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Abstract

Die Mobilitatsschule ist ein  transformatives
Forschungsprojekt, das sich mit der Akzeptanz und
Nutzung von nachhaltigen Mobilitdtsformen befasst.
Das Projekt wurde vom Ministerium fur Verkehr in
Baden-Wurttemberg fur 24 Monate gefoérdert und von
der gemeinnutzigen Gesellschaft fur Kommunikations-
(DIALOGIK)  als

wissenschaftlichem Partner und dem Verein Electrify-

und  Kooperationsforschung
BW eV. als zivilgesellschaftlichem Praxispartner
durchgeflihrt. Die Idee zum Projekt wurde im Kreis
der zivilgesellschaftlichen Akteur*innen geboren
und dann gemeinsam mit dem wissenschaftlichen
Partner zur Antragsreife weiterentwickelt. Angesichts
der angespannten Verkehrssituation in Stuttgart

(Feinstaubbelastung, hohes Verkehrsaufkommen,
etc.) kam die Idee auf, Fahrschulen als Multiplikatoren
fur die Vermittlung nachhaltiger Mobilitatsformen
zu gewinnen, da der Zeitraum der Fahrausbildung
ein Gelegenheitsfenster fur die Verankerung von
neuen Mobilitatsroutinen bildet. Im Zuge des Projekts
wurden erganzende Inhalte fur den Theorieunterricht
an Fahrschulen erarbeitet und die Nutzung von
den

E-Fahrzeugen o&rtlicher Sharing-Anbieter fur

Fahrunterricht erprobt. Fahrschulen wurden in Sachen

Elektromobilitadt und Multimodalitat beraten. Allerdings
Zielte das Projekt nicht nur darauf ab, Fahrschulen und
Fahrschiler*innen zu erreichen, sondern mit Aktionen
im offentlichen Raum auch andere gesellschaftliche
Gruppen anzusprechen. Neben dem Planspiel
~omarter am Ziel“, welches das Kennenlernen und die
Kombination verschiedenster Fortbewegungsformen
beinhaltete, wurde zentral im Stuttgarter Stadtgebiet
Uber mehrere Tage hinweg das Ausprobieren
verschiedener Verkehrsmittel und der Austausch
dariber erméglicht (offene Mobilitatsschule). Der
Ansatz, den offentlichen Raum zu nutzen, wurde
deshalb als chancenreich betrachtet, da in den
Interviews und Gesprachen mit den Fahrlehrer*innen
die eine

einige  Hemmnisse identifiziert wurden,

Weiterentwicklung von Fahrschulen in Richtung
Mobilitatsschulen behindern. Ideen, wie eine solche
Entwicklung beispielsweise durch die Politik dennoch
geférdert werden kann, wurden durch das Projektteam
erarbeitet und bilden den Abschluss des Berichts.
Ein weiterer Abschnitt reflektiert den Prozess der
Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Praxis

in einem transformativen Forschungsprojekt.

Abkurzungsverzeichnis

DiBASt
MIV
OPNV  Offentlicher Personennahverkehr
Ov Offentlicher Verkehr

RNM

Bundesanstalt fUr StraBenwesen
Motorisierter Individualverkehr

Reallabor flr nachhaltige Mobilitatskultur



1 Idee & Kontext der Mobilitatsschule

Durch die Darlegung des gesellschaftspolitischen

Hintergrunds, der Projektziele und den
zugrundeliegenden Annahmen wird im ersten Kapitel
die ldee des Projekts ,Mobilitdtsschule — nachhaltig
mobil“ beschrieben. Nach einer Skizzierung einiger
Vorlauferprojekte werden die Einbindung des Projekts
in den wissenschaftlichen Kontext der transformativen
Forschung und der Citizen Science erlautert, sowie die

Kooperationspartner*innen des Projekts vorgestellt.
1.1 Gesellschaftspolitischer Hintergrund

