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Zusammenfassung

Gestiitzt auf die Ergebnisse einer groBangelegten Befragung aller Angehorigen
der drei UA-Ruhr-Universititen, fanden im Herbst/Winter 2021/22 fiinf Szena-
rio-Workshops mit Studierenden und Mitarbeitenden aus Technik und Verwal-
tung sowie aus Forschung und Lehre statt (Kap. 2). Dabei arbeitete das Team
von InnaMoRuhr sechs Monate lang mit Foresight Solutions zusammen, einem
Beratungshaus fiir zukunftsorientierte Beteiligungsverfahren, das eine Vielzahl
von Methoden strategischer Vorausschau einbrachte (Kap. 3).

In den ersten drei Workshops wurden vier zuvor entwickelte Ausgangsszenarien
diskutiert und weiterentwickelt, die das Projektteam vorab auf Basis der Befra-
gungsdaten entworfen hatte: Digitale Universitit, vernetzte Universititen, Fahr-
raduniversitdten und Universititen als Hubs (Kap. 4). Detailliert wurden die
moglichen Wirkungen und Nebenwirkungen der vier weiterentwickelten Szena-
rien erarbeitet — mit dem iiberraschenden Ergebnis, dass die digitale Universitét
als wiinschenswerte Projektion, die in ferner Zukunft Realitdt werden konnte,
am schlechtesten und die vernetzte Universitit knapp am besten abschneidet
(Kap. 5). Anders als in den urspriinglichen Planungen fiir das Projekt Inna-
MoRuhr, in denen es um Elektromobilitidt und Shuttle-Verbindungen zwischen
den UA-Ruhr-Universititen ging, lag der Fokus der meisten Szenarien auf dem
OPNV und dem Radverkehr: Ein kostengiinstiger und zuverlissiger OPNV, der
zudem mit dem Radverkehr vernetzt ist, erschien vielen Teilnehmer:innen der
Workshops als eine Option, die ihre Mobilititsmuster nachhaltig verdndern
konnte.

Ferner wurden wéhrend der ersten drei Workshops 75 fiktive Personas entwi-
ckelt, um den mobilen Alltag der Mitglieder der drei UA-Ruhr-Universititen
plastisch abzubilden, die Szenarien mit der Lebenswirklichkeit der Menschen
abzugleichen und Chancen und Risiken zu identifizieren. Die den Personas zu-
geschriebenen Erwartungen drehten sich — neben dem dominanten Thema Mo-
bilitdt — vor allem um die Verdnderungen der Arbeitsorganisation (New Work),
um die Flexibilitét (z. B. hinsichtlich der Work-Life-Balance) sowie um mogli-
che Akzeptanzprobleme. So erfordern beispielsweise Kinder im eigenen Haus-
halt eine gewisse Flexibilitdt der Gestaltung von Wegeketten sowie die Fahig-
keit, spontan auf unerwartete Ereignisse reagieren zu kdnnen. Insbesondere in
den Punkten New Work und Flexibilitdt dominieren die (negativen) Befiirchtun-
gen gegeniiber den (positiven) Erwartungen. Zudem lieBen sich Unterschiede
zwischen den Funktionsgruppen erkennen. Das {iberraschendste Ergebnis ist je-
doch, dass das weiterentwickelte Szenario der vernetzten Universititen bei der
Konfrontation mit der Lebenswirklichkeit unterschiedlicher Gruppen aufgrund
der damit verbundenen Belastungen und Herausforderungen deutlich schlechter
bewertet wurde als das noch abstrakte Ausgangsszenario. Es belegte mit groBem
Abstand den letzten Platz (Kap. 6).

Im vierten Workshop wurden acht der zuvor erstellten Personas ausgewdhlt, um
mogliche Probleme ihrer Alltagsmobilitit genauer zu beschreiben und Losungen
zu entwickeln. Zunichst wurden MalB3inahmen entwickelt, die einer transforma-
tionsfreudigen Persona das Leben leichter machen. Diese wurden dann aus Sicht



Partizipative Gestaltung 3

von transformationsskeptischen Personas bewertet — mit dem wenig {iberra-
schenden Ergebnis, dass sie leicht verhalten reagierten und von ihrer skeptischen
Haltung nur schwer abzubringen waren. Interessanter waren die Uberlegungen
zur Skalierbarkeit der Maflnahmen. Die meisten MaBnahmen — darin waren sich
die Arbeitsgruppen einig — sind im kleinen Rahmen (200 Personen pro Univer-
sitdt) problemlos umsetzbar, stolen im mittleren Rahmen (2.000) auf Probleme
und sind in groBem MafBstab (20.000) — abgesehen von leicht skalierbaren IT-
Losungen — kaum umsetzbar (Kap. 7).

Auf Grundlage der Konzepte, die in den ersten vier Workshops erarbeitet wur-
den, entwickelte das InnaMoRuhr-Team drei Vorschlige flir Realexperimente,
die im fiinften Workshop intensiv diskutiert und auf ihre Machbarkeit hin {iber-
prift wurden: Fahrradhub (mit Radabstellanlage, Werkstatt etc.), Mobilitéts-
budget und E-Carsharing. Die Teilnehmenden konstruierten Prototypen in Form
von 3D-Modellen und erarbeiteten konkrete Vorschlidge zur Umsetzung der drei
dezentralen Realexperimente, die dann von September bis Dezember 2022 im
Rahmen eines Reallabors in Bochum (E-Carsharing), Dortmund (Fahrradhub)
und Duisburg-Essen (Mobilitdtsbudget, standortiibergreifend) stattgefunden ha-
ben (Kap. 8).



Inhalt

9

Das Projekt INNaMORURY .....cuueiriiiiveniiisisnnricsssnenccsssnnnecsssnssscsans 5
Konzeption und Verlauf der Szenario-Workshops.................... 6
2.1 Konzeption der WorkShops .........ccceevieviiiiiieiiiiiiciieieeceecee e 6
2.2 Verlauf der Workshops.........cccoveeiieviiiciieiiecicciecee e 6
Verwendete Methoden .........ueeieeeieecsenisnenseecssnecsnnssaccssecssnecsaenes 9
Vier AuSgangsSZeNArien .......ccceevercsssrrcsssnrcssssncsssssssssssssnssssssseses 11
Szenarien (erster bis dritter Workshop).......cccceeeveerccccnerccccnnnes 13
5.1 Szenario 1: Digitale UnivVerSitat .........ccccveveveeereereereereeneesnesnenns 13
5.2 Szenario 2: Vernetzte Universitaten .........cooceeceeveeneeneeneenieennenns 14
5.3 Szenario 3: Fahrraduniversitaten..........occeeveeieineeneeneeneenieenens 16
5.4 Szenario 4: Universitdten als Hubs.........ccoccoeoevinieiiniieeee 17
5.5 ZWISChenfazit ......cccooiriiiiiieiiiiee e 19
Personas (erster bis dritter Workshop) .......coccceeeveeecscunccscenccnnns 20
6.1 Bewertungsdimensionen und -teildimensionen............c..cccceeueue. 23
6.2 Quantitative ANALYSE .....c.cccvevvieriierieiienieere e s 25
6.3 MODIALSEYPEI...ccvieieierieeie ettt ere e stee s eseneenne e 28
6.4 ZWISChenfazit ........cocieieiiiieieieee e 30
Ideation (vierter Workshop) .......cccceericsicnerccsccnnniccscnnnecsssnnnnees 32
7.1 Ablaufund verwendete Methoden ...........cccoeceevirieiieninieneneeee 32
7.2 Zur Universitdt mit Kindern im Lastenrad (Gruppe 1).................. 32
7.3 Mit dem Auto 30 Kilometer zur Universitit (Gruppe 2)............... 33
7.4 Masterstudentin mit Halbtagsstelle (Gruppe 3).......ccoocvevvevvennnns 34
7.5 Alleinerzichende Mutter mit Auto (Gruppe 4) .....cccceeveevvercveenenns 34
7.6 Fazit und kritische Bilanz............cccooivieiiiniiieieeeeeee 35
Prototyping (fiinfter Workshop)........ccccecceerccsccnncccscsnnnecsssnnnees 38
8.1 Fahrradhub........coooiieiiiieee e 39
8.2 E-Carsharing.........c.cccvevueeiieiieiieeieeieeereesireceresreereesveesreesvnesene e 41
8.3 MODIlItAtSDUAZEL.....ecveeiieiieciieeie ettt 43
8.4 Fazit und kritische Bilanz..........c...cccocvvevierienciincieiieeesee e, 45
L ./ L OO 47



1 Das Projekt InnaMoRuhr

Von Mai 2020 bis Juli 2023 hat das Verkehrsministerium des Landes NRW das
Projekt InnaMoRuhr (,,Konzept einer integrierten, nachhaltigen Mobilitét fiir die
Universitétsallianz Ruhr*) gefordert. Er wurde von sieben Professor:innen an
sechs Instituten der vier Standorte der drei UA-Ruhr-Universititen (Bochum,
Dortmund, Duisburg-Essen) getragen. Das Projekt umfasste neun Arbeitspakete,
die in drei Projektphasen bearbeitet wurden (vgl. Abbildung 1):

e Als erster Schritt fand im Friihjahr 2021 eine groBangelegte Befragung aller
UA-Ruhr-Angehorigen statt, in der diese Auskunft nicht nur tiber ihr aktuel-
les Mobilititsverhalten, sondern auch iiber ihre Mobilitdtsbedarfe und bis-
lang nicht erfiillten Mobilitdtswiinsche geben sollten (vgl. Weyer 2022).

e In den Szenario-Workshops der zweiten Projektphase im Herbst und Winter
2021/22 haben ausgewihlte Teilnehmer:innen aller drei Universitdten und
aller Funktionsgruppen die Ergebnisse der Befragung diskutiert, bewertet
und gemeinsam Ideen fiir eine nachhaltige und zugleich alltagstaugliche Mo-
bilitdt entwickelt. Dabei wurde das Team von InnaMoRuhr vom Beratungs-
haus Foresight Solutions unterstiitzt.

Befragung Szenarien Reallabor
(2020/21) (2021/22) (2022/23)
I Realexperimente
Mobilitatsverhalten Workshops .
Mobilitstsbedarfe Simulation Neue Technologien

Neue Services

Abbildung 1: Die drei Phasen des Projekts InnaMoRuhr

e Parallel dazu wurde der Verkehrssimulator der TU Dortmund so weiterent-
wickelt, dass er die Mobilitdt der UA-Ruhr-Angehorigen abbildet; auf Basis
von Befragungsdaten und Szenarien wurden unterschiedliche Konzepte
nachhaltiger Mobilitdt modelliert, um mit Hilfe von Simulationsexperimen-
ten zu iiberpriifen, ob die erwarteten Effekte eintreten.

e SchlieBlich wurden im Herbst 2022 im Rahmen eines Reallabors drei dezent-
rale Realexperimente durchgefiihrt, in denen einer groflen Zahl von UA-
Ruhr-Angehdrigen die Moglichkeit geboten wurde, neue Technologien, aber
auch neue Mobilitéts-Services zu erproben.

Das tibergreifende Ziel des Projekts InnaMoRuhr war herauszufinden, (a) ob

eine Anderung des Mobilititsverhaltens der UA-Ruhr-Angehdrigen in Richtung

Nachhaltigkeit moglich ist, (b) welche MaBBnahmen am ehesten Erfolg verspre-

chen und (c) wie die Mitwirkung der Studierenden und Beschéftigten gesichert

und ausgestaltet werden kann.



2 Konzeption und Verlauf der Szenario-Workshops

2.1 Konzeption der Workshops

Die Konzeption der Szenario-Workshops, die gemeinsam mit den externen Ex-
pert:innen von Foresight Solutions entwickelt wurde, basiert auf der Idee, in ei-
nem mehrstufigen partizipativen Prozess Zukunftsszenarien von Mobilitdt zu
entwerfen und auf die Lebenswirklichkeit der an den Universititen arbeitenden
bzw. studierenden Menschen zu projizieren, um auf diese Weise mogliche Chan-
cen und Risiken zu identifizieren.

Eine Besonderheit des Verfahrens bestand darin, dass ein Teil der explorativen
Entwicklung von vier Ausgangsszenarien bereits getan war, die das Team von
InnaMoRuhr auf Basis der Befragungsdaten vorab entwickelt hatte: Digitale
Universitit, vernetzte Universitdten, Fahrraduniversititen und Universititen als
Hubs. Die Szenario-Workshops konnten sich also auf die Weiterentwicklung
und Verdichtung der Szenarien, auf ihre Passfahigkeit zum Alltag exemplari-
scher Personas sowie die Entwicklung von Prototypen konzentrieren, die in den
drei dezentralen Realexperimenten erprobt werden sollten.

In Anlehnung an existierende Beteiligungsverfahren wie die Zukunftswerkstét-
ten nach Jungk und Miillert (Miillert 2009), die Futures-Search-Konferenzen
nach Janoff und Weisbord (1996), oder aber auch das Konzept des Design Thin-
king (Plattner et al. 2013, Brenner/Uebernickel 2016) wurde auf Vorschlag von
Foresight Solutions ein dreistufiges Verfahren vereinbart, das aus einem Prob-
lem-, einem Ideen- und einem Losungsraum besteht (vgl. Abbildung 2).

1 Problemraum 2 Ideenraum 3 Lésungsraum

o e, BT e _aE G,

Abbildung 2: Das Konzept der Szenario-Workshops

Die ersten drei dezentralen Workshops — je einer in Duisburg-Essen, Bochum
und Dortmund — hatten die Aufgabe, die vorbereiteten Szenarien zu diskutieren
und auf konkrete Personas zu projizieren (Problemraum). Der vierte, zentrale
Workshop sollte auf dieser Grundlage konkrete Ideen kiinftiger Mobilitit entwi-
ckeln (Ideenraum), die schlieBlich der fiinfte, ebenfalls zentrale Workshop auf
ihre Umsetzung und Machbarkeit hin tiberpriifen sollte (L&sungsraum).

2.2 Verlauf der Workshops

Die einzelnen Arbeitsschritte gestalteten sich wie folgt (vgl. A4bbildung 3):
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Problemraum Ideenraum Lésungsraum

Dez. 2021
(online)

Jan. 2022 Mai 2022
(online) Bochum

Befragung = = =

Personas Personas
Concept board transformations-  transformations-
freudig A skeptisch

Storyboard

Futures Wheel Backcasting Prototyping

Personas Skalierung User Journey

Abbildung 3. Konzeption und Verlauf der Szenario-Workshops

Rekrutierungsprozess

Es wurden ca. 800 Personen eingeladen, die an der Befragung im Jahr 2021 teil-
genommen hatten und ihr Interesse bekundet hatten, an den Szenario-Workshops
teilzunehmen. Daraufhin gingen 121 Anmeldungen ein, aus denen 50 Teilneh-
mende fiir die ersten drei dezentralen Workshops ausgewéhlt wurden. Die Aus-
wahl erfolgte mit dem Ziel, eine mogliche heterogene Zusammensetzung des
Teilnehmerkreises zu erzielen und nicht nur die drei Funktionsgruppen (For-
schung und Lehre, Technik und Verwaltung, Studierende) angemessen zu be-
riicksichtigen, sondern auch weitere Kriterien wie das auf dem Weg zur Univer-
sitdt genutzte Verkehrsmittel, den Wohnort sowie soziodemografische Merk-
male wie etwa Alter, Geschlecht oder Kinder im Haushalt.

Workshops 1-3: Verdichtung von Szenarien und Entwicklung von Personas

Corona-bedingt fanden die ersten drei dezentralen Workshops an den Standorten
Duisburg-Essen, Bochum und Dortmund im Dezember 2021 online statt; betei-
ligt waren insgesamt 43 Teilnehmer:innen. In jedem der drei Workshops wurden
zunéchst vier Gruppen gebildet, die sich mit jeweils einem Szenario beschiftig-
ten und dieses mithilfe der Instrumente Conceptboard und Futures Wheel bear-
beiteten (siche Kapitel 3 fiir eine kurze Erlduterung dieser Methoden). Dabei
wurden sie von Moderator:innen unterstiitzt. Thre Aufgabe war, die Szenarien zu
diskutieren, zu verdichten und nicht nur die Wirkungen erster Ordnung, sondern
auch mogliche Nebenwirkungen und unerwiinschte Folgewirkungen zweiter
bzw. dritter Ordnung zu identifizieren (dazu ausfiihrlich Kapitel 5).

