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Das Forschungsprojekt PaEGIE untersucht, wie eine groflere Akzeptanz und eine fundamentale Verhaltensanderung

1. EINLEITUNG

der Blrger*innen durch neue Partizipationsformen in der Energietransformation erreicht werden kénnen, exemplarisch
erprobt im Bereich Verkehr und Mobilitat. Innerhalb der Stadt Darmstadt werden dabei die drei Quartiere Lincolnsiedlung,

Mollerstadt und Heimstattensiedlung vergleichend betrachtet.

Aufbauend auf einer Bestandsaufnahme und -analyse zur quantitativen und qualitativen Erfassung der mageblichen
Siedlungs- und Mobilitatsinfrastrukturen (vgl. PaEGIE-Kurzbericht ,Mobilitatsplanerische Grundlagen®, Stahl et al.
2021), wurde in den drei Quartieren eine Burgerbefragung mittels Fragebogen durchgefihrt. Die Befragung liefert
Uber die Bestandsaufnahme hinaus einen fundierten Eindruck der ortlichen IST-Situation. Somit kénnen die Haufigkeit
von und die Grande fur bestimmte Verkehrsmittelnutzungen erfasst werden, um einen Eindruck vom gegenwartigen
Mobilitatsverhalten der Quartiersbewohner*innen zu erhalten. Negative Umweltauswirkungen des Verkehrs und
politische Zielsetzungen zeigen die Notwendigkeit einer Mobilitdtswende auf. Diese erfordert zum einen technische und
infrastrukturelle Anpassungen. Entsprechende MaSnahmen und Entwicklungen im Mobilitatsbereich kénnen zwar objektiv
erfasst werden, aber erst die Ergebnisse der Befragung geben Aufschluss daruber, wie diese von Blrger*innen subjektiv
bewertet werden. Denn zum anderen stellt die Mobilitdtswende auch eine gesellschaftliche Herausforderung dar, die
Anderungen im Mobilitatsverhalten erforderlich macht. Die Einstellung der Biirger*innen zur aktuellen Verkehrssituation

und zur Mobilitdtswende sind fur das Formulieren von Anforderungen an eine zuklnftige Mobilitat zentral.

Ziel des Kurzberichtes ist es, die Ergebnisse der Burgerbefragung mit Bezug zur gesellschaftlichen Dimension der
Mobilitatswende zu den Aspekten Nutzerverhalten, Wahrnehmung bisheriger Mobilitdtskonzepte sowie Vorstellungen
Uber kunftige Mobilitat vorzustellen. Zunachst wird dabei das Quartier als Betrachtungsebene und die im Rahmen von
PaEGIE betrachteten Quartiere vorgestellt. Auf eine Beschreibung der methodischen Vorgehensweise folgt die Darstellung

der Befragungsergebnisse. Abschlieflend werden die Erkenntnisse flr die weitere Projektarbeit zusammengefasst.




2. BETRACHTUNGSEBENE QUARTIER

Stadte und Stadtgesellschaften sind heterogen und flihren zu unterschiedlichen Interessen, Verhalten und Wahrnehmungen
in den verschiedenen Teilraumen (Voss et al. 2017, S. 6). Ein Quartier ist ,ein kontextuell eingebetteter, durch externe
und interne Handlungen sozial konstruierter, jedoch unscharf konturierter Mittelpunkt-Ort alltéglicher Lebenswelten
und individueller sozialer Spharen, deren Schnittmengen sich im raumlich-identifikatorischen Zusammenhang eines
Uberschaubaren Wohnumfeldes abbilden” (Schnur 2014, S. 43) und kann als kleinster urbaner Raum als ,entscheidender
Referenzrahmen flr eine zukunftsorientierte Stadtentwicklung” (Bukow 2020, S. 7) gelten. Aus diesem Grund werden
im Rahmen des Forschungsprojektes PaEGIE die drei Darmstadter Quartiere Mollerstadt, Lincolnsiedlung und
Heimstattensiedlung vergleichend untersucht. Die Auswahl der Quartiere erfolgte anhand der Kriterien Lage, Bebauung
und Bevolkerungsstruktur, die sich moglichst unterscheiden (vgl. Abbildung 1), um ein umfassendes Gesamtbild zu

erhalten und eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten.

Die ortlichen Rahmenbedingungen und das lokale Mobilitdtsangebot wurden im Rahmen einer Bestandsaufnahme und

-analyse erfasst (vgl. PaEGIE-Kurzbericht ,Mobilitatsplanerische Grundlagen®, Stahl et al. 2021):

e Die Mollerstadt ist ein zentral gelegenes Innenstadtquartier, das im klassizistischen Stil zu Beginn des 19.
Jahrhunderts entstanden ist und nach nahezu vollstandiger Zerstérung im Zweiten Weltkrieg unter Nutzung der
gegebenen Strafenstrukturen wieder aufgebaut wurde (vgl. Wiest 0.J., 0.S.). Das Quartier ist durch eine dichte, vier-
bis fiinfgeschossige Blockrandbebauung und eine hohe Nutzungsdichte gepragt. Ziele des taglichen Bedarfs sowie
zentrale Umsteigepunkte des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sind ful&ufig erreichbar. In diesem Quartier
ist der Anteil an Ein-Personen-Haushalten sowie an Personen im Erwerbstatigenalter héher im Vergleich zu den

anderen beiden Quartieren (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021).

e Die Heimstattensiedlung liegt am sudwestlichen Rand der Stadt Darmstadt. Die Bebauung ist durch ehemals
grole Einfamilienhausgrundstiicke des seit 1932 entstandenen Kleinsiedlungsgebietes gepragt, die spater

nachverdichtet und im Randbereich durch dichtere Neubaugebiete erganzt wurden (vgl. Engels o0.J., 0.S.). Der Anteil

an Mehrpersonenhaushalten sowie an Haushalten mit Kindern ist in der Heimstattensiedlung im Vergleich zu




den anderen beiden Quartieren grofler und die Bewohnerschaft ist insgesamt eher alter (vgl. Wissenschaftsstadt

Darmstadt 2021). Das zentrumsferne Wohnquartier weist mit lediglich einer Buslinienanbindung ein eher geringes
OPNV-Angebot auf. Dagegen ist sowohl im &ffentlichen StraBenraum als auch auf den privaten Grundstiicken eine

hohe Parkflachenverflugbarkeit gegeben.

Die Lincolnsiedlung ist ein durch Mehrfamilienhauser gepragtes, neues Wohnquartier am sidlichen Rand der Stadt
Darmstadt, das im Bereich der ehemaligen, in den 1950er Jahren errichteten Wohnsiedlung fur amerikanische
Streitkrafte entstand (vgl. Knie o0.J., 0.S.). Im Vergleich zu den anderen beiden Quartieren ist die Bewohnerschaft
der Lincolnsiedlung eher jung und weist einen hoheren Anteil von Personen mit Migrationshintergrund auf (vgl.
Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021). Im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung der Lincolnsiedlung wurde
ein multimodales und Pkw-armes Mobilitatskonzept erarbeitet und umgesetzt. Dieses sieht unter anderem eine
Entkopplung von Wohnen und Parken, ein lokales Mobilitatsberatungsangebot und exklusive Mobilitatsangebote
wie E-Carsharing und Lastenradverleih vor (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt o.J.c). Durch die am Quartiersrand

angrenzende StrafRenbahnanbindung ist die Darmstadter Innenstadt in ca. 10 Minuten mit dem OPNV erreichbar.

Die Quartiere weisen spezifische Eigenschaften auf und lassen eine heterogene Mobilitatsnachfrage und -wahrnehmung

in den unterschiedlichen Quartieren vermuten. Ziel dieses Kurzberichtes ist es daher, die Quartiere einzeln zu betrachten

und miteinander zu vergleichen, um Unterschiede und Gemeinsamkeiten aufzuzeigen.




Abb. 1: Lage, Bebauungs- und Altersstruktur der drei Quartiere
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Ziel dieses integrierten Kurzberichtes ist es, die Unterschiede zwischen den Quartieren hinsichtlich der

3. METHODISCHES VORGEHEN

mobilitatsplanerischen Grundlagen, die mit der Bestandsanalyse herausgearbeitet wurden, mit dem Verhalten und den
Wahrnehmungen der Bewohner*innen zu erganzen. Die empirische Grundlage bildet eine Online-Befragung in den
drei genannten Quartieren. Fir methodische Erlauterungen zur Befragung hinsichtlich Stichprobenziehung, Erhebung,
Datenaufbereitung, Fragbogen-ltems und Kodierung wird auf den deskriptiven Datenreport zur PaEGIE Quartiersbefragung

(Lortz et al. 2021a) verwiesen.

Das Forschungsinteresse der Befragung lag darin, das Nutzerverhalten (1), die Einstellungen zu bisherigen
Mobilitdtskonzepten (2) sowie die Vorstellungen Uber die kinftige Mobilitat (3) der Blrger*innen zu erheben und diese

zwischen den Quartieren zu vergleichen. Vor diesem Hintergrund wurden folgende Forschungsfragen formuliert:

1a) Wie ist die Verkehrsmittelnutzung in den Quartieren?

1b) Wie ist die Verkehrsmittelverfligbarkeit in den Quartieren?

1c) Wie beeinflussen Wegzwecke und Entfernungen die Verkehrsmittelwahl in den Quartieren?
2) Wie werden bisherige Mobilitatskonzepte in den Quartieren wahrgenommen?

3) Wie sind die Vorstellungen Uber kinftige Mobilitat in den Quartieren?

Fur die Fragebogenkonstruktion wurden daftr auf der Grundlage der Forschungsliteratur (u.a. zur Verkehrsbildung, vgl.
Scheiner 2016), einer Analyse bestehender und diskutierter stadtischer Mobilitatskonzepte sowie teilweise in Anlehnung
an bereits bestehenden Fragebdgen®in diesem Forschungsfeld verschiedene Items gebildet, die zur Messung verwendet
wurden (fiir eine Ubersicht siehe Tabelle 1). Des Weiteren wurden soziodemographische Merkmale abgefragt, um mégliche

Ruckschlisse auf die Quartierstruktur selbst zu ermdéglichen.