Wahrend bei der

erneuerbaren Energien stetig steigt (ca. 38% im

Energiewende der Anteil der

Jahr 2017), stagniert die so genannte postfossile
Verkehrswende in Deutschland bei lediglich 5%. Die
u.a. durch verbesserte Antriebstechniken erreichten
Effizienzverbesserungen werden durch Rebound-
Effekte beinahe vollstandig aufgezehrt (Canzler et al.
2016: 2,3). Warum gestaltet sich der Wandel hin zu
einer postfossilen Mobilitat so schwierig? Die Abkehr
individuellen

vom verbrennungsmotorbetriebenen

Fahrzeug bedeutet einen viel tiefgreifenderen

Einschnitt in unseren Alltag als dies bei der
Energiewende der Fall ist. Hier macht die Anderung
von Alltagsroutinen nur einen vergleichsweise kleinen
Teilaus. Der wesentlich groBere Teil liegtintechnischer
Optimierung und in der Erzeugung erneuerbarer
Energien. Mobilitat hingegen ist ein gesellschaftliches
Grundbedurfnis  und zugleich eine wesentliche
Grundlage fur wirtschaftliche Prosperitat und soziale
Teilhabe (Canzler et al. 2016: 2). Dazu kommt, dass
sich in den letzten Jahrzehnten (gesellschaftliche)
Strukturen herausgebildet haben, die das Automobil
als alltags- und massentaugliches Verkehrsmittel
favorisieren und  stabilisieren,  beispielsweise
indem es lange in den Mittelpunkt von stadtischen
PlanungsUberlegungen gestellt wurde (Stichwort:

Autogerechte Stadt).

Der politische und gesellschaftliche Kontext macht
Stuttgart zu einem besonders spannenden Ort,
was die zuklnftige Entwicklung des privaten und
offentlichen Personenverkehrs angeht: Die grin
regierte Stadt ist wie wenige andere vom Automobil
gepragt, sowohl bezuglich ihres Stadtbildes (eine
mehrspurige Stadtautobahn dominiert die inneren
Stadtbezirke) als auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Mit
Porsche und Mercedes-Benz sind gleich zwei groBe
deutsche Autobauer in der Region anséssig, was auch
zu einer kulturellen Identifikation fuhrt. Gleichzeitig
leidet Stuttgart unter dem hohen Aufkommen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV), was an den
und Stickoxidwerten, die

Feinstaub- regelmaBig

die erlaubten Grenzwerte Uberschreiten, und an
der starken Parkraumknappheit abzulesen ist. Die
Debatte fihrte bereits zu der Uberlegung, inwieweit
durch Fahrverbote fur Diesel-Pkw Abhilfe geschaffen

werden muss.

Angesichts der Diskussion um derart drastische
MaBnahmen stellt sich mit einer neuen Dringlichkeit die
Frage, welche anderen MaBnahmen es gibt, die das
Umsteigen der Menschen von dem eigenen und alleine
genutzten PKW auf nachhaltigere Mobilitatsformen
fordern. Im Nationalen Programm flr nachhaltigen
Konsum (2017: 12) der Bundesregierung heift es:
Ein Hemmnis far Verhaltensanderungen ,stellen die
im Alltag herrschenden Routinen und Gewohnheiten
dar, bei denen nicht bewusst Uber das Handeln
nachgedacht und deshalb an nicht nachhaltigen
Verhaltensweisen festgehalten wird.” Es fehlt demnach
nichtnuranneuen,nachhaltigerenMobilitdtsangeboten,
welche sich an den Herausforderungen des Alltags
orientieren, sondern vor allem auch an Anlassen und
Orten, die Alltagstauglichkeit auszuprobieren und

dartiber zu reflektieren.



1.2 Projektziele & Annahmen

Far Fragen rund um nachhaltige Mobilitat gibt es
kaum (bekannte und leicht zugangliche) Orte, um sich
zu informieren und Unsicherheiten mit unbekannten
durch
Fahrt sich ein Elektroauto anders? Wie lade ich ein

Technologien Ausprobieren  abzubauen:
Elektroauto? Kann man in Stuttgart Fahrrad fahren?
Wie kannich auch mit einem Fahrrad bequem Einkaufe
erledigen? Wie komme ich am schnellsten ans Ziel,

mit U-Bahn, S-Bahn oder sogar zu FuB?

Ein zentrales Anliegen des Projektes war es, sowohl
Fahrschulen als auch den 6ffentlichen Raum als Orte
fur das Erlernen von und Begeistern fur alternative
Mobilitatsformen zu erproben. Als nachhaltige bzw.
alternative Mobilitatsformen werden sowohl sédmtliche
Formen der Elektromobilitat, also Verkehrstrager vom
Fahrrad mit elektrischem Hilfsmotor bis zum elektrisch
angetriebenen Fernzug, verstanden, als auch inter-

und multimodale' Konzepte.

