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1. Einleitung

Die Dekarbonisierung von Mobilitdt gilt als zentral fiir die Minderung des Klimawandels
(HENDZLIK et al. 2022). Jedoch wird diese im politischen wie wissenschaftlichen Diskurs weit-
verbreitete Einsicht konterkariert von der Entwicklung der globalen sowie nationalen Emissio-
nen im Verkehrssektor (SCHWEDES 2014:17). Hier ist es in Deutschland im Gegensatz zu an-
deren Sektoren nicht gelungen, den Aussto8 von Treibhausgasen seit 1990 zu verringern
(HENDZLIK et al. 2022:1). Ein wichtiger Grund fiir diese Entwicklung ist die Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs (MIV), dessen Anteil an der Verkehrsleistung im Jahr 2017
rund 75% betrug (ROMER & SALZGEBER 2022:1). Daher steht die Automobilitét als solche im
Zentrum der Debatte um die notwendigen Nachhaltigkeitstransformationen im Verkehrsbereich
(KEMP et al. 2011:3). Stiadten und Kommunen kommt dabei eine besondere Rolle zu, da sie
sowohl mit hohen Umweltbelastungen durch Verkehr belastet, als auch héufig Voreiterinnen

nachhaltiger Mobilititskonzepte sind (KRAAS et al. 2016:165ft.).

Das Forschungsprojekt ,MOWENDIKO — Konzeptstudie zur Entwicklung eines Mobilitits-
wendeindex fiir Kommunen“ (nachfolgend: MOWENDIKO) schlie3t an die in der sozialwis-
senschaftlichen Mobilititsforschung formulierte Erkenntnis an, dass eine Mobilitdtswende ei-
nen Prozess darstellt, der iiber technologische und verkehrliche Vorhaben hinausgeht, indem
die Mobilitit als solche ins Zentrum gestellt wird (RAMMERT 2022b:2). Ziel von MOWEN-
DIKO ist es, auf Basis geeigneter, die nachhaltige Mobilitét in Kommunen abbildender Indika-
toren, ein Messinstrument in Form eines Indizes zu schaffen, das den politischen Prozess der
Mobilitdtswende erfassen kann. Im vorliegenden Kontext wird der Begriff der Mobilitdt an-
stelle von Verkehr verwendet, um darauf hinzuweisen, dass diese iiber die ,,physische Bewe-
gung (...) von Menschen und Giitern im Stralenraum® (MANDERSCHEID 2020:39) hinausgeht,
da sie auch die damit verbundenen Bedeutungszuweisungen und gesellschaftlichen Zusammen-
hinge umfasst. Mobilitdtssysteme sind demnach keine rein technischen Konstrukte, sondern
,konstitutiv flir die soziale und wirtschaftliche Dynamik sowie die raumliche Organisation*
von Gesellschaft. Folglich verstehen wir unter Mobilititswende die tiefgreifende Transforma-
tion gesellschaftlicher Bewegungsmuster, die iiber technologische Fragen wie die Verkehrsmit-
telnutzung hinausgeht. Eine Mobilitdtswende bedeutet also das Abriicken vom System der Au-
tomobilitdt mitsamt seinen Implikationen wie etwa urbaner Zersiedlungsprozesse.
Stattdessen sollen soziale und 6konomische Praktiken etabliert werden, die mit sozial und

okologisch nachhaltigeren Mobilitdtsweisen einhergehen.



Ziel des vorliegenden Arbeitspapiers ist es, fiir unser Forschungsvorhaben relevante, bereits
bestehende Indikatorensysteme hinsichtlich ihrer Verwendbarkeit fiir den Prozess der Mobili-
tatswende zu untersuchen. Grundlage des Mobilitdtswendeindex sind, neben eigenen konzepti-
onellen Uberlegungen, Beitriige aus Wissenschaft, Politik und Wirtschaft, die
indikatorbasiert nachhaltige Mobilitdt bzw. deren Teilbereiche messen. Insgesamt wurden
35 Indikatorensysteme untersucht, die sich den Kategorien Nachhaltigkeit, Mobilitét,
Walkability, Bikeability, und 6ffentlicher Verkehr zuordnen lassen.

Nachdem in Kapitel 2 mit dem Begriff der Mobilitdtswende und dem Mobilitétskultur-Konzept
der theoretische Rahmen unseres Vorhabens erldutert wird, folgt in Kapitel 3 die Darstellung
der Ergebnisse der Literaturanalyse. Diese werden in Kapitel 4 diskutiert, bevor in Kapitel 5

ein abschlieBendes Fazit gezogen wird.



2. Theoretische Grundlagen

2.1 Mobilitdtswende
Angesichts der sich aus der Notwendigkeit der sozio-0kologischen Transformation der Mobi-

litdt ergebenden Herausforderungen, werden von Akteur*innen aus Politik und Wissenschaft
Losungsstrategien formuliert, die sich in den Begriffen Antriebswende, Verkehrswende und
Mobilitatswende widerspiegeln (MANDERSCHEID 2020:38f.). In der Debatte um die nachhaltige
Ausgestaltung von Verkehr und Mobilitédt, werden die Begriffe Verkehrswende und Mobilitits-
wende z.T. synonym verwendet (RADTKE 2021:23). Andere Akteure hingegen sehen die Ver-
kehrswende als iibergeordneten Begriff und Antriebs- und Mobilitidtswende als komplementére
Prozesse, die zum Gelingen erstgenannter beitragen sollen (VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND
E.V. 2021, AGORA VERKEHRSWENDE 2017:14). Jedoch nimmt der Fokus auf technologische
Losungen der Verkehrsproblematik, bspw. durch den Ausbau der Elektromobilitdt, eine zent-

rale Rolle im 6ffentlichen Diskurs ein (HOOR 2021:174).

Die sog. Antriebswende basiert auf der Strategie, den klassischen Benzin- bzw. Diesel-Ver-
brennungsmotor durch andere Antriebsformen zu ersetzen. Dabei hat sich das batteriebetrie-
bene Elektrofahrzeug (Battery Electric Vehicle, BEV) als die vielversprechendste Technologie
gegeniiber Wasserstoff und auf synthetischen Kraftstoffen (E-Fuels) beruhenden Motoren im
Bereich des Automobilverkehrs weitestgehend durchgesetzt (REH & HILGENBEG 2021). Im Ge-
gensatz hierzu meint der Begriff der Verkehrswende einen umfassenden Wandel des Verkehrs-
systems, in dem die Verkehrsaufwinde mit dem Auto aktiv verringert werden, zugunsten der
massiven Forderung des sog. Umweltverbunds, bestehend aus 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(Bus, Bahn), Fu3- und Radverkehr sowie weiterer Sharing-Dienstleistungen (BUNDESMINISTE-
RIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR 2021). Dieser Strategie liegt die Beobachtung zu Grunde,
dass sich die Folgen des automobilzentrierten Verkehrssystems nicht nur in 6kologischen, son-
dern auch in sozialen, politischen und stiddtebaulichen Folgen duf3ern, so bspw. in flicheninten-
siven Zersiedlungsprozessen (BANISTER 2008:73). Zudem wiirden, selbst wenn alle in Deutsch-
land existierenden Pkw in Deutschland durch Elektroautos ersetzt werden, die dafiir notwendi-
gen Ressourcen und Energie so entstandene Nachhaltigkeitseffekte ausgleichen (REH & HIL-

GENBEG 2021).

Wiederrum eine andere Perspektive nimmt der Begriff der Mobilitdtswende ein, der von einem
notwendigen grundlegenden Wandel von gesellschaftlichen Bewegungsmustern ausgeht und
daher auf die Mobilitét fokussiert (MANDERSCHEID 2020:39). Der Begriff setzt also schon vor
dem eigentlichen Bewegungsvorgang an, und betont die Relevanz eines Bewusstseinswandels

fiir die Transformation von Mobilitdt. Mithilfe der ,,3V-Strategie* (DANGSCHAT 2022:3), also
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der Vermeidung von Wegen, der Verlagerung des MIV auf den Umweltverbund, sowie der
Verbesserung des bestehenden Verkehrssystems, soll eine grundlegend andere Mobilitét er-
moglicht werden. Ziel der Mobilitidtswende ist demnach die Erméglichung von bedarfsorien-
tierten, sozial gerechten und 6kologischen Mobilitdtspraktiken (SANDER 2020:6). Die Forde-
rung des Umweltverbunds, von digital unterstiitzter Multimodalitdt und die Zuriickdrangung
des MIV, aber auch stadtplanerische Konzepte wie die ,,15-Minuten-Stadt” (NIEUWENHUIJSEN
2021:4) oder die ,,Stadt der kurzen Wege* (BECKMANN et al. 2011), konnen als wichtige Bau-

steine der Mobilitdtswende verstanden werden.