Die genannten Forschungsfragen werden in Kapitel 4 besprochen.

1 Unter anderem wurden Fragen konzipiert in Anlehnung an Kirschner 2019; Wolf et al. 2021; Jarass 2018.




Tab. 1: Operationalisierung der Fragestellung

Konstrukt

1a) Verkehrsmittelnutzung

1b) Verkehrsmittelverfiigbarkeit

1c) Verkehrsmittelwahl

2) Wahrnehmung bisheriger
Mobilitétskonzepte

3) Vorstellung liber kiinftige
Mobilitéit

Soziodemographische Faktoren

Operationalisierung

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsmitteleigentum

Stellplatzverfligbarkeit Pkw

Stellplatzverfiigbarkeit Fahrrad
OPNV-Zeitkartenbesitz

Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit vom Wegzweck
Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von Entfernungen
Einstellungen zur Mobilitdtswende

Zustimmung zu nachhaltigen Mobilitdtskonzepten

Anteil der Elektroauto-Eigentiimer*innen von allen
Pkw-Eigentlimer*innen

Bereitschaft sich in naher Zukunft ein Elektroauto
anzuschaffen

Griinde gegen die Anschaffung eines Elektroautos

Moglichkeit fur private E-Ladesaule

Ausbaubedarf Ladeinfrastruktur

Grinde fiir und gegen Pkw-Eigentum

Griinde fir veranderte Verkehrsmittelnutzung

Geschlecht

Alter

Im Haushalt lebende Kinder

Bildungsabschluss

Erwerbssituation

Einkommen

Items

F3A

F2A
F2B-1
F2B-2
F2B-3,4
F3B
F1D+F3B
F5A
F5B-1-9

F2A

F2D2

F2D3
F2D4
F2D5
F2C1, F2C2
F3C.2
F8A
F8B
F8E
F8F
F8G
F8H




In diesem Kapitel werden die aus der Umfrage gewonnenen Erkenntnisse hinsichtlich Soziodemographie, Nutzerverhalten,

4. ERGEBNISSE AUS DER BEFRAGUNG

Wahrnehmung bisheriger Mobilitdtskonzepte und Vorstellungen Gber kinftige Mobilitat erldutert. Diese basieren auf einer
deskriptiv-analytischen statistischen Auswertung?, deren Ergebnisse die Grundlage bilden. Hierbei sollen die in Kapitel
3 genannten Forschungsfragen beantwortet werden. Ziel ist, die Quartiere einzeln zu betrachten und miteinander zu

vergleichen, um Unterschiede und Gemeinsamkeiten aufzuzeigen.

4.1 SOZIODEMOGRAPHISCHE UNTERSCHIEDE
/WISCHEN DEN QUARTIEREN

Im Zuge der Bestandsaufnahme der mafigeblichen Siedlungs- und Mobilitatsinfrastrukturen Anfang des Jahres
2021 (vgl. PaEGIE-Kurzbericht ,Mobilitatsplanerische Grundlagen®, Stahl et al. 2021) wurden die unterschiedlichen
Ausgangssituationen der drei Quartiere hinsichtlich der Bevdlkerungsstruktur und der vorhandenen Mobilitdtsangebote
deutlich. Einige der dort gewonnenen Erkenntnisse kdonnen durch die Ergebnisse der Umfrage bestéatigt werden
und sind bei der Interpretation dieser zu berucksichtigen. Tabelle 2 fasst die soziodemografischen Merkmale der
Bewohnendenbefragung in den drei untersuchten Quartieren zusammen. In der Mollerstadt und in der Lincolnsiedlung
sind die befragten Quartiersbewohner*innen mit einem Durchschnittsalter von 35 bzw. 39 Jahren im Vergleich zum
Darmstadter Durchschnitt (40 Jahre; Wissenschaftsstadt Darmstadt (2021)) eher jung, wahrend die Befragten der
Heimstattensiedlung mit einem Durchschnittsalter von 51 Jahren im Vergleich deutlich alter sind. Das ermittelte
Durchschnittsalter der Umfrageteilnehmenden weicht in allen Quartieren etwas von den ermittelbaren Durchschnittsaltern
auf Grundlage der fur Dezember 2019 verflgbaren statistischen Daten zur Altersstruktur in den Quartieren ab. Hierfur
gibt es mehrere mogliche Grinde: Zum einen ist insbesondere in der Lincolnsiedlung mit einer Veranderung der
Bevolkerungszahl und -struktur zu rechnen, da dort seitdem gréfRere bauliche Veranderungen stattgefunden haben. In
die Umfrage wurden zudem nur Personen Uber 18 Jahre einbezogen, in den statistischen Daten werden auch Personen

unter 18 Jahren erfasst. Letztlich kann auch die Art der Berechnung des Durchschnittsalters ein Grund fur Abweichungen

2 Alle hier dargestellten Werte wurden zur Ubersichtlichkeit auf eine Nachkomastelle gerundet.
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sein, da sowohl dem Datenreport als auch den Umfrageergebnissen lediglich Alterspannen zu entnehmen sind, so dass

die Berechnung auf einem Durchschnitt von unterschiedlichen und zum Teil recht weit gefassten Altersgruppen basiert.

Etwa die Halfte der Befragten ist weiblich. Der Anteil der Haushalte mit Kindern ist gemaf Umfrageergebnis in der

Heimstattensiedlung und in der Lincolnsiedlung hdher als in der Mollerstadt. Die Tabelle zeigt weiterhin, dass sich vor

allem Personen mit hdheren Bildungsabschlissen an der freiwilligen Umfrage beteiligt haben. In allen Quartieren ist die

Mehrheit der Umfrageteilnehmenden Vollzeit berufstatig. Wahrend in der Heimstattensiedlung ein Viertel aller Befragten

bereits in Rente oder Pension ist, befindet sich in der Mollerstadt sowie in der Lincolnsiedlung ein grofer Teil noch im

Studium. Das durchschnittliche monatliche Nettoeinkommen ist beim Quartiersvergleich in der Heimstattensiedlung am

héchsten und in der Mollerstadt am geringsten.

Tab. 2: Statistischer Vergleich der Befragten (Quelle: TU Darmstadt, PaEGIE Quartiersbefragung, 2021)

Mollerstadt Heimstattensiedlung Lincolnsiedlung
Durchschnittsalter? 35 Jahre 51 Jahre 39 Jahre
Weiblich 44.8 % 43.1 % 48.1 %
Haushalte mit 13 % 21.1% 252 %

Kindern

Hochster

Bildungsabschluss

Erwerbssituation

Durchschnittliches

monatliches

Nettoeinkommen?*

1.Master/Diplom (27.8 %)
2.Bachelor (22.6 %)
3.Abitur (18.3 %)

1.Vollzeit berufstatig (51.3 %)
2.Studium (28.3 %)
3.Rente/Pension (8 %)

Ca.2.200 €

1. Master/Diplom (35.6 %)
2. abgeschlossene
Berufsausbildung (17.6 %)
3. Bachelor (12.2 %)
1. Vollzeit berufstatig
(45.6 %)
2. Rente/Pension (24.5 %)
3. Teilzeit berufstatig (15.2 %)
Ca.2.500 €

1. Master/Diplom (50 %)
2.Bachelor (12.7 %)

3. abgeschlossene
Berufsausbildung (11.8 %)
1. Vollzeit berufstatig (53.5 %)

2. Studium (16.8 %)
3. Rente/Pension (9.9 %)

Ca. 2.300 €

3 Bei der Berechnung des Durchschnittsalters auf Basis von Altersspannen wurde der jeweilige Mittelwert jeder Altersgruppe fiir die Berechnung
herangezogen. Fur die oberste offene Altersgruppe wurde der niedrigste Wert verwendet.

4 Bei der Berechnung des durchschnittlichen Nettoeinkommens auf Basis von Einkommensspannen wurde der jeweilige Mittelwert jeder
Einkommensgruppe herangezogen. Fur die unterste offene Einkommensgruppe wurde der grofite Wert und fur die oberste offene Einkommensgruppe

der niedrigste Wert verwendet.
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Burger*innen in Deutschland sind durchschnittlich 1 Stunde und 20 Minuten pro Tag unterwegs. Bei einer durchschnittlichen

4.2 NUTZERVERHALTEN

Weglange von 12 Kilometern und 3.1 Wegen kommt jede Person damit auf 39 zurtickgelegte Kilometer pro Tag (Nobis und
Kuhnimhof 2018, S. 26-28). Mit welchem Verkehrsmittel diese bewaltigt werden, wird unter anderem von der Wohnlage,
Gewohnheiten, auferen Umstanden und der Verkehrsmittelverfligbarkeit beeinflusst. Das Eigentum an einem privaten
Pkw bestimmt beispielsweise signifikant die Nutzung - wahrend 20 % der Tagesstrecke von Pkw-Eigentimer*innen mit
diesem zuruckgelegt werden, verwenden Nicht-Pkw-Eigentimer*innen nur auf 5 % ihrer Tagesstrecke einen Pkw (Nobis
und Kuhnimhof 2018, S. 48). Auch das Eigentum eines Fahrrads oder einer OPNV-Zeitkarte beeinflussen so die Nutzung
eines Verkehrsmittels. In Deutschland werden 34 % der Wege zwecks Arbeit, dienstlicher Verpflichtungen oder Ausbildung
zurlckgelegt, 30 % fur Einkdufe und Erledigungen, 28 % dienen Freizeitaktivitdten und weitere 8 % aller Wege werden als
Begleitung bewaltigt (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 61). Auch dies kann die Verkehrsmittelwahl beeinflussen - wahrend
zum Pendeln in eine andere Stadt fur den einen der Pkw als einzige Variante zur Verflgung steht, kann innerhalb des

eigenen Quartiers das Fahrrad auf dem Weg zu einer Freizeitaktivitat die beste Alternative darstellen.