Fahrschulen eignen sich aus unterschiedlichen
GrUnden fUr die Vermittlung von Mobilitdtskompetenz
einer umfassenden,

im  Sinne selbststandigen

und situationsangemessenen Wahl des richtigen
Mobilitatsmittels. So entspricht der Zeitraum der
Fahrausbildung dem, was in der Forschung als
ein  Gelegenheitsfenster zur

wird. Erst

Verhaltensanderung
bezeichnet durch den Erwerb des
Flhrerscheins wird der Wunsch (individuell) automobil
unterwegs zu sein, sich zu alltagspragenden
Mobilitatsroutinen ausbilden. Ein Ausbrechen aus
solchen Routinen ist mit Hurden verbunden. Allerdings
existieren bereits innovative, nachhaltig ausgerichtete
Angebote, diezumTeildie Moglichkeiten bieten, besser
— d.h. schneller, flexibler und kostengulnstiger — ans
Ziel zu kommen. Des Weiteren kdnnen in Fahrschulen
alle Bevélkerungsgruppen erreicht werden, da eine

Fahrausbildung von Individuen in allen Gruppen

angestrebt wird. Der Projektansatz zielt daher darauf
ab, die klassische Fahrausbildung in Fahrschulen
(sicherer Umgang mit einem Pkw, sichere Teilnahme
am Verkehrsgeschehen, etc.), um die Vermittiung von
Mobilitdtskompetenz zu erweitern — ganz im Sinne
einer ,Mobilitatsschule” an Stelle einer klassischen
Fahrschule. Das Erwerben von Mobilitdtskompetenz
ist jedoch nicht nur far Fahrschiler*innen relevant.
Deshalb wurden auch weitere Lernorte im 6ffentlichen
Raum in den Blick genommen. GemaB dem Motto
.Schule ist Uberall, wo Menschen, Menschen
begegnen” sollten temporar Orte entstehen, an denen
Menschen neue Mobilitdtsformen ausprobieren und
eine alternative Mobilitatskultur kennenlernen kénnen.
Als Zielgruppe der Mobilitdtsschule gelten damit
neben Fahrschulerinnen und Fahranfanger*innen
auch Interessierte jeden Alters, die bereit sind, bisher
praktizierte Routinen in Frage zu stellen und Neues
zu erproben. Das gesellschaftliche Konzept von
lebenslangem Lernen? ist fur viele eine Antwort auf die
aktuell vielschichtigen und sich bestandig wandelnden
Problemlagen, nichtnur, aber besonders auch mit Blick
auf 6kologische Krisen und die Herausforderungen im

Mobilitatssektor.

" Dabei meint,Multimodalitdt im Personenverkehr [...] die
Méoglichkeit verschiedene Verkehrsmittel zu nutzen. Ein Mensch
ist dann multimodal unterwegs, wenn er diverse Verkehrsmittel
nutzt und z.B. mit dem Bus zur Arbeit und mit dem Leihauto
zum Baumarkt fahrt. Intermodalitat hingegen bedeutet

die Verkettung von Verkehrsmitteln. Eine Person ist dann
intermodal unterwegs, wenn sie wahrend eines Weges mehrere
Verkehrsmittel nutzt und z.B. mit dem Fahrrad zum Bahnhof

und von dort aus weiter mit der Bahn fahrt” (VCD o.J.).

2 Mehr dazu siehe Hunecke, M. (2013): Psychologie
der Nachhaltigkeit - Psychische Ressourcen fiir

Postwachstumsgesellschaften. Miinchen: Oekom Verlag.



Die inhaltlichen Ziele des Projekts Mobilitatsschule
beziehen sich dabei auf eine Férderung von
energieeffizienten (das heift der Einsatz von méglichst
wenig Energie zusatzlich zur kérpereigenen)
Antriebsarten wie z.B. E-Autos, eine Anderung
des Mobilitatsverhaltens hin zu CO,-, NOx- und
feinstaubarmen Fortbewegungsarten sowie das
Lernen von Mobilitaitskompetenz, z.B. die Nutzung
neuer digitaler Informationstechnologien. Darauf
basierend wurde fUr das Projektdesign ein Vorgehen in
dreiSchrittengewahlt, bestehend ausFahrschultheorie,
Fahrschulpraxis und Mobilitatsaktionen im 6ffentlichen
Raum. Die zentralen inhaltlichen Schritte im Projekt

waren:

(1) Erstellung eines Theoriemoduls zu Intermodalitat
(siehe Kapitel 2.1)

(2) Angebot
Elektrofahrzeug im

an Fahrschulen, ein Car-Sharing-
Fahrschulunterricht
einzusetzen, sowie Beratung der Fahrschulen

(siehe Kapitel 2.2)

(3) Umsetzung eines Planspiels als offentlichen

Aktionstag ,Smarter am Ziel* und weiterer

Mobilitatsaktionen (siehe Kapitel 3).