2.2 Das Mobilititskultur-Konzept
Voraussetzung der indikatorenbasierten Messung von der Mobilititswende zurechenbaren

Transformationsprozessen, ist eine begriffliche Bestimmung der Einflussfaktoren auf nachhal-
tige urbane Mobilitdt. Die Frage, welche Faktoren maBigeblich auf Verkehrsverhalten einwir-
ken, ist eine der zentralen Debatten der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung (KLINGER et al.
2013:19). In der wissenschaftlichen Diskussion lassen sich zwei mafigebliche Strange identifi-
zieren: Einerseits Ansétze, die auf die Rolle der gebauten Umwelt und Verkehrsinfrastrukturen
fokussieren (CERVERO & KOCKELMAN 1997). Andererseits hat sich vor dem Hintergrund dieser
in Wissenschaft und Praxis zeitweilig sehr prasenten Fokussierung auf objektive Einflussfak-
toren ein Forschungsstrang entwickelt, der subjektive Einflussfaktoren auf Verkehrsverhalten,
etwa in Form lebensstilbasierter Praferenzen bei der Wohnstandortwahl, in den Mittelpunkt der
Analyse riickt (SCHEINER & HOLZ-RAU 2007). Im Gegensatz dazu vereint das von Gotz und
Deftner (2006, 2009) entwickelte Konzept der Mobilitdtskulturen objektive sowie subjektive
Kategorien und stellt daher ein vielversprechendes theoretisches Framework fiir die Erarbei-
tung der Voraussetzungen nachhaltiger urbaner Mobilitét dar (HOLZ-RAU et al. 2022:3). Unter
Bezugnahme auf infrastrukturzentrierte Ansétze zur Erkldrung von Verkehrsverhalten auf der
einen, und sozio-kulturelle Perspektiven auf Verkehrshandeln auf der anderen Seite, ist es der
Anspruch des Mobilitdtskulturen-Konzepts, diese beiden Perspektiven produktiv zusammenzu-
fiihren (GOTZ et al. 2014:10). G6tz und Deffner (2006:16) definieren Mobilitdtskultur daher als
die
,(Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und symbolisch wirksamen Praxis-
formen. Sie schlie3t die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein wie Leitbilder und
verkehrspolitische Diskurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die dahinter ste-
henden Mobilitdts- und Lebensstilorientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinan-

derwirken von Mobilitdtsakteuren, Infrastrukturen und Techniken als soziotechnisches
System.*



Abbildung 1 verdeutlicht die unterschiedlichen Bestandteile, aus denen sich Mobilitdtskulturen
zusammensetzten sowie deren Interdependenzen: Mobilititskulturen umfassen sowohl ,harte®,
etwa gebaute Umwelt und Verkehrsinfrastrukturen, wie auch ,weiche Faktoren, also Diskurse,
milieu-spezifische Mobilititsstile, aber auch Verkehrspolitik- und Planung. Bei der Untersu-
chung einer Mobilitdtskultur konnen ihre Bestandteile fiir sich analysiert werden, miissen aber

in ihrem Wirken aufeinander bezogen werden (GOTZ et al. 2014:10).

Politische
Entscheidungen

Regulierung 'Infrastruktur

- > Planung

Diskurse e Bild
e Mobilitats- Historisch
* Kultur hergestellter Raum
Images der
Inszenierungen Stadt
Verkehrs- ' Mobilitats-
verhalten orientierungen
Lebensstile SozioGkonomische
Milieus Situation in der Stadt

Abbildung 1: Komponenten von Mobilitétskulturen (Quelle: DEFFNER et al. 2006:16)

Die beschriebene Multidimensionalitit des Konzepts geht einher mit einer hohen Komplexitét
hinsichtlich seiner empirischen Anwendung. Dabei lassen sich vier analytische Kategorien un-
terscheiden, um das "komplexe Wirkungsgefiige (...) fiir empirische Arbeiten handhabbar zu
machen" (KLINGER 2017:56ff.): die gebaute Stadt, Lebensstile und Milieus, Kommunikation
sowie Politik und Planung. Die vielseitige Rezeption, die das Konzept seit 2006 erfahren hat,
geht auf diesen multidimensionalen, analytischen Ansatz zuriick, der es fiir unterschiedliche
mobilitits- und verkehrswissenschaftliche Forschungsvorhaben attraktiv macht (BAMBERG et
al. 2020, KLINGER & LANZENDORF 2016, KLINGER et al. 2013). Zudem ermdglicht es das Kon-
zept, unterschiedliche regionale Ausprigungen von Mobilitdt und Verkehr zu vergleichen
(HAUSTEIN & SICK NIELSEN 2016:174, HAUSTEIN et al. 2020). Auch wenn der Ansatz bisher
tiberwiegend auf die Untersuchung stidtischer Mobilitdtskulturen angewandt worden ist, ist ein
von anderen Maf3stabsebenen ausgehender Untersuchungsrahmen, etwa auf regionaler oder na-
tionalstaatlicher Ebene, denkbar (GOTZ et al. 2014:2, HAUSTEIN & SICK NIELSEN 2016). Ur-
spriinglich fiir eine auf qualitativen Fallstudien basierende Methodik angelegt, wurde der Be-
griff der Mobilitatskultur von Klinger et al. (2013) erstmals mit einem quantitativen For-
schungsdesign operationalisiert. Seitdem wurden mehrere Studien durchgefiihrt, die lokale
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Auspragungen von Mobilitdtskulturen im Rahmen quantitativer Erhebungen analysieren (HAU-
STEIN et al. 2020, HAUPT et al. 2022, HAUSTEIN & SICK NIELSEN 2016, BAMBERG et al. 2020,
KLINGER & LANZENDORF 2016). Das Forschungsprojekt ,, MOWENDIKO* schlie3t an diese
an, indem die Bestandteile nachhaltiger Mobilitatskulturen analysiert und unter Riickgriff auf
unterschiedliche Datengrundlagen auf kommunaler Ebene operationalisiert werden sollen. Im
Gegensatz zu der Mehrzahl der genannten Studien ist Ziel unseres Riickgriffs auf das Mobili-
tatskulturen-Konzept nicht vorrangig die Identifikation verschiedener lokaler Auspragungen
von Mobilitétskulturen zum Zwecke eines Vergleichs. Unser Fokus liegt hingegen auf der Mul-
tidimensionalitdt des Konzepts, durch das Zusammendenkens subjektiver wie materieller, die

urbane Mobilitdt konstituierender Praktiken (KLINGER et al. 2013:18).
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3. Literaturanalyse von Indikatorensystemen
Im nachfolgenden werden die Ergebnisse der durchgefiihrten Literaturanalyse vorgestellt. Die

Strukturierung erfolgt dabei entlang der Verkehrsmittel, die den Umweltverbund bilden, ndm-
lich FuBlverkehr, Radverkehr und 6ffentlicher Verkehr. Des Weiteren ist Mobilitét als tiber die
Frage der Verkehrsmittelnutzung hinausgehende Kategorie enthalten sowie 6kologische Nach-
haltigkeit, als zentrales gesellschaftliches Querschnittsthema mit starken Implikationen fiir Ver-

kehr und Mobilitit.

3.1 Indikatoren zur Nachhaltigkeit
Ein zentrales Themenfeld, das im Zusammenhang mit dem Prozess der Mobilitdtswende steht,

ist die 0kologische Nachhaltigkeit. Hierzu liegen unterschiedliche, indikatorengestiitzte An-

sdtze vor, v.a. aus dem Bereich der politischen Praxis (s. Tabelle 1).

Tabelle 1: Indikatorensysteme Nachhaltigkeit

Index Autor*innen Typ Gegenstand

Nachhaltigkeitsbericht Stadt Frankfurt am Bericht Analyse des Status Quo der Nachhaltigkeitsbestre-
2020 Main (2020) bungen Frankfurts auf Grundlage der 17 SDGs
Ranking local climate Otto et al. (2021) Wissenschaft-  Entwicklung eines Index, der stidtische Klimapoli-
policy: assessing the mit- liche Publika-  tik abbildet und dabei sowohl Anpassung und Ab-
igation and adaptation tion milderung an den Klimawandel misst

activities of 104 German
cities

SDG-Indikatoren fiir Bertelsmanstiftung Bericht Ableitung von Indikatoren aus dem SDG Frame-
Kommunen et al. (2020) work fiir die Anwendung auf den kommunalen
Kontext in Deutschland

Quelle: Eigene Darstellung

Ein bekanntes Indikatorensystem sind die Sustainable Development Goals (SDGs) der Verein-
ten Nationen, die insgesamt 17 strategische Themenfelder hinsichtlich einer nachhaltigen Ent-
wicklung umfassen. Die SDGs beziehen sich auf die nationalstaatliche Ebene und sind daher
nicht unmittelbar auf den stidtischen Kontext iibertragbar. Die Publikation ,,.SDG-Indikatoren
fiir Kommunen* (BERTELSMANN STIFTUNG et al. 2020) stellt eine wichtige Operationalisierung
des SDG-Frameworks fiir deutsche Kommunen dar. Darin enthalten sind einige mobilitédtspo-
litisch relevante Indikatoren, wie etwa wohnungsnahe Grundversorgung, Nahversorgung mit
Haltestellen, OPNV-Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren sowie Flicheninanspruch-
nahme, gemessen als Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfliche an der kommunalen Gesamt-
fliche. Allerdings sind auch aus verkehrsokologischer Perspektive umstrittene Indikatoren ent-
halten, wie etwa der kommunale Bestand von PKW mit Elektroantrieb, zu denen hier auch
Plug-In-Hybride gezéhlt werden (BERTELSMANN STIFTUNG et al. 2020:96). Zu erwéhnen ist
dartiiber hinaus das umfangreiche, konzeptionelle Vorgehen bei der Auswahl der Indikatoren,

in dem aus den 17 SDGs und deren 169 Unterzielen in einer mehrstufigen Relevanzanalyse die
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finalen, auf kommunaler Ebene messbaren Indikatoren festgelegt wurden (BERTELSMANN STIF-
TUNG et al. 2020:221f.). Der Frankfurter ,,Nachhaltigkeitsbericht 2020 (STADT FRANKFURT AM
MAIN 2020), basiert auf den ,,SDG-Indikatoren fiir Kommunen* (BERTELSMANN STIFTUNG et
al. 2020) und nimmt Bezug auf die 17 SDGs. Unter anderem finden sich dort die Indikatoren
Modal Split, Motorisierungsgrad, umweltfreundlicher motorisierter Individualverkehr, Verun-
gliickte im StraBBenverkehr, Luftqualitéit (Feinstaub und Stickstoffoxide), nachhaltiger Touris-
mus sowie Intensitdt der Flachennutzung (ebd.: 17). Einen wissenschaftlichen Ansatz fiir ein
Ranking, das die Qualitét stidtischer Klimapolitik abbildet, entwickeln OTTO et al. 2021. Darin
werden sowohl die Beitrdge zur Vermeidung als auch die Folgen des Klimawandels im urbanen
Kontext gemessen. Mit diesem Vorgehen ist der Anspruch verbunden, dass die entwickelte
Methodik international anwendbar sein soll, weswegen nur Datenquellen verwendet werden,
die prinzipiell 6ffentlich zuginglich sein sollten. In ihrer Studie wenden die Autor*innen den
Index auf 104 deutsche Stddte an und identifizieren so sechs verschiedene Cluster, welche die
untersuchten Stddte in einem Spektrum zwischen klimapolitischen Vorreitern und Nachziiglern
verorten. Zwar enthélt das entwickelte Indikatorenset keine Indikatoren, die fiir den Mobilitéts-
wendeindex in Betracht gezogen werden konnten, bietet aber methodische Ankniipfungs-

punkte, z.B. hinsichtlich der Indexkonstruktion.

