teilnahme am Experi-
ment bei den Teilnehmer/innen mehrheitlich zu einem Um-
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»Rein verkehrsbezogene
MafSnahmen greifen
fiir eine Umstellung von
Pendelroutinen oftmals
zu kurz.“

denken in der Gestaltung ihres Pendelverhaltens gefiihrt. So
berichteten sehr viele Teilnehmende davon, dass sie zukiinf-
tig die Nutzung ihres Pkw mit Verbrennungsmotor reduzie-
ren wollen und stattdessen multimodal, das bedeutet verschie-
dene Verkehrsmittel im Wochenverlauf kombinierend, zur
Arbeit pendeln mochten. Dariiber hinaus hat sich eine nen-
nenswerte Anzahl der E-Bike-Tester/innen, iiberzeugt durch
die Erfahrungen im Experiment, dazu entschieden, weiter-
hin das E-Bike fiir den Arbeitsweg zu nutzen. Weitere Strate-
gien, das Pendeln in Zukunft nachhaltiger zu gestalten, zeigen
sich beispielsweise in dem Willen, den nichsten Arbeitsplatz
in Fahrradreichweite zu suchen oder, wenn méglich, mehr im
Homeoffice zu arbeiten.

Beachtenswert sind zudem die geplanten Verinderungen
der eigenen Mobilitit in Richtung mehr Nachhaltigkeit, die
uiber das Pendeln zum Arbeitsplatz hinausgehen. Rund 70 Pro-
zent der befragten Teilnehmer/innen gaben an, ihre Einstel-
lung gegeniiber dem Pendeln im Allgemeinen geindert zu ha-
ben, und weitere rund 76 Prozent sagten, dass sich durch das
Experiment ihr Blick auf nachhaltige Mobilitit auch iiber das
Pendeln hinaus geindert hat. Die durch das Realexperiment
herbeigefiihrte verinderte Wahrnehmung des urspriinglichen
Pendelns kann somit als verstirkender Hebel fiir ein nachhal-
tigeres Pendel- und Mobilititsverhalten in der Zukunft ange-
sehen werden.

Vor dem Experiment war der klassische Pkw mit Verbren-
nungsmotor fiir die Mehrheit der Teilnehmer/innen das Ver-
kehrsmittel erster Wahl, das selbstverstindlich in den Alltag
integriert war, wodurch mogliche Nachteile bewusst oder un-
bewusst ausgeblendet wurden. Erst durch das Erproben alter-
nativer Verkehrsmittel wurden den Teilnehmenden auch die
Nachteile des Verbrenners bewusst. So erkannten die Teilneh-
mer/innen, wie unangenehm und strapazierend das Pendeln
mit dem Pkw in dichtem Verkehr oder bei Staus ist, wie laut
und dreckig ihr Verbrenner im Vergleich zu E-Auto und E-Bike
ist, wie grof3 die Kosten der Pkw-Nutzung hinsichtlich Kraft-
stoff, Anschaffung, Wartung und Versicherung tatséichlich sind
und wie wenig die Pendelzeit im Pkw im Vergleich zum Pen-
deln mit dem OPNV und dem E-Bike genutzt und genossen
werden kann. All dies hatte zur Folge, dass ein Grofteil der
Teilnehmenden erkannt hat, dass der Verbrenner nicht alter-
nativlos ist. Auch wenn die wenigsten Teilnehmenden ginzlich
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auf den Pkw verzichten kénnen oder wollen, haben sich alle ak-
tiv mit ihrem Pendelverhalten auseinandergesetzt, dabei neue
Mobilititsangebote kennengelernt, sind zu einem groflen Teil
offener fiir Alternativen geworden und haben gelernt, wie sie
neue Strategien und Routinen zu einer dkologisch nachhalti-
geren Gestaltung ihres Pendelwegs in ihren iibrigen Alltag ein-
passen kénnen.

Pendelexperimente als Baustein
fiir das Mobilititsmanagement

Die Umstiegsquote im Mobilititsexperiment des Pendel-
Labors mit circa 75 Prozent (Abbildung 2) ist eindrucksvoll,
aber auch kein Einzelfall. Auch im Projekt PendlerRatD sind
vergleichbar viele Pendler/innen umgestiegen (Heimel et al.
2022). Das kostenlose und unverbindliche Experimentieren
scheint also ein vielversprechendes Instrument zu sein, um
die Verinderung von Verkehrshandeln zu erméglichen. Woran
liegt das? Zum einen setzt das Experimentieren eine Motiva-
tion frei, die durch den Spaf und die Freude an Neuem ent-
steht. Zum anderen ist es unverbindlich, wie das Anprobieren
eines extravaganten Brillengestells im Geschift oder eine Pro-
befahrt. Zuerst ist es etwas ungewohnt, aber dann stellt man
fest, dass es doch zu einem passt.