Zudem wurden mithilfe vorbereiteter Eingabemasken Personas entwickelt, und
zwar in zwei Schritten: Im ersten Schritt war die Aufgabe, sich selbst, das eigene
Umfeld und das eigene Mobilitdtsverhalten zu charakterisieren, wenn moglich
aber in leicht verallgemeinerter Form. Im zweiten Schritt ging es dann darum,
eine imaginierte Person zu entwickeln, die sich an einer typischen Vertreter:in
existierender Funktionsgruppen von Universititsangehdrigen orientieren sollte.
Auf diese Weise entstanden 75 Personas, von denen 59 vollstindig sind und in
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die folgenden Auswertungen einflieen. Die restlichen 16 Personas sind unvoll-
standig, zumeist weil die Bearbeitung wegen Zeitmangels abgebrochen werden
musste (vgl. Kapitel 6).

Die Ergebnisse der ersten drei Workshops wurden von Foresight Solutions und
dem InnaMoRuhr-Team dokumentiert und ausgewertet, um die weitere Arbeit
zu strukturieren und den vierten Workshop vorzubereiten.

Workshop 4: Personas und deren alltdgliche Mobilitdt

Ende Januar 2022 haben 25 Personen am vierten, nunmehr zentralen, universi-
titstibergreifenden Workshop teilgenommen, der wiederum online stattfinden
musste. Im Mittelpunkt stand die detaillierte Arbeit an den Personas, insbeson-
dere mit Blick auf deren Alltagsmobilitét, ihren Umgang mit szenariotypischen,
moglicherweise konflikthaften Situationen sowie mdgliche MaBnahmen zur
Auflosung dieser Konflikte (vgl. Kapitel 7). Da in den Workshops transformati-
onsfreudige Teilnehmer:innen, die einer Mobilitdtswende positiv gegeniiberste-
hen, iiberreprdsentiert waren, wurden seitens der Moderator:innen ergdnzend
transformationsskeptische Personas eingebracht, um auch deren Umgang mit
den vier Szenarien kiinftiger Mobilitdt zu erfassen. Im vierten Workshop kamen
zudem die Methoden des Backcasting und der Skalierung zum Einsatz.

Agentenbasierte Modellierung und Simulation

Ergidnzend wurden vom InnaMoRuhr-Projektteam Simulationsexperimente
durchgefiihrt, deren Zweck es war, die im vierten Workshop entwickelten Ideen
auf den Priifstand zu stellen und auf diese Weise besonders geeignete Losungen
fiir den fiinften Workshop zu identifizieren. Die Simulationsergebnisse dienten
als Input fiir den finalen Workshop.

Workshop 5: Entwicklung von Prototypen fiir das Reallabor

Im universitétsiibergreifenden fiinften und letzten Workshop, der im Mai 2022
in Prisenz an der Ruhr-Universitdt Bochum stattfand, wurden die fiir die Real-
experimente ausgewéhlten Losungen in drei parallelen Gruppen mit insgesamt
14 Teilnehmenden in einer Art Modellwerkstatt auf ihre Praktikabilitdt und All-
tagstauglichkeit tiberpriift und zu Prototypen weiterentwickelt. Dabei kamen die
Methoden Storyboard, Prototyping und User Journey zum Einsatz. Zudem wur-
den diese Prototypen einer Gruppe von Hochschulangehdrigen vorgestellt, die
als projektexterne Evaluator:innen fungierten (vgl. Kapitel 8).



3 Verwendete Methoden

Im Laufe der Workshops (WS 1-3, WS 4 und WS 5) kam eine Reihe von Instru-

menten strategischer Vorausschau zum Einsatz:

Conceptboard (WS 1-3)

Ein Conceptboard ist ein interaktives IT-
Tool (vergleichbar einer Pinnwand), mit
dem mehrere Menschen — auch online —
simultan zusammenarbeiten und ihre
Ideen visuell ordnen und verschriftlichen
kdnnen.

Zudem konnen hier verschiedene Instru-
mente integriert werden, z. B. ein Fu-
tures Wheel oder Personas.

Futures Wheel (WS 1-3)

Ein Futures Wheel erméglicht es, ausge-
hend von einem als relevant identifizier-
ten Trend, nicht nur dessen Wirkungen
erster Ordnung, sondern auch mogliche
Folge- und Nebenwirkungen zweiter und
dritter Ordnung zu identifizieren.

Personas (WS 1-3, 4)

Personas sind fiktive Charaktere mit ty-
pischen Eigenschaften, die von den Mit-
wirkenden erstellt werden und auf deren
abstrahierten, personlichen Erfahrungen
beruhen. Dabei wird mit vorbereiteten
Mustern gearbeitet, in die Persdnlich-
keitsmerkmale, Erwartungen, Einwande
etc. eingetragen werden kénnen.

Zur Kontrastierung kdnnen transformati-
onsfreudige und -skeptische Personas
kreiert werden.

InnaMo-

Vernetzte
Universititen

Gesteigerter
Technikbedarf

T[]
L[]

Persona

Hintergrund Demografie

(Beruf, Familienstand etc.) (Alter, Geschlecht,
Wohnort)

Identifikationen

(Hobbies, Kommunikationskanile,

Mobilititsverhalten etc.)

Was verdndert sich fiir die Persona

im vorliegenden Szenario?

Erwartungen Herausforderungen

(Ziele, Probleme, Angste etc.)

Ideale Losung Einwénde

(Was konnte dabei helfen, die
Herausforderungen zu meistern?)
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Backcasting (mit Hilfe von Timelines
— WS 4)

Anstatt die Wirkung heutiger MalRnah-
men in die Zukunft ,hochzurechnen®
(rote Pfeile), wird ein in der Zukunft lie-
gender, normativ gewlnschter Zielzu-
stand zum Ausgangspunkt fiir die Rick-
projektion auf die Zwischenschritte ge-
nommen, die zu dessen Erreichung er-
forderlich sind (griine Pfeile). Als Stich-
tag der Umsetzung der vier Szenarien
wurde das Jahr 2030 gewahlt.

Skalierung (WS 4)

Es werden mdgliche Auswirkungen von
MaRnahmen diskutiert, wenn diese von
unterschiedlich groRen Anzahlen von
Betroffenen adaptiert werden. Auf diese
Weise sollen die entwickelten ldeen
oder Malinahmen hinsichtlich ihrer Ver-
wendbarkeit fur eine groRere Anzahl an
Nutzer:innen geprift und eventuell auf-
tretende nicht-intendierte Effekte identi-
fiziert werden.

Storyboards (WS 5)

Storyboards sind die visuelle und struk-
turierte Darstellung des Prozesses, den
eine Persona an einem Tag durchlauft.
Besonderes Augenmerk wurde auf Bri-
che im Mobilitatsverhalten gelegt, in de-
nen die Person selbst agieren muss, um
ihre Mobilitdt zu gewahrleisten, und wie
diese Hlirden genommen wurden.

Prototyping (WS 5)

Beim Prototyping entstehen haptische,
dreidimensionale Versuchsmodelle. Sie
machen Probleme und Verbesserungs-
potenziale von Konzepten sichtbar, die
im ldeationprozess entstanden sind und
gut bewertet wurden. Dabei wird eine
Vielzahl unterschiedlicher Materialien
genutzt.

User Journey (WS 5)

Die Methode User Journey ermdglicht
es, die Interaktion bzw. Nutzung eines
Produktes oder Services umfassend zu
betrachten. Hierfir wird die Reise ei-
ner.eines Nutzer:in des Prototyps an-
schaulich anhand von Leitfragen visuali-
siert und ausdifferenziert.

Weyer, Albert et al.

N2 N"2AN2N

Gegenwart

Zukunft

N Y

Skalierung

Anzahl

MaRnahme 1 | MaBnahme 2 | MaBnahme 3

200

2.000

20.000

Story Board

Uhrzeit |Aktivitdt |Verkehrs- |[Kommentar
mittel

06:00

07:00

08:00

User Journey

Bediirfnisse | Welche Mobilitdtsbedurfnisse

hast du?

Prototyp Wie kénnt ihr eure

Bedirfnisse mithilfe des
Prototyps befriedigen?

Neue Was konnte euch und andere
Angebote dazu mativieren, das neue

Angebot zu nutzen?
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4 Vier Ausgangsszenarien

Aus den Befragungsdaten (vgl. Weyer 2022), insbesondere den aktuellen Mobi-
litdtsmustern, lieBen sich vier Ausgangsszenarien entwickeln, die als Input fiir
die ersten drei Workshops dienten. Dabei spielten auch Wiinsche fiir eine kiinf-
tige Mobilitdt eine wichtige Rolle, die bei der Befragung auf unterschiedliche
Weise erhoben wurden (ebd.). Zur groBen Uberraschung lagen diese Zu-
kunftsprojektionen weniger im Bereich der Antriebstechnik (E-Mobilitit), son-
dern eher in den Bereichen OPNV und vor allem Radverkehr.

Um diese vorab entwickelten Szenarien von denen zu unterscheiden, die im Ver-
lauf der Workshops entwickelt wurden, werden sie im Weiteren als Ausgangs-
szenarien bezeichnet.

Ausgangsszenario 1: Digitale Universitdt

In diesem Szenario bieten die drei UA-Ruhr-Uni-

versitdten ihren Studierenden ein groBtenteils digi- -’?ﬂ
tales Lehrangebot an. Diese konnen an nahezu al-

len Lehrveranstaltungen online teilnehmen, die

von sdmtlichen Fakultiten der drei Universititen F

angeboten werden, und sie konnen dies zeitlich

und rdumlich flexibel tun. Eine Prisenz wéhrend /\
der Vorlesungs- und Seminarzeiten ist nicht erfor- ﬁ
derlich.

Dariiber hinaus ermoglichen die drei UA-Ruhr-Universitdten ihren Mitarbei-
ter:innen, vermehrt im Homeoffice oder mobil zu arbeiten. Die erwarteten Ef-
fekte sind:

e Eine deutliche Reduktion der Mobilitdt (und des CO»-FuB3abdrucks).
e FEine Forderung der Kooperation innerhalb der UA-Rubhr.

Ausgangsszenario 2: Vernetzte Universitdten

In diesem Szenario vernetzen sich die Universi-
tidten mit umliegenden Einzugsgebieten, aus de- Dﬂg\'

nen viele ihrer Angehorigen zur Universitét pen- #ees)
deln, indem sie verbesserte Mobilitdtsangebote /
zwischen Wohnort und Arbeits- bzw. Studienort, F

aber auch zwischen den vier Standorten der drei 224

UA-Ruhr-Universititen schaffen. \a /\

Die Mobilitdt zwischen den Standorten und der

universitdre Austausch werden zudem dadurch

gefordert, dass noch mehr (Présenz-)Veranstaltungen und Studienabschliisse ge-
genseitig anerkannt werden. UA-Ruhr-iibergreifende und zeitlich aufeinander
abgestimmte Lehrangebote fordern diesen Prozess zusétzlich. Die erwarteten Ef-
fekte sind:
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e FEin intensiver Austausch face-to-face.
e Eine Zunahme der Mobilitit mit vielfiltigen Biindelungsoptionen.

Ausgangsszenario 3: Fahrraduniversitéiten

In diesem Szenario wird die Radinfrastruktur

massiv ausgebaut, u. a. durch Fahrradschnell- . 1?”?\'
wege, die zentrale Orte der Stidte und der Uni- O¢%
versititen miteinander verbinden. Es werden ‘f‘
Radwegenetze an den Universitdtsstandorten, o
aber auch zwischen den Standorten geschaffen, o‘l\(-)

die weitgehend kreuzungsfrei sind. Zudem gibt \ /\
es Fahrradabstellanlagen an sdmtlichen Institu- ﬁ

ten der drei UA-Ruhr-Universititen sowie an
Bahnstationen, dariiber hinaus kostengiinstige Fahrradreparaturservices bzw.
Self-Service-Stationen. Die erwarteten Effekte sind:

e Fine deutliche Reduktion des Autoverkehrs.
e Fine verbesserte Gesundheit der Mitarbeitenden und Studierenden.
e FEin verbesserter Austausch zwischen den drei Universititen.

Ausgangsszenario 4: Universitéten als Hubs

In diesem Szenario werden die UA-Ruhr-

Universititen zu Mobilitdts-Hubs, an de-
nen unterschiedliche Mobilitidtsangebote ﬁ E

zur Verfiigung stehen und der Wechsel
zwischen ihnen erleichtert wird. Die di-
rekte Erreichbarkeit der Universitdt ent-
lastet andere Knotenpunkte wie etwa den
Hauptbahnhof.

LS
&

Ein Mobilitdts-Hub kann zudem als Experimentallabor fungieren, das es ermog-
licht, neue, auch intermodale Mobilititsangebote zu erproben und Erfahrungen
mit ihnen zu sammeln — was einen Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel {or-
dern konnte. Die erwarteten Effekte sind:

e FEine verbesserte Erreichbarkeit der Universititen (ohne Umstiege).
e FEine Entlastung anderer Knotenpunkte.
e Anreize zur Erprobung neuer Mobilititspraktiken.



5 Szenarien (erster bis dritter Workshop)

Eine Aufgabe der ersten drei, konzeptionell weitgehend identischen Workshops
an den drei UA-Ruhr-Universitdten, war es, mit Hilfe von Futures Wheels die
vorgegebenen Roh-Szenarien zu diskutieren und hinsichtlich ihrer Wirkungen
zu bewerten (Kapitel 5). Die zweite Aufgabe war die Entwicklung von Personas
in zwei Schritten: Zunéchst als Abbild der eigenen Person sowie des eigenen
Mobilitdtsverhaltens und dann in einer abstrakteren, typisierten Form einer:eines
beliebigen Universitdtsangehorigen (Kapitel 6).

5.1 Szenario 1: Digitale Universitat

Ausgangspunkt dieses Szenarios war geméll Ausgangsszenario 1 die Vorstel-
lung einer weit fortgeschrittenen Digitalisierung, also eine Ausstattung sowohl
der Universitéten als auch der heimischen Studien- und Arbeitsorte mit schnel-
lem Internet, sicheren Zugingen zu Cloud-Ldsungen, funktionierender Hard-
ware und dem erforderlichen Mobiliar. Zudem sind auf der Ebene der Regulie-
rung die Voraussetzungen fiir Online-Lehre und Arbeiten im Homeoffice ge-
schaffen (vgl. 4bbildung 4; die kursiv gesetzten Begriffe verweisen auf die dort
dargestellten Elemente).!

Wirkungen Wirkungen Wirkungen

MaBnahmen 1. Ordnung 2. Ordnung 3. Ordnung

THG ()

Verkehrs-
aufkommen (--)

Digitalisierung

Zuhause On-demand

Sharing (+)

private
Autonutzung
A
) Flexibles
Online-Lehre Studium (++) Care- ¥
. Arbeit (+ soziale
Regulierung Work-Life- Kontakte (-
Flexibles Balance (-

HomeOffice

Arbeiten (++
Knowhow (-)
Betriebskosten
Univ. (-)

leben (-

G . Verkehr | THG Work Flexib. [Soziales
esamtbilanz
[IO (+) (++) (+) -

Abbildung 4: Das Szenario “Digitale Universitdt” und dessen Wirkungen (+/o/-: Rich-
tung und Stdrke des Effekts; Farben: normative Codierung)

Die Wirkungen von Digitalisierung und entsprechender Regulierung zeigen sich
zunéchst in einem deutlich verringerten Verkehrsaufkommen und einem damit
einhergehenden Riickgang der Treibhausgasemissionen (THG). Dies hat

! Die Codierung der Effekte durch Farben und Symbole wurde folgendermafen vorgenommen:
MaBnahmen sind dunkelblau, positive Effekte griin und negative grau eingefirbt; neutrale Ef-
fekte in der Gesamtbilanz (hellblau) ergeben sich, wenn positive und negative Effekte sich
gegenseitig autheben.