3.2 Indikatorensysteme: Mobilitat
Eine zentrale Arbeit fiir die Entwicklung von Indikatoren nachhaltiger Mobilitit wurde vorge-

legt von JOUMARD & GUDMUNDSSON (2010:141f.). Die Autor*innen entwickeln im Auftrag der
Européischen Kommission eine systematische Vorgehensweise fiir die Auswahl von Indikato-
ren, um 6kologische Nachhaltigkeitstransformationen im Bereich Verkehr zu messen (JOUM-
ARD & GUDMUNDSSON 2010:14). Hierfiir erarbeiten sie ein Konzept, das Kausalitidten zwischen
verkehrlichen Maflnahmen und 6kologischen Effekten abbilden soll. Auf dieser Grundlage for-
mulieren sie ein Framework, das 49 solcher Kausalitdtsketten umfasst, bspw. hinsichtlich des
Treibhauseffekts oder der stddtischen Abfallentsorgung (ebd.: 15). Dariiber hinaus werden zehn
Kriterien identifiziert, die fiir die Auswahl von potentiellen Indikatoren entscheidend sind: Va-
liditat, Reliabilitdt, Sensitivitit, Messbarkeit, Datenverfiigbarkeit, ethische Fragen, Transpa-
renz, Interpretierbarkeit, Zielrelevanz und Handlungsfahigkeit (ebd.: 16). Auch LITMAN (2009)
beschéftigt sich mit der Frage, wie Indikatoren zur Messung der Nachhaltigkeit von Verkehrs-
systemen ausgestaltet sein miissten. Er erarbeitet einen Vorschlag fiir mehrere Indikatoren, etwa
Zuginglichkeit des Verkehrssystems, Luftschadstoffemissionen, aber auch zu Verkehrspla-

nung und -politik (LITMAN 2009:8f.). Einen weiteren konzeptionellen Beitrag fiir die Auswahl
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und Anwendung von Indikatoren hinsichtlich nachhaltiger Mobilitét ist der ,,ELASTIC*“-An-
satz (Evaluative and Logical Approach to Sustainable Transport Indicator Compilation), der im
Gegensatz zu JOUMARD & GUDMUNDSSON (2010) und LITMAN (2009) die Einbindung von Sta-

keholdern in den Prozess der Indikatorenauswahl vorsieht (CASTILLO & PITFIELD 2010)
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Tabelle 2: Indikatorensysteme Mobilitdt

Index

Autor*innen

Typ

Gegenstand

ADAC Mobilititsindex 2022

ADAC e.V. (2022)

Bericht

Sichtbarmachung der Entwicklung von Mobilitét auf Bundes- sowie Bundeslédnderebene

Benchmarking sustainable urban mobility:
The case of Curitiba, Brazil

Miranda et al. (2012)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Anwendung des I SUM Index auf das Fallbeispiel Curitiba

Bundeslinderindex Mobilitit & Umwelt

Allianz pro Schiene (2020)

Bericht Ranking

Untersuchung von Mobilitét auf Bundesldnderebene

Composite indicators of sustainable urban mo-
bility

Danielis et al. (2018)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Untersuchung von nachhaltiger Mobilitét in 116 italienischen Stidten

ELASTIC - A methodological framework for
identifying and selecting sustainable transport
indicators

Castillo et al. (2015)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Entwicklung eines systematischen Vorgehens fiir die Entwicklung von Indikatoren fiir die Messung nachhal-
tiger, urbaner Mobilitéit

Entwicklung von Indikatoren im Bereich Mo-
bilitiit fiir die Nationale Nachhaltigkeitsstrate-
gie

Gerlach et al. (2015)

Bericht

Analyse und Uberarbeitung der in der "Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie" festgelegten Indikatoren mit
Mobilitétsbezug

Indicators of environmental sustainability in
transport: An interdisciplinary approach to
methods.

Joumard & Gudmundsson

Wissenschaftliche Publi-
kation

Entwicklung eines konzeptionellen und methodischen Leitfadens fiir die Auswahl von Indikatoren zur Mes-
sung nachhaltiger, urbaner Mobilitét

Der Mobilitatsindex

Rammert (2022)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Operationalisierung von Mobilitdt fiir die (nachhaltige) Planungspraxis

Siddteranking zur nachhaltigen Mobilitéit Greenpeace e.V. (2017) Ranking Bewertung der nachhaltigen Mobilitdt in den 14. groBten deutschen Stédte
Sustainable Cities Mobility Index Arcadis (2017) Ranking Misst die Performance der Verkehrssysteme von 100 Stiddten weltweit
Sustainable Transportation Indicators Litman (2009) Wissenschaftliche Publi- Entwicklung verallgemeinerbarer Indikatoren im Bereich nachhaltige Mobilitét

kation

Sustainable Urban Mobility Indicators (SUMI) | Europdische Kommission Bericht Messung der Stirken und Schwichen stidtischer Verkehrssysteme unter Bezugnahme auf das SUMP-Kon-
zept

The 2020 Deloitte City Mobility Index Dixon et al. (2020) Ranking Untersucht smarte urbane Mobilitét in Stadten

The Urban Mobility Readiness Index 2022 Oliver Wyman Forum, Univ. Ranking Ranking der mobilititsbezogenen Zukunftsorientierung 60 globaler Stadte

Berkeley (2022)

Weighted GIS-based Walkability Index

Tsiomprasa & Photisa (2017)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Gewichtung eines GIS-basierten Walkability-Ansatz mithilfe von Befragungsdaten

How to Monitor Sustainable Mobility in Ci-
ties?

Gillis et al. (2016)

Wissenschaftliche Publi-
kation

Systematischer Uberblick iiber relevante und wissenschaftlich fundierte Indikatoren, die verschiedene As-
pekte der nachhaltigen Mobilitédt abdecken und in unterschiedlichen Kontexten weltweit anwendbar sind.

Masterplan Mobilitéit

Stadt Frankfurt am Main

Bericht

Strategische Leitlinien fiir den Ausbau nachhaltiger Mobilitdt in Frankfurt a. M. inkl. den Prozess abbildende
Indikatoren

Quelle: Eigene Darstellun
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Dartiiber hinaus versuchen verschiedene Indikatorensysteme unterschiedliche Teilaspekte von
Mobilitat darzustellen. Ein Grofteil der untersuchen Ansétze zielt dabei darauf ab, Mobilitét in
den jeweiligen Untersuchungsraumen hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit zu messen. Es existieren
einige wissenschaftliche Publikationen, die versuchen, urbane nachhaltige Mobilitét indikato-
rengestlitzt abzubilden. In der deutschsprachigen Debatte hat Alexander Rammert (2022a) ei-
nen umfassenden Ansatz zur Operationalisierung von Mobilitét erarbeitet. Vor dem Hinter-
grund der Hypothese, dass in der Verkehrsplanung bisher keine klare Definition von Mobilitit
vorgelegen habe und sie generell eine zu geringe Rolle in der Planungspraxis spiele, entwickelt
er ein umfassendes Indikatorenset fiir die riumliche Messung von Mobilitdtspotentialen. Zwar
misst Rammerts Mobilitdtsindex nicht unmittelbar nachhaltige, sondern alle Formen von Mo-
bilitdt. Jedoch argumentiert er, dass die von ihm vorgeschlagene Operationalisierung genereller,
individueller Mobilititspotentiale ein wichtiges Hilfsmittel darstellt, fiir den von ihm als not-
wendig beschriebenen Wandel weg von einer Verkehrs- und hin zur Mobilitdtsplanung, die
auch dem eigentlichen Bewegungsvorgang vorgelagerte Prozesse mit einbezieht (RAMMERT

2022b:2).

Eine von MIRANDA & DA RODRIGUES SILVA (2012) durchgefiihrte Studie hat, im Gegensatz zu
der Mehrzahl der analysierten Indikatorensets, die sich iiberwiegend auf nordamerikanische
und europiische Stadte beziehen, mit Curitiba, Brasilien, einen im globalen Siiden zu verorten-
den geographischen Bezugsrahmen. Unter Riickbezug auf eine frithere Arbeit eines der Au-
tor*innen, in der ein ,,Index of Sustainable Urban Mobility* (I_SUM) (DA SiLVA & DA SILVA
Costa 2010) entwickelt wird, wenden die Autor*innen den I SUM auf das Beispiel Curitiba
an (MIRANDA & DA RODRIGUES SILVA 2012:143). Der aus 87 Indikatoren bestehende Index
stellt ein umfangreiches Framework fiir die Messung nachhaltiger, kommunaler Mobilitét dar.
Dieses umfasst neben Verkehrsinfrastruktur und Angebot auch soziale und politische Aspekte
und dariiber hinaus Indikatoren, die der libergeordneten Kategorie der integrierten Planung zu-
gerechnet werden (ebd.: 144 f.). Die fiir die Berechnung des Index bendtigte Datengrundlage
ergibt sich groBtenteils aus offiziellen, kommunalen Statistiken. Curitiba gelte den Autor*innen
zu Folge als ein positives Beispiel fiir nachhaltige urbane Mobilitdt in Brasilien und dariiber
hinaus, u.a. auf Grund des umfangreichen Bus Rapid Transit (BRT) Systems. Daher validieren
MIRANDA & DA RODRIGUES SILVA (2012:150) den I SUM Index am genannten Fallbeispiel,
wobei sie ergénzen, dass einzelne positive Einflussfaktoren auf das untersuchte Mobilitétssys-

tem nicht abgebildet werden wie etwa langfristige Bodennutzungspolitiken.
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Einen methodisch hervorzuhebenden Ansatz wihlen Danielis et al. (2012), die unter Riickgriff
auf einen auf 16 Indikatoren beruhenden Index nachhaltige Mobilitét in 116 italienischen Stid-
ten untersuchen. Die verwendeten Indikatoren werden dabei den drei Nachhaltigkeitsdimensi-
onen Okologie, Soziales und Okonomie zugeordnet (DANIELIS et al. 2018:380). Im Vergleich
zu den anderen behandelten Indikatorensets und Studien liegt die Besonderheit des verwende-
ten Ansatzes im methodischen Vorgehen der Autor*innen, das fiinf unterschiedliche Standar-
disierungs-Verfahren umfasst (DANIELIS et al. 2018:386). Daher préasentieren DANIELIS et al.
(2018) die Ergebnisse der einzelnen untersuchten Kommunen nicht anhand einzelner Werte,
sondern als Haufigkeitsverteilungen, um einerseits die Robustheit des verwendeten Indikato-
rensets zu iiberpriifen und andererseits die Effekte der verschiedenen Normalisierungs-, Ge-
wichtungs- und Aggregationsverfahren auf die Ergebnisse des Indexes zu untersuchen. Sie
kommen zu dem Schluss, dass die Wahl des jeweiligen Verfahrens einen signifikanten Effekt

auf die konkreten Ergebnisse des jeweiligen Indikatorensets hat (DANIELIS et al. 2018:393).