Neben den Siedlungsstrukturen und verflgbaren Mobilitatsangeboten gehoéren auch soziodkonomische (z.B.
Erwerbstatigkeit) und soziodemografische Rahmenbedingungen (z.B. Alter) sowie individuelle Einstellungen und
Orientierungen zu moglichen Einflissen auf das Nutzerverhalten (Hunecke und Schweer 2006, S. 148). Insofern ist zu
beachten, dass die Bevolkerungsstrukturen in den Quartieren sehr unterschiedlich sind (vgl. Kapitel 2 und Kapitel 4.1)
und Unterschiede im Mobilitatverhalten nicht zwangsweise auf die Lage des Quartiers zurtickzufuhren sind, sondern auch
abhangig vom spezifischen Verhalten der jeweiligen Bevolkerungsgruppe sein konnen. Hierflr gibt es vielfaltige Beispiele:
Familienhaushalte, wie sie z.B. eher in der Lincolnsiedlung und der Heimstattensiedlung vorkommen, haben mit hoherer
Wahrscheinlichkeit einen oder mehrere private Pkw im Eigentum (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 34), Carsharing-
Angebote werden insbesondere von jungen und 6konomisch gut gestellten Personen in Anspruch genommen (Nobis und
Kuhnimhof 2018, S. 36) und &ltere Personen nutzen seltener den OPNV als Personen bis 30 Jahre (Nobis und Kuhnimhof

2018, S. 50).

Im Folgenden werden die Umfrageergebnisse zur Verkehrsmittelnutzung und zu den Einflissen auf das Nutzerverhalten

fUr die drei untersuchten Quartiere ausgewertet und dargestellt.




Fur die Beantwortung der Frage nach der Verkehrsmittelnutzung ist insbesondere die Haufigkeit der Verwendung

4.2.1 VERKEHRSMITTELNUTZUNG

verschiedener Verkehrsmittel zu betrachten (s. Abbildung 2). Die im Alltag meistgenutzten Verkehrsmittel sind in allen drei
betrachteten Quartieren der eigene Pkw, das eigene Fahrrad und der OPNV. Beim Quartiersvergleich ist der Pkw in der
Heimstattensiedlung von grofiter Bedeutung - 69 % der Befragten in der Heimstattensiedlung nutzen den Pkw mindestens
einmal wochentlich, 35 % sogar (fast) taglich. Mit 43 % Stimmenanteil in der Mollerstadt und 49 % Stimmenanteil in
der Lincolnsiedlung nutzt auch in diesen beiden Quartieren ein grofRer Anteil der Befragten den Pkw mindestens einmal
wochentlich. Auffallig ist auch die Bedeutung des Fahrrads, insbesondere in den am Stadtrand gelegenen Quartieren
Heimstattensiedlung und Lincolnsiedlung - 69 % der Befragten in der Heimstattensiedlung und 63 % der Befragten in
der Lincolnsiedlung nutzen das Fahrrad mindestens einmal wochentlich. In dem innerstadtischen Quartier Mollerstadt ist
der Anteil der regelmafiig Fahrradfahrenden (mindestens einmal wochentlich) zwar deutlich geringer als in den anderen

beiden Quartieren, liegt aber auch bei 43 %.

Die Unterschiede bei der Fahrradnutzung kénnten auf die fuflaufige Nahe zur Innenstadt und zu den zentralen
Umsteigepunkten des OPNV in der Mollerstadt zuriickzufiihren sein: Hierdurch kdnnen eine Vielzahl von innerstadtischen
Zielen mit dem Nahverkehr ohne Umstiege erreicht werden, wahrend in den am Stadtrand gelegenen Quartieren
Lincolnsiedlung und Heimstéttensiedlung mit dem OPNV meist Umwege Uber die Innenstadt einhergehen und Wege mit
dem Fahrrad verkirzt werden kdnnen. Die Ergebnisse der Befragung hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl nach Zielort

bestatigt, dass in der Mollerstadt Uberdurchschnittlich viele Ziele zu Fuf} erreicht werden.

In der Mollerstadt und in der Lincolnsiedlung nutzen 54 % bzw. 49 % der Befragten mindestens einmal wéchentlich den OPNV.
Die Mollerstadt ist als Innenstadtquartier nah an zentralen Haltestellen des OPNV mit vielen Verbindungsméglichkeiten
gelegen, sodass die Nutzung dieses Angebotes naheliegt. Die Lincolnsiedlung ist trotz Randlage gut an den OPNV
angebunden. Am Ostlichen Rand des Quartiers werden drei Haltestellen von drei Stralenbahnlinien angefahren, die je nach
Tageszeit in funf- bis zehn-minGtiger Taktung verkehren. Im Gegensatz dazu wird die Heimstattensiedlung von nur einer
Buslinie angefahren, die das gesamte Quartier bedient. Der Anteil der OPNV-Nutzenden ist in der Heimstéattensiedlung
deutlich geringer - nur 15 % der befragten Heimstatter nutzen den OPNV mindestens einmal wdchentlich, 24 % der

Befragten nutzen den OPNV (fast) nie.




Sharing-Angebote spielen insgesamt eine eher untergeordnete Rolle bei der alltaglichen Verkehrsmittelnutzung. In keinem

der Quartiere werden Carsharing-Angebote (fast) taglich genutzt. In der Lincolnsiedlung nutzen immerhin 16 % der
Befragten Carsharing-Angebote mindestens monatlich. Dieser Anteil ist signifikant grofier als in den Quartieren Mollerstadt
(5 % der Befragten) und Heimstattensiedlung (2 % der Befragten). Da der Anteil der Pkw-Eigentimer*innen dort am
hochsten ist (vgl. Kapitel 4.2.2), kdnnte auch die Nachfrage nach Carsharing geringer ausfallen. Nach den Ergebnissen
des Ergebnisberichtes ,Mobilitat in Deutschland” (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 36) sind Carsharing-Kunden eher jung,

was zu einer leicht hoheren Nutzung in den ,jlingeren” Quartieren Mollerstadt und Lincolnsiedlung fliihren konnte.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Bikesharing-Angebot: In der Lincolnsiedlung wird dieses von 7 % der Befragten mindestens
monatlich genutzt, in der Mollerstadt liegt der Anteil bei 4 % und in der Heimstéattensiedlung nur bei 1 %. E-Scooter werden
insgesamt von 88 % der Befragten (fast) nie genutzt. Der Anteil der mindestens monatlich Nutzenden ist in der Mollerstadt
mit 7 % Stimmenanteil am groften und in der Heimstattensiedlung mit 0.5 % Stimmenanteil am geringsten. Hierbei liegt
die Vermutung nahe, dass E-Scooter insbesondere vor allem von jungeren Generationen und spontan genutzt werden und

die Zuganglichkeit in Zentrumsnahe hierfur deutlich héher ist.

Abb. 2: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung
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Quelle: TU Darmstadt, PaEGIE Quartiersbefragung, 2021
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Eine Grundvoraussetzung fur die Nutzung eines Verkehrsmittels ist dessen Verfugbarkeit. Die Verflugbarkeit 6ffentlicher

4.2.2 VERKEHRSMITTELVERFUGBARKEIT

Mobilitatsangebote wie OPNV und Sharing-Dienste wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme erfasst. Individuelles
Verkehrsmitteleigentum der Quartiersbewohnenden kann nur im Rahmen einer Befragung und auch nur ausschnittsweise

erfasst werden.

Das Ergebnis der Umfrage bezlglich des Verkehrsmitteleigentums zeigt auf, dass in allen Quartieren mindestens 50 %
der Befragten Uber einen eigenen Pkw verfigen. Der Anteil an Pkw-Eigentimer*innen ist beim Quartiersvergleich
in der Heimstattensiedlung am gréfiten und in der Mollerstadt am geringsten. Dies deckt sich mit der Erkenntnis zur
Nutzungshaufigkeit des eigenen Pkw, das in der Heimstattensiedlung von grofiter Bedeutung und in der Mollerstadt
von geringster Bedeutung bei der alltéglichen Verkehrsmittelwahl ist. Abbildung 3 zeigt, dass in der Mollerstadt etwa
98 % aller Eigentimer*innen eines motorisierten Verkehrsmittels einen Pkw oder einen Roller bzw. ein Motorrad mit
Verbrennungsmotor im Eigentum haben, wahrend diese Anteile in der Heimstattensiedlung und Lincolnsiedlung
mit jeweils etwa 94 % etwas geringer, aber immer noch hoch sind. Insgesamt sind die Anteile der Plug-in-Hybrid- oder
Elektroauto-Eigentumer*innen bei den Umfrageteilnehmer*innen gering. Diese Erkenntnis deckt sich mit den aus dem
Datenreport 2020 verflgbaren statistischen Daten zum Bestand an Kraftfahrzeugen nach Kraftstoff bzw. Energiequelle

in den statistischen Bezirken der Stadt Darmstadt (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021).

Das Fahrrad ist in allen betrachteten Quartieren im Eigentum von mindestens 80 % der jeweils Befragten. Insbesondere in
den zentrumsferneren Quartieren Heimstattensiedlung und Lincolnsiedlung ist ebenfalls ein signifikanter Anteil an E-Bike-

oder Pedelec-Eigentimer*innen erkennbar (21 % bzw. 12 %).

Erganzend zum Pkw- und Fahrradeigentum wird die wohnortnahe Stellplatzverfigbarkeit als weiteres Kriterium bei
der Verkehrsmittelwahl angenommen. In der Heimstattensiedlung haben 76.9 % der Befragten einen eigenen oder
gemieteten Pkw-Stellplatz. In der Lincolnsiedlung liegt dieser Anteil bei 53 %, wahrend in der Mollerstadt lediglich 37 %
der Befragten ein privater Stellplatz zur Verfigung steht. Die wohnortnahe Parkplatzsituation konnte bereits einen Einfluss
auf die Anschaffung eines eigenen Pkw haben. Weiterhin kdnnte das Wissen um eine zugesicherte Abstellmodglichkeit

nach erfolgter Ausfahrt die Hemmschwelle zur Nutzung des Verkehrsmittels verringern.