14 Weyer, Albert et al.

allerdings starke Verluste der OV-Anbieter zur Folge, welche sie durch eine Ein-
schrinkung der OV-Angebote wie auch vermehrte Angebote von On-demand-
und Sharing-Losungen auszugleichen versuchen. Insgesamt hat dies jedoch zur
Konsequenz, dass fiir die meisten Privatfahrten und die wenigen noch verblei-
benden Fahrten zur Universitit das eigene Auto genutzt wird, was den positiven
Effekt bei den Treibhausgasemissionen teilweise zunichtemacht.

Online-Lehre und groB3zligige Homeoffice-Regelungen ermodglichen sowohl den
Studierenden als auch den Mitarbeitenden eine gro3e Flexibilitdt in der Gestal-
tung ihres Studiums bzw. ihrer Arbeit. Benotigtes Knowhow etwa fiir die Losung
technischer Probleme steht allerdings — anders als vor Ort — nicht immer sofort
zur Verfiigung. Die Entgrenzung von Arbeit und Freizeit belastet die Work-Life-
Balance, bringt aber fiir diejenigen Vorteile mit sich, die Care-Arbeit leisten
miissen.

Der damit einhergehende Trend zur Individualisierung bringt allerdings eine
Verringerung sozialer Kontakte mit sich, die durch das insgesamt verarmte Cam-
pusleben noch verstarkt werden. Ein positiver Effekt zeigt sich bei den Betriebs-
kosten der Universititen, die sinken, wenn Horsdle und Biiros nicht mehr geheizt
werden miissen und perspektivisch weniger umbauter Raum fiir akademische
Tatigkeiten bendtigt wird.

Zieht man eine Gesamtbilanz, so hat dieses Szenario neutrale Effekte in puncto
Verkehrsaufkommen und nur leicht positive Effekte bei der Reduktion von
Treibhausgasemissionen. Die Flexibilitdt der Gestaltung des Tagesablaufs
nimmt zu, und damit geht eine deutliche Verbesserung der Arbeitsbedingungen
(Work) einher. Dem stehen jedoch negative Effekte im sozialen Bereich gegen-
iber (Stichwort: soziale Verarmung).

Das Szenario zeichnet sich durch eine sehr detaillierte Betrachtung der Wirkun-
gen, aber auch der — moglicherweise nicht-intendierten — Nebenwirkungen zwei-
ter und dritter Ordnung aus.

5.2 Szenario 2: Vernetzte Universitdaten

Das zweite Szenario geht davon aus, dass die drei Universitéten, die seit 2007
als Universitétsallianz Ruhr in vielen Bereichen kooperieren, ihre Lehrangebote
noch enger koordinieren und vermehrt hochschuliibergreifende Studiengdnge
anbieten, zu denen Lehrveranstaltungen an allen vier Standorten Duisburg, Es-
sen, Bochum und Dortmund in Prdsenz belegt werden konnen (vgl. Abbildung

5).

Flankiert wird dies von neuen Verkehrsangeboten, die Direktverbindungen zwi-
schen den Universititen (in hoher Taktfrequenz), aber auch zwischen Universi-
tdten und Wohnorten umfassen und damit einen Zeitgewinn versprechen. Es ste-
hen Shuttle-Services zwischen den Universititen zur Verfiigung, und auf den
StraBen sorgen Fast Lanes dafiir, dass Busse, aber auch Autos, in denen mehr
als zwei Personen sitzen, schneller vorankommen.
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Auf diese Weise entsteht ein attraktives Lehrangebot mit teils ungewohnlichen
Féacherkombinationen, das viele Studierende anspricht und ins Ruhrgebiet zieht.
Allerdings steigt damit auch der Koordinationsaufwand, etwa fiir Studien- und
Priifungsordnungen, aber auch fiir alltdgliche Dinge wie die Raumvergabe. Eine
Losung besteht darin, hybride Lehrangebote zu unterbreiten, die Priasenz- und
Onlinelehre miteinander verkniipfen, aber dem Gedanken einer starkeren Ver-
netzung durch persénliche Begegnung widersprechen. Sie erfordern zudem ein
hohes MaB an technischem Support.

MaBnahmen Wirkungen Wirkungen Wirkungen Wirkungen
1. Ordnung 2. Ordnung 3. Ordnung 4. Ordnung
Koordination Hybride
Raumvergabe (+) Lehre (+)

Studien- Attraktive Lehr-
gange angebote (++)
Lehrangebote
Prasenz

Koordinations-
aufwand (+

Technischer }
Support (+ Einsparung

Ressourcen (++)
Gemeinsame
Software (++)
Einheitliche

digitale Tools (++)

Flexibilitat (++) soziale

mehr Wege (+) Kontakte (+)

. Verkehrs-
Wi 2 angebote A q
Direkt- Zeitgewinn (+)
m verbindunden
Shuttle- Multimodale

Services Mobilitat (+)

Fast
Lanes

Verkehr | Work Flexib. Soziales IT

Gesamtbilanz - (+) (+4) ) (++)

Abbildung 5: Das Szenario “Vernetzte Universitdten “ und dessen Auswirkungen (+/o/-
. Richtung und Stdrke des Effekts; Farben: normative Codierung)

Eine weitere Losung besteht in der Nutzung einer gemeinsamen, hochschuliiber-
greifenden Planungssofiware fir Lehre und Priifungen. Hieraus konnten auf
lange Sicht einheitliche digitale Tools fiir die UA Ruhr entstehen, die zudem
eine erhebliche Einsparung von Ressourcen — etwa im Bereich der Administra-
tion und langfristig auch im Bereich der Lehre — ermdglichen.

Das Szenario der vernetzten Universitdten ist das einzige der vier Szenarien, das
eine Zunahme des Verkehrs nicht nur in Kauf nimmt, sondern sogar bewusst
dazu beitrdgt, dass die Universitidtsangehorigen mehr Wege als bislang zuriick-
legen, um Lehrangebote an anderen Universitidten wahrzunehmen oder koopera-
tive Forschungsvorhaben durchzufiihren. Auch wenn die geteilte Mobilitét mit
nachhaltigen Antriebstechniken gestirkt werden soll, ist die Gesamtbilanz in
puncto Verkehr eher gemischt und die Bilanz der Treibhausgase daher nicht klar
bestimmbar. Im positiven Bereich liegen hingegen die Flexibilitdit — hinsichtlich
des Studierens wie auch der Mobilitat — und der Bereich Soziales, da in diesem
Szenario personliche Begegnungen und gemeinsame Aktivititen in Prasenz im
Mittelpunkt stehen. Auch die Entwicklung der /7-Systeme bekommt in diesem
Szenario einen kréftigen Schub.

An diesem Szenario fillt auf, dass es die Wirkungen und Nebenwirkungen, die
sich im Bereich der Koordination der Lehrangebote ergeben, bis in die vierte
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Ebene verfolgt und Losungen diskutiert. Der Bereich Verkehr wird hingegen
nicht gleichermaf3en detailliert bezliglich mdglicher unerwarteter Konsequenzen
durchleuchtet.

5.3 Szenario 3: Fahrraduniversitaten

Ausgangspunkt dieses Szenarios sind umfangreiche Mafinahmen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur, die insbesondere den massiven Ausbau einer flichende-
ckenden Fahrrad-Infrastruktur beinhalten. Dies betrifft den Bau von Radschnell-
wegen, die rdumliche Trennung der Trassen fiir Rad- und Autoverkehr sowie die
Verringerung von Kreuzungspunkten, wie man es beispielsweise aus den Nie-
derlanden kennt (vgl. Abbildung 6).

MaBnahmen komplementére Wirkungen Wirkungen

MaBnahmen 1. Ordnung 2. Ordnung

Autoverkehr Rickgang 3 TG ()

Autoverkehr (--)
Tempolimit
weniger
Fahrspuren
weniger
Parkplatze
Zunahme

Radverkehr

Radschnell-

weqge
getrennte

Trassen

Radverkehr (+4) = Gesundheit (++)

Lehrbetrieb

Bessere
Koordination

Radabstell-

anlagen

Service-

stationen
Leihsysteme

Verkenr | THG Gesundh.

Gesamtbilanz (++) (+4) (++)

Abbildung 6: Das Szenario “Fahrraduniversitdten* und dessen Auswirkungen (+/0/-:
Richtung und Stdrke des Effekts; Farben: normative Codierung)

Hinzu kommen Radabstellanlagen mit Lademdglichkeiten fiir E-Bikes und
Spinden zur Aufbewahrung von Kleidung etc., ggf. auch Duschen sowie Service-
Stationen und Leihsysteme mit individuell maB3geschneiderten Tarifen fiir Bio-
Bikes, E-Bikes, Lastenrider etc.

Das Radfahren wird auf diese Weise sicherer und komfortabler und damit auch
fiir Menschen attraktiv, die aus unterschiedlichen Griinden bislang davon abge-
halten wurden, das Radfahren als Alternative in Erwédgung zu ziehen. Insgesamt
fiihren diese MaBlnahmen zu einer deutlichen Zunahme des Radverkehrs sowie
zu einer Verbesserung von Gesundheit der Universitidtsangehorigen.

Das Ganze geht einher mit Eingriffen in den Autoverkehr, dessen Privilegien
beschnitten werden. Um Platz fiir Rader zu schaffen, wird die Zahl der Fahrspu-
ren verringert; Parkpldtze gibt es nur noch fiir mobil eingeschrinkte Personen
sowie fiir Lieferdienste. Die so frei gewordenen Flichen werden fiir den Ausbau
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der Radinfrastruktur genutzt. SchlieBlich werden die Risiken des Radfahrens
durch ein generelles Tempolimit fiir Autos verringert. Als Folge dieser Mallnah-
men gehen der Autoverkehr und die von ihm verursachten Treibhausgasemissi-
onen deutlich zuriick, was die vom Radverkehr ausgehenden Effekte nochmals
verstérkt.

Flankiert werden diese Maflnahmen durch eine verbesserte Taktung und Koor-
dination des Lehrbetriebs, die es beispielsweise ermdglicht, mit dem Rad von
der TU Dortmund zur Ruhr-Universitit Bochum zu fahren und piinktlich zum
Beginn der Vorlesung am Ziel zu sein.

Die Gesamtbilanz dieses Szenarios ist durchweg positiv: Autoverkehr und Treib-
hausgasemissionen nehmen ab; die Gesundheit verbessert sich.?

Im Vergleich zum ersten Szenario féllt auf, dass etliche dort angesprochene
Punkte hier nicht auftauchen; zudem spielte der intermodale Verkehr (Bike &
Ride) keine Rolle. Der Fokus des dritten Szenarios liegt auf einer Vielzahl von
MalBnahmen; deren Wirkungen, vor allem aber die — moglicherweise nicht-in-
tendierten — Wirkungen zweiter und dritter Ordnung werden hingegen weniger
reflektiert.

Offen bleibt zudem, was ein Zusammentreffen der beiden Szenarien ,,Digitale
Universitat und ,,Fahrraduniversitiaten* bewirken konnte und ob dies eventuell
zu anderen Effekten als den hier aufgezeigten fiihren wiirde.

5.4 Szenario 4: Universitaten als Hubs

In diesem Szenario fungieren Universititen als Verkehrsdrehkreuze (,,Hubs®),
die nicht nur umfassende Angebote verschiedenster Verkehrsmittel vorhalten,
sondern auch einen nahtlosen Wechsel zwischen diesen ermdglichen. Sie entlas-
ten damit andere Knotenpunkte wie den Hauptbahnhof und ermdéglichen eine
Fahrt zur Universitit mit weniger Umsteigevorgingen.

Ein Hub umfasst eine Vielzahl etablierter und innovativer Mobilitdtsangebote.
Es gibt dort Radabstellanlagen sowie E-Bike-Sharing-Angebote, zudem Lade-
und Servicestationen fur samtliche Verkehrsmittel; fiir die wasserstoffgetriebe-
nen Fahrzeuge der Zukunft gibt es Wasserstoff-Tankstellen (vgl. Abbildung 7).

Wer mit dem Auto unterwegs ist, kann es in Parkhdusern abstellen oder Park &
Ride-Parkpldtze aullerhalb nutzen, die mit einem elektrisch betriebenen Shuttle-
Bus an die Universitit angebunden sind. Oder man nutzt die im Hub vorhandene
Moglichkeiten des E-Carsharings.

Der OPNYV ist ebenfalls an den Hub angebunden; allerdings sind die Fahrpline
besser getaktet, und es werden vermehrt On-demand-Verkehre angeboten, die
iiber ein einheitliches Buchungssystem in Form einer App gebucht werden kon-
nen. Diese verkehren nicht nur zwischen den Standorten der UA-Ruhr-Univer-
sitdten, sondern auch zwischen Wohnort und Universitit. Mit den bereits

2 Der Riickgang des Verkehrsaufkommens (--) wird in der Gesamtbilanz unter normativen Ge-
sichtspunkten positiv (++) gewertet.
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erwdhnten Elektro-Shuttles legt man zudem etliche Wege auf dem Campus zu-
rick, die zu Ful} zu zeitaufwéndig sind.

Wirkungen Wirkungen

MaBnahmen 1. Ordnung 2. Ordnung

Externe
(kostenpilichtig)

Reallabor (+)

Mobilitats-Hub Flexibilitat (++)

= Intermodale
- Auto R Wegeketten (++)
Lade-und =~  H2- Bessere
Servicestation .Tankstellen Taktung
Radabstell- Parkhauser On-demand- > THG (-)
anlagen Verkehr
eBike- eCar- Elektro- Wege auf
Sharing Sharing Shuttles Campus (+)

Wege von/zu

P&R-Stationen (+)
. Riickgang
Park & Ride > Autoverkehr (-)

Verkehr = THG Flexib.

Gesamtbilanz (+4) (++) (++)

Abbildung 7: Das Szenario “Universitdten als Hubs “ und dessen Auswirkungen (+/o/-
. Richtung und Stdrke des Effekts; Farben: normative Codierung)

Die positiven Auswirkungen dieses Szenarios zeigen sich vor allem in der hohen
Flexibilitdt der Gestaltung z. T. intermodaler Wegeketten. Auch werden die
Wege auf dem Campus, z. B. zwischen zwei Instituten, nicht mehr mit dem Auto
zuriickgelegt, was — in Verbindung mit anderen MafBBnahmen — allerdings nur zu
einem moderaten Riickgang des Autoverkehrs fiihrt; denn das Szenario enthilt
keine dezidierten MaBBnahmen zur Beschrankung des Autoverkehrs.

Der Einsatz neuer Antriebstechnologien und regenerativer Energietrédger flihrt in
Verbindung mit einer partiellen Verlagerung des Verkehrs weg vom Auto zu
einem Riickgang der Treibhausgasemissionen.

Zudem stellt ein Mobilitdts-Hub den Forschenden der Universititen eine Platt-
form und ein Reallabor fiir die Entwicklung und Erprobung innovativer Kon-
zepte nachhaltiger Mobilitét zur Verfiigung.

In der Gesamtbilanz sind es vor allem die zuletzt genannten Faktoren einer Re-
duktion des Autoverkehrs und des Aussto3es von Treibhausgasen, die — neben
der erhohten Flexibilitit der Universititsangehorigen — in diesem Szenario po-
sitiv zu Buche schlagen.

Auch hier fillt auf, dass das Szenario zwar eine reichhaltige Sammlung von
Ideen im Bereich der MaBBnahmen enthélt, den Wirkungen, Nebenwirkungen

und Wechselwirkungen dieser Maflnahmen jedoch weniger Aufmerksamkeit
schenkt.



Partizipative Gestaltung 19

5.5 Zwischenfazit

Wie die vorherigen Abschnitte belegen, unterscheiden sich die vier Szenarien
nicht nur hinsichtlich der von ihnen gesetzten Akzente, sondern auch in Bezug
auf die Detailliertheit der untersuchten Wirkungen und Wechselwirkungen ein-
zelner MaBinahmen. Tabelle 1 fasst die Ergebnisse in einer Ubersicht zusammen.