GILLIS et al. (2016) erarbeiten auf Grundlage eines Literaturreviews ein aus 22 Indikatoren be-
stehenden Indikatorenset, das die verschiedenen Aspekte nachhaltiger Mobilitét in unterschied-
lichen sozialen und wirtschaftlichen Kontexten abdecken und global anwendbar sein soll. Ziel
ist es, die Ubertragbarkeit von erfolgreichen MaBinahmen und Strategien fiir nachhaltige urbane
Mobilitdt zu erleichtern. Die verwendeten Indikatoren decken die drei Nachhaltigkeitsdimensi-
onen Okologie, Soziales und Wirtschaft ab und sind unterteilt in die Kategorien globale Um-
welt, 6konomischer Erfolg, Lebensqualitdt und Performance des Mobilitdtssystems (ebd.: 4).
Jedoch sind einige Indikatoren nicht in allen Kontexten anwendbar, sondern miissen moglich-
erweise angepasst oder ersetzt werden, um den spezifischen lokalen Bedingungen zu entspre-
chen. Zwar werden sowohl objektive wie subjektive Einflussfaktoren miteinbezogen, allerdings
ist es in Einzelfillen fraglich, ob die empfohlene Bemessungsgrundlage fiir die einzelnen Indi-
katoren im konkreten Anwendungsfall tatsdchlich vorhanden ist. So schlagen die Autor*innen
fiir den Indikator Qualitét des 6ffentlichen Raums vor, diesen liber Befragungsdaten zu messen,
von denen nicht sicherzustellen sei, dass diese tatsichlich vorhanden sind (GILLIS et al.
2016:10). Insgesamt handelt es sich um ein umfangreiches und multidimensionales Indikato-
renset, das sowohl auf subjektiven wie objektiven Daten beruht und theoriegeleitet in einer
umfangreichen Literaturanalyse erarbeitet wurde. Jedoch ist zu vermuten, dass die konkrete
Anwendung durch die groBen Herausforderungen bei der Akquise der benotigten Daten mit

einigen Hiirden verbunden ist.

Auch existieren einige Indizes, die von Nichtregierungsorganisationen entwickelt wurden. So

etwa der ,,Bundeslinderindex Mobilitdit & Umwelt“ des Interessenverbands ,,Allianz pro
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Schiene®, der seit 2014 durchgefiihrt wird, zuletzt 2020 bzw. 2021 (ALLIANZ PRO SCHIENE
2020). Jedoch bildet dieser aktuelle politische Entwicklungen im Bereich Mobilitéit auf Ebene
der Bundeslidnder ab, wohingegen die Mehrzahl der in die Analyse einbezogenen Indexe und
Indikatorensysteme auf Stadt- bzw. Kommunalebene bezogen sind. Zudem spiegeln die fiinf
jeweils zu gleichen Teilen gewichteten Teilindizes Verkehrssicherheit, Lirmminderung, FI&-
chenverbrauch, Klimaschutz und Luftqualitdt nur einen kleinen Teil der Charakteristika nach-
haltiger Mobilitdt wider. Dies wird von den Autor*innen des Index bewusst in Kauf genommen,
da sie sich ,,bei den verkehrspolitischen [Zielen] auf die oberste Ebene der politischen Ziele*
beschrianken (ALLIANZ PRO SCHIENE 2019). Neben der Auswertung von Daten, die v.a. von
offiziellen Quellen wie dem Statistischen Bundesamt stammen, ist Teil der Erhebung eine Be-
fragung der Landesverkehrsministerien, wobei diese nach ihren jeweiligen Zielvorhaben wéh-
rend des Erhebungszeitraums befragt wurden. Dieser Fokus auf die landespolitische Ebene in-
klusive der direkten Einbeziehung relevanter politischer Akteur*innen stellt ein Alleinstel-
lungsmerkmal im Vergleich mit den anderen untersuchten Indikatorsystemen dar, jedoch wer-
fen der inhaltliche relative enge Fokus hinsichtlich der einbezogenen Indikatoren sowie die
gleichmiBige Gewichtung der einzelnen Indikatorkategorien Fragen hinsichtlich der Bewer-

tung der Ergebnisse auf.

Der vom Allgemeinen Deutschen Automobil Club (ADAC) entwickelte ,,Mobilitdtsindex*
(ADACE.V. 2022) hat zum Ziel, nachhaltige Mobilitit in Deutschland abzubilden. Ahnlich wie
der ,.Bundeslianderindex Mobilitit & Umwelt® ist der rdumliche Mal3stab die Bundes- sowie
Landerebene. Die insgesamt 55 Indikatoren, die in Leitindikatoren sowie diesen zugeordneten
Indikatoren unterteilt werden, bilden unterschiedliche Bereiche des deutschen Verkehrsgesche-
hens, iiberwiegend aus dem Bereichen Umwelt und Verkehrsangebot, bzw. Infrastrukturen
(ADACE.V. 2022:7), ab. Die Datengrundlage speist sich aus groBenteils 6ffentlich verfiigba-
ren, offiziellen Quellen (ebd.: 8). In Bezug auf die gewédhlten Indikatoren féllt auf, dass es einen
starken Fokus auf den MIV gibt, wobei dieser keine Variable mit negativen Effekt darstellen.
Dariiber hinaus sind verkehrspolitische Indikatoren und vor allem der Radverkehr als zentraler
Bestandteil des Umweltverbunds stark unterreprésentiert. Insgesamt erscheint der Index geeig-
neter fiir die Abbildung allgemeiner Mobilitatspotentiale als fiir die Messung nachhaltiger Mo-
bilitat.

Einen anderen Ansatz wéhlen die Autor*innen des ,,Stddteranking[s] zur nachhaltigen Mobili-
tat”, das vom Umweltverband Greenpeace durchgefiihrt wurde (GREENPEACE E.V. 2017). Er
untersucht nachhaltige Mobilitét in den 14 einwohnerstérksten deutschen Stiadten: Berlin, Ham-
burg, Miinchen, Koln, Frankfurt am Main, Stuttgart, Diisseldorf, Dortmund, Essen, Leipzig,
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Bremen, Dresden, Hannover und Niirnberg, wobei Freiburg als besonders herausragendes Bei-
spiel fiir nachhaltige urbane Mobilitit als ,auBBer Konkurrenz® dargestellt wird. Die 22 Indika-
toren des Rankings verteilen sich auf drei Themenfelder: ,,Neue Mobilitit”, ,,Umwelt & Ge-
sundheit”, sowie ,,Erreichbarkeit”. Dabei liegt der Schwerpunkt auf den ersten beiden Katego-
rien, wobei eine Vielzahl unterschiedlicher Indikatoren erfragt werden, die entweder auf das
Verkehrsangebot verweisen (etwa ,,Anzahl Rédder Bike-Sharing®) oder auf umweltpolitische
Zielsetzungen (etwa ,,Konzept CO: freie Mobilitdt) bzw. Umweltdaten wie der Hohe der
Feinstaubemissionen im Stadtgebiet. Lediglich ,,Erreichbarkeit™ wird durch einen einzigen, rein
auf Geodaten beruhenden Indikator abgebildet, und zwar iiber den Anteil der Bevilkerung in
600 Meter Entfernung zu schienengebundenen Haltestellen des OPNV. Insgesamt ist der ver-
wendete Indikatoren-Katalog vielseitig und bildet insbesondere viele Kriterien ab, die geeignet
erscheinen, den Prozess der Mobilitditswende abzubilden, so zum Beispiel Mobilititsangebote
aus dem Bereich der Sharing-Economy oder verkehrspolitische Vorhaben. Es finden sich in der
Auswahl nur wenige infrastrukturbezogene Indikatoren, was sich auch in den verwendeten Da-
ten widerspiegelt: diese stammen zumeist aus offiziellen kommunalen Statistiken und wurden
also fiir die jeweils untersuchte Stadt eigens recherchiert, teilweise auch mit Hilfe direkter An-

fragen an die zustandigen Behorden.

Ein Beispiel fiir einen dem Bereich der kommunalen Praxis entstammenden Entwurf eines In-
dikatorsystems stellt der ,,Masterplan Mobilitédt der Stadt Frankfurt™ dar. Dieser stellt die lokale
Umsetzung eines Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) auf den Frankfurter Kontext dar.
Hierfiir werden verschiedene Indikatoren gebildet, welche die strategischen Ziele der Stadt
Frankfurt hinsichtlich des Etablierens einer ,,nachhaltige[n] Mobilititskultur (STADT FRANK-
FURT AM MAIN:96) bis zum Jahr 2035 abbilden und messen. Die strategischen Ziele umfassen
eine Verdanderung des Modal Splits in Richtung des Umweltverbunds, Erreichbarkeit, sozialer
Ausgleich und Teilhabe, Klimaschutz, Gesundheitsschutz und Verkehrssicherheit und sind je-
weils durch Hauptindikatoren und ergénzende Indikatoren operationalisiert, die durchweg ei-
nen objektiven Charakter haben (ebd.: 100ff). Es handelt sich hierbei also nicht um einen Index
im Sinne der bisher dargestellten Beispiele, sondern um einen strategischen Leitfaden, der die
einzelnen Dimensionen, die als relevant fiir die Transformation des Frankfurter Mobilititssys-

tem verstanden werden, bestimmt (ebd.: 100f¥).