Abb. 3: Verkehrsmitteleigentum
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Der Anteil vorhandener Abstellmdglichkeiten fUr Fahrrader in den von den Befragten bewohnten Hausern ist in allen
Quartieren sehr hoch. In der Lincolnsiedlung ist der Anteil mit 99 % am gréfiten, es folgen die Heimstattensiedlung mit 95 %

und die Mollerstadt mit 84 % Stimmenanteil.

Die Nutzung von oOffentlich zuganglichen Mobilitatsangeboten, deren Verflugbarkeit im Rahmen der Bestandsaufnahme
erfasst wurde, ist ebenfalls von Registrierungen (Sharing-Angebote) oder Fahrkartenbesitzen (OPNV) abhangig. Eine
Registrierung, die zur Nutzung bestimmter Sharing-Angebote zumeist erforderlich ist, kann haufig online erfolgen, muss
jedoch im Fall von Carsharing vor Ort bestatigt werden, was die Hemmschwelle zur Registrierung unter Umstanden erhoht.

Kundenkarten und Apps ermoglichen schlieflich das Entleihen der Verkehrsmittel.

Fir die Nutzung des OPNV stehen verschiedene Fahrkartenarten zur Verfligung (vgl. HEAG mobilo 2021, 0.S.). Wahrend
bei seltener Nutzung des OPNV Einzelfahrkarten sinnvoll genutzt werden kénnen, stehen fiir die haufigere OPNV-Nutzung
verschiedene Zeitkartenarten zur Verfugung, die mit einer Verginstigung des Einzelfahrpreises einher gehen. In der
Mollerstadt besitzen 60 % der Befragten eine selbsterworbene oder/und eine vom Arbeitgeber gefoérderte Zeitkarte. In
der Lincolnsiedlung ist dieser Anteil mit 55 % etwas niedriger. Mit lediglich 31 % OPNV-Zeitkartenbesitzenden unter den
Befragten der Heimstattensiedlung zeigt sich ein erheblicher Unterschied in den betrachteten Quartieren. Die Unterschiede

der OPNV-Zeitkartenbesitze korrelieren mit der Nutzungshaufigkeit des OPNV in den jeweiligen Quartieren.
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4.2.3 VERKEHRSMITTELWAHL IN
ABHANGIGKEIT VON WEGZWECKEN UND
ENTFERNUNGEN

Neben der grundsatzlichen Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten spielen bei der Wahl des
Verkehrsmittels gegebenenfalls Wegzwecke und Entfernungen eine Rolle. Abbildung 4 zeigt, dass eine Mehrheit
der Befragten aller drei Quartiere bei Grofeinkdufen ublicherweise den Pkw nutzt. In der Mollerstadt geben 33 % der
Befragten an, dass ein Ziel zum Grof3einkauf in unter 1 km Entfernung zu erreichen ist, in der Heimstattensiedlung sowie
in der Lincolnsiedlung sind Moéglichkeiten zum Grof3einkauf fur 61 % bzw. 57 % der Befragten in unter 1 km Entfernung
zu erreichen. Ein Grof3teil der Befragten in allen Quartieren gibt an, dass die Transportkapazitat fur das Eigentum eines
eigenen Pkw mit ausschlaggebend ist. Dies durfte insbesondere auf die Situation beim Grofleinkauf zutreffen und die
hohe Pkw-Nutzung begriinden. Auch beim Bringen und Abholen von Kindern oder hilfsbedurftigen Personen ist der Pkw
in der Mollerstadt und Heimstattensiedlung das Ublicherweise genutzte Verkehrsmittel. In der Lincolnsiedlung steht bei
dieser Aktivitat das Fahrrad vor dem Pkw an erster Stelle. Wege zur Erledigung kleinerer Besorgungen, die kirzer als 1 km
sind, und zu regelmafiigen Freizeitaktivitaten, die haufig etwas weiter entfernt sind, werden vielfach mit dem Fahrrad und

in der Mollerstadt auch haufig zu Fufd zurlickgelegt.

Fur die Verkehrsmittelwahl zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz ergibt sich ein differenzierteres Bild. In der Mollerstadt
wird dieser Weg zu &hnlichen Anteilen Gblicherweise mit dem OPNV (32.9 %), mit dem Fahrrad (26 %), zu FuB (20 %)
oder mit dem Pkw (20 %) zurlckgelegt. In der Heimstattensiedlung zeichnet sich eine Praferenz fir das Fahrrad und
den Pkw (40 % bzw. 38 %) ab. In der Lincolnsiedlung sind das Fahrrad (38 %), der OPNV (31 %) und der Pkw (26 %)
die Ublicherweise genutzten Verkehrsmittel auf dem Weg zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz. Die Unterschiede kdnnen
vielfaltige Grinde haben: Der Anteil der Pkw-Eigentimer*innen ist in der Heimstattensiedlung deutlich héher als in den
anderen beiden Quartieren, so dass schlicht die Verflgbarkeit des Verkehrsmittels zur héheren Nutzung fuhren kann.
Umgekehrt kann die hohe Verfiigbarkeit des OPNV in der Mollerstadt zu einer hohen Nutzung filhren. Der Ausbildungs- und
Arbeitsplatz der Befragten in der Mollerstadt liegt zusatzlich haufiger ndher am Wohnort, gleichzeitig wird der Pkw bei allen

Umfrageteilnehmenden bevorzugt fir lange Strecken genutzt; dies kann ebenso zu der etwas geringeren Entscheidung fur

den Pkw flhren. Weiterhin kommen auch sozialdemographische Grunde flr die unterschiedliche Nutzung in Frage.




Abb. 4: Verkehrsmittelwahl nach Wegzweck

Mollerstadt Heimstattensiedlung
zum Arbeits-/ | 20% 33% 26% 1% 1% 20% 38% 1% 1% 14% 40% 5%
Ausbildungsplatz | (30) (50) (39 (1) () (31 77 2 (3 (29 (82) (11)
Bringen oder
Abh%’m;’fnr}_ 50% 3% 17%  13% 17% 1% 2% 18% 13%
hilfsbedirftigen | (1% ol @) ®) M @ (8 (13)
Personen
GroReinkauf 46% 4% 12% 18% 2% 19% 1% 16% 6%
(60) | (5) (15) (23 (2 (25) (2) (37) (14)
kleinere | 8% 10% 22% 1% 1% | S 16% 1% 2% | 53% 27%
Besorgungen | (11) (15)  (32) (1) () [E8) (46) (3)  (6) | (150) (76)
regelmaRige
Freizeitaktivititen | 20% 19% 31% 30% 31% 0% 4% | 53% 12%
(z.B.SMu:ikj 27) (26) (42) 41) (69) (1) (10) | (118) (26)
port...
K K &J E‘ﬁ tl'c I> {'5 Ic» :B _CI&
Lincolnsiedlung 5 c oO® = © < D =]
< § 35 &% E § 8§ 24
$§ 3 ©° 5 & 3 2R
zum Arbeits-/ | 26% 1% 31% 38% 1% 1% 3% 5 s L e 3 5
Ausbildungsplatz | (34) (1) (40) (BO) (1) () @ o @ @
Bringen oder ®
Abhfgm;’:’n’}_ 36% 5% 2% | 43% 14%
hilfsbedirftigen | (1% @) Ol )
Personen
53% 5% 5% 21% 17%
Grofdeinkauf -
(66) | (6) (6)  (26) (21)
kleinere | 13% 1% 19% 39% 1% 1%  27%
Besorgungen | (19) 1 @7 (G5 (1) (1) (38)
regelmafige
Freizeitaktivitaten | 21% 2% 20% 42% 1% 1% 13%
(z.B. Musik, | 23) () 1) @45 (1) ()  (14)
Sport...)
§ 2 8§ z § 2 & 83
< & 55 & E£E ® 8 2%
£ Xy O © < o o3
® s uw 3 w =
© ~ | g
o m 17}
=
@©
Anteil in % -

0%

Quelle: TU Darmstadt, PaEGIE Quartiersbefragung, 2021

100%




Neben der Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit verschiedener Wegzwecke zeigen sich auch Tendenzen hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von Entfernungen (s. Abbildung 5): Je kirzer die Wege sind, desto groRer ist die
Bedeutung von FuRverkehr und Fahrrad; je langer die Wege sind, desto groRer ist die Bedeutung von OPNV und Pkw. Die
Bedeutung des ZufuRgehens ist - unabhangig von der zurlickgelegten Strecke - in der zentral gelegenen Mollerstadt
grofer als in den anderen beiden Quartieren. Auch der OPNV hat in der Mollerstadt einen zentralen Stellenwert,
wohingegen er in der Lincolnsiedlung von geringerer und in der Heimstattensiedlung kaum von Bedeutung ist. Das Fahrrad

hat in der Heimstattensiedlung neben dem Pkw den groften Stellenwert.

Abb. 5: Verkehrsmittelwahl nach zurtckzulegender Entfernung
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Bei Wegen unter 5 km Lange ist der Anteil der Fahrradnutzenden grofer als der Anteil der Pkw-Nutzenden, ab 5 km
oder mehr Ubersteigt der Anteil der Pkw-Nutzenden den Anteil der Fahrradnutzenden. In der Lincolnsiedlung ist auch die

Nutzung von Sharing-Angeboten (sowohl Bike- als auch Carsharing) bei allen Weglangen von erkennbarer Bedeutung.

E-Scooter sowie Roller bzw. Motorrader spielen insgesamt eine untergeordnete Rolle.