‘(-B' 4
£ 8 £
Bezeichnung ) 2 c
x o a
2 (7] Q
L. (G}
Digitale Uni-
1 e o + ++ + - n.t n.t
versitaten
Vernetzte
2 . . o n.t + ++ + n.t ++
Universitaten
Fahrraduni-
3 . ++ ++ n.t. n.t. n.t. ++ n.t.
versitaten
Universitaten
4 ++ ++ n.t. ++ n.t. n.t. n.t.
als Hubs

Tabelle 1: Wirkungen der vier Szenarien (+/0/-: Stirke und Richtung des Effekts; Far-
ben: normative Codierung; n.t.: nicht thematisiert)

Demzufolge fiihren nur die beiden Szenarien 3 (Fahrrad) und 4 (Hubs) zu einer
deutlichen Reduktion des Verkehrs wie auch der Treibhausgasemissionen. Posi-
tive Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen werden hingegen vor allem von
Szenario 1 (Digital) und teils auch von 2 (Vernetzt) erwartet, was auch mit ent-
sprechenden Erwartungen an die Flexibilitit in diesen beiden Szenarien (wie
auch Szenario 4) einhergeht.

Szenario 1 (Digital) unterscheidet sich von den anderen drei Szenarien insofern,
als hier auch negative Effekte prognostiziert werden, und zwar im sozialen Be-
reich — ganz im Gegensatz zu Szenario 2 (Vernetzt). Allerdings wurden diese
Dimensionen in den Szenarien 3 und 4 nicht thematisiert. Dies gilt auch fiir zwei
weitere Aspekte, die nur in jeweils einem Szenario eine prominente Rolle spiel-
ten: die Gesundheit im Fahrrad-Szenario (Nr. 3) und die IT-Systeme im Szenario
der vernetzten Universitdten (Nr. 2).

Addiert man — rein schematisch — die Zahl der Plus- und Minus-Symbole, so
schneidet das Digitalisierungs-Szenario (Nr. 1) mit nur drei Punkten besonders
schlecht ab, wéihrend die anderen drei Szenarien jeweils sechs Punkte verbuchen
konnen — wenngleich in unterschiedlichen Dimensionen. Berticksichtigt man zu-
dem, dass die beiden Szenarien 3 und 4 in Bezug auf ihre direkten und indirekten
Wirkungen nicht so detailliert ausgearbeitet waren wie Szenario 2, so steht das
Szenario der vernetzten Universititen in einer Gesamtbetrachtung mit leichtem
Vorsprung am besten da. Dass es dennoch nicht Eingang in die Planung des Re-
allabors gefunden hat, erkldrt sich durch seine negative Bewertung anhand der
Personas, die Thema des folgenden Kapitels sind.



6 Personas (erster bis dritter Workshop)

Zweiter Bestandteil der ersten drei Workshops war die Erstellung von Personas,
die in zwei Schritten verlief: Im ersten Schritt sollte das eigene Mobilitédtsver-
halten in leicht verallgemeinerter Form beschrieben und im zweiten Schritt eine
imaginierte Person mit einem typischen Mobilitdtsverhalten entwickelt werden.
Aus Griinden des Datenschutzes wurde diese Unterscheidung nicht protokolliert,
so dass sich die folgenden Auswertungen auf alle Personas beziehen.

Szenario Summe davon
Szenario | vollstandig

Digitale Stud. 1 3 2 6

Universitat Wiss. 1 1 1 3 16 12
Verwalt. 3 2 2 7

Vernetzte Stud. 2 2 3 7

Universititen  Wiss. 1 2 2 5 15 13
Verwalt. 2 0 1 3

Fahrrad- Stud. 2 4 4 10

universitdten Wiss. 2 3 5 10 28 22
Verwalt. 2 3 3 8

Universititen  Stud. 1 1 2 4

als Hubs Wiss. 2 1 3 6 16 12
Verwalt. 2 1 3 6

Summe Stud. 6 10 11 27
Wiss. 6 7 11 24 75 59
Verwalt. 9 6 9 24

Tabelle 2: Ubersicht iiber die Personas, getrennt nach Funktionsgruppen und Standor-
ten

Uberblick

Tabelle 2 gibt zunichst einen Uberblick iiber alle 75 Personas, also auch diejeni-
gen, die von den Teilnehmenden zwar begonnen, aber — meist aus Zeitmangel —
nicht fertiggestellt wurden und unvollstédndig blieben. Auffillig ist, dass im Fahr-
rad-Szenario fast doppelt so viele Personas (28) angelegt wurden wie in den an-
deren drei Szenarien (15 bis 16), fiir die sich weniger Teilnehmer:innen interes-
sierten — ein erster Befund, der sich spdter auch in den inhaltlichen Ergebnissen
widerspiegelt. Die Verteilung zwischen den Funktionsgruppen ist hingegen na-
hezu gleichmiBig mit einem minimalen Ubergewicht der Studierenden (27, vgl.
Zeile ,,Summe*). Uber die vier Szenarien hinweg konnten ca. 20 Prozent der
Personas nicht fertiggestellt werden, so dass am Ende 59 verwertbare Personas
verblieben.

Die Persona Sabrina

Abbildung 8 zeigt exemplarisch die Persona Sabrina (Name geéndert), die Mitar-
beiterin in der Verwaltung ist, 29 Jahre alt, verheiratet und in Bochum lebt.
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Sabrina Szenario 1 ('D!:g)btﬂ Le U(.V\al:)
Hintergrund Demografie

(Beruf, Familienstand etc.) (Alter, Geschlecht, Wohnort)
Mitarbeiterin tn Verwaltung, 29 Jahre, weiblich, Bochum
verhelratet

Identifikatoren
(Hobbies, Kommunikationskandle, Mobilitatsverhalten etc.)
- Hobbys: Sport, Skifahren, Kochen, Reisen

- Rommunikation: digital
- 20 kMt zur UL, meist per Phw, obwohl &V gut

Was verdndert sich fiir die Persona im vorliegenden Szenario?
- mehr Flextbilitit (Work-Life Balance)

- Druck durch stindige Erreltchbarkett
- Trennung von Beruf und Privatleben nicht tmmer gewihrlelstet

Erwartungen Herausforderungen
(Ziele, Probleme, Angste etc.) - wWie schafft man es, gesund zu
- mehr Flexibilitit, Zeitersparnis bleiben?

- Verbesserung der Rovperlichen und |- zuverlissige (T-tnfrastruktur?
mentalen Gesundheit

Ideale Lésung Einwdnde

(Was konnte dabei helfen, die - Bcwkohsiahtiguwg aller Interessen
Herausforderungen zu meistern?)

- Bereitstellung (T-nfrastruktur
durch A

- Klare Regeln fir Dlgitalisierung

- soztale Interaktion

Abbildung 8. Persona Sabrina

Neben Angaben zu ihrer Person (Hobbys etc.) finden sich dort vor allem Stich-
worte zu den Erwartungen an das Szenario und den damit verbundenen Heraus-
forderungen sowie Ideen fiir Losungen, aber auch mogliche Probleme und Ein-
winde.

Deskriptive Auswertungen: Alter, Entfernung, Wegeketten

Wie in Abbildung 9 abzulesen, wurden die meisten Personas (N = 21) in der Al-
tersgruppe 18 bis 25 Jahre angelegt, in der die Studierenden dominieren. Die
Gesamtzahlen nehmen mit zunehmendem Alter ab und ab Mitte 30 fehlen die
Studierenden. Der Mittelwert aller Personas liegt bei ca. 38 Jahren.

25
W F&L
20
T&V
—= 15
T 4 Stud
N 18
<< 10 6
5
5
7 4 2
, —
18-25 26-35 36-45 46-55 56-65

Altersgruppe

Abbildung 9: Verteilung der Personas nach Alter und Funktionsgruppen
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Bei der Entfernung zur Universitét (vgl. Abbildung 10) wurden Annahmen ge-
troffen, die in etwa den Befragungsergebnissen entsprechen, bei denen eine
durchschnittliche Entfernung von 14 Kilometern erhoben wurde. Dabei legen
die Studierenden etwas kiirzere, die beiden anderen Gruppen etwas ldngere
Wege zuriick.

30
Stud
25
= 10 T&V
S
£ 15 11 &L
10
|
5 4 — 4
4
0
<5 km 5-10 km 10-15km  15-20 km >20 km

Entfernung (klassiert)

Abbildung 10: Entfernung zur Universitdit nach Funktionsgruppen

Die von den imaginierten Personas verwendeten Verkehrsmittel (abgekiirzt:
VM) und deren Wegeketten (unterteilt in bis zu drei Abschnitte) sind in Tabelle
3 dargestellt. Da sich viele unterschiedliche Angaben in den Beschreibungen
fanden, wurden diese zu Gruppen zusammengefasst; so nutzen beispielsweise
einige der Personas, die mit dem Rad zum OV fahren (letzte Zeile), anschlieBend
noch Pkws bzw. Sharing-Fahrzeuge (unter VM 3 kursiv markiert).

VM 1 VM 2 VM 3 mono- | inter-
modal modal

Pkw (teils zu Fuf3) (teils Rad) 17

Pkw ov 2

Pkw Rad (teils OV)

ov (vorher zu Fuf) 9

ov Pkw (vorher zu Fuf3) 6

ov Rad (vorher zu Fuf) 5

Rad 3

Rad Pkw (teils OV) 2

Rad ov (teils Pkw) 6

Summe 29 25

Tabelle 3: Von den Personas genutzte Verkehrsmittel auf dem Weg zur Universitdt (N
=54)

Wie Tabelle 3 zeigt, ist die Mehrheit der Personas (N = 29) monomodal unter-
wegs, davon 17 Personas mit dem Pkw, neun mit dem OV und drei mit dem Rad.
Bei den Intermodalen finden sich teils bekannte Kombinationen, z. B. mit dem
Rad (N = 6) oder dem Pkw (N = 2) zum OV es finden sich aber auch unkonven-
tionelle Kombination aller drei Verkehrsmittel, z. B. Pkw — Rad — (teils) OV (N
= 4) oder Rad — OV — (teils) Pkw (N = 6). Bei den intermodal mit dem OV
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Reisenden fillt auf, dass ihr Weg nicht an der OV-Station endet, sondern sich
eine Fahrt mit dem Pkw (N = 6) oder mit dem Rad (N = 5) anschlief3t.

6.1 Bewertungsdimensionen und -teildimensionen

Um die Sichtweisen der 59 Personas zu analysieren, wurden zunichst deren 408
Statements mithilfe qualitativer Verfahren zu insgesamt 38 Teildimensionen zu-
sammengefasst und entsprechend codiert, z. B. Aussagen zu ,,Barrierefreiheit™
oder ,,gute IT-Infrastruktur. Dabei wurden sdmtliche Statements in den Berei-
chen Erwartungen (N = 116), Herausforderungen (N = 105), Losungen (N = 98)
und Einwande (N = 89) beriicksichtigt.

Diese 38 Teildimensionen wurden zu neun inhaltlich sinnvollen und szenario-
ibergreifenden Dimensionen verdichtet, die im Folgenden in alphabetischer
Reihenfolge aufgelistet und erldutert werden (vgl. auch Abbildung 11). Auf dieser
Datengrundlage wurden weitere Auswertungen mit Hilfe quantitativer Metho-
den durchgefiihrt, die unter dem Vorbehalt stehen, dass es sich bei 59 Personas
um eine kleine Stichprobe handelt und die Berechnungen vor allem dem Zweck
dienen, thematische Schwerpunkte zu identifizieren.

Akzeptanz

o Erwartet wird, dass die Selbststdndigkeit und die Wahlfreiheit gewahrt
bleiben und es durch die Verdnderungen nicht zu ungewollten Abhén-
gigkeiten oder gar einem Kontrollverlust kommt.

e Die Herausforderung besteht darin, die Interessen aller relevanten Sta-
keholder angemessen zu beriicksichtigen.

e FEingewendet wird, dass die Menschen mdoglicherweise nicht bereit sind,
sich zu dndern und Gewohntes in Frage zu stellen, sondern aus Bequem-
lichkeit am Status quo festhalten werden.

Finanzen

o Erwartet wird, dass die Kosten, die sich fiir die Nutzer:innen aus den
Szenarien ergeben, nicht steigen, sondern eher sinken.

e FEine mdgliche Losung bestiinde in finanzieller Unterstiitzung, z. B. in
Form eines kostenlosen oder kostengiinstigen OV.

Flexibilitét

e Man erwartet eine groflere Flexibilitit und Zeitersparnis und damit posi-
tive Effekte auf die personliche Autonomie.

e Dies geht mit der Herausforderung einher, den eigenen Alltag umzuor-
ganisieren, sich auf das Neue umzustellen und mehr Dinge zu koordinie-
ren als zuvor (Work-Life-Balance).

Gesundheit
e Die Erwartung besteht, dass die Szenarien zu einer Verbesserung der

korperlichen und/oder mentalen Gesundheit beitragen und keine neuen
Belastungen schaffen.
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e FEine Herausforderung ist, die Barrierefreiheit zu gewéhrleisten, aber
auch Moglichkeiten zu schaffen, das Neue zu verstehen und damit um-
zugehen.

Akzeptanz Keine Kérperliche / mentale
Kostensteigerung Gesundheit
Selbstandigkeit kostenloser OV Flexibilitat
Wabhlfreiheit neue Belastungen
Beriicksichtigung Autonomie,

samtlicher Interessen Zeitersparnis

. . 11,5%
Bequemlichkeit, (N=12, 15, 0, 20) Work-Life-Balance
Gewohnheit —

152 %

(N=33,7,3,19)
Vier
Szenarien
9,3% (N =408)
(N=2,12,17,7)
App 15,4 %
T e soziale Interaktion
Support (N=11, 20, 19, 13) 25,7 % .
(N= 18, 24, 50, 13) und Integration

Wertewandel

Mobilitat

Veranderung von gute Infrastruktur, Nachhaltigkeit
Studium und Arbeit Vernetzung
Homeoffice, Zuverlassigkeit,
Hybride Formate Alternativen

Zeitmanagement Sharing, Rad/OV
bestehender VM

Wetter

Abbildung 11: Bewertungsdimensionen und ausgewcdhlte Teildimensionen in den Berei-
chen Erwartungen und Losungen (beide griin) sowie Herausforderungen und Einwdnde
(beide grau; Prozentangaben: Anteile der dimensionsbezogenen Nennungen an der Ge-
samtzahl aller Aussagen [N = 408], falls grofser 9,0 Prozent; N: Anzahl der Nennungen,
getrennt nach vier Bereichen)

Interaktion

e FEine grol3e Herausforderung besteht darin, die soziale Interaktion auf-
rechtzuerhalten und die soziale Integration zu gewdéhrleisten. Dies ist
nicht ohne eine Verhaltensdnderung mdoglich.

e FEine mogliche Ldsung besteht in einem Wertewandel der Gesellschaft,
der mit einer verstarkten Wiirdigung der Einzelnen einhergeht.

IT (plus Support)

e Es wird eine gut funktionierende IT-Infrastruktur erwartet sowie zudem
Regelungen fiir alle Fragen, die mit der Digitalisierung einhergehen.

e Weiterhin sollte es eine multimodale App geben, die einen umfassenden
Uberblick iiber unterschiedliche Angebote bietet.

e Eine Herausforderung besteht darin, diese App so zu gestalten, dass sie
leicht zu bedienen ist, und Hilfestellung bei Verstdndnisproblemen zu
geben, z. B. in Form von Coaching- und Betreuungsangeboten. Auch
konnte es Probleme in der Umsetzung geben.
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Ein Einwand besteht in der Befiirchtung, dass es zu einer Informa-
tionstliberflutung kommen konnte und die Entscheidungsspielrdume der
Einzelnen eingeschrankt werden konnten.

Mobilitét (Verkehrsmittel / Verkehrsinfrastruktur)

Erwartet wird eine gute Verkehrsinfrastruktur mit zuverldssigen, kom-
fortablen, sicheren und eng getakteten Verbindungen, zudem eine Ver-
netzung unterschiedlicher Verkehrstrager sowie Angebote alternativer
Mobilitdtsoptionen.

Dies betrifft auch das Radwegenetz, das direkte Verbindungen zwischen
den Universitdten umfassen sollte.