Eine Operationalisierung von nachhaltiger Mobilitdt mit groBer politischer Relevanz sind die
von der Europdischen Kommission entwickelten ,,Sustainable Urban Mobility Indicators*

(SUMI). Diese wurden im Rahmen des SUMI Projekts auf Grundlage der Daten von ca. 50
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europdischen Stidten entwickelt, mit dem Ziel als ,,Benchmarking Tool*“ (EUROPEAN COMMIS-
SION 2023) zu dienen, um die u.a. im SUMP-Framework festgeschriebenen Eckpunkte nach-
haltiger urbaner Mobilitdt in europdischen Stddten zu messen. Das Indikatorenset umfasst 18
Indikatoren, wobei diese in 13 Hauptindikatoren und 5 sekundére Indikatoren unterteilt sind,
die ein umfassendes Bild stidtischer Mobilitdt zeichnen. Enthalten sind Indikatoren zu 6kolo-
gischen Gesichtspunkten wie Treibhausgasemissionen, gesundheitlichen Faktoren (Luftschad-
stoffe, Larmbelastung, Verkehrssicherheit), aber auch soziale Aspekte wie die Bezahlbarkeit
des OPNV und allgemeine, Attraktivitit und Funktionalitit des Nahverkehrs betreffende Indi-
katoren, z.B. Erreichbarkeit. Zudem stellt die Europédische Kommission umfangreiche Informa-
tionen fiir die praktische Anwendung durch Stédte zur Verfiigung. Die Aussagekraft des Bench-
marking-Tools soll zukiinftig noch durch die Nutzung von einer wachsenden Zahl von Stddten

ansteigen, durch die stetige VergroBerung der zugrundeliegenden Datenbank.

Einen dhnlichen Zugang verfolgt der im Auftrag des Umweltbundesamts ausgearbeitete Bericht
»Entwicklung von Indikatoren im Bereich Mobilitét fiir die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie*
(GERLACH et al. 2015). Aufgrund der Orientierung auf den bundesweiten Rahmen sind die ein-
zelnen verwendeten Indikatoren nicht unmittelbar relevant fiir den kommunal ausgerichteten
Mobilitdtswendeindex. Die inhaltliche und methodische Ausarbeitung der verwendeten Indika-
toren schlieBen an die Arbeit von Jourmad und Gudmundsson (2010) hinsichtlich der von die-
sen formulierten Bewertungskriterien fiir Indikatoren im Bereich nachhaltiger Mobilitét an und

bieten so methodische Ankniipfungspunkte flir MOWENDIKO (GERLACH et al. 2015:42).

Es liegen zudem mehrere Indizes vor, die von privatwirtschaftlichen Unternehmen, etwa Un-
ternehmensberatungen, entwickelt wurden und sich im Gegensatz zu wissenschaftlichen Arbei-
ten oftmals dadurch auszeichnen, dass sie einen stirkeren Fokus auf 6konomische Aspekte le-
gen. So sind die Indikatoren des ,,Sustainable Cities Index* (2017) der Unternehmensberatung
Arcadis in drei Sub-Indexe gegliedert, von denen einer die Profitabilitdt des jeweiligen stédti-
schen Verkehrssystems messen soll. Generell enthalten Indexe aus dieser Storichtung zum
Teil Indikatoren, die aus wissenschaftlicher Perspektive in Frage gestellt werden kdnnen. So
wird im ,,Sustainable Cities Index* die Effizienz des Verkehrssystems iiber die erlaubte Maxi-
malgeschwindigkeit fiir den MIV operationalisiert, was einer vom Primat des Automobilver-
kehrs abriickenden Mobilititspolitik entgegensteht. Ahnlich ist der ,,The 2020 Deloitte City
Mobility Index* (DIXON et al. 2020) zu verstehen, der zu den 6konomisch orientierten Indexen

gerechnet werden kann und auf die Digitalisierung stidtischer Mobilitét fokussiert.
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3.3 Indikatorensysteme: Fullverkehr
Als ein Teilbereich nachhaltiger Mobilitdt konnen die Ausgangsbedingungen fiir den Ful3ver-

kehr verstanden werden, dessen Forderung fiir Konzepte wie die 15-Minuten-Stadt und nah-
rdumliche Mobilitdt generell, zentral ist. Die Operationalisierung ortspezifischer Bedingungen
des FuBBverkehrs findet v.a. in Bezug auf den Begriff der Walkability statt. Hierzu liegen meh-
rere wissenschaftliche Arbeiten vor, die unter unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen Walka-

bility im stiddtischen Raum messen (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Indikatorensysteme Fufiverkehr

Index Autor Typ Gegenstand

*innen
International variation in neighborhood Adams Wissen- Anwendung des von FRANK, L. D. et al. (2010)
walkability, transit, and recreation en- etal. schaftliche entwickelten Walkability-Frameworks im globa-
vironments using geographic information (2014) Publikation  len Kontext
systems: The IPEN adult study.
The development of a walkability index:  Franket = Wissen- Entwicklung und Validierung eines GIS-basierten
application to the Neighborhood Quality  al. schaftliche ~ Walkability-Index
of Life Study (2010) Publikation
Identifying appropriate land-use mix Mavoa Wissen- Diskussion verschiedener Ansitze fiir die Bestim-
measures for use in a national walkabi- et al. schaftliche mung von Indikatoren fiir Flichennutzungsmix
lity index (2018) Publikation
Validation of Walk Scores and Transit Duncan  Wissen- Validierung von Walk Scores und Transit Scores,
Scores for estimating neighborhood etal. schaftliche basierendend auf der Walk Score Methodik mit
walkability and transit availability: a (2012) Publikation  objektiven GIS Indikatoren
small-area analysis
Walkability assessment for urban areas Otsuka Wissen- Untersuchung von Walkability in der Umgebung
around railway stations along the Rhine-  etal. schaftliche von Bahnhofen, Einbezug von objektive Faktoren
Alpine Corridor (2021) Publikation ~ sowie subjektiven Faktoren
Wie fuigiingerfreundlich sind deutsche Schmitz ~ Wissen- Festlegung von Indikatoren zur Messung von
Grofistiidte? - Neue Ergebnisse aus der etal. schaftliche Entwicklungs- und Planungszielen im Hinblick
Walkability-Forschung (2023) Publikation  auf die Begehbarkeit von Stadtvierteln

Quelle: Eigene Darstellung

Gemeinsam ist diesen Ansdtzen, dass sie ihren Fokus liberwiegend auf objektive, sich aus der
gebauten Umwelt ergebende Einflussfaktoren legen und oftmals zu groB8en Teilen auf Geodaten
(Geoinformationssystem) basieren. Diese methodische und inhaltliche Schwerpunktsetzung
unterscheidet die im nachfolgenden vorgestellten Arbeiten von den meisten bisher dargestellten
Arbeiten. Zentrale und viel verwendete Indikatoren von Walkability sind z.B. die Konnektivitat
des StraBBennetzes, Landnutzungsmix, Entfernung zu Destinationen und Bevdlkerungsdichte
(TSIOMPRASA & PHOTISA 2017:524). Als Charakteristika von Quartieren mit einer hohen
Walkability gelten eine hohe Bevolkerungsdichte, eine multifunktionale Flachennutzung, die
Wohnraum und Gewerbeflache umfasst, ein dichtes Stralennetz sowie eine Stadtraumgestal-

tung im menschlichen Mallstab (WINTERS et al. 2013:866).

Eine zentrale und vielbeachtete Arbeit stellt der von Frank et al. (2010) erarbeitete Walkability-

Index dar, mit dem die Autor*innen den Einfluss der gebauten Umwelt auf aktive Mobilitét in
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Form des ZufuBlgehens untersuchen (ebd.: 942). Der Index setzt sich aus vier objektiven Indi-
katoren zusammen, die sich positiv auf Walkability auswirken: Anwohnerdichte pro Stralen-
block, das Verhéltnis von Ladenfldchen zu kommerziell genutzten Grundstiicksflachen, Kreu-
zungsdichte im Straennetz, und der Flichennutzungsmix (ebd.: 925). Anhand der ,,Neigh-
borhood Quality of Life Study®, in der der Zusammenhang zwischen gebauter Umwelt und der
physischen Aktivitit von erwachsenen Personen untersucht wurde, gelingt es den Autor*innen,
den von ihnen entwickelten Vier-Komponenten-Index anhand zweier unterschiedlicher US-
amerikanischer Fallbeispiele zu validieren. Die positiven gesundheitlichen Effekte, die sich fiir
die Bewohner*innen von Nachbarschaften mit einer hohen Aktivitit ergeben, konnten auf
Grundlage des von Frank et al. (2010) entwickelten Ansatzes fiir 17 Stédte in 14 verschiedenen
Lindern nachgewiesen werden (MAVOA et al. 2018:683, ADAMS et al. 2014). In der wissen-
schaftlichen Walkability-Debatte ist strittig, wie die verschiedenen Indikatoren gewichtet wer-
den sollen (TSIOMPRASA & PHOTISA 2017:524). Vor diesem Hintergrund haben Tsiomprasa
und Photisa (2017) den Einfluss der unterschiedlichen Bestandteile von Walkability auf zu Fuf}
zuriickgelegte Wege untersucht. Anhand der Daten einer in Griechenland durchgefiihrten Be-
fragung kommen die Autor*innen zu dem Schluss, dass die Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
und Einkaufsmoglichkeiten die wichtigsten Faktoren fiir quartiersbezogene Walkability sind

(TSIOMPRASA & PHOTISA 2017:529).