4.3 WAHRNEHMUNGEN BISHERIGER
MOBILITATSKONZEPTE

Deutschland strebt nach neusten Beschlissen bis zum Jahr 2045 Klimaneutralitdt an (Bundesregierung 2021). Da
natlrliche Senken den bisherigen Ausstof von Treibhausgasen nicht allein abfangen kénnen, missen in allen Sektoren
die Treibhausgasemissionen entschieden gesenkt werden (Bundesregierung 2021). Aktuell werden 20 % der Emissionen
in Deutschland vom Verkehrssektor verursacht, davon 95 % im (privaten und gewerblichen) StraSenverkehr (UBA 2021).
Bis zum Jahr 2009 konnte dort - wie in allen anderen Sektoren - ein Ruckgang der Emissionen verzeichnet werden,
seitdem steigen diese aber - entgegen dem Trend in allen anderen Sektoren - durch die steigende Fahrleistung wieder
an (UBA 2021). Vor diesem Hintergrund ist die Mobilitatswende hin zu einer nachhaltigen Mobilitat unausweichlich, was
besonders Stadte vor wachsende Herausforderungen stellt. Ein Teil der Mobilitatswende stellt auch die Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) in Stadten dar. Zu diesem Zweck gibt es verschiedene Mobilitatskonzepte, die
umgesetzt werden kénnen oder sollen. Die Stadt Darmstadt arbeitet aktuell an einem umfassenden Mobilitatskonzept
2030+, welches den Verkehrsentwicklungsplan von 2006 in eine nachhaltige Mobilitatsentwicklungsplanung tberfihren
soll (vgl. PaEGIE-Kurzbericht , Institutioneller Rahmen stadtischer Mobilitat in Darmstadt”, Lortz et al. 2021b). Ziel dieses
Konzeptes ist es, vor dem Hintergrund einer wachsenden Stadtgesellschaft das Kfz-Verkehrsaufkommen maoglichst gering
zu halten (Wissenschaftsstadt Darmstadt o. J.b). In diesem Sinne sollen bereits jetzt fur eine flachengerechte Stadt der
FuBverkehr, der Radverkehr sowie der 6ffentliche Nahverkehr so gestarkt werden, damit sie im Vergleich zum privaten

Pkw-Verkehr im 6ffentlichen Raum konkurrenzfahig werden (Wissenschaftsstadt Darmstadt o. J.b).

In den beiden folgenden Unterkapiteln werden Einstellungen und Wahrnehmungen der Quartiersbewohner*innen zur
Mobilitatswende und stadtischen Mobilitatskonzepten untersucht und inhaltlich vor den unterschiedlichen Voraussetzungen

innerhalb der Quartiere - abgeleitet aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie zur Verkehrsmittelverfligbarkeit und

-nutzung - diskutiert.




4.3.1 WAHRNEHMUNGEN ZUR
MOBILITATSWENDE

Um die Wahrnehmung zur Mobilitatswende in den drei untersuchten Quartieren zu erfassen, wurden den
Befragten insgesamt funf Aussagen zur allgemeinen Befurtwortung (1), Notwendigkeit (2), Wissen (3), individuelle
Verandungsbereitschaft (4) und Technologieoffenheit (5) vorgelegt. Jede dieser Aussagen sollte auf einer Skala von 1

(,stimme gar nicht zu“) bis 7 (,stimme voll und ganz zu“) bewertet werden.

In einem ersten Blick zeigt sich, dass alle Aussagen Uber alle Quartiere hinweg durchaus hohe Zustimmungswerte
aufweisen, keiner der angegebenen Mittelwerte liegt unter 4, die meisten sogar Uber 5. Beim Vergleich der Quartiere
kann anhand der Graphen (1) festgestellt werden, dass die Bewohner*innen der Lincolnsiedlung die Mobilitatswende
durchschnittlich am starksten beflrworten (M=5.8, SD=1.7)%, dicht gefolgt von denen der Mollerstadt (M=5.8, SD=1.7).
Die Befurwortung in der Heimstattensiedlung ist im Durchschnitt ebenfalls hoch (M=5.2, SD=1.9), hier ist jedoch auch der

Anteil derjenigen grofer, die der Mobilitatswende gar nicht zustimmen.

Die Zustimmung zur Notwendigkeit fur den Klimaschutz (2) ist insgesamt in allen Quartieren hoéher, was allgemein
zeigt, dass die Notwendigkeit nicht zwingend mit der Beflrwortung einhergehen muss. Im Quartiersvergleich wird die
Notwendigkeit durchschnittlich am meisten in der Mollerstadt wahrgenommen (M=6, SD=1.5) mit nur geringem Abstand
zur Lincolnsiedlung (M=5.9, SD=1.6). Die Heimstattensiedlung (M=5.4, SD=1.9) rangiert wieder auf dem dritten Platz
und weist trotz einer ebenfalls linksschiefen Verteilung erneut eine etwas hdhere Varianz mit gréBerem Anteil in den

niedrigeren Stufen auf.

Das Wissen zu nachhaltigen Mobilitatskonzepten (3) ist in der Verteilung starker normalverteilt mit den meisten Angaben
um die mittleren Auspragungen und hat abflachende Endpunkte. Im Durchschnitt ist das Wissen in der Lincolnsiedlung
(M=4.8, SD=1.6) am grofdten, in der das vorhandene Mobilitdtskonzept unter anderem die Beratungen zur Mobilitat
im Quartier als ein Element vorsieht sowie deutlich mehr neue, umgesetzte Mobilitatskonzepte aufweist als die beiden
anderen Quartiere. Mit etwas Abstand liegt die Mollerstadt (M=4.4, SD=1.6) auf dem zweiten Platz, gefolgt von der
Heimstattensiedlung auf dem letzten Platz (M=4.3, SD=1.5).

5 ,M“steht fur ,mean”, i.e. Mittelwert und ,.SD“ fiir ,standard deviation®, i.e. die Standardabweichung.




Geht es um die Bereitschaft flr die Mobilitatswende auch Veranderungen in Kauf zu nehmen (4), so ist diese im Mittel in

allen Quartieren als hoher einzustufen, dennoch ist sie geringer als die allgemeine Zustimmung zur Mobilitatswende oder
die wahrgenommene Notwendigkeit fur den Klimaschutz. Am hochsten liegt die Veranderungsbereitschaft durchschnittlich
in der Lincolnsiedlung (M=5.3, SD=1.7) und ist fast gleichauf mit der der Mollerstadt (M=5.2, SD=1.8). Dagegen ist die
Bereitschaft in der Heimstattensiedlung (M=4.7; SD=1.9) am geringsten.

Die Offenheit gegenlber neuen Technologien (5) liegt in allen Quartieren im Vergleich zur Verdnderungsbereitschaft aber
auch im Vergleich zur Zustimmung zur Mobilitdtswende am hdochsten. Im Vergleich zwischen den Quartieren liegt die
Technologieoffenheit am hochsten in der Mollerstadt (M=5.9; SD=1.4), gefolgt mit etwas Abstand von der Lincolnsiedlung
(M=5.7, SD=1.4) und zuletzt der Heimstattensiedlung (M=5.3, SD=1.6). Sowohl die Technologieoffenheit wie auch die

Veranderungsbereitschaft kénnen maoglicherweise auf die groferen Unterschiede in der Altersstruktur zurtickgefihrt

werden, die in der Heimstattensiedlung am altesten und in der Mollerstadt am jungsten ist.




Abb. 6: Einstellungen zur Mobilitatswende
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4.3.2 WAHRNEHMUNG STADTISCHER
MOBILITATKONZEPTE

Auf der Basis der Zielvorstellungen des Darmstadter Mobilitatskonzepts 2030+ sowie den bereits getroffenen
Mafnahmen oder durchgefihrten Projekten (Wissenschaftsstadt Darmstadt o. J.a) wurden Ubergeordnete Teilkonzepte
zu den jeweiligen Verkehrsmodi (zu FuR, Fahrrad, Pkw, OPNV, Car- und Bikesharing) identifiziert. Dabei wurden auch
innovativere Ansatze des Mobilitatskonzepts in der Lincolnsiedlung, wie der E-Lastenfahrradverleih oder die Reduktion
des Parkraums zugunsten von Fuf3- und Radverkehr im Rahmen der Befragung abgefragt. Die Befragten wurden gebeten,
auf einer funfstufigen Likert-Skala zwischen ,lehne ich strikt ab“ (=1) bis ,beflrworte ich stark” (=5) anzugeben, wie sehr
sie die jeweiligen Mobilitatskonzepte vor dem Hintergrund einer nachhaltigeren Mobilitat beflrworten. Die Teilfragen und

Ergebnisse, die quartiersvergleichend ausgewertet wurden, befinden sich in Abbildung 7.

Stellverstretend fur die Starkung des Fuflverkehrs wurde die Zustimmung zum Ausbau breiterer FuBwege (1) sowie
zur Schaffung von Pkw-freien Platzen (10) abgefragt. Beide MaRnahmen weisen eine linksschiefe Verteilung Uber alle
Quartiere hinweg auf, was zwar eine Uberwiegende Beflurwortung der beiden MafSnahmen zeigt, dennoch ist der Anteil
der ablehnenden Burger*innen bei den Pkw-freien Platzen etwas grofler. Die grofte Zustimmung fir den Ausbau von
breiteren FuBwegen findet sich in der Lincolnsiedlung mit einem Mittelwert von 4 (SD=1), gefolgt von der Mollerstadt
mit einem Mittelwert von 3.9 (SD=1). Am wenigsten Zustimmung findet sich in der Heimstattensiedlung mit einem
Mittelwert von 3.5 (SD=1). Die Zustimmung flr die Schaffung Pkw-freier Platze ist insgesamt niedriger, die Reihenfolge
der Quartiere bleibt indes gleich. So weist auch hier die Lincolnsiedlung die hochste Beflirwortung (M=3.7, SD=1.3) auf,
dicht gefolgt von der Mollerstadt (M=3.7, SD=1.4) und ist am geringsten in der Heimstattensiedlung (M=3.3, SD=1.4).
Die im Vergleich geringste Beflrwortung von Mafnahmen zur Starkung des Fuverkehrs in der Heimstattensiedlung
Iasst sich unter anderem mit den Ergebnissen des Kapitels 4.2.1 beantworten, in denen gezeigt werden konnte, dass die
Bewohner*innen der Heimstattensiedlung am wenigsten Wegstrecken zu Fuf zurlicklegen. Dagegen sind besonders in
der innerstadtischen Mollerstadt aber auch in der Pkw-arm konzipierten Lincolnsiedlung die Anteile an Wegen, die zu Fuf

zurlckgelegt werden, deutlich grofler, weshalb hier der Bedarf und damit die Beflrwortung zur Starkung des Fufverkehrs

auch hoher ausfallen dirfte.