Im Gegensatz dazu nimmt die Etablierung neuer Mobili-
tatsroutinen aufgrund ihrer Komplexitit und Verbindung mit
dem restlichen Alltag allerdings oft mehrere Monate in An-
spruch. Ausschlaggebend fiir den Erfolg des PendelLabors war
deshalb auch der relativ lange Zeitraum, in dem die Teilneh-
mer/innen die Moglichkeit hatten, ihre neuen Verkehrsmittel
zu testen: fiinf Monate fiir E-Bike und OPNV. Nur so war es
moglich, dass sie sich voll und ganz auf diese einlassen und
auch alltigliche Erfahrungen sammeln konnten. Dies ist wich-
tig, weil viele Menschen eine Mobilitit jenseits der Autonut-
zung gar nicht kennen und Alternativen abschreckend oder zu
kompliziert finden. Mobilititsexperimente machen Alternati-
ven im Alltagsleben erfahrbar und erlauben das schrittweise
und zwanglose Einfinden in neue Routinen. Die Teilnehmen-
den gehen oft spielerisch an die Sache heran, es sind zunichst
kaum Ausgaben oder langfristig wirkende Entscheidungen er-
forderlich. Auf diese Weise kénnen Mobilititsexperimente die
Motivation zum Umsteigen stirken.

Ein wichtiger Aspekt, den wir bisher nur wenig beleuchtet
haben, ist die Rolle von Infrastruktur in einem solchen Experi-
ment. Es ist klar, dass ohne eine gewisse Infrastruktur ein Um-
stieg auf nachhaltige Pendelalternativen nicht klappt. Wenn
keine OPNV-Anbindung gegeben ist, kann auch nicht mit dem
OPNV gependelt werden. Wenn keine Radwege zur Verfiigung
stehen, scheuen viele Personen davor zuriick, mit dem E-Bike
zu pendeln. Dennoch hat sich im Mobilititsexperiment gezeigt,
dass der Lernprozess wihrend des Experiments Strategien ver-
mittelt, um mit unzureichender Infrastruktur, wie zum Bei-
spiel schlechten Radwegen oder mangelhafter Anbindung an
den OPNV, besser umzugehen, oder zu der iiberraschenden



Einsicht fithrt, dass der Zustand der Infrastruktur mancherorts
doch nicht so schlecht ist wie vermutet. Das ersetzt keinesfalls
den Auf- und Umbau von Infrastrukturen fiir nachhaltige Mo-
bilitdt, zeigt aber, dass es vielfach mdoglich ist, die eigene Pen-
delmobilitit nachhaltig zu gestalten, ohne dass dafiir bereits
eine perfekte Infrastruktur zur Verfiigung steht.

Nach den ermutigenden Erfahrungen im Projekt PendelLa-
bor war es fiir das Team vom ISOE (Institut fiir sozial-6kolo-
gische Forschung) und unseren Praxispartner ivim (Integrier-
tes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt
RheinMain) naheliegend, zu iiberlegen, wie Mobilititsexperi-
mente in die Breite getragen werden kénnen. Deshalb sollen
im laufenden Forschungsvorhaben transform-R, im Rahmen
eines Reallaborprozesses in der Rhein-Main-Region, Mobili-
titsexperimente als wirkungsvolle transformative Mafinahme
fur Kommunen weiterentwickelt und anschlieflend auf regio-
naler Ebene skaliert werden. Damit wird aus dem einmaligen
Mobilititsexperiment das regionale Angebot eines Lern- und
Erfahrungsraums, das Kommunen und idealerweise auch Un-
ternehmen in Anspruch nehmen kénnen. Von diesem Vorha-
ben versprechen wir uns, dass ein solcher Erfahrungsraum es
einer grofReren Anzahl von Personen erméglicht, konkrete Er-
fahrungen mit der Erprobung alternativer Mobilititspraktiken
zu sammeln, und dazu anregt, diese neuen Erfahrungen auch
auf andere Bereiche der eigenen Mobilitit zu iibertragen.

Aus den Erfahrungen im Projekt PendelLabor leiten wir ei-
nige wichtige Eckpunkte fiir die dauerhafte Institutionalisie-
rung eines solchen Pendelexperiments ab:

I kostenlose Teilnahme, um den Zugang zu Alternativen
niedrig zu halten, zur Teilnahme zu motivieren und eine
der groflten Barrieren fiir alternative Pendelerfahrungen
(die zusitzlichen Kosten) abzubauen

I professionelle und ganzheitliche Mobilititsberatung zum
Arbeitsweg, um alle moglichen Alternativen zu betrachten
und die Gestaltung des Alltags in die neue Pendelroutine
einzubeziehen

I langfristige Erprobung (mindestens drei Monate), um viel-
faltige Erfahrungen zu sammeln, Fahigkeiten fiir verschie-
dene Bedingungen (z. B. Tag, Nacht, Regen) aufzubauen
und neue Einstellungen zu entwickeln

I Anregung zur Kombination unterschiedlicher Verkehrsmit-
tel, insbesondere mit dem OPNV, zur Férderung der inter-
und multimodalen Mobilitit und damit der Erhshung der
Flexibilitit der Teilnehmenden
Die Chancen eines solchen Angebots haben wir bereits

dargestellt. Sie sind allerdings an bestimmte organisatorische

Voraussetzungen gebunden. Zunichst ist es fiir eine dauer-

hafte Verfiigbarkeit des Angebots unerlisslich, einen Triger

auf (iiber)regionaler Ebene zu finden. Die Aufgaben des Tri-
gers umfassen:

I Bereitstellung und Pflege von Infrastruktur und Instrumen-
ten zum Management der Teilnehmenden, Austausch der
Teilnehmenden wihrend des Experiments und Auswertung
der Experimente

NEUE KONZEPTE

I Bereitstellung von Material fiir Offentlichkeitsarbeit, einer
Informationswebseite und Unterlagen fiir die Experiment-
durchfithrung (u.a. FAQs zu neuen Pendelroutinen)

I Aufbau und Schulung eines Berater/innenpools zur Durch-
fithrung der Mobilititsberatungen

B Abschluss von Rahmenvertrigen zur Miete der Testange-
bote (u.a. E-Bikes, E-Lastenrider)

I Organisation flankierender Angebote (z. B. E-Bike-Fahrtrai-
nings)

Dartiber hinaus ist die lokale Anbindung des Experiments
wichtig, weshalb es vorgesehen ist, dass die Kommune oder das
Unternehmen, welche das Angebot in Anspruch nehmen wol-
len, als lokaler Koordinator titig sind. Dieser dient als zentra-
ler Ansprechpartner fiir die Teilnehmenden und ist zustindig
fiir die Kommunikation/Werbung vor Ort, die Administration
der Teilnehmenden, die Umsetzung des Pendelexperiments
und die Durchfithrung von Austauschformaten (zwischen den
Teilnehmenden und mit der lokalen Verwaltung).

Eine zweite Herausforderung ist die Finanzierung eines sol-
chen Lern- und Erprobungsraums fiir nachhaltige Mobilitits-
praktiken. Hierfiir sind insbesondere Personalmittel beim Tri-
ger des Angebots einzuplanen, aber auch die Kosten fiir die Be-
reitstellung der Testangebote, der Mobilititsberatungen und
unterstiitzenden Angeboten sowie Sachmittel fiir die digitale
Infrastruktur. In ersten groben Schitzungen gehen wir davon
aus, dass in einem institutionalisierten Rahmen ein Pendelex-
periment etwa 2.000 Euro pro Teilnehmer/in kostet (exklusive
Personalkosten fiir die lokale Koordination). Im Vergleich zu
anderen Mafinahmen des Mobilititsmanagements, zum Bei-
spiel dem Neubiirgermanagement, ist ein solches Mobilititsex-
periment verhiltnismifig teuer (Zukunftsnetz Mobilitit NRW
2022). Allerdings ist die Erfolgs- und Umstiegsquote deutlich
hoher und die Kosten miissen auch mit vermiedenen Kosten
fur die Erweiterung von StraRen- und Schieneninfrastruktur
gegengerechnet werden. Aktuell existieren unseres Wissens
nach nur eingeschrinkte Férdermdoglichkeiten fiir Kommunen,
solche Experimente durchzufiihren, weshalb ein Bedarf be-
steht, entsprechende Forderprogramme einzurichten und/oder
einen entsprechenden Triger auf Landesebene zu finanzieren.

Insgesamt ermdglichen mehrmonatige Mobilititsexperi-
mente, dass Neues spielerisch zur Gewohnheit werden kann.
Mit der Brille praxistheoretischer Ansitze betrachtet (Stein
et al. 2022), eignen sich die Teilnehmenden von Mobilititsex-
perimenten neue Praktiken an und betten sie in ihren Alltag,
also in das Netzwerk anderer Praktiken, ein — zum Beispiel den
Weg mit dem E-Bike zur S-Bahn, das Abstellen des Fahrrades
in einer Parkbox, in der auch die Sporttasche gelagert wird, da-
mit am Abend die Sportroutine mit der neuen Pendelroutine
verkniipft werden kann. So entstehen Prototypen fiir neue Rou-
tinen, die spiter ,in Serie“ gehen kénnen und Transformatio-
nen im Kleinen stattfinden lassen.

Alle Teilnehmer/innen berichten, dass sie wihrend des Ex-
perimentes die Reflexionsmoglichkeit iiber die eigene Mobi-
litidt sehr geschitzt haben. Viele beschreiben, wie sich dieses

OkologischesWirtschaften 4.2024 (39)




40

NEUE KONZEPTE

Nachdenken auf andere Lebensbereiche ausgeweitet hat, etwa
auf Nachhaltigkeit im Haushalt oder gesundheitsbewusstes
Verhalten. Die Teilnehmenden sprechen dann mit Freunden,
Familie und Kolleg/innen iiber ihre Erfahrungen, regen viel-
leicht auch dort ein Umdenken an und kénnen somit kleine
Transformationen weitertragen.

Mit der Institutionalisierung und Verstetigung von Pen-
delexperimenten ist es somit moglich, einen Lern- und Erfah-
rungsraum fiir nachhaltige Pendelmobilitit dauerhaft zur Ver-
fugung zu stellen und damit wichtige Gelegenheitsriume fiir
die Mobilititstransformation zu schaffen.
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