Ein abseits des wissenschaftlichen Diskurses verbreiteter Index flir die Messung von Walkabi-
lity, ist der vom Unternehmen Redfin entwickelte ,,Walk Score®, der sich auf US-amerikanische
und kanadische Adressen anwenden ldsst. Es handelt sich hierbei um ein kommerzielles Pro-
dukt, das z.B. auch von Akteuren der Immobilienwirtschaft genutzt wird, da sich Wohnlagen,
die eine hohe Punktzahl vorweisen konnen, als besonders lebenswert vermarkten lassen (WALK
SCORE 2023a). Dariiber hinaus werden auch die Fahrradfreundlichkeit in Form des ,,Bike
Score* sowie der ,,Transit Score* erhoben (WALK SCORE 2023b). Mittlerweile existieren auch
weitere, zumeist kommerzielle Online-Tools, die versuchen, Walkability zu messen (TSIOM-
PRASA & PHOTISA 2017:524). Duncan et al. (2013) nehmen die Verbreitung des Walk Score
zum Ansatz, dessen Validitdt und die des Transit Score anhand GIS-basierter Indikatoren zu
iiberpriifen. Mithilfe des Spearman’schen Rangkorrelationskoeffizienten wird gezeigt, dass ein
Zusammenhang besteht zwischen der von den Autor*innen vorgenommenen Operationalisie-
rung von Walkability und der Walk Score Methodik. Den beschriebenen Zusammenhang un-
tersuchen die Autor*innen jeweils fiir 400x800 Meter umfassende Pufferzonen (Buffer), wobei

die Signifikanz fiir letztere hoher sei. Daraus ziechen DUNCAN et al. 2013 den Schluss, dass Walk
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Score ein geeignetes Mittel zur Bewertung quartiersbezogener Walkability sei, jedoch funktio-

niere er besser in Bezug auf groBere Mal3stabsebenen (ebd.: 412).

ScHMITZ et al. (2023) messen die residentielle Fuverkehrsfreundlichkeit der 16 bevdlkerungs-
reichsten deutschen Stddte mit Hilfe eines neu entwickelten GIS-Messinstruments, dem ILS-
Walkability-Index. Er basiert auf offenen Geodaten, was eine prinzipiell ortsunabhéngige An-
wendung der entwickelten Methodik ermoglichen soll. In Anlehnung an CERVERO & KOCKEL-
MAN (1997) analysiert das von den Autor*innen entwickelte GIS-Werkzeug entlang der raum-
strukturellen Dimensionen Dichte, Diversitit und Erreichbarkeit von Wegezielen, was zu den
Indikatoren Durchléssigkeit des FuBwegenetzes, Beschaffenheit des Terrains, Griinflichenan-
teil, die Ausstattung und Erreichbarkeit mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge und Einwoh-
nerdichte (ebd.: 7) fiihrt, aus denen sich der Index zusammensetzt. Der Index hat geméf3 den
Autor*innen den Anwendungszweck, eine erste Bewertung der Walkability von urbanen Riu-
men zu bieten und soll dank des Riickgriffs auf technologische Fortschritte wie dem Fullwege-
routing préziser sein als bisherige Ansétze. Durch die freie Zugénglichkeit der entwickelten,
dem Index zugrundeliegenden Software und die auf prinzipiellen offenen Geodaten basierende
Datengrundlage, soll das entwickelte Tool Stadtplaner*innen bei der Gestaltung von Stadtriu-
men mit groBer Walkability helfen und als Instrument zur langfristigen Erfassung der Fu3gén-

gerfreundlichkeit dienen.

Einen stirkeren Fokus auf subjektive Einflussfaktoren auf Walkability legen Otsuka et al.
(2021), die Walkability in einem Umkreis von 800m um Bahnhofe untersuchen. Neben klassi-
schen Walkability-Indikatoren wie Flachennutzung wurden auch subjektive Indikatoren, wie
Gehkomfort, Angst vor Kriminalitit, die Sauberkeit der Strafle und die Fliissigkeit des FuBlver-
kehrs, die durch Ortsbegehungen erhoben wurden, einbezogen (OTSUKA et al. 2021:3ff.). Mit-
hilfe der Walk Score Methodik wurden die Ergebnisse validiert, woraus die Autor*innen den
Schluss ziehen, dass neben der gebauten Umwelt auch die subjektive Wahrnehmung des Zu-
FuB-Gehens stirker in Walkability-Ansdtze miteinbezogen werden sollte (OTSUKA et al.
2021:10). Dabei betonen sie die Relevanz von Walkability rund um Bahnhofe, auch vor dem

Hintergrund der Attraktivitét eines nachhaltigen Verkehrsverhaltens (OTSUKA et al. 2021:1).

22



3.4 Indikatorensysteme: Radverkehr
Gute Ausgangsbedingungen fiir den stidtischen Radverkehr sind fiir die Erméglichung nach-

haltiger, urbaner Mobilitdtsformen zentral (LANZENDORF & BUSCH-GEERTSEMA 2014). In An-
lehnung an die Messung von Walkability, versuchen Bikeability-Ansitze, die raumlichen Aus-
gangsbedingungen fiir den Radverkehr abzubilden. Die untersuchten Beitrdge aus dem Bereich

Radverkehr und Bikeability sind in Tabelle 4 zusammengefasst.

Tabelle 4: Indikatorensysteme Radverkehr

Index Autor Typ Gegenstand
*innen
Der ADFC Fahrradklima-Test 2022 ADFC (2020) Ranking Deutschlandweite Erhebung subjektiver
Einstellungen zum stddtischen Radver-
kehr
Bikeability — Index fiir Dresden Gehring (2017)  Wissen- Entwicklung und Anwendung eines Bike-
schaftliche ablity-Index fiir Dresden
Publikation
Copenhagenize Index Copenhagenize ~ Ranking Ranking der Fahrradfreundlichkeit von
Design Com- 600 internationalen Stidten mit einer Ein-
pany (2019) wohnerzahl von 600.000 oder hoher
Development of a Bikeability Index to Krenn et al. Wissen- Entwicklung eines Bikeability Index fiir
Assess the Bicycle-Friendliness of Ur- (2015) schaftliche die Anwendung auf (mittelgrofle)européi-
ban Environments Publikation  sche Stddte
Mapping bikeability: a spatial tool to Winters et al. Wissen- Entwicklung und Anwendung eines GIS-
support sustainable travel (2013) schaftlicher  gestiitzten Bikeability-Index
Artikel
The Munich Bikeability Index: A Prac- Schmid-Querg Wissen- Entwicklung und Anwendung eines Gis-
tical Approach for Measuring Urban (2021) schaftlicher  gestiitzten Bikeability Index
Bikeability Artikel

Quelle: Eigene Darstellung

Nach SCHMID-QUERG et al. (2021:4) lassen sich die Begriffe Bikeability und Fahrradfreund-
lichkeit dahingehend unterscheiden, dass ersterer auf objektiven, infrastrukturellen Faktoren
fule, wohingegen Fahrradfreundlichkeit auch subjektive Wahrnehmungen und politische bzw.
kulturelle Aspekte umfasse. Denn auch wenn FuBlverkehr oftmals die wichtigste Fortbewe-
gungsart gemessen am Modal Split ist, ist es der Radverkehr, der die ndherliegende Alternative
zum MIV fiir relativ kurze Wege, die langer als einen Kilometer sind, darstellt (WINTERS et al.
2013:866).

Vor dem Hintergrund der Arbeiten zu Walkability haben Winters et al. (2013) einen Bikeabi-
lity-Index entwickelt mit dem Anspruch, die Fahrradfreundlichkeit der gebauten Umwelt an-
hand objektiver Kriterien, die sich durch Geodaten abbilden lassen, zu charakterisieren. Denn
bisher, so die Autor*innen, wiirde Fahrradfreundlichkeit zwar mit Fokus auf subjektive oder
objektive Einflussfaktoren untersucht, jedoch nicht systematisch fiir die Planungspraxis opera-
tionalisiert (WINTERS et al. 2013:866). Die Einflussfaktoren auf Bikeability ermitteln die Au-
tor*innen in einem dreiteiligen Verfahren: durch Meinungsbefragungen, die Analyse von Stu-

dien zum Verkehrsverhalten und die Durchfiihrung von Fokusgruppen mit Radfahrenden (ebd.:
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869). Der auf dieser empirischen Grundlage erarbeitete, GIS-gestiitzte Bikeability-Index be-
steht aus den Indikatoren Fahrradwegedichte, Fahrradwegeseparation, Konnektivitit von fahr-
radfreundlichen Stralen, Topographie und Dichte potentieller Destinationen (WINTERS et al.
2013:870). Die Autor*innen begriinden die von ihnen gewihlte Fokussierung auf Geodaten und
objektive Einflussfaktoren durch die vereinfachte Anwendbarkeit ihrer Operationalisierung von
Bikeability auf andere Fallbeispiele und eine groere Vergleichbarkeit der Ergebnisse (WIN-
TERS et al. 2013:878). Dennoch argumentieren KRENN et al. (2015:451), dass das StraBBennetz
europdischer Stidte nicht mit dem oftmals gleichméBig rasterformigen nordamerikanischer
Stadte vergleichbar sei, weswegen sie auf Grundlage von WINTERS et al. 2013 einen GIS-ge-
stiitzten Bikeability-Index fiir die Anwendung auf den europdischen Kontext entwickelt haben.
Auf Grundlage von GPS-Daten von Personen in der Osterreichischen Stadt Graz, die das Fahr-
rad als alltdgliches Transportmittel nutzen, konnten KRENN et al. (2015:453) die Lange der tat-
sdchlich gewéhlten Wege mit den jeweils kiirzesten vergleichen und daraus die Bestandteile
ihres Bikeability-Ansatzes ableiten. Dieser unterscheidet sich vom Modell Winters et al. (2013)
dahingehend, dass Hauptstraen ohne separaten Radweg, blau-griine Infrastrukturen sowie der
Landnutzungsmix als Indikatoren hinzugenommen wurden. Die Ergebnisse wiederum wurden
mit den Daten einer in Graz durchgefiihrten Studie zur Fahrradfreundlichkeit der Stadt validiert
(KRENN et al. 2015:453). Auch KRENN et al. (2015:452) argumentieren fiir die Verwendung
von GIS-Daten fiir die Entwicklung eines Bikeability-Index, da so im Gegensatz zu Befragun-
gen und Audit-basierten Vorgehensweisen auch grof3flachige Untersuchungen ohne grof3e Zeit-

aufwinde halb-automatisiert durchgefiihrt werden konnen.