Zur Starkung des Radverkehrs wurde die Zustimmung zum Ausbau von Radverkehrswegen (2), zum Ausbau von

Fahrradabstellanlagen (3) sowie zum Angebot eines kostenlosen/kostenglinstigen E-Lastenfahrradsystems (4) abgefragt.
Letzteres ist ein neueres Mobilitatskonzept, welches allen Burger*innen fur drei Tage pro Monat kostenfrei als staatlich
und stadtisch gefordertes ,Heinerbike* zur Verfligung steht (siehe heinerbike.de). Insgesamt stehen 13 solcher
Lastenrader in Darmstadt sowie einer angrenzenden Gemeinde an teilweise wechselnden Standorten zur Verfugung. Seit
Mai 2020 stehen zudem von sigo, einem E-Lastenfahrradverleih-Anbieter, insgesamt funf Stationen in Darmstadt, davon
eine in der Lincolnsiedlung, zur Verfigung, bei denen die Rader gegen eine Geblhr geliehen werden kénnen. In allen
Quartieren ist die durchschnittliche Befurwortung am gréften beim Ausbau von Radverkehrswegen und am geringsten
flr das Angebot von kostenfreien/-glinstigen E-Lastenfahrradern. Dennoch weisen alle MaRnahmen einen hohen Anteil
an Beflrworter*innen auf und nur einen sehr geringen Anteil an Personen, die die Starkung des Radverkehrs strikt
oder eher strikt ablehnen. Im Vergleich zwischen den Quartieren sind die durchschnittlichen Befurwortungen in der
Lincolnsiedlung beim Ausbau der Radverkehrswege (M=4.5, SD=0.8) hoher als in der Mollerstadt (M=4.4, SD=1) und
in der Heimstattensiedlung (M=4.2, SD=1). Ahnlich sieht es beim Ausbau von Fahrradabstellanlagen aus, die im Mittel
wieder am starksten von der Lincolnsiedlung (M=4.3, SD=0.9) befurwortet werden, gefolgt von der Mollerstadt (M=4.1,
SD=0.9). Etwas skeptischer waren die Bewohner*innen der Heimstattensiedlung (M=4, SD=0.9). Bei dem Angebot von
kostenlosen/-gunstigen E-Lastenfahrrader sind insgesamt alle Befragten etwas zurlckhaltender, dennoch bleibt die
Reihenfolge gleich und die Zustimmung ist erneut in der Lincolnsiedlung (M=4.1, SD=1) am groften, in der Mollerstadt

(M=3.7, SD=1.1) am zweitgroften und in der Heimstattensiedlung (M=3.6, SD=1.1) am geringsten.

Die Zustimmungswerte flr die Starkung des Fuf3- und Radverkehrs fallen im Gesamten relativ hoch aus. Die Reduktion
von Parkflachen (7), um diese zu verwirklichen, ist hingegen weniger beliebt und es gibt deutlich mehr strikt ablehnende
Angaben. Den meisten Zuspruch findet diese Form der Flachenumverteilung noch in der Lincolnsiedlung (M=3.5, SD=1.3),
in der dieser Ansatz in Teilen bereits bei der Planung des Quartiers umgesetzt wurde. Auf dem zweiten Platz liegen die
Bewohner*innen der Mollerstadt (M=3.3, SD=1.5). Am unbeliebtesten ist dieser Ansatz in der Heimstattensiedlung

(M=2.9, SD=1.4), was an dem vergleichsweise hohen Eigentumsanteil privater Pkw liegen kdnnte.

Stellvertretend fiir die Starkung des OPNV wurde nach der Zustimmung fir den Ausbau (5) sowie fiir das Angebot
von kostenlosen/-kostenglinstigen Tickets (6) gefragt. Deutlich wird zunadchst, dass die Zustimmung fir die Tickets
hoher ausfallt, als fir den Ausbau des OPNV. Die gréfte Befiirwortung fiir den Ausbau des OPNV liegt wieder bei der
Lincolnsiedlung (M=4.5, SD=0.8), in der Uber 60 % der Befragten dies stark beflirworten. In der Mollerstadt (M=4,1,

SD=0.9) liegt die Beflrwortung sowohl im Mittel als auch in der starken Beflrwortung mit unter 45 % geringer. Ein

Grund daflir kdonnte unter anderem das hohe bereits existierende OPNV-Angebot in der Mollerstadt sein, sowie die




generell geringere Abhangigkeit, den OPNV zu nutzen, da viele Einrichtungen vor Ort zu FuR erreicht werden kénnen.

Am geringsten ist die Beflirwortung des OPNV-Ausbaus in der Heimstéttensiedlung (M=3.9, SD=1), die &hnlich wie die
Befragten aus der Mollerstadt ca. 30 % ,neutral” als Angabe ausgewahlt haben. Das scheint gerade vor dem Hintergrund
des geringen OPNV-Angebots in der Heimstéattensiedlung weniger schliissig, ist aber mdglicherweise mit dem hohen Anteil
der privaten Pkw-Nutzung zu erklaren, die kein zusatzliches OPNV-Angebot benétigt. Etwas anders sieht die Beflirwortung
von kostenlosen oder -glinstigen Tickets fiir den OPNV aus. Dort fiihrt die Mollerstadt (M=4.7, SD=0.7), in der ca. 75 %
dies stark befurworten, knapp vor der Lincolnsiedlung (M=4.6, SD=0.8), in der noch Uber 65 % angegeben haben,
dies stark zu beflrworten. Die Bewohner*innen der Heimstattensiedlung haben mit ca. 50 % Angaben, dies stark zu
beflrworten, eine hohe Zustimmung, sind aber im Durchschnitt (M=4.3, SD=0.9) weniger stark davon Uberzeugt als die
Bewohner*innen der beiden anderen Quartiere. Diese Unterschiede sind vermutlich auf den Anteil an OPNV-Nutzung
zurUckzufuhren, der in der Mollerstadt am hochsten und in der Heimstattensiedlung am geringsten ist (vgl. Kapitel 4.2.1),

und so auch der Anteil, der von gunstigeren Tickets profitieren wirde.

Nicht fiir alle Bereiche kann der private Pkw durch den FufR- und Radverkehr sowie den OPNV ersetzt werden. Deshalb
braucht es weitere Konzepte, die den Individualverkehr reduzieren. Dazu zahlt die Ausweitung sogenannter (E-)
Carsharing-Angebote, die fur gewisse Wegstrecken wie bspw. den Transport von Gegenstanden oder gelegentliche
Fahrten zu schlecht angebundenen Orten genutzt werden kdnnen. In der Befragung zeigt sich, dass diese im Vergleich zu
anderen Mobilitatskonzepten eher weniger stark beflirwortet werden. Im Quartiersvergleich ist wieder die Lincolnsiedlung
(M=3.6, SD=1) das Quartier mit der groflten Beflirwortung und zugleich dem einzigen kostenfreien Angebot, dem
sogenannten Lincolnmobil. Die Mollerstadt (M=3.3, SD=0.9) liegt im Mittel etwas darunter und ist fast gleichauf mit der
Heimstattensiedlung (M=3.2, SD=0.9). Auffallig ist, dass in den beiden Quartieren ein grofRer Anteil von liber 50 % diesem

Konzept neutral gegenlbersteht.

Schliefllich ist ein zentraler Baustein der Mobilitdtswende auch die direkte Elektrifizierung des Strafenverkehrs. Die
Forderung dieses Konzepts wird zwar zum Grof3teil auf Bundesebene beschlossen (bspw. Férderpramien), die Planung
der Infrastruktur, also der Ausbau von E-Ladesaulen wird indes von der lokalen Ebene umgesetzt. Aus diesem Grund
wurde auch die Beflirwortung des Ausbaus von E-Ladesdulen ermittelt. Insgesamt trifft dies auf wenig Ablehnung in allen

Quartieren. Auch hier ist die Zustimmung im Durchschnitt am hochsten in der Lincolnsiedlung (M=4.1, SD=0.9). Etwas

geringer ist sie in der Mollerstadt (M=3.8, SD=0.8) und in der Heimstattensiedlung (M=3.8, SD=0.9).




Zusammenfassend zeigt sich, dass die durchschnittliche Zustimmung von Mobilitdtskonzepten zur Starkung des Fuf3- und

Radverkehrs sowie des OPNV als nachhaltigere Verkehrsmittelalternativen zum MIV in der Lincolnsiedlung durchweg am
hochsten und in der Heimstattensiedlung am niedrigsten ist. Ein ahnlicher Trend liefd sich auch im vorigen Kapitel bei der
Zustimmung der Mobilitatswende sowie bei der Veranderungsbereitschaft fliir eine nachhaltige Mobilitat identifizieren.
Dies legt zum einen die Vermutung nahe, dass die Zustimmung bestimmter Mobilitdtskonzepte auch mit den individuellen
Praferenzen hinsichtlich der Mobilitatswende im Aligemeinen in Zusammenhang stehen. Zum anderen kdnnen bestimmte
Strukturen in den Quartieren ursachlich flr diese Unterschiede sein. Dazu zahlt beispielsweise, dass die Lincolnsiedlung
selbst eine Art Vorzeigequartier darstellt, das mit dem umfassenden Mobilitatskonzept bereits eine hohere Erfahrung
und andere Sensibilisierung aufweist. Zudem variiert die soziodemographische Struktur in den Quartieren (vgl. Kapitel

2 und 4.1), die nicht das Mobilitdtsverhalten beeinflusst, was letztlich mit den Einstellungen und Wahrnehmungen zur

nachhaltigen Mobilitdt und den Mobilitatskonzepten zusammenhangt (vgl. Stahl et al. 2022).