Herausfordernd ist, dafiir zu sorgen, dass neue Optionen sich nicht ne-
gativ auf bestehende Strukturen (FuBwege, Parkplitze etc.) auswirken.
Mogliche Léosungen sind On-Demand- und Sharing-Angebote, moglichst
mit Elektrofahrzeugen, sowie eine Fahrradmitnahme im OV,

Einwdinde betreffen vor allem den OV, dessen Auslastung und Zuverlis-
sigkeit, aber auch Fragen der Gepackmitnahme.

Ein weiterer Einwand sind die Wetterbedingungen.

New Work

Erwartet werden grundlegende Verdnderungen der Arbeit bzw. des Stu-
diums — mit einer damit einhergehenden Erleichterung des Arbeitsall-
tags, aber auch mit Konsequenzen fiir die Arbeitsanforderungen sowie
die Jobsicherheit.

Dies betrifft insbesondere die geringere Priasenz vor Ort, die vermehrte
Arbeit im Homeoffice wie auch das hybride Studium.

Herausfordernd sind der erhohte Koordinations- und Planungsaufwand,
der mit neuen Anforderungen an das Zeitmanagement einhergeht. Dies
sind zugleich moégliche Einwdnde.

Mogliche Losungen sind individuelle Arrangements, die eine Zeiterspar-
nis mit sich bringen, aber auch die Beibehaltung von Rdumlichkeiten fiir
Priasenzarbeiten.

Umwelt

Erwartet wird eine Verdnderung in Richtung 6kologischer Nachhaltig-
keit.

6.2 Quantitative Analyse

Dimensionen nach Bereichen

Wie in Abbildung 11 bereits angedeutet, sind die neun Dimensionen in unter-
schiedlich hohem Malle Gegenstand der Ideensammlungen im Laufe der ersten
drei Szenario-Workshops gewesen (vgl. Tabelle 4).



26 Weyer, Albert et al.

Erwar- Herausfor-

Dimension Einwdnde
tungen derungen
Akzeptanz 10,3% 14,3% 22,5% 11,5%
Kosten 2,6% 9,5% 5,1% 5,6% 5,6%
Flexibilitat 28,4% 6,7% 3,1% 21,3% 15,2%
Gesundheit 6,0% 8,6% 1,0% 6,7% 5,6%
IT / Support 1,7% 11,4% 17,3% 7,9% 9,3%
Interaktion 6,0% 7,6% 3,1% 6,7% 5,9%
Mobilitat 15,5% 22,9% 51,0% 14,6% 25,7%
E;‘t:hha't'g' 19,8% 5,6%
New Work 9,5% 19,0% 19,4% 14,6% 15,4%
N = 116 105 98 89 408

Tabelle 4: Anteile der Nennungen aller vier Szenarien in den vier Bereichen Erwartun-
gen, Herausforderungen, Losungen, Einwdnde (fett und griin: Werte iiber 15 Prozent;
durchgestrichen: nicht thematisiert)

Besonders hiufig wurden — kaum verwunderlich — mobilititsbezogene Fragen
thematisiert (25,7 %), wobei der Bereich Losungen mit 51,0 Prozent besonders
hervorsticht.

Die Dimensionen Flexibilitét (15,2 %) und New Work (15,4 %) waren weitere
zentrale Themen, wobei sich deren Verteilung auf die vier Bereiche deutlich un-
terscheidet: Flexibilitit ist die meistgenannte Erwartung (28,4 %), aber auch der
Bereich mit einer sehr hohen Zahl von Einwinden (21,3 %). New Work wird
hingegen eher als eine Herausforderung (19,0 %) gesehen, fiir die aber Losungen
in Sicht sind (19,4 %). Auch der Bereich IT und Support ist mit 17,3 Prozent der
Nennungen ein wichtiger Faktor bei der Suche nach Losungen.

Einwinde gibt es vor allem im Bereich der Akzeptanz (22,5 %), allerdings inte-
ressanterweise keine Losungen fiir die wahrgenommenen Herausforderungen
(14,3 %). Die Nachhaltigkeit spielt nur bei den Erwartungen eine Rolle (19,8
%), wird spéter in denen anderen drei Bereichen — verstdndlicherweise — nicht
weiter thematisiert.

Dimensionen nach Szenarien

Tabelle 5 zeichnet ein etwas anderes Bild, das sich ergibt, wenn man die Szena-
rien separat betrachtet, dabei aber die Nennungen zu den vier Bereichen zusam-
menfasst.

Die Dimension Mobilitdt spielt, wie schon in Tabelle 4, eine herausgehobene
Rolle, insbesondere in den Szenarien 3 (Fahrraduniversitdten: 38,5 % - bei einem
hohen N von 130) und 4 (Universitédten als Hubs: 32,4 %), nicht aber — verstiand-
licherweise — in Szenario 1 (Digitale Universitét: 9,9 %). New Work ist vor allem
in den Szenarien 1 und 2 ein Thema (20,9 bzw. 24,8 %), nicht aber in den ande-
ren beiden Szenarien, in denen sich zwar die Mobilitdt, nicht aber die Formen
des Arbeitens bzw. Studierens dndern.
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Dimension Digital (1) | Vernetzt (2) | Rad (3) Hubs (4) Gesamt

Akzeptanz 4,4% 8,8% 12,3% 23,0% 11,5%
Kosten 7,7% 5,3% 3,8% 6,8% 5,6%
Flexibilitat 14,3% 21,2% 13,1% 10,8% 15,2%
Gesundheit 8,8% 1,8% 6,9% 5,4% 5,6%
Interaktion 16,5% 2,7% 3,8% 1,4% 5,9%
IT / Support 15,4% 8,8% 4,6% 10,8% 9,3%
Mobilitat 9,9% 23,9% 38,5% 32,4% 27,0%
Nachhaltigkeit 2,2% 2,7% 7,7% 4,1% 4,4%
New Work 20,9% 24,8% 9,2% 5,4% 15,4%
N = 91 113 130 74 408

Tabelle 5: Anteile der Nennungen aller vier Bereiche nach Szenarien (fett und griin:
Werte iiber 15 Prozent)

Das Thema Flexibilitdt spielt vor allem in Szenario 2 (Vernetzte Universitéten:
21,2 %) eine wichtige Rolle; und die Akzeptanz-Thematik ist im Fall von Sze-
nario 4 (Universitdten als Hubs: 23,0 %) besonders virulent. Zudem tauchen im
Fall von Szenario 1 (Digitale Universitit) zwei Themen prominent auf, die zuvor
nur eine untergeordnete Rolle gespielt haben: die soziale Interaktion, die mit
16,5 Prozent der Nennungen darauf verweist, dass dieses Thema vor allem im
Zuge forcierter Virtualisierung besondere Aufmerksamkeit erfordert, und die IT
(inkl. Support, 15,4 %), die auf die besondere Bedeutung der Technik gerade in
diesem Szenario verweist.

Positive und negative Statements

Aufschlussreich ist ferner eine Betrachtung der szenariobezogenen Statements
unter dem Gesichtspunkt, ob sie — im Fall von Erwartungen und Losungen — eher
positiv gerichtet sind oder — im Fall von Herausforderungen und Einwénden —
eine eher negative Konnotation haben. Fiir diese Betrachtung wurden deshalb
jeweils zwei Bereiche zu einer neuen Variable zusammengefasst.

Tabelle 6 schliisselt — reduziert auf die relevanten Dimensionen (d. h. ohne Ge-
sundheit, Kosten und Umwelt) — die Daten aus Tabelle 5 weiter auf und zeigt
neben dem — oben bereits analysierten — Stellenwert der jeweiligen Dimension
fiir das betreffende Szenario (z. B. 23,0 % Akzeptanz bei Szenario 4) zusétzlich
auf, in welchem Malle diese Nennungen positiv bzw. negativ geférbt sind. So
betrafen beispielsweise 17 von 74 Statements zu Szenario 4 die Dimension Ak-
zeptanz (entspricht 23,0 %); von diesen 17 Statements hatten jedoch nur vier
eine positive (entspricht 23,5 %), aber 13 eine negative Konnotation, was auf
Akzeptanzprobleme verweist, die mit dem Szenario 4 (Universititen als Hubs)
verbunden wurden. Die beiden Prozentwerte diirfen nicht direkt miteinander ver-
glichen werden, da sie sich auf unterschiedliche Grof3en beziehen.
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Dimension Digital (1) Vernetzt (2) Fahrrad (3) Hubs (4) Gesamt
Akzeptanz 8,8% 12,3% 23,0% 11,5%
Anteil pos. 40,0% 25,0% 23,5% 25,5%
Anteil pos. 84,6% 41,7% 47,1% 87,5% 58,1%
IT / Support 15,4% 8,8% 10,8% 9,3%
Anteil pos. 57,1% 60,0% 62,5% 50,0%
Anteil pos. 26,7% 41,7%
Mobilitat 9,9% 22,1% 38,5% 28,4% 25,7%
Anteil pos. 66,7% 68,0% 62,0% 66,7% 64,8%
Anteil pos. 68,4% 39,3% 33,3% 50,0% 47,6%

Tabelle 6: Anteile positiver Statements an den Nennungen nach Szenarien (fett: > 15 %
[Spaltenprozente]); rot: < 50 % [Anteil positiver Nennungen an Gesamtzahl der Nen-
nungen pro Dimension und Szenario]; Werte unter 5 % ausgeblendet)

Insgesamt zeigt Tabelle 6 ein iiberraschendes Bild: Nahezu alle Szenarien — bis
auf Szenario 1 (Digital) — sehen sich mit Akzeptanzproblemen konfrontiert; und
New Work sowie die damit einhergehende Option erhohter Flexibilitdt werden
vor allem in Szenarien 2 (Vernetzt) und 3 (Fahrrad) eher skeptisch gesehen. Das
Arbeiten und Studieren an mehreren Standorten (Szenario 2) ist also ebenso mit
Vorbehalten verbunden wie die Fokussierung auf das Fahrrad als wichtiges Ver-
kehrsmittel (Szenario 3). Beides wird als problematisch fiir die Flexibilitdt und
die Organisation von Arbeit bzw. Studium wahrgenommen.

In diesen beiden Dimensionen kdnnen hingegen die Szenarien 1 (Digital) und 4
(Hubs) punkten, die hier — sowie in der Dimension IT — hohe Werte von bis zu
80 Prozent aufweisen, z. B. 84,6 Prozent bei Flexibilitdt in Szenario 1 (Digital)
—oder in absoluten Zahlen; 11 positive, 2 negative Nennungen. Dem steht jedoch
ein besonders niedriger Wert (26,7 %) fiir die Interaktion gegeniiber, die in die-
sem Szenario offenbar starke Einbuflen zu verzeichnen hat.

Weitgehend positiv wird — iiber alle Szenarien hinweg — lediglich die Dimension
Mobilitédt gesehen; rund zwei Drittel aller Statements haben eine positive Kon-
notation, z. B. im Szenario 3 (Fahrrad) mit 31 positiven (entspricht 62,0 %) und
19 negativen Statements.

6.3 Mobilitatstypen

Abschlieflend soll noch der Versuch unternommen werden, die Personas zu Ty-
pen zu verdichten. Man kann folgende drei Typen unterscheiden, die einen GroB3-
teil (N = 49) der 59 Personas abdecken (vgl. Tabelle 7):
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e Jiingere Studierende ohne Kinder, die in nicht allzu groBer Entfernung
von der Universitit wohnen;?

e Mitarbeitende in Technik und Verwaltung mittleren Alters, viele mit
Kindern, die in mittlerer Entfernung von der Universitit wohnen;

e Mitarbeitende in Forschung und Lehre (fast) aller Altersgruppen, eben-

falls viele mit Kindern, die teils auch weiter entfernt von der Universitét
wohnen.

Typ Gruppe | Alter Kinder Entfernung N

1 Stud. 18-25 0% 0-10 17
2 T&V 26-55 60 % 5-20 15
3 F&L 26-65 59 % 5-30 17

Summe 49

Tabelle 7: Typen von Personas

Die restlichen zehn Personas sind einzelne ,,Ausrei3er, die sich nicht sinnvoll
gruppieren lassen. Tabelle 8 zeigt, dass diesen drei Typen ganz unterschiedliche
inhaltliche Dimensionen wichtig sind (wobei hier nicht nach positiven bzw. ne-

gativen Statements unterschieden wird, sondern alle Nennungen aufaddiert
sind):

Gruppe Typ 1 (Stud.) Typ 2 (T&V) Typ 3 (F&L)
— N -] —_ N o —_ N -]
. S 1] o ) S 7] o 2 S 7] o
Szenaro % £ £ 2 ® £ E 2 ® £ £
s 8 F s 8 E 5 % =
Akzeptanz 21,4%
Flexibilitat 26,5%
Mobilitat 28,1% 52,8% 28,6% 20,0% 27,3% 44,1%
New Work 21,9% 32,0% 29,4% 26,5%

Tabelle 8: Anteil der Nennungen durch die Mobilititstypen (N = 49) nach Szenarien
und Dimensionen (Werte unter 20 % ausgeblendet; fett: > 30 %)

e Bei Studierenden steht das Thema Mobilitét, insbesondere in Szenario 3
(Fahrrad), an vorderster Stelle.

e Bei den Mitarbeitenden in Technik und Verwaltung geht vor allem die
Sorge um, dass eine Arbeit an mehreren Standorten der UA Ruhr (Sze-
nario 2) zu Lasten ihrer Arbeitsorganisation gehen konnte (32,0 %).

e Auch fiir Mitarbeitende in Forschung und Lehre ist die Mobilitdt im
Fahrrad-Szenario (Nr. 3) ein wichtiges Thema (44,1 %). Sie sind zudem
diejenigen, die sich am schwersten vorstellen konnen, dass die Universi-
titen zu Mobilitdts-Hubs werden (35,0 %).

3 Dies steht im Kontrast zu den Befragungsergebnissen, denen zufolge die Studierenden im
Schnitt die weitesten Wege zuriicklegen (vgl. Weyer 2022).

Hub

35,0%
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6.4 Zwischenfazit

Wie einleitend erwéhnt, wurden die vier Szenarien mit der Lebenswirklichkeit
der Workshop-Teilnehmer:innen konfrontiert und zur Erstellung prototypischer
Personas genutzt. Es bietet sich daher an, die Befunde zu den allgemein disku-
tierten Wirkungen der Szenarien (Kapitel 5) mit denen der aus Sicht der Personas
wahrgenommenen Wirkungen (Kapitel 6) zu vergleichen. Um die Ergebnisse
vergleichbar zu machen, wurden die quantitativen Werte der Tabelle 6 als einfa-
che Plus- (> 10 %) bzw. Minuszeichen (< -10%) bzw. als doppelte Symbole (>
20 % bzw. < -20 %) codiert. Zudem wurden die Bezeichnungen harmonisiert,
z.B. wurden aus ,, THG* nunmehr ,,Nachhaltigkeit* und aus ,,Soziales* nunmehr
,.Interaktion®.

Wie Tabelle 9 belegt, gibt es in vielen Bereichen Ubereinstimmungen zwischen
idealisierten Szenarien und realitdtsnahen Personas, beispielsweise in den Di-
mensionen Mobilitdt und Nachhaltigkeit bei Szenario 3 (Fahrrad) und 4 (Hubs).
Auch werden die Auswirkungen der digitalen Universitét (Szenario 1) auf Arbeit
und Flexibilitdt dhnlich eingeschitzt — dhnlich wie die Flexibilitit in Szenario 4
(Hubs) oder die negativen Auswirkungen von Szenario 1 (Digital) auf soziale
Interaktionen.