Autbauend auf die Arbeiten von WINTERS et al. (2013) und KRENN et al. (2015) entwickelt
GEHRING (2016) einen Bikeability-Ansatz, um die infrastrukturellen Ausgangsbedingungen des
Radverkehrs in Dresden zu untersuchen. Die verwendeten Indikatoren (Radinfrastruktur, Vor-
handensein baulich getrennter Radwege, Griin- und Wasserflachen, Topographie, Flaichennut-
zung) orientieren sich stark an den genannten Arbeiten. Hinsichtlich der verwendeten Daten-
quellen ist hervorzuheben, dass neben der Nutzung offener Open-Street-Map-Daten auch sol-
che der Ausdauersport-Anwendung ,,Strava“ zur Auswertung der Radverkehrsauslastung des
untersuchten Raums fiir die durchgefiihrte GIS-Analyse genutzt werden. Auch SCHMID-QUERG
et al. (2021) entwickeln am Beispiel des innerstddtisch gelegenen Miinchner Quartiers
Maxvorstadt einen GIS-gestiitzten Bikeability-Index im deutschen Kontext. Die verwendeten
vier Indikatoren, aus denen sich der Index zusammensetzt, leiten die Autor*innen aus For-
schungsinterviews mit Radfahrer*innen im Untersuchungsgebiet ab. Auf dieser Grundlage bil-

den sie die Indikatoren Existenz und Typ des Radwegs, Tempolimit, Abstellmoglichkeiten fiir
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Fahrrader sowie Qualitit der Kreuzungsinfrastruktur fiir Radverkehr (SCHMID-QUERG et al.
2021:6). Das verwendete Indikatorenset unterscheidet sich also von den bisher behandelten An-

satzen durch den Fokus auf Kreuzungen, Parkraum und die Existenz eines Tempolimits fiir

MIV.

Einen einflussreichen Radverkehrs-Index stellt der ,,Copenhagenize Index* des Beratungsun-
ternehmens ,,Copenhagenize Design Company* dar. Die Ergebnisse des Indexes bildet ein Ran-
king von weltweit 600 Stadten mit mehr als sechshunderttausend Einwohner*innen, an dessen
Spitze in der jlingsten Auflage Kopenhagen und Amsterdam stehen. In den Index flieBen ob-
jektive wie subjektive Indikatoren ein aus den Kategorien ,,Streetscape Parameters®, ,,Culture
Parameters und ,,Ambition Parameters®, jedoch ist die dahinterliegende Methodik nicht ein-
sehbar. Dies ist vermutlich auf das kommerzielle Interesse des Unternehmens zuriickzufiihren,
das Beratungsdienstleistungen im Bereich Fahrradinfrastruktur und Urban Design anbietet, u.a.
die Analyse der radverkehrsbezogenen Ausgangssituation von Kommunen mithilfe des ,,Co-
penhagenize Index®. Die enthaltenen Indikatoren wie etwa ,,Image des Fahrrads®, ,,Advocacy
fiir Radverkehr* oder ,,Politics* erscheinen im Vergleich zu den anderen Bikeability-Operatio-
nalisierungen als innovativ, jedoch sind die Bezugsgréf3en der einzelnen Indikatoren nicht an-

gegeben und daher nicht nachvollziehbar (COPENHAGENIZE DESIGN COMPANY 2023).

Im deutschen Kontext stellt der im zweijdhrigen Turnus vom Radverkehr-Interessensverband
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC) durchgefiihrte ,,ADFC-Fahrradklimatest*
eine wichtige Erhebung subjektiver Einschitzungen hinsichtlich der Fahrradfreundlichkeit
deutscher Stidte dar. Die Befragung umfasst 27 Fragen in flinf Kategorien: Fahrrad- und Ver-
kehrsklima, Stellenwert des Radverkehrs, Sicherheit beim Radfahren, Komfort beim Radfahren
und die Radverkehrsnetz-Infrastruktur. Die Ergebnisse werden aufgeschliisselt auf fiinf Stadt-
groBBenklassen (mehr als 500.000 Einwohner*innen, 200.000 — 500.000 Einwohner*innen,
100.000 bis 200.000 Einwohner*innen, 50.000 — 100.000 Einwohner*innen, 20.000 — 50.000
Einwohner*innen und < 20.000 Einwohner*innen) dargestellt (ADFC 2023a). Zwar ist die Er-
hebung nicht repriasentativ, da sie in einem Schneeballsystem durchgefiihrt wird und es somit
keine Beschrinkung der Teilnahme gibt. Zudem kann davon ausgegangen werden, dass Perso-
nen mit einem stirkeren personlichen Bezug zum Verkehrsmittel Fahrrad im Sample stark iiber-
reprisentiert sind. Dennoch sind Ergebnisse durch die grofle Zahl der Teilnehmenden (2022:
n=245.000) und die seit 1998 regelmifige, in einem zweijdhrigen Turnus durchgefiihrte Erhe-
bung, sowohl fiir die kommunalpolitische Praxis, als auch fiir die Forschung von Interesse. Vor
diesem Hintergrund sollen einzelne Indikatoren aus der aktuellen Erhebung des Fahrradklima-

tests in den Mobilitditswendeindex mit einbezogen werden, da sie abseits der grolen Studien
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zum Mobilitdtsverhalten wie Mobilitét in Deutschland (MiD) und Mobilitét in Stiddten (SrV)
eine der wenigen, deutschlandweit vorliegenden und regelméfig erhobenen Datengrundlagen
zu subjektiven Daten in diesem Bereich darstellt. Die Erhebung und Durchfiihrung des Fahr-

radklima-Tests wird vom Bundesverkehrsministerium gefordert (ADFC 2023b).

3.5 Indikatorensysteme: Offentlicher Verkehr
Im Vergleich zu den bisher besprochenen Themenfeldern liegen im Bereich des OPNV weniger

Indikatorensysteme bzw. vergleichbare Ansétze vor (s. Tabelle 5). Dies mag u.a. darin begriin-
det sein, dass die in Teilkapitel 3.1 zitierten Ansitze, die auf nachhaltige Mobilitdt im Allge-

meinen abzielen, oftmals relevante Aspekte des OPNV integrieren.

Tabelle 5: Indikatorensysteme Offentlicher Verkehr

Index Autor* Typ Gegenstand
innen
A Composite Index of Al Mamun Wissen- Index der die Zuginglichkeit (accessibility)
Public Transit Accessibility & Lownes schaftliche stidtischer OPNV Systeme misst
(2011) Publikation
Comparative analysis of passenger trans- Alonso etal. Wissen- Analyse der Nachhaltigkeit von OPNV-Sys-
port sustainability in European cities (2015) schaftliche temen auf Grundlage verbreiteter Indikatoren
Publikation
Urban sustainable transportation indica- Haghshenas ~ Wissen- Entwicklung und Anwendung eines Index zur
tors for global comparison & Vaziri schaftliche Messung der Nachhaltigkeit stédtischer
(2012) Publikation =~ OPNV Systeme im internationalen Malstab

Quelle: Eigene Darstellung

AL MAMUN & LOWNES (2011) erarbeiten einen Index, der die Zugénglichkeit stadtischer
OPNV-Systeme misst. Die hierfiir relevanten Indikatoren leiten die Autor*innen aus der Ana-
lyse bestehender Indizes ab, die versuchen, die Zuginglichkeit von 6ffentlichen Verkehrssys-
temen zu messen. Die drei untersuchten Konzepte von OV-Erreichbarkeit unterscheiden sich
hinsichtlich ihrer jeweiligen Schwerpunktsetzung auf den Komfort des OV-Angebots, der
raumlichen Abdeckung in einem Gebiet sowie der tageszeitbezogenen Analyse des Angebots.
Auf Grundlage von drei unterschiedlichen Operationalisierungen von ,Accesibility‘ entwickeln
die Autor*innen eine Methode, die drei unterschiedlichen Skalierungen der jeweiligen Modelle
in ein konsistentes Modell zu iiberfiihren (AL MAMUN & LOWNES 2011:77). So zeigen AL
MAMUN & LOWNES (2011:84f.), dass durch die von ihnen entwickelte Methodik sich unter-
schiedliche Operationalisierungen, welche die Zugénglichkeit des 6ffentlichen Verkehrssys-
tems messen, in Bezug setzen lassen. Ein solcher Ansatz sei hilfreich fiir verkehrsplanerische
Arbeiten, da sich die Bediirfnisse unterschiedlicher Stakeholder (etwa Fahrgéiste und Verkehrs-

planer*innen) je nach ausgewéhlter Grundlage in Bezug setzen lassen.

Auch HAGHSHENAS & VAZIRI (2012) leiten auf Grundlage einer Literaturanalyse ,,Sustainable

Transport Indicators® ab, die sie in die Nachhaltigkeitskategorien 6konomisch, 6kologisch und

26



sozial einteilen, um so einen Index mit dem Ziel der Messung nachhaltiger stadtischer Mobilitét
zu schaffen, der im globalen Kontext anwendbar sein soll. Diese hat mit der ,,Millennium cities
database for sustainable mobility” (KENWORTHY, J. & LAUBE 2001) eine einheitliche Daten-
grundlage, was flir eine groBe Verallgemeinerbarkeit des Index spricht. Diese wird von der
Organisation Union Internationale des Transports Publics (UITP) bereitgestellt, jedoch ist die
aktuellste verfiigbare Auflage des Datensatzes aus dem Jahr 2012. Ebenso wie AL MAMUN
& LOWNES (2011) und HAGHSHENAS & VAZIRI (2012), nehmen auch ALONSO et al. (2015) eine
Literaturanalyse als Grundlage fiir die Entwicklung eines Index, um die Nachhaltigkeit urbaner
OPNV-Systeme zu vergleichen. Vor dem Hintergrund eines multidimensionalen Nachhaltig-
keitsbegriffs wihlen die Autor*innen Indikatoren, die sowohl mit Okologie, Okonomie und
sozialen Fragen verkniipft sind. Auf Grundlage der Anwendung des Index auf die untersuchten
Fallbeispiele fiihren die Autor*innen eine Clusteranalyse durch, aus der sich die folgenden
Cluster hinsichtlich der einzelnen OV-Systeme ergeben: 6kologisch effizient, sozial freundlich,

okonomisch kompetitiv sowie am wenigsten nachhaltig (ALONSO et al. 2015:590).