Abb. 7: Einstellungen zu Mobilitdtskonzepten
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4.4 VORSTELLUNGEN UBER KUNFTIGE
MOBILITAT

Hinsichtlich des Wandels im Bereich Mobilitat und Verkehr lassen sich konzeptionell eine Antriebs-, eine Verkehrs- und
eine Mobilitatswende unterscheiden (vgl. Manderscheid 2020; Lortz et al. 2021b). Die Antriebswende bezeichnet die
Veranderung der Antriebsarten hin zu Elektrofahrzeugen, angetrieben durch Strom aus erneuerbaren Energiequellen.
Durch die Nutzung solcher Fahrzeuge wird deutlich weniger CO2 erzeugt als bei der Nutzung fossiler Brennstoffe
als Antriebskraft des MIV (BMWI o. J.). Die Nutzung einer elektrifizierten Fahrzeugflotte als Energiespeicher kann
zusatzlich Schwankungen bei der Erzeugung regenerativen Stroms aus Wind und Sonnenenergie abpuffern und die
Energietransformation unterstitzen (BMWI o. J.). Die Mobilitdtswende umfasst neben neuen Antriebstechnologien
und dem Umstieg auf alternative Verkehrsmittel auch die gesellschaftliche Dimension (Manderscheid 2020, S. 39).
Obwohl ein Grofiteil der Burger*innen Uber die 6kologischen Folgen der Nutzung nicht-erneuerbarer Energiequellen,
und damit Uber die Schadigungen durch den (fossil angetriebenen) MIV aufgeklart ist, ist dieses Wissen nur flir einen
kleinen Teil der Personen Grund, sein individuelles Mobilitatsverhalten grundlegend zu verandern (Canzler et al. 2014,
S. 17). Einen wesentlichen Grundstein der Mobilitatswende stellen somit personliche Einstellungen dar. Diese nehmen
Einfluss auf das eigene Verhalten und die Handlungsbereitschaft und stellen einen zentralen Untersuchungsaspekt in der

Mobilitatsforschung dar (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 127).

Im Folgenden werden die Einstellungen zum Thema Elektromobilitat, und damit die Einstellung zur Antriebswende, sowie

Grande flr das individuelle Mobilitatsverhalten in den Quartieren betrachtet.




4.4.1 EINSTELLUNG ZUM THEMA
ELEKTROMOBILITAT

Da die Elektrifizierung des Verkehrs ein wesentlicher Bestandteil der Mobilitatswende ist, ist die bereits vorhandene
sowie zukunftige Bereitschaft der Blrger*innen zur Elektrifizierung ihrer eigenen Fahrzeuge von Interesse. Der Anteil
der derzeitigen Elektroauto-Eigentimer*innen ist relativ gering (vgl. Abbildung 3 auf S.17). 2 % der Befragten in allen
Quartierten geben an, Uber einen Plug-in-Hybrid zu verfliigen, hierbei ist der Anteil in der Heimstattensiedlung mit 3 %
am hochsten und mit 1 % in der Mollerstadt am geringsten. 2 % aller Befragten haben ein Elektroauto im Eigentum.
Auch hier ist die Verteilung abhangig vom Quartier: In der Mollerstadt gab keiner der Befragten an, ein Elektroauto im
Eigentum zu haben, in Heimstattensiedlung und Lincolnsiedlung sind dies 2 % bzw. 4 %. Da das Eigentum von Pkw mit
Verbrennungsmotoren in diesen Quartieren jedoch ebenfalls hoher ist, konnen keine signifikanten Unterschiede zwischen

den Quartieren festgestellt werden.

Nur 42 % der Befragten, die aktuell kein Elektroauto im Eigentum haben, geben an, dass sie sich vorstellen kénnen
in naher Zukunft ein solches anzuschaffen. Wie Tabelle 3 zeigt, werden in allen drei Quartieren die Kosten als ein
entscheidender Grund gegen die Anschaffung eines Elektroautos angegeben. Wahrend in der Mollerstadt und der
Lincolnsiedlung 54 % bzw. 40 % angeben, dass sie grundsatzlich keinen Pkw bendtigen und sie daher auch nicht Uber die
Anschaffung eines Elektroautos nachdenken, kritisieren die Umfrageteilnehmenden der Heimstattensiedlung zusatzlich
zu den Kosten die nicht umweltfreundliche Herstellung sowie die zu geringe Reichweite der Elektroautos. Einige geben
zudem an, dass sie aktuell einen Pkw mit Verbrennungsmotor im Eigentum haben und diesen vorerst auch weiter fahren
maochten. In der Lincolnsiedlung wird auRerdem haufiger auf die vorhandenen E-Carsharing-Angebote verwiesen, die die
Anschaffung eines eigenen Elektroautos nicht notwendig machen. In der Mollerstadt ist auch die geringe Ladeinfrastruktur
ein hervorstechendes Argument gegen die Anschaffung eines Elektroautos. Dabei geben in der Mollerstadt und in der
Lincolnsiedlung jeweils die Mehrheit der Befragten an, zuhause keine eigene Ladestation fur ein Elektroauto installieren
oder von ihrem Vermieter installieren lassen zu kdnnen. In der Heimstattensiedlung sehen dagegen etwa 78 % der

Befragten hierfur eine Moglichkeit. In der Lincolnsiedlung ist der Anteil derer, die der Anschaffung eines Elektroautos

grundsatzlich offen gegenuberstehen am groften, in der Heimstattensiedlung dagegen am geringsten.




Tab. 3: Top 3 Grinde gegen die Anschaffung eines Elektroautos (Quelle: TU Darmstadt, PaEGIE Quartiersbefragung, 2021)

Mollerstadt Heimstattensiedlung Lincolnsiedlung
1.Ich brauche keinen Pkw 1.Die Herstellung ist nicht 1.Zu teuer
2.7u teuer umweltfreundlich 2.Die Herstellung ist nicht
3.Zu wenig Ladeinfrastruktur 2.7u teuer umweltfreundlich
3.Zu wenig Reichweite 3.Ich brauche keinen Pkw

Hinsichtlich des Ausbaus der Ladeinfrastruktur sehen etwa 54 % der Befragten den grofSten Bedarf im Ausbau 6ffentlich
zuganglicher Ladestationen. Weitere 34 % sehen in der Férderung privater Ladestationen das grofite Potenzial. Die
restlichen 12 % praferieren die Férderung von Ladestationen am Arbeitsplatz. Dies ist in den drei Quartieren &hnlich. Im
Vergleich zu den anderen beiden Quartieren werden in der Heimstattensiedlung der Férderung privater Ladestationen
zuhause oder am Arbeitsplatz etwas mehr Gewicht beigemessen. Dennoch wird auch in der Heimstattensiedlung von fast

50 % der Befragten insbesondere der Ausbau 6ffentlich zuganglicher Ladestationen am dringlichsten angesehen.

Kapitel 4.2.1 hat gezeigt, dass vor dem Hintergrund einer Mobilitdtswende die Nutzungshaufigkeit privater Pkw noch

4.4.2 INDIVIDUELLES MOBILITATSVERHALTEN

immer hoch ist - insgesamt 57 % der Befragten nutzen mind. wdchentlich einen eigenen Pkw und nur 19 % der Befragten
(fast) nie. Kapitel 4.2.2 hat unter anderem das private Pkw-Eigentum thematisiert. Die Umfrageergebnisse zeigen, dass
insgesamt 72 % der Befragten Eigentimer*innen eines eigenen Pkw sind. Da die Verfugbarkeit und somit auch das
Eigentum von Verkehrsmitteln auch im Zusammenhang mit der Nutzung stehen, sind flr eine angestrebte Reduktion
der Nutzung von auf fossilen Brennstoffen beruhenden Pkw die Begriindungen flir oder gegen das Eigentum an einem
privaten Pkw von Interesse. Die ausschlaggebenden Grinde fir das Eigentum an einem eigenen Pkw sind gemaf
Umfrageergebnis in allen drei Quartieren insbesondere die Flexibilitdt, die Transportfahigkeit, die Zeitersparnis und die
Wetterunabhangigkeit. Unter sonstigen Grinden wurden zudem mehrfach die Erreichbarkeit von Orten mit schlechten
Nahverkehrsanbindungen und die Erforderlichkeit fir den Beruf genannt. Soll eine Veranderung in diesem Bereich
erfolgen, muissen alternative Verkehrsmittel und Mobilitatsangebote die Vorteile des Pkw-Eigentums auffangen. Fur

diejenigen, die nicht Eigentimer*in eines Pkw sind, sprechen vornehmlich hohe Kosten, Umwelt- und Klimaschutz sowie

die kurze Lange ihrer Wege gegen das Eigentum an einem eigenen Pkw. In der Lincolnsiedlung geben einige Befragte an,




gar keinen FlUhrerschein zu besitzen. Hiermit zeigt sich, dass einerseits externe Aspekte wie Kosten und Raumstrukturen

und andererseits interne Aspekte wie individuelle Einstellungen zum Klima- und Umweltschutz Einfluss nehmen.

Um zu evaluieren, was Personen dazu bewegt, ihr Mobilitatsverhalten zu andern, wurde untersucht, ob die
Umfrageteilnehmenden ,in letzter Zeit” (bezogen auf den Umfragezeitpunkt) inre Verkehrsmittelnutzung verandert haben,
und der Grund dazu abgefragt. In den meisten Fallen war die Corona-Pandemie Ausléser flr eine Veranderung; 6ffentliche
Verkehrsmittel wurden vermehrt gemieden und stattdessen der eigene Pkw bevorzugt. Insgesamt gaben 40 % der
Befragten jedoch an, ihren Pkw in letzter Zeit weniger zu nutzen. Die Ursache hierflr konnte in den im Zuge der Corona-
Pandemie vermehrt geschaffenen Homeoffice-Moglichkeiten liegen (Demmelhuber et al. 2020, S. 1-2). 32 % der Befragten
geben an, ihr Fahrrad in letzter Zeit haufiger zu nutzen, womit das Rad die meisten Zugewinne verzeichnet. Als Hauptgrund
geben die Teilnehmenden ein gestiegenes Umweltbewusstsein an. Abgesehen von der Ursache ,Corona-Pandemie” ist
das Umweltbewusstsein auch ein Hauptgrund zur verminderten Nutzung des Pkw. Auch Motorrader und Roller werden von
28 % der Befragten aufgrund gestiegenen Umweltbewusstseins seltener als Verkehrsmittel gewahlt. Als Grund fur eine
erhdéhte Nutzungshaufigkeit wurde insbesondere bei den Verkehrsmitteln Bikesharing, Carsharing und E-Scooter ,neue
Mobilitatsangebote” gewahlt. Die Schaffung des Angebots fuhrt demnach scheinbar auch zu einer vermehrten Nutzung.