Szenario Bereich

Mobilitat
Nachhaltigkeit
Flexibilitat
Interaktion
Gesundheit
Akzeptanz

Digitale Szen. o + ++ + - n.t. n.t. n.t.
Universitat

(1) Pers. n.W. n.W. ++ ++ - - + n.W.
Vernetzte Szen. o n.t. + ++ + n.t. ++ n.t.
Universita-

ten (2) Pers. ++ n.W. -- -- n.W. n.W. n.W. n.W.
Fahrraduni-  Szen. ++ ++ n.t. n.t. n.t. ++ n.t. n.t.
versitdten

(3) Pers. ++ + n.W. n.w. n.w. n.W. n.W. -
Universita- Szen. ++ ++ n.t. ++ n.t. n.t. n.t. n.t.
ten als Hubs

(4) Pers. ++ + n.W. + n.W. n.W. n.W. -

Tabelle 9: Abgleich von Szenarien und Personas nach relevanten Dimensionen (n.t. =
nicht thematisiert; n.W. = niedrige Werte < 7 %)

Eine gewisse Differenz zeigt sich bei der Entwicklung der Mobilitit im Szenario
der vernetzten Universitdten (Nr. 2), bei der sich im Szenario die positiven und
— aufgrund der prognostizierten Zunahme des Verkehrs — die negativen Effekte
die Waage halten, die Personas hingegen deutlich positive Effekte fiir die Mobi-
litdt erwarten. In diesem Szenario zeigt sich zudem eine krasse Differenz bei den
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erwarteten Auswirkungen auf Arbeit und Flexibilitdt: Wahrend das Szenario in
diesen beiden Punkten positiv bewertet wurde, féllt das Urteil bei den Personas
besonders negativ aus. Hier brechen sich offenbar die Erwartungen, die mit ei-
nem abstrakten, idealisierten Zukunftsszenario verbunden sind, mit der Lebens-
wirklichkeit der Menschen, aus deren Perspektive sich Manches, was im Kon-
zept positiv zundchst wiinschenswert erscheinen mag, im konkreten Alltag als
schwierig und problematisch erweist, z. B. der hdaufige Wechsel zwischen den
Standorten der UA Ruhr.

Darauf verweist auch die Dimension Akzeptanz, die in den Szenarien nicht vor-
kam und erst mit dem Blickwechsel auf den mobilen Alltag der Menschen in den
Mittelpunkt riickte. So sieht sich das Fahrrad-Szenario (Nr. 3) trotz dessen er-
warteter positiver Auswirkungen auf die Gesundheit ebenso mit Akzeptanzprob-
lemen konfrontiert wie Szenario 4 (Hubs), das besonders schlechte Akzeptanz-
werte hat.

Wenn man — wiederum rein schematisch — die Anzahl der Plus- und Minuszei-
chen addiert, fallt auf, dass alle Szenarien aus der Perspektive der Personas deut-
lich schlechter bewertet werden als in ihrer abstrakten Konzeption: Beispiels-
weise weist Szenario 2 (Vernetzt) mit minus 2 Punkten einen extrem schlechten
Wert auf, der acht Punkte unter der Bewertung als abstraktes Szenario liegt. Die
Vision vernetzter Universitdten als idealisierte Wunschvorstellung in ferner Zu-
kunft wird offenbar vollig anders bewertet als die alltagspraktischen Konsequen-
zen, die sich fiir einzelne Individuen aus der Umsetzung dieser Vision ergeben.

Die beiden Methoden Szenarien und Personas unterscheiden sich dahingehend,
dass sie unterschiedliche Sichtweisen auf Zukunft beinhalten und die Workshop-
Teilnehmer:innen dazu veranlassen, die Dinge aus unterschiedlichen Perspekti-
ven zu betrachten. Die (nachtrdgliche) Kombination der beiden Methoden und
die Kontrastierung der Workshopergebnisse ermdglicht einen Abgleich von Zu-
kunftsszenarien mit den (in ihnen agierenden) fiktiven Personas und trigt so
dazu bei, die Lebenswirklichkeit der Menschen stérker in den Blick zu nehmen
und mogliche Friktionen zwischen abstraktem Entwurf und realer Praxis aufzu-
decken.



7 ldeation (vierter Workshop)

Ziel des vierten Workshops, welcher universitétsiibergreifend online stattfand,
war es, die Alltagsmobilitdt exemplarischer Personas zu beschreiben und Ideen
sowie Handlungsempfehlungen zu entwickeln, wie diese nachhaltiger gestaltet
werden konnte. Dies stand nur in losem Zusammenhang mit den zuvor entwor-
fenen Szenarien (vgl. Kapitel 5).

7.1 Ablauf und verwendete Methoden

In vier Gruppen haben die Teilnehmenden mit jeweils einer transformationsfreu-
digen und einer transformationsskeptischen Persona gearbeitet. Zunichst wur-
den anhand der Bediirfnisse und Eigenschaften der transformationsfreudigen
Persona konkrete MafBlnahmen erarbeitet, die deren Tagesablauf verbessern
konnten. Mithilfe der Methode des Backcastings wurde zudem ein zukiinftiger,
normativ gewiinschter, nachhaltiger Zielzustand definiert und zur Riickprojek-
tion der erforderlichen Zwischenschritte (MaBBnahmen) genutzt. Diese Malinah-
men wurden mit der Perspektive der transformationsskeptischen Persona kon-
frontiert, um so eine breite Spanne an Bediirfnissen und moglichen Einwénden
abzudecken. Methodisch wird dieses Vorgehen als Ideation bezeichnet. Schlief3-
lich wurden die MaBlnahmen auf 200, 2.000 und 20.000 Universititsangehdrige
skaliert, um herauszufinden, ob und wie eine Adaption in unterschiedlichen Gro-
Benordnungen vorstellbar ist.

7.2 Zur Universitdt mit Kindern im Lastenrad (Gruppe 1)

Gruppe 1 arbeitete mit der transformationsfreudigen Persona eines Mitte-30-jah-
rigen wissenschaftlichen Mitarbeiters, der den 10 Kilometer langen Arbeitsweg
zur Universitit (ca. 45 Min. pro Strecke) mit einem teuren Lastenfahrrad zuriick-

z. e e legt (vgl. Abbildung 12). Er
lebt in einer Partnerschaft,
hat zwei kleine Kinder und
kein Auto. Da er sich die
Kinderbetreuung mit seiner
Partnerin teilt, muss er sei-
nen Tagesablauf manchmal
spontan umstellen, um die
Kinder zum Kindergarten
zu bringen, oder von dort
abzuholen; daher ist ithm
Flexibilitdt besonders
wichtig sowie die Moglich-
keit, bei schlechtem Wetter
im Homeoffice zu arbeiten.

Abbildung 12: Persona mit Lastenrad und Kindern (Quelle: iStock.com/middelveld)

Fiir diese Persona wurden Mallnahmen entworfen, die auf den Komfort des Fahr-
rads zielen, z. B. Fahrradgaragen und Reparaturstationen, Duschmdoglichkeiten
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und ein Verleihsystem fiir Regenkleidung, dariiber hinaus MaBBnahmen zur fle-
xiblen Gestaltung des Tagesablaufs wie flexible Arbeitszeiten oder die Fahrrad-
mitnahme im OPNV.

Die Skalierung erwies sich insofern als problematisch, da das Platzangebot in
Fahrradgaragen begrenzt ist und diese bereits bei 2.000 Nutzenden dezentral und
in hoher Anzahl zur Verfiigung gestellt werden miissten. Eine Gré3enordnung
von 20.000 Nutzenden erschien kaum realistisch — auch mit Blick auf andere
Komponenten (Duschen, Kleidungsservice, Reparaturstationen, Radmitnahme
im OPNV), die sich nicht beliebig skalieren lassen. MaBnahmen wie flexible
Arbeits- oder Studienzeiten sind hingegen leichter skalierbar, auch wenn sich
Vorlesungszeiten nicht vollstindig flexibilisieren lassen.

Als transformationsskeptische Persona wurde ein Ende-20-jdhriger Angestellter
aus Technik und Verwaltung gegeniibergestellt, der trotz eines kurzen Arbeits-
weges meist mit dem Pkw unterwegs ist. Als gewohnheitsmifligen Autofahrer
schreckt ihn die Wetterabhiangigkeit des Fahrrads sowie die geringe Flexibilitét
des OPNV ab. Fiir ihn kiime lediglich eine gelegentliche Nutzung des Fahrrads
in Verbindung mit dem OPNV in Frage — zudem nur bei gutem Wetter. Auch
flexible Arbeitszeiten sieht er eher skeptisch, da dies Treffen mit Freund:innen
oder Kolleg:innen erschwert, z. B. zum gemeinsamen Mittagessen.

7.3 Mit dem Auto 30 Kilometer zur Universitat (Gruppe 2)

Gruppe 2 arbeitete mit der transformationsfreudigen Persona einer Mitte-30-jah-
rigen Verwaltungsangestellten. Sie wohnt auBlerhalb, ist verheiratet, hat zwei
kleine Kinder und besitzt ein Auto, welches sie nur fiir den 30 km langen Ar-
beitsweg nutzt. Aus 6kologischen Griinden legt sie alle anderen Wege mit ande-
ren Verkehrsmitteln zuriick. In ihrer Freizeit girtnert sie und singt im Chor.

Stirker als in Gruppe 1 zielten die in Gruppe 2 entwickelten Maflnahmen auf die
Verbesserung der Arbeitsbedingungen ab, z. B. flexible Arbeitszeiten, mobiles
Arbeiten, betriebliche Kinderbetreuung und terminfreie Randzeiten. Durch mehr
Flexibilitit sollte die Vereinbarkeit von Familie und Beruf verbessert werden.
Zudem sollten Anreize zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ge-
schaffen werden, wie vergiinstigte OPNV-Tickets oder Zuschiisse fiir Jobrider.

MaBnahmen wie die Kinderbetreuung lassen sich wegen des Raum- und Perso-
nalbedarfs deutlich schwerer auf die gesamte Universitidtspopulation hochska-
lieren als giinstige OPNV-Tickets oder Jobrider, die allerdings bei sehr hoher
Nutzung zu finanziellen Problemen oder Kapazitdtsengpéssen fiihren kdnnen.
Selbst leicht skalierbare MaBBnahmen wie mobiles Arbeiten oder terminfreie
Randzeiten konnen unerwiinschte Folgewirkungen haben und beispielsweise die
Koordination von Teams erschweren.

Als Kontrast kam in Gruppe 1 die transformationsskeptische Persona eines Pro-
jektleiters Ende 40 zum Einsatz, der sich nur widerstrebend mit Neuerungen wie
virtuellen Meetings oder alternativen Transportmodi auseinandersetzt. Er be-
trachtet mobiles Arbeiten nicht als Gewinn, sondern als Verlust, verbunden mit
hohem Aufwand fiir digitale Kommunikation. Helfen konnten ihm
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entsprechende Weiterbildungsangebote wie auch soziale Events in Pridsenz. Ob
seine Skepsis gegeniiber neuen Verkehrsmitteln durch niederschwellige Ange-
bote sowie gezielte Kommunikation der Vorteile beseitigt werden konnte, blieb
offen, da dies die Universititen nur bedingt leisten konnten.

7.4 Masterstudentin mit Halbtagsstelle (Gruppe 3)

Gruppe 3 arbeitete mit der transformationsfreudigen Persona einer 23-jdhrigen
Masterstudentin, die in Universitétsndhe wohnt, viel mit eigenem Pkw und Fahr-
rad unterwegs ist, dabei aber versucht, so oft wie moglich auf das Auto zu ver-
zichten. Neben ihrer Halbtagsstelle iibt sie ein Ehrenamt aus, betreibt Vereins-
sport und lebt in einer Partnerschaft.

Vorgeschlagen wurden Mainahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots und
zur Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrrad, z. B. mithilfe einer App zur Pla-
nung und Buchung intermodaler Wegeketten, erginzt um Carsharing fiir Ad-
hoc-Fahrten, wenn etwa der Weg zur Arbeit ohne Auto begonnen wurde und
kurzfristig umgeplant werden muss. Zudem wurden finanzielle Anreize fiir Uni-
versitdtsangehorige vorgeschlagen, die ihr Auto abgeben und aufs Rad umstei-
gen, ferner Schulungen und Trainings flir neue Mobilititsangebote.

Sowohl der Ausbau des OPNV als auch des Carsharings lassen sich nur schwer
skalieren, wenn diese Losungen in einer GroBenordnung zur Verfiigung gestellt
werden, die einem grofBen Teil der Angehdrigen einer Universitét (20.000) zu-
gutekommt und damit entsprechende Kosten produziert. Eine Routing-App
kennt hingegen kein Skalierungsproblem; ihre Verwendung durch viele Nut-
zende kann vielmehr perspektivisch zu einer effizienten Steuerung des Ver-
kehrssystems beitragen.

Die transformationsskeptische Persona dieser Gruppe war eine 50 Jahre alte Ver-
waltungsangestellte mit Knieproblemen, die nicht weit laufen kann und daher
vornehmlich den eigenen Pkw nutzt. Sie ist fest in ihrem Kollegium verwurzelt
und steht neuen Technologien eher kritisch gegeniiber, sei es eine neue App oder
ein ungewohntes Carsharing-Fahrzeug. Ein nutzerfreundlicher und barrierefreier
Zugang wire daher ebenso hilfreich wie gezielte Schulungen. SchlieBlich wurde
diskutiert, dass finanzielle Anreize allen Mitgliedern einer Universitdt zur Ver-
fligung stehen miissten, um so die Akzeptanz zu gewihrleisten.

7.5 Alleinerziehende Mutter mit Auto (Gruppe 4)

Die transformationsfreudige Persona, die von Gruppe 4 bearbeitet wurde, war
eine 30-jahrige alleinerziechende Mutter, die nach ihrer Ausbildung ein Studium
begonnen hat und als wissenschaftliche Hilfskraft an der Universitit arbeitet. Sie
nutzt das Auto regelmédfig, um Zeit zu sparen, wiirde es aber gerne weniger nut-
zen. Sie mag das Theater und die Natur.

Es wurden Mafinahmen diskutiert, welche die Vereinbarkeit von Familie und
Studium verbessern, etwa Beschiftigungsmoglichkeiten fiir Kinder im OPNV
oder ein Ausbau der Kinderbetreuung auf dem Campus. Zudem wurde, dhnlich
wie in Gruppe 3, eine Mobilitits-App zur Buchung intermodaler Wegeketten
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sowie zur Bildung von Fahrgemeinschaften vorgeschlagen, evtl. ergénzt um ei-
nen Carsharingdienst, um das Ganze noch flexibler zu gestalten. Themen waren
zudem der Ausbau sicherer Radwege, aber auch die Verkniipfung von Fahrrad
und OPNV.

Die Skalierung wurde — &hnlich wie von Gruppe 3 — im Fall von Software als
unproblematisch angesehen; der Ausbau der Kinderbetreuung hingegen macht
vor allem auf einem mittleren Level Sinn (also bei etwa 2.000 Nutzenden), da so
eine kritische Masse von Mitarbeiter:innen und Infrastruktur erreicht wird. Bei
20.000 Nutzer:innen konnte dieser Service hingegen nicht mehr realisiert wer-
den. Dies gilt gleichermalen fiir den Carsharingdienst. Ein Aus- bzw. Umbau
von Radwegen und OPNV-Angeboten wire hingegen erst ab einer GroBenord-
nung von 20.000 Nutzenden sinnvoll. Da dies nicht in die Verantwortung von
Universitéten féllt, wurde dieser Vorschlag nicht weiterverfolgt.

Den transformationsskeptischen Part bildete eine 58 Jahre alte Arztin am Uni-
versititsklinikum, die zwar umweltbewusst und naturverbunden lebt, aber im
Schichtdienst arbeitet und daher in der Regel mit dem Auto fahrt. Aufgrund ihres
Alters steht sie Neuerungen skeptisch gegeniiber. Da das Thema Kinderbetreu-
ung flr sie nicht relevant ist, wurde vor allem die Frage diskutiert, ob eine Mo-
bilitiats-App dazu beitragen konnte, ihr Mobilitdtsverhalten zu beeinflussen. Als
zentrale Punkte wurden die Nutzerfreundlichkeit und Bedienbarkeit diskutiert,
die auf die Bediirfnisse von Personen wie dieser Arztin zugeschnitten sein miiss-
ten.

7.6 Fazit und kritische Bilanz

Themen des vierten Workshops waren die Kontrastierung transformationsfreu-
diger und -skeptischer Personas sowie die Skalierbarkeit denkbarer Losungen.
Wie Tabelle 10 zeigt, wurde eine Reihe von Mallnahmen diskutiert, die die Be-
reitschaft der transformationsfreudigen Personas steigern wiirde, ihr Mobilitéts-
verhalten in Richtung Nachhaltigkeit zu verdndern bzw. an dem bereits einge-
schlagenen Kurs festzuhalten. Wenig verwunderlich, begegnen die transforma-
tionsskeptischen Personas diesen MaBnahmen zumeist mit Skepsis, {iberra-
schenderweise aber nur in einem Fall (mobiles Arbeiten etc.) mit Ablehnung.