Einen vom bisher genannten abweichenden Ansatz wéhlen COLLINS et al. (2013), die tiber die
Auswertung von des sozialen Netzwerk Twitter die Zufriedenheit von Fahrgisten, welche die
Chicagoer U-Bahn nutzen, im Rahmen einer Einstellungsanalyse untersucht haben. Sie begriin-
den ihren Ansatz damit, dass oftmals die Indikatoren, die von Verkehrsgesellschaften genutzt
werden, um ihre Systeme zu evaluieren, v.a. auf deren Performance abzielen, bspw. in der Aus-
lastung, Piinktlichkeit oder Effizienz, jedoch nicht die subjektive Nutzungserfahrung der Fahr-
géste gemessen werden. Die verwendete Methodik gibt einen wichtigen Impuls hinsichtlich der
schwierigen Operationalisierung mobilititsspezifischer Diskurse, die Teil von MOWENDIKO

sein soll.
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4. Diskussion
Indikatoren kann eine wichtige Rolle bei der Gestaltung und Planung nachhaltiger Mobilitit

zukommen, da sie es ermoglichen, gegenwirtige Entwicklungen sowie die Effekte von ver-
kehrspolitischen Maflnahmen abzuschitzen (LITMAN 2009:1). Des Weiteren konnen sie dabei
helfen, die Multidimensionalitidt von nachhaltigem Verkehr zu erfassen und in einfacher zu-
géanglichere Teilbereiche zu unterteilen (CASTILLO & PITFIELD 2010:181). Aus vielfdltigen In-
dikatoren gebildete Indizes ermdglichen zudem, komplexe gesellschaftliche Prozesse in nume-
rische Werte zu libersetzen, womit einerseits eine erhebliche Komplexitétsreduktion einhergeht
(DAvis etal. 2012:71). Andererseits lassen sich von den einzelnen Indikatoren eines vielschich-
tigen Indikatorensets, Schliisse dariiber ziehen, welche Einflussfaktoren besonders relevant fiir
nachhaltige, urbane Mobilitdt sind (ALONSO et al. 2015:592). AuBBerdem ist es so mdglich,
durch die Anwendung eines Index auf mehrere Fallbeispiele vergleichende Aussagen zu tref-
fen, ohne individuelle Fallstudien durchfiihren zu miissen. Hierin besteht ein Potential des Mo-
bilititswendeindex. Denn sowohl die Untersuchung des Status Quo der kommunalen Mobili-
taitswende als auch der Vergleich verschiedener Fallbeispiele konnen dabei helfen, Problemati-
ken oder Potentiale zu identifizieren und so letztlich zur notwendigen sozial-6kologischen

Transformation von Mobilitit und Verkehr beizutragen.

Keines der untersuchten Indikatorensysteme hat den politischen Prozess der Mobilitdtswende
selbst zum Ziel. Dieser Umstand kann demnach als Alleinstellungsmerkmal von MOWEN-
DIKO verstanden werden. Jedoch liegen einige Arbeiten vor, die einen vergleichbaren Ansatz
dahingehend verfolgen, dass auch sie sowohl subjektive als auch objektive Einflussfaktoren auf
nachhaltige Mobilitét einbeziechen (RAMMERT 2022a, GREENPEACE E.V. 2017). Allerdings liegt
der Fokus in den meisten untersuchten Féllen entweder nur auf subjektiven oder nur auf objek-
tiven Einflussfaktoren. Indikatoren, die unmittelbar verkehrspolitische Fragestellungen abde-
cken sind tendenziell unterreprisentiert, was u.a. damit verkniipft sein konnte, dass diese sich
nicht ohne weiteres mit objektiven Daten erfassen lassen. Ein gegenteiliger Trend ist hingegen
bei den untersuchten Operationalisierungen von Walkability und Bikeability festzustellen, da
diese Indizes beinahe ausschlieBlich auf objektiven Indikatoren basieren, mit starkem methodi-
schen Fokus auf GIS-gestiitzte Analysen (ADAMS et al. 2014, DUNCAN et al. 2013, FRANK, L.
D. etal. 2010, MAVOA et al. 2018, KRENN et al. 2015, SCHMID-QUERG et al. 2021, WINTERS et
al. 2013). Die im eingangs dargestellten Mobilitétskultur-Konzept enthaltene Dimension des
Diskurses, ist abseits der Arbeit von COLLINS et al. (2013) eine eindeutige Leerstelle in den
Indikatorensets der untersuchten Indizes. Eine Operationalisierung von mobilitétspolitisch re-

levanten Diskursen erscheint daher von besonderer Relevanz.
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Ein Schwerpunkt von MOWENDIKO ist zudem der Fokus auf offene Daten (Open Data) hin-
sichtlich der in den Index mit einzubeziehenden Datenquellen. Daher war eine weitere Frage-
stellung im Rahmen der Literaturanalyse, inwiefern die behandelten Studien auf offenen Daten
basieren. Hierbei zeigt sich, dass v.a. Ansitze, die stark auf Geodaten rekurrieren, wie etwa
Bikeability oder Walkability-Indizes, Open Data nutzen (ADAMS et al. 2014, DUNCAN et al.
2013, FRANK, L. D. et al. 2010, GEHRING 2016, KRENN et al. 2015, SCHMID-QUERG et al. 2021,
WINTERS et al. 2013). Vor diesem Hintergrund erscheint eine Schwerpunktlegung auf Open
Data umso vielversprechender. Denn tendenziell sollte bei einem stirkeren Fokus auf offene
Daten, die Ubertragung eines Indikatorensystems auf unterschiedliche Kontexte, einfacher fal-
len. Dies ist fir MOWENDIKO von besonderer Bedeutung, da eine prinzipielle Zielstellung
des Projekts darin besteht, einen auf moglichst viele Kommunen anwendbaren Index zu entwi-

ckeln.

Auffillig ist des Weiteren, dass weder ein einheitlicher methodischer noch inhaltlicher Bezugs-
punkt fiir die Anwendung indikatorengestiitzter Ansétze im Bereich Verkehr und Mobilitét be-
steht. Insbesondere im Hinblick auf wissenschaftliche Arbeiten, die versuchen, komplexe ge-
sellschaftliche Prozesse in Form von Indizes darzustellen, scheint hier Nachbesserungsbedarf
zu bestehen. Hieraus ergibt sich fiir MOWENDIKO das Potential, im Rahmen der Konzeption
des Mobilitdtswendeindex einen Vorschlag fiir ebensolche methodischen wie inhaltlichen Be-
zugspunkte flir wissenschaftliche Indizes mit mobilitdtspolitischen Schwerpunktsetzungen zu
erarbeiten. Ansatzpunkte hierfiir ergeben sich etwa aus dem von der Organisation flir wirt-
schaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) entwickelten Leitfaden fiir die metho-
dische Entwicklung von Verbundindikatoren (Englisch: composite indicators) (OECD / OCDE
2008), auf den sich beispielsweise RAMMERT (2022a:118ff.) bei der Erarbeitung des von ihm

entwickelten Mobilititsindex bezieht.
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5. Zusammenfassung
Ziel dieses Berichts war es, indikatorengestiitzte Operationalisierungen nachhaltiger urbaner

Mobilitét vergleichend zu analysieren. Die vorgestellte Literaturanalyse dient als Grundlage fiir
die Erarbeitung des Mobilitdtswendeindex im Rahmen des Forschungsprojekt MOWENDIKO.
Zu diesem Zweck wurde zunéchst der zentrale begriffliche Bezugspunkt, die Mobilitdtswende,
in die wissenschaftliche Debatte um die sozio-0kologische Transformation von Mobilitdt und
Verkehr eingeordnet. Darauthin wurde das Mobilititskulturen-Konzept erldutert, das als Aus-
gangspunkt fiir die Erfassung der vielféltigen Einflussfaktoren auf Verkehr und Mobilitét dient.
Im Rahmen der Literaturanalyse wurden schlieSlich Ansétze betrachtet, die stadtische Mobilitét
als solche behandeln, oder aber relevante Teilbereiche dieser, wie etwa Fahrradfreundlichkeit.
Sowohl wissenschaftliche Publikationen, wie auch solche, die von politischen Organisationen,
NGOs und Unternehmen entwickelt wurden, sind in die Analyse eingeflossen. Insgesamt wur-
den 35 Indikatorensysteme analysiert, die in die Kategorien Nachhaltigkeit, Mobilitét, Fulver-
kehr, Radverkehr und Offentlicher Verkehr gegliedert wurden. Tendenziell sind Indikatoren,
welche die subjektive Erfahrung von Mobilitit abbilden, in den meisten Indikatorsystemen un-
terprisentiert. Gleiches gilt fiir Indikatoren, die nicht infrastrukturbezogen sind oder auf klar
messbare Gegenstdnde wie etwa Luftschadstoffe abzielen. Daher verdeutlichen die Ergebnisse
der Literaturanalyse, dass ein solcher Index sowohl subjektive wie objektive Einflussfaktoren
auf Mobilitdt abbilden sollte. Zudem zeigt sich, dass der Fokus auf die Operationalisierung des
politischen Prozesses der Mobilitidtswende eine Liicke in der bisherigen Forschung zur indika-

torengestlitzten Analyse von Mobilitdt und Verkehr darstellt.
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