Gleichzeitig geben jedoch auch jeweils ca. 20 % diesen Grund als Hauptgrund daflir an, Sharingangebote und E-Scooter

seltener zu nutzen. Als Ursache denkbar ist hierbei ein Umstieg auf ein anderes ,neues Mobilitdtsangebot®.




5. ERKENNTNISSE FUR DIE
PROJEKTBEARBEITUNG

Ziel des Forschungsprojekts ist es, mithilfe neuer Partizipationsformen in Hinblick auf die Energietransformation
die Akzeptanz der Blrger*innen zu erhéhen und eine Verhaltensanderung zu bewirken. Um die Nutzung digitaler
Partizipationsformate im Bereich Mobilitdt zu erproben, wurden mithilfe der durchgefihrten Befragung Anhaltspunkte
ermittelt, wie Blrger*innen in Fragestellungen beziglich der Mobilitdtsplanung miteinbezogen werden kénnen. Hierfur
ist der Status-quo von Einstellungen und Wissen der Burger*innen in dem Themenfeld relevant, da auf dieser Basis die
Einbeziehung in den Partizipationsprozess erfolgt. Mithilfe der Befragung wurde das Nutzerverhalten in den Quartieren,
die Wahrnehmungen zur Mobilitatswende und stadtischer Mobilitdtskonzepte sowie die Vorstellungen uber kinftige

Mobilitat abgefragt. Aus diesen Ergebnissen konnten Erkenntnisse fur moégliche Partizipationsformen gewonnen werden:

Bei Betrachtung der Nutzung von Verkehrsmitteln sind der eigene Pkw und das eigene Fahrrad die Fortbewegungsmittel
mit der hochsten Nutzungsbedeutung in allen untersuchten Quartieren. Insbesondere dort, wo viele Blrger*innen einen
eigenen Pkw im Eigentum haben, ist auch dessen Nutzung hoch. Das Eigentum hangt dabei auch entscheidend von
der Verflgbarkeit eines eigenen Stellplatzes ab. Besonders langere Strecken oder Fahrten, auf denen viel transportiert
werden muss, wie ein Grofeinkauf, werden bevorzugt mit dem Pkw zurlckgelegt. In allen Quartieren hat ein Grofiteil
der Befragten ein Fahrrad im Eigentum, welches bevorzugt fir kirzere Strecken genutzt wird. Die Nutzung des Rades ist
in der Heimstattensiedlung, in der gleichzeitig am wenigsten zu FuR gegangen und der Anteil der OPNV-Nutzenden am
geringsten ist, am groften und wird bei Strecken unter finf Kilometern bevorzugt. Der OPNV wird dort genutzt, wo das
Angebot hoch und die fufSldufige Entfernung zu Knotenpunkten gering ist, von den drei Quartieren ist dies insbesondere
in der Mollerstadt der Fall. Hinzu kommt hier der, im Vergleich mit den anderen beiden Quartieren, geringere Anteil
an Pkw-Eigentimer*innen. Biirger*innen, die eine Zeitkarte fir den OPNV besitzen, nutzen diesen auch haufiger.
Wo Sharing-Angebote gut sichtbar und verfligbar sind, werden diese auch angenommen, wie in der Lincolnsiedlung
zu beobachten. Dies zeigt, dass die Verkehrsmittelverfigbarkeit einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Ein
partizipativer Austausch bietet die Méglichkeit basierend auf geduferten Bedurfnissen, Vorschlage fur die Gestaltung
des lokalen Mobilitatsangebotes zu sammeln. Der Austausch Uber die Thematik kann eine sensibilisierende Wirkung auf
die Beteiligten haben und deren zuklnftige Verkehrsmittelwahl hinsichtlich bewusster Entscheidungen beeinflussen. Dies

bietet die Chance auf langfristige Effekte bei der Verkehrsmittelnutzung hin zu einer nachhaltigeren Mobilitat.
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Neben dem Nutzerverhalten konnte mithilfe der Wahrnehmungen zu bisherigen Mobilitdtskonzepten in Erfahrung

gebracht werden, dass auf der einen Seite die Zustimmung zur Notwendigkeit der Mobilitatswende, zum Klimaschutz
sowie die Veranderungsbereitschaft Uber alle Quartiere hinweg sehr hoch ausfallen. Auf der anderen Seite wird das
eigene Wissen uber nachhaltige Mobilitatskonzepte eher niedriger eingeschatzt, wobei Unterschiede zwischen den
Quartieren festzustellen sind: Bewohner*innen in der Lincolnsiedlung schatzen ihr Wissen am héchsten ein und in der
Heimstattensiedlung am geringsten. Gleichzeitig zeigen die Befragungsergebnisse, dass die Zustimmung bei konkreten
Manahmen, die eine nachhaltigere Mobilitat in Stadten fordern kdnnen, insgesamt etwas zurtickhaltender gesehen
werden. Ablehnung gibt es besonders bei Malnahmen, die eine Veranderung fir die Pkw-Nutzung bedeuten wirden.
AuBerdem variiert die Zustimmung hier zwischen den Quartieren und so zeigt die Lincolnsiedlung durchweg die héchste
Zustimmung auf, wogegen die Heimstattensiedlung die niedrigste aufweist. Daraus lasst sich einerseits ableiten, dass
niedrigeres Wissen tendenziell weniger Beflurwortung fir neue Mobilitdtskonzepte mit sich bringt. Andererseits zeigt
die allgemein hohe Zustimmung zur Mobilitatswende, dass ein partizipativer Austausch die Chance mit sich bringt, das

Wissen von Blrger*innen zu verbessern.

Die Mehrheit der befragten Blrger*innen scheint bisher dem Thema Elektromobilitat kritisch gegenubergestellt. Wahrend
nur 2 % ein Elektroauto im Eigentum haben, kann sich weniger als die Halfte der Teilnehmenden vorstellen, sich in naher
Zukunft ein solches zu kaufen. Als Grinde werden hierfur einerseits persénliche Grinde wie Kosten oder das Nicht-
Bendtigen eines Pkw genannt, weiterhin technologische Grinde wie Kritik an der Herstellung und der Reichweite und
andererseits strukturelle Grinde wie die unzureichende Ladeinfrastruktur. Der gréfte Bedarf wird hierbei in dem Ausbau
Offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur gesehen. Ein partizipativer Austausch erméglicht die Ermittlung konkreter

Bedarfe sowie die Diskussion von bestehenden Hemmnissen bzw. Potenzialen zur Attraktivitatssteigerung.

Mithilfe der Umfrageergebnisse konnten Themen im Bereich Mobilitdtswende und Energietransformation evaluiert
werden, die die Burger*innen interessieren, bei denen ein eventueller Aufklarungsbedarf besteht und welche die
Erprobung digitaler Beteiligungsformate ermoéglichen. Im Projektverlauf werden zwei digitale Szenarien entwickelt. Eines
davon widmet sich der Planung neuer Mobilitatsangebote bzw. -infrastrukturen am Beispiel von E-Ladesaulen. In diesem
wird die bestehende Ladeinfrastruktur dargestellt und der Ausbaubedarf kann aufgezeigt und interaktiv angepasst
werden. Ein weiteres Szenario stellt das individuelle Mobilitatsverhalten der Burger*innen in den Fokus. Trotz der hohen
Zustimmung zur Mobilitatswende und zum Klimaschutz scheint der Pkw nach den Erkenntnissen aus den Fragen zur

Verkehrsmittelnutzung ein zentraler Bestandteil vieler Burger*innen zu sein. Gemeinsam mit den Burger*innen soll ein

Diskurs entstehen, ob Alternativen in Betracht kommen und wo Hemmschwellen zur Nutzung anderer Verkehrsmittel




liegen. Mit dem entwickelten Tool sollen individuelle Wege in Abhangigkeit von den verwendeten Verkehrsmitteln in

Hinblick auf CO2-Ausstof}, Weglange und bendtigter Zeit untersucht und Alternativen diskutiert werden.

Neben inhaltlichen Aspekten kdnnen auch organisatorische Erkenntnisse fir die weitere Projektbearbeitung
gewonnen werden. Bereits die Bestandsaufnahme und -analyse der Siedlungs- und Mobilitatsinfrastruktur zeigte
unterschiedliche Ausgangssituationen in den drei Quartieren auf. Die Heterogenitat der Quartiere zeichnet sich durch
die Befragungsergebnisse ebenfalls deutlich ab. Es zeigt sich, dass allgemeinglltige Aussagen Uber Innenstadt- oder
Stadtrandlagenquartiere praktisch nicht moéglich sind: Die Zusammensetzung der Bewohnerschaft, die vorhandenen
Mobilitdtsangebote und die Bebauung sind nur einige Anhaltspunkte, die Einfluss auf die individuelle Mobilitat der
Burger*innen haben. Es ergibt sich die Erkenntnis, dass Mobilitatsplanung quartiersbezogen und unter Einbeziehung
der Bewohnenden erfolgen sollte, um effektive Ergebnisse erzielen zu kdnnen. Die Betrachtung auf Quartiersebene

ermoglicht eine unterschiedliche Herangehensweise hinsichtlich Ansprache und thematischer Schwerpunktsetzung und

somit lokal angepasste Fragestellungen in Partizipationsformaten.




BMWI - Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (o. J.): Elektromobilitdt in Deutschland. Hg. v. Bundesministerium fur Wirtschaft
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