Interessanter sind die Aussagen zur Skalierbarkeit der Mallnahmen. In den meis-
ten Fallen gilt eine Umsetzung im kleinen Maf3stab (200) als unproblematisch,
eine flichendeckende Umsetzung (20.000) hingegen als problematisch — mit ei-
nigen bemerkenswerten und nicht immer widerspruchsfreien Ausnahmen:

¢ FEin Ausbau des Radwegenetzes mache erst ab einer Groflenordnung von
20.000 Universitidtsangehorigen, die davon profitieren konnten, Sinn,
wiéhrend die Supportfunktionen (Abstellanlagen etc.) in dieser Gréfen-
ordnung nicht zur Verfligung gestellt werden konnten — ein bemerkens-
werter Widerspruch zwischen den Ergebnissen der Gruppen 1 und 4.

e Bessere OV- und Carsharing-Angebote fiir sehr viele Universititsange-
horige (20.000) sieht man skeptisch, ebenso wie die Moglichkeiten der
Finanzierung in dieser Grof3enordnung. Dies gilt analog fiir Jobrider.



36 Weyer, Albert et al.

e Die Mobilitats-App ist die einzige Kategorie, in der keine Skalierungs-
probleme gesehen werden.

¢ Bei der Kinderbetreuung war man sich einig, dass dies bei Level 20.000
nicht darstellbar ist; allerdings unterschieden sich die Gruppen dahinge-
hend, ob dieser Service eher im kleinen MaB3stab (200 — Gruppe 2) oder
erst ab einer kritischen Masse (2.000 — Gruppe 4) funktionieren wiirde.

e Bei der Arbeitsorganisation iiberwiegt die Skepsis, der zufolge eine Fle-
xibilisierung im groBeren (2.000) oder sehr gro3en (20.000) Maf3stab ne-
gative Konsequenzen fiir die Zusammenarbeit von Teams etc. hitte.

Personas GroBenordnung

transf.- transf.-
freudig | skeptisch

MaRnahmen Details (Gruppe)

Abstellanlagen (1)
Werkstatt (1)

+ ? + ? =
Fahrrad Duschen (1)
ahrra Verleihsystem (1)
Radwege (4) + . - - +
Bessere Angebote (3) + . . . -
. Radmitnahme +
OPNV (1,3, 4)
Gunstige Tickets (2) + ? + + ?
Carsharing Carsharing (3, 4) + ? . . -
Mobilitats-App Intermodales Reisen (3, 4) + ? + + +
Kinderbetreuung (2) + . + ? -
Familie
Kinderbetreuung (4) + . ? + -
Flexible Arbeitszeiten (1, 2) + ?
Arbeits-
organisation Mobiles Arbeiten (2) . i . » »
Terminfreie Randzeiten (2)
3 ? ?
Finanzielle Jobrader (2) + ? + + ?
Unterstiitzung Anreize flir Umsteiger (3) + ?

Tabelle 10: Zusammenfassung der Ergebnisse, getrennt nach Gruppen (+/?/- = posi-
tive/fragliche/negative Wirkung; Punkt = nicht thematisiert)

Kritische Bilanz

Im Nachhinein betrachtet, hat der vierte Workshop mit der Kontrastierung trans-
formationsfreudiger und -skeptischer Personas sowie dem Thema Skalierbarkeit
wichtige Facetten behandelt, die in den drei Workshops zuvor noch nicht thema-
tisiert worden waren. Dennoch muss selbstkritisch konstatiert werden, dass eine
Einbettung der acht Personas in die zuvor entwickelten Szenarien dazu hitte
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beitragen konnen, in stirkerem Mafe an die Ergebnisse der vorherigen Work-
shops anzukniipfen. So lief der vierte Workshop Gefahr, erneut in eine Ideen-
sammlung in Form eines offenen Brainstormings abzugleiten. Von einigen Teil-
nehmer:innen wurde kritisch angemerkt, dass der vierte Workshop vieles wie-
derholt hat, was bereits in den drei Workshops zuvor stattgefunden hatte.



8 Prototyping (flinfter Workshop)

Der fiinfte und letzte Workshop fand in Prdsenz in Bochum statt. Hier wurden
drei Ideen fiir Realexperimente diskutiert, die das Projektteam auf Basis der Er-
gebnisse des vierten Workshops entwickelt und zwischenzeitlich im Simulator
getestet hatte: Fahrradhub, E-Carsharing und Mobilitdtsbudget. Aufgabe des
fiinften Workshops war es, diese drei Vorschldge auf ihre Machbarkeit hin zu
iiberpriifen. Drei Gruppen haben jeweils eine der drei Ideen bearbeitet und ihre
Ergebnisse anschlieBend im Plenum présentiert. Zudem war eine Gruppe von
Hochschulangehorigen anwesend, die freiwillig als projektexterne Evaluator:in-
nen fungierten.

Im fiinften Workshop kamen die Methoden Storyboards, Prototyping und User
Journey zum Einsatz (vgl. Kapitel 2), und zwar wie folgt:

e Mithilfe von Storyboards wurde zunédchst der Tagesablauf einer hypo-
thetischen Persona inklusive der damit verbundenen Bediirfnisse, Erwar-
tungen, Herausforderungen und Risiken festgehalten.

e Danach wurde ein Prototyp des geplanten Realexperiments in Form eines
dreidimensionalen Modells entwickelt, das die Idee auch visuell und hap-
tisch greifbar machte.

e SchlieBlich wurden die praktische Umsetzung und Nutzung dieses Pro-
totypen in Form einer User-Journey imaginiert, um die Interaktion im
Detail nachzuvollziehen und Handlungsempfehlungen fiir die Realexpe-
rimente zu entwickeln.

Simulation

Zwischen dem vierten und dem fiinften Workshop fanden an der TU Dortmund
Simulationsexperimente mit der Mobilitidtssimulation MATSim statt, deren
Zweck es war, die drei Ideen auf den Priifstand zu stellen und so den Teilneh-
menden des fiinften Workshops erste Hinweise zu geben, welche der besproche-
nen Mallnahmen erfolgversprechend sind und welche moglicherweise nicht. Zu
diesem Zwecke wurde MATSim um eine sozialwissenschaftlich basierte subjek-
tive Nutzenkalkulation ergénzt, die das alltdgliche Mobilititsverhalten der Men-
schen in realistischer Form abbildet.* Dies erwies sich als aufwindiger als ge-
dacht, so dass nur zwei der drei geplanten Simulationsexperimente (Mobilitéts-
budget und Fahrradhub) rechtzeitig abgeschlossen und die entsprechenden Re-
alexperiment-Ideen simulativ getestet werden konnten.

Ziel der Experimente war herauszufinden, ob derartige Maflnahmen dazu beitra-
gen konnen, den Modal Split spiirbar zu verdndern. Die Parameter wurden wie
folgt justiert:

e Um das Mobilitdtsbudget zu simulieren, wurden die subjektiv wahrge-
nommen Kosten des OVs und des Fahrrads auf null gesetzt.

4 Dazu wurden Elemente des Dortmunder Verkehrssimulators SimCo (Adelt et al. 2018) in
MATSim integriert. SimCo legt den Akzent auf die sozialen Dimensionen von Mobilitdt und
Verkehr und modelliert insbesondere die individuellen mobilititsbezogenen Entscheidungen.
Zum Vergleich von MATSim, SimCo und anderen Verkehrssimulatoren siche Weyer 2023.
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e Fiir die Simulation des Fahrradhubs wurden die subjektiv wahrgenom-
menen Eigenschaften des Fahrrads in den Punkten Komfort und Sicher-
heit verdoppelt.

Abbildung 13 zeigt auf der rechten Seite die Verdnderung des Modal Split zwi-
schen dem Basis-Szenario, das den Ist-Zustand, basierend auf unseren Befra-
gungsdaten, darstellt, und dem Zustand nach Einfiihrung des Mobilitdtsbudgets.
Deutlich erkennbar ist der Anstieg beim OPNV (+ 10,2 PP), der aber vor allem
zu Lasten des Zu-FuB3-Verkehrs (- 9,6 PP) geht. Eine Verlagerung weg vom Auto
(- 1,6 PP) bzw. hin zum Rad (+ 1,1 PP) findet nur in geringem Umfang statt.

Die linke Seite von Abbildung 13 zeigt die Verdnderung des Modal Split zwi-
schen dem Basis-Szenario und dem Zustand nach Einfiihrung des Fahrrad-Hubs.
Die Fahrradnutzung konnte stark gesteigert (+ 9,9 PP) und die Autonutzung
leicht reduziert werden (- 1,8 PP); allerdings nahmen auch der Zu-FuB3-Verkehr
(- 6,6 PP) und die OV-Nutzung (- 1,4 PP) ab.
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Abbildung 13: Verdnderung des Modal Split durch ein Mobilititsbudget (links) und ei-
nen Fahrradhub (rechts) im Vergleich zum Basis-Szenario

Diese Ergebnisse der Simulationsexperimente zeigen, dass beide Maflnahmen —
mit gewissen Einschrinkungen — zu Verdnderungen in Richtung nachhaltiger
Mobilitét fiihren kdnnen. Sie wurden den Teilnehmenden zu Beginn des fiinften
Workshops nach einer kurzen Erléduterung der Methode prisentiert und mit ihnen
diskutiert.

8.1 Fahrradhub

Als erstes Realexperiment war ein Fahrradhub an der TU Dortmund geplant, der
neben iiberdachten Fahrradparkpldtzen auch ein Bikesharing-Angebot, einen
Reparaturservice und Dusch-Moglichkeiten umfasst.

Storyboard

Mittels des Storyboards eines Alltagsradlers — dhnlich der Persona aus Kapitel
7.2 — haben die Workshop-Teilnehmenden sowohl alltigliche Bediirfnisse als
auch Briiche im Mobilititsverhalten dieser Persona identifiziert. Sie muss auf
dem Weg zur Arbeit hdufig die Kinder in die Kita bringen, auf dem Riickweg
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Einkdufe erledigen oder zu weiteren Freizeit- und Familienaktivititen radeln.
Dabei konnten zahlreiche Probleme auftreten: Das Fahrrad konnte einen Platten
haben und die Kleidung konnte an sonnigen Tagen verschwitzt bzw. an regneri-
schen Tagen nass sein.

Helfen wiirde es, wenn es Abstellmdglichkeiten gébe oder wenn das Fahrrad mit
dem OV zu einem Fahrradhub mit Reparaturwerkstatt transportiert werden
konnte, in der es wahrend der Arbeitszeit repariert wird. Auch Duschen und Um-
kleiden sowie Trocknungsmoglichkeiten fiir nasse Kleidung wéren vorteilhaft.

Prototyping

In der Prototypenentwicklung (vgl. Abbildung 14) schufen die Workshopteil-
nehmer:innen eine abstrakte Darstellung des Campus sowie des Fahrradhubs
mittels Papier, Stiften, Knete und g 3
Holzstdiben. Man war sich einig,
dass die Zielgruppe weniger die
Studierenden seien, da diese grof3-
tenteils giinstigere Fahrrdader besé-
Ben, sondern die Mitarbeitenden
der Universitéten, da sie potentiell
teurere Fahrrader besédfen und den
Campus regelmifBig besuchten.’
Fiir diese Zielgruppe erschienen
den  Workshopteilnehmer:innen
dauerhaft reservierbare Stellplitze
sinnvoll, z. B. in Form von Fahr-
radboxen.

Abbildung 14: Prototyp Fahrradhub (mit Feedback-
Post-1ts)
Die Fahrradboxen sollten im Ide-

alfall modular aufgebaut sein, um so eine einfache Erweiterung der Kapazititen
zu ermdglichen. Sie sollten dezentral und in der Ndhe der Bilirogebdude aufge-
stellt werden, wohingegen die Reparaturwerkstatt zentral erreichbar sein sollte.
Letztere sollte insbesondere dazu dienen, die Fahrtiichtigkeit eines Fahrrads wie-
derherzustellen. Wiinschenswert wiren zudem Leihfahrrider (z. B. Nextbikes),
um die Mobilitit auch wéhrend einer Reparatur sicherzustellen. Eine App wurde
von den Teilnehmenden des fiinften Workshops als selbstverstiandlich angese-
hen, um die unterschiedlichen Angebote zentral zu biindeln. Beziiglich der Fi-
nanzierung des Angebots wurde keine Losung gefunden.

User Journey

Da der Fahrradhub als ein leicht zugéngliches und attraktives Angebot einge-
schitzt wurde, konzentrierte sich die Diskussion vornehmlich auf Fragen der Si-
cherheit, der Bequemlichkeit und des Service. Es wurde vorgeschlagen, in einer
App sowohl die aktuelle Kapazitdt der Box anzuzeigen als auch die Buchung

5 Anmerkung der Verfasser:innen: Diese Einschrinkung ist im Nachhinein kaum nachvollzieh-
bar und auch im Datenmaterial nur schwach begriindet.
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eines Platzes bereits am Vortag zu ermoglichen — das Ganze verbunden mit An-
reizstrukturen wie einem Bonussystem oder Gamification-Elementen. Da das
Realexperiment die Anreise zur Universitit nicht direkt beeinflussen bzw. die
Attraktivitit des Fahrrads steigern kann, wurde vorgeschlagen, attraktive Fahr-
radrouten zum Campus zu erfassen, die Rad-Infrastruktur zu verbessern und Job-
rader fiir Beschiftigte anzubieten.

Empfehlungen

Aus den Ergebnissen der Gruppenarbeit lassen sich folgende Empfehlungen fiir
den Fahrradhub ableiten:

e Zielgruppe
o Mitarbeitende (regelméBiges Mobilitdtsverhalten)
o Kleiner Teil des Angebots fiir spontane Buchungen
e Hauptfunktionen Fahrradbox und Reparaturwerkstatt
o Dezentrale Fahrradboxen
o Zentrale Reparaturwerkstatt
o Bikesharing (Ersatzfahrrader)
e Zusatzfunktionen
o Mobilitits-App
o Kileiderservice
o Duschen (ggf. vorhandene Infrastruktur)

8.2 E-Carsharing

Als zweites Realexperiment war ein Carsharing-Angebot an der Ruhr-Universi-
tdt Bochum geplant, das sowohl Fahrzeuge fiir die freie Verwendung als auch
Fahrzeuge zur Verbindung der Ruhr-Universitit Bochum mit nahegelegenen
OPNV-Knotenpunkten umfasst.

Storyboard

Basierend auf dem Storyboard der Persona eines Studierenden ohne festen Ta-
gesablauf, der von Diisseldorf nach Bochum pendelt, konnte die dritte Gruppe
Chancen und Probleme eines E-Carsharing-Angebots identifizieren. Vorteilhaft
aus der Sicht dieser Persona wire die groBere Flexibilitdt und Unabhidngigkeit
vom OV-Angebot (was nicht mit einer Verkiirzung der Reisezeit einhergehen
muss). Allerdings miissten ausreichend Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung ste-
hen, was mit sechs Fahrzeugen, die fiir das Bochumer Realexperiment vorgese-
hen waren, kaum zu leisten sei.

Nachteilig filir die Persona wére hingegen, dass das Carsharing einen erh6hten
Planungsaufwand mit sich bringe, da Fahrtstrecke und Kosten von den Nutzen-
den eigenstdndig kalkuliert werden miissten und eine Kombination mit dem (als
unzuverlissig eingeschitzten) OV kompliziert sei. Am besten wiire es, wenn das
Sharing-Angebot spontan buchbar wére, was jedoch angesichts der begrenzten
Kapazititen kaum realistisch sei. Optimal wire es, wenn beide Angebote (OV
und Sharing) iiber eine einzige App verfiigbar wéren, die auch die Abrechnung
von Ladevorgéngen von E-Autos umfasst.
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Insgesamt zeigte sich eine gewisse Skepsis, ob das geplante Carsharing-Angebot
(in Form des Bochumer Realexperiments) zielgenau auf die Bediirfnisse der dis-
kutierten Persona ausgerichtet ist — auch vor dem Hintergrund, dass ein Fahrzeug
moglichst mehr als eine Person transportieren sollte. Als Alternative zum E-Car-
sharing schlugen die Teilnehmenden daher einen Shuttle-Service vor, der mit
grofleren Fahrzeugen wihrend der Stof3zeiten die stark frequentierten Routen
von der Universitit zu Verkehrsknotenpunkten wie dem Bahnhof Langendreer
bedient.

Prototyping

Beim Prototyping wurde eine dreidimen-
sionale Darstellung unterschiedlicher E- - TR
Carsharing-Routen erstellt (vgl. Abbil- Wt b R 2 e
dung 15). Die Diskussion drehte sich vor
allem um die Frage, wie ein groferer
Kreis von Nutzenden von einem E-Car-
sharing-Angebot profitieren konnte. Ne-
ben der naheliegenden Idee, die Zahl der
E-Autos zu vergroflern, wurde innerhalb
der Gruppe die Alternative eines Shuttle-
Service rege diskutiert: Also Mini-Busse
mit acht Sitzplatzen, die im Fiinf-Minu-
ten-Takt, also mit deutlich hoherer Fre-
quenz als nur stiindlich fahrende Busse
verkehren. Abends und in den frithen
Morgenstunden, also abseits der Haupt-
nutzungszeiten, konnten diese Mini-
Busse dann fiir konventionelles Carsha- Abbildung 15: E-Carsharing Prototyp
ring genutzt werden. Das Angebot sollte

per App buchbar sein, die auch Auslas-

tungsinformationen enthélt. Dariiber hinaus wurde auch iiber E-Scootersharing
diskutiert, wenngleich dies aufgrund zu grofler Entfernungen fiir die in diesem
Realexperiment geplanten Strecken nicht in Frage kam.

User Journey

Im Rahmen der User Journey wurde hauptsichlich die Frage adressiert, wie eine
ausreichende Sichtbarkeit des Angebots gewdhrleistet werden konnte, z. B.
durch InnaMoRuhr-Logos auf den E-Autos sowie an Bahnhdfen und Parkplét-
zen. Auch sollte die Ruhr-Universitdt das Angebot bewerben. Zudem entwi-
ckelte die Gruppe weitere Ideen, z. B. die Autos als Werbefldche zu nutzen (und
auf diese Weise Einnahmen zu generieren) oder das Sharing-Angebot in das Mo-
natsticket des OV zu integrieren. Zudem konnte der Shuttle-Service flexible und
nicht-stationsgebundene Stopps einlegen und so als eine Art Pretest fiir kiinftige
Busstrecken erkunden.
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Empfehlungen

Aus den Ergebnissen der Gruppenarbeit lassen sich folgende Empfehlungen fiir
das E-Carsharing ableiten:

e Zielgruppe
o Kleine Gruppe von Nutzenden (sechs Fahrzeuge)
e Alternative
o Shuttle-Service plus Carsharing
o Kleinbusse statt Kleinwagen
e Hauptfunktion
o Shuttle-Service (StoBzeiten)
o E-Carsharing (Randzeiten)
e Zusatzfunktionen
o App fiir Buchung etc.
o Pretest kiinftiger Buslinien

8.3 Mobilitatsbudget

Als drittes Realexperiment war ein Mobilitdtsbudget geplant, das von der Uni-
versitit Duisburg-Essen in Form einer virtuellen Kreditkarte ausgezahlt wird
und den Teilnehmenden aller vier Standorte ermoglicht, simtliche Formen 6f-
fentlichen Verkehrs flexibel und bedarfsorientiert zu nutzen.

Storyboard

Diese Gruppe hat mit der Persona einer jungen Mutter gearbeitet, die zwar mit
dem OV unterwegs ist, aber die Universitit nur mit mehrfachem Umsteigen er-
reicht. Zudem treten in ihrem mobilen Alltag immer wieder Komplikationen auf,
z. B. der Ausfall der Tagesmutter oder ein kurzfristig anberaumter, auswértiger
Termin. Derart komplexe Wegeketten mit dem OV zu bewiltigen, ist fiir sie
auch deshalb ein Problem, weil die Ticketsysteme (z. B. fiir Bus und Bahn) un-
terschiedlich und die Informationssysteme unzureichend sind, die Barrierefrei-
heit nicht immer gegeben ist und alternative Verkehrsmittel oftmals nicht zur
Verfiigung stehen.

Von Vorteil fiir diese Persona wére ein Mobilititsbudget, das es z. B. ermoglicht,
bei Bedarf statt des Schienenersatzverkehrs spontan ein E-Taxi zu nehmen. Hilf-
reiche Zusatzfunktionen wéren zudem, wenn man mit einem einzigen Ticket
samtliche Verkehrsmittel nutzen konnte, den giiltigen Fahrschein per ID auch
bei leerem Handy-Akku ausweisen konnte (alternativ: Lademoglichkeiten fiir
Handys) und ein Informationssystem in Echtzeit iiber Mobilitdtsalternativen auf-
kliaren wiirde. Idealerweise wiéren sdmtliche hier genannte Verbesserungen in
einer App kombiniert, welche eine durchgehende Buchung von Start bis Ziel
ermdglicht.



44 Weyer, Albert et al.

Prototyping

Im Gegensatz zu den anderen beiden Re- =
alexperiment-Ideen ist das Mobilitats- __

budget ein offenes Konzept, was die Er- "'g?wru%;

stellung eines Prototyps erschwert. Da- |
her wurde ein Konzept ausgearbeitet und | =
visuell dargestellt (vgl. Abbildung 16),
dessen Ziel es ist, den Nutzenden eine
Vielzahl von Mobilititsoptionen anzu-
bieten und sie dabei zu unterstiitzen, ihre
Mobilitdtsgewohnheiten zu iiberdenken
und neue Mobilititspraktiken zu erpro- -
ben.

Konkret wurde ein Mobilitidtsbudget von
100 Euro pro Monat vorgeschlagen. Da
diese Summe jedoch nicht ausreicht, um Abbildung 16: Mobilititsbudget Proto-
vielfdltige neue Optionen auszuprobie- #yp

ren, kam die Idee auf, das Mobilitéts-

budget mit einem vorhandenen Ticket (Jobticket, Semesterticket etc.) zu kombi-
nieren, um geniigend finanziellen Spielraum zu schaffen. Wichtig sei zudem,
dass der Geldbetrag frei verfiigbar sei (also nicht gutscheinbasiert) und Restbe-
trige in den kommenden Monat {ibertragen werden diirften.

Dariiber hinaus wurden Gamification-Elemente diskutiert. So kénnten in einer
gemeinsam genutzten Mobilitits-App soziale Gruppen gebildet werden, die
Wettkdmpfe untereinander austragen (beispielsweise um die Menge eingesparter
CO:-Emissionen).

User Journey

Die hypothetische Interaktion der Persona aus der Storyboard-Phase mit dem
Prototyp im Rahmen der User Journey trug dazu bei, die Ausgestaltung des Mo-
bilitdtsbudgets weiter zu konkretisieren, und zwar in Richtung eines digitalen,
barrierefreien und individualisierten Produkts, in welchem beispielsweise auch
der Nachweis {iber den — fiir das Carsharing erforderlichen — Fiihrerscheinbesitz
enthalten ist. Mit einer einzigen App sollten verkehrstrageriibergreifend Infor-
mationen abgerufen und Buchungen vorgenommen werden. Wichtig sei zudem,
Zielgruppen zu erreichen, die bereit sind, Neues auszuprobieren, was durch
Gamification-Elemente gefordert werden konnte, z. B. durch Prdmien fiir die
erstmalige Nutzung eines neuen Verkehrsmittels.

Empfehlungen

Aus den Ergebnissen der Gruppenarbeit lassen sich folgende Empfehlungen fiir
das Mobilitatsbudget ableiten:

e Zielgruppe
o Alle (auch Besitzer von Job- bzw. Semestertickets)
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e Hauptfunktion
o Frei verfiigbares Budget fiir alle 6ffentlichen Verkehrsmittel
e Zusatzfunktionen
o App zur Buchung und Abrechnung (alle Verkehrsmittel)
o Gamification
* Bonus fiir (erstmalige) Nutzung neuer Verkehrsmittel
=  Wettbewerbe (z. B. fiir 6kologische Nachhaltigkeit)

8.4 Fazit und kritische Bilanz

Im Rahmen des fiinften Workshops konnten — aufbauend auf den drei vom Pro-
jektteam entwickelten Ideen Fahrradhub, Mobilitétsbudget und E-Carsharing —
etliche realisierbare Umsetzungsoptionen entwickelt, aber auch potenzielle
Probleme identifiziert und Verbesserungsvorschldge erarbeitet werden. Wie Ta-
belle 11 zeigt, gibt es — aufgrund der unterschiedlichen thematischen Schwer-
punkte — kaum Gemeinsamkeiten zwischen den Gruppen. Durch alle drei Real-
experiment-Konzepte zieht sich jedoch die Vorstellung, dass sdmtliche Funkti-
onen in einer App gebiindelt und ein digitales, verkehrstrageriibergreifendes An-
gebot aus einem Guss geschaffen werden sollte.

Fahrradhub Carsharing Mobilitatsbudget

1. Kleine Gruppe

1. Mitarbeitende Alle Uni-Angehdrigen

Ziel E-Carshari
eleruppe 2. Weitere (E-Cars arl_ng) (inkl. Ticketbesitzer)
2. Alternativ: Shuttle
1. Dezentrale Radboxen
Haupjc- 2. Zentrale Werkstatt 1 Shuttle . Budget fur alle VM
funktion . . 2. E-Carsharing
3. Bikesharing
1. App
Zusatz- . . 1. App 1. App
funktionen 2. Kleiderservice 2. Pretest 2. Gamification

3. Duschen / Umkleiden
Tabelle 11: Vergleich der Ergebnisse zu den drei Prototypen

Ein wenig aus dem Rahmen fillt lediglich die zweite Gruppe, die sich mit dem
E-Carsharing beschiftigt und den Alternativvorschlag eines Shuttle-Service (in
den StoBzeiten) entwickelt hat, um die Gruppe der Personen, die mit diesem Ser-
vice erreicht wird, deutlich gegeniiber dem Vorschlag des Projektteams auszu-
weiten.

Kritische Bilanz

Abschlielend soll auf einige Probleme des Workshopformats insbesondere im
Prototyping hingewiesen werden. In den drei Gruppen entwickelten sich — teil-
weises gepragt von aktiven, gelegentlich dominanten Einzelpersonen — unter-
schiedliche Dynamiken, weswegen die Arbeitsauftrage unterschiedlich interpre-
tiert wurden und nicht immer zu vergleichbaren Ergebnissen fiihrten. In der
Fahrradhub-Gruppe etwa wurden konkrete Funktionen diskutiert, wihrend in
der E-Carsharing-Gruppe ein komplett neuer Vorschlag fiir einen Shuttle-Ser-
vice auf Basis des E-Carsharings erarbeitet wurde. Hier wére eventuell ein stir-
keres Eingreifen der Moderation sinnvoll gewesen — was sich jedoch auch
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nachteilig auf die Kreativitit der Gruppe hitte auswirken konnen. Die Teilneh-
menden dieser Gruppe hatten sich mit ihren Mobilitdtsvorstellungen in der Aus-
gangslosung nicht ausreichend wiedergefunden.

Zudem waren die fiir das Prototyping bereitgestellten Materialien wie Knete,
Drihte, Holzstébe, Tonpapier nicht hinreichend geeignet, um die Ideen fiir die
Realexperimente haptisch und dreidimensional umzusetzen. Mangels stabiler
Verbindungen brach eines der kunstvoll erbauten Gebilde beim Transport zu-
sammen, mit dem Ergebnis, dass ein Teil der Abschlussprisentation etwas ins
Clowneske abglitt. Hilfreich wiren robuste Konstruktionsmaterialien gewesen,
etwa stabile Faltschachteln, Wellpappen oder Klemmbausteine.



9 Fazit

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse der fiinf Szenario-Work-
shops findet sich in Kapitel 1, dessen nochmalige Lektiire an dieser Stelle emp-
fohlen wird. Das Schlusskapitel soll genutzt werden, den gesamten Prozess kri-
tisch zu bilanzieren.

Die Zusammenarbeit der beiden Teams von InnaMoRuhr und Foresight Soluti-
ons war insgesamt sehr fruchtbar. Die Workshops waren professionell vorberei-
tet, wurden — trotz der Corona-bedingten Einschrinkungen — professionell
durchgefiihrt und zudem ausfiihrlich dokumentiert. Sie lieferten einen wertvol-
len und durch nichts Anderes ersetzbaren Input fiir die drei Realexperimente, die
anschliefend mit groBem Erfolg durchgefiihrt werden konnten.

Aus der Riickschau kann man einen gewissen ,,Bruch zwischen den ersten drei
Workshops und dem vierten erkennen, der sich hitte vermeiden lassen, wenn die
heute vorliegenden Analysen, z. B. zu den Personas (vgl. Kap. 6), bereits damals
vorgelegen hitten.

Die von Foresight Solutions angefertigten Protokolle und Dokumentationen lie-
ferten einen wertvollen Datenschatz, dessen Auswertung nicht nur einen hohen
Aufwand bedeutete, sondern es auch erforderte, neue Wege in der Analyse ,,un-
scharfer®, nicht-standardisierter Daten zu gehen, etwa durch Kombination qua-
litativer und quantitativer Methoden der empirischen Sozialforschung. Durch
Codierung wurden den Personas zugeschriebene Statements vereinheitlicht und
so in quantifizierbare Form gebracht; umgekehrt mussten die Befunde der sta-
tistischen Analysen interpretiert und unter Beriicksichtigung des qualitativen
Datenmaterials zu sinnhaften Aussagen iiber Zusammenhénge verdichtet wer-
den.

Insbesondere Kapitel 6 hat versucht, zu zeigen, wie durch einen derartigen Me-
thodenmix Erkenntnisse aus “semi-qualitativen* Daten gewonnen werden kon-
nen (d. h. standardisierte Eingabemasken mit Freitextangaben), die eine der bei-
den Methoden allein nicht hitte generieren konnen. Es wurden individuelle
Statements zu Kategorien und Oberkategorien zusammengefasst (hier Dimensi-
onen genannt), was eine Auswertung mit statistischen Methoden ermdglichte.
Bei einer Gesamtzahl von 59 Personas und 408 Statements lieB3 es sich nicht
vermeiden, mit teils recht kleinen Stichproben zu rechnen, z. B. Statements im
Szenario 1 (Digitale Universitit) zu den Dimensionen Flexibilitdt (N = 13) oder
Gesundheit (N = 8).

Durch entsprechende Verfahren der Gewichtung war es dennoch moglich, Zu-
sammenhénge zu identifizieren und Muster aufzudecken, denen wiederum mit-
hilfe qualitativer Verfahren Sinn eingehaucht werden musste, um sie zu analy-
tisch gehaltvollen Erkenntnissen zu verdichten. Ein Beispiel sind die Mitarbei-
tenden aus Technik und Verwaltung, die dem Szenario der vernetzten Universi-
tidten unter dem Gesichtspunkt der Arbeitsorganisation recht skeptisch gegen-
iberstehen. Beim Einsatz quantitativer Verfahren ging es daher nicht um statis-
tische Zusammenhénge, sondern in erster Linie um das Kenntlichmachen von
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Unterschieden und Akzentsetzungen, wenn beispielsweise ein Szenario anders
eingeschitzt wurde als ein anderes.

Insofern verfolgt dieser Report auch das Anliegen zu zeigen, wie die beiden
»Schulen® der empirischen Sozialforschung durch Verkniipfung von Methoden
zu Erkenntnissen gelangen konnen, die eine Schule allein nicht erreichen kann.
Und er zeigt, wie ein auf praktische Anwendungsfelder spezialisiertes Bera-
tungsunternechmen und mehrere auf theoretische Reflexion spezialisierte Univer-
sitdten zusammenarbeiten und gemeinsam Ergebnisse generieren konnen, die ei-
nen Beitrag zur nachhaltigen Transformation von Mobilitdt und Verkehr leisten.
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