Begleitet wurden diese  Projektschritte  von
wissenschaftlichen Untersuchungen (siehe Kapitel
4) sowie einer flankierenden Offentlichkeitsarbeit
(siehe Kapitel 3.3).

(Lern-)Prozesse und Formate der Zusammenarbeit

Darldber hinaus wurden die
innerhalb des Projektteams vor dem Hintergrund der
besonderen Projektkonstellation betrachtet (siehe
Kapitel 5). Die Besonderheit einer gleichberechtigten
Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Praxis
wird im Bericht unter anderem daran deutlich, dass
sich die einzelnen Abschnitte in Sprache und Duktus

unterscheiden (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.2).

Verbunden mit den Zielen des Projekts lassen sich
die drei zentralen Ansatzpunkte folgendermaBen
beschreiben:

e Autofahren kénnen — nicht mussen! Aufklarung

zur intelligenten Wahl des geeigneten Verkehrs-
mittels: Uber Fahrschulen erreichen wir Men-

schen aus allen Bevélkerungsgruppen.

Nachhaltige Mobilitadtskompetenz als Baustein
der Fahrausbildung in Deutschland verankern
und damit das Bewusstsein zukUnftiger Genera-

tionen von Autofahrer*innen scharfen.

Elektromobilitat und alternative Mobilitatsfor-
men auf einfache und niederschwellige Weise
erfahrbar machen.

1.3 Vorlauferprojekte

Es gab im Vorfeld der Mobilitatsschule bereits einige
Forschungsprojekte, die sich mit &hnlichen Themen
befassten und im Folgenden kurz skizziert werden. Ein
ahnlicher Ansatz wurde bereits im Forschungsprojekt
e-Fahrschule® erprobt, allerdings begrenzt auf das
Thema Elektromobilitat. Der Fokus lag darauf, das
Thema Elektro-Pkw im Fahrschulunterricht fahren zu
verankern. Dafur wurden an der Verkehrsfachschule
VPA Kirchheim/Teck Elektrofahrzeuge angeschafft,

um es Fahrschulen zu ermdglichen, Elektro-Pkws

3 Projekt,e-Fahrschule” unter dem Motto ,Elektrofahrzeuge
brauchen Elektrofahrer”; geférdert im Rahmen des
Schaufensters Elektromobilitat, abgeschlossen im Juni 2016.
http://www.neue-mobilitaet-bw.de/themen/beruf/die-e-

fahrschule/ [06.02.2018].



Weiterhin
Unterlagen fur eine Einbindung des Themas ,E-Auto

auszuleihen. erarbeitete das Projekt
fahren® in den Theorieunterricht. Allerdings erwies sich
die im Rahmen des Projekts erprobte Methode flr das
Ausleihen von Fahrzeugen durch Fahrschulen nicht
als praxisnah. Auch fand keine Weiterentwicklung
der Unterlagen fur den Theorieunterricht nach
Projektende statt. Die Projektunterlagen sind zudem
heute nur noch auf konkrete Nachfrage bei der VPA
Verkehrsfachschule zugénglich und werden nicht

aktiv beworben.

Auch das Projekt
Mobilitatsschule (G3-EFFF)*
der Vermittlung von Elektromobilitat und deren Einfluss

,Fahrschule Elektromobilitat -

beschéftigte sich mit

auf multimodale- und Sharing-Anwendungen. Das
Projekt hat Lernziele fur drei Kernthemen erarbeitet
(Nachhaltigkeit, Multimodalitdt und Elektromobilitat),
u.a. mit dem Ziel, diese in die parallel zum Projekt
laufende Studie der Bundesanstalt fur StraBenwesen
(BASt) zur Weiterentwicklung der Fahrlehrerausbildung
in Deutschland einzubringen. Dieses Ziel konnte
durch das Projekt nicht erreicht werden, da die BASt
ihre Studie noch vor dem Ende des Projektes G3-
EFFF abschloss. Sowohl multimodale Mobilitat als
auch Elektromobilitdt werden jedoch als Themen in
der benannten Studie behandelt. Die im G3-EFFF-
Projekt erarbeiteten ,Kommunikationsmittel* fir den
theoretischen Unterricht erfuhren im Nachgang zum
Projekt keine Weiterentwicklung und wurden nicht
veroffentlicht.

Aufbauend auf den Erfahrungen der Vorlauferprojekte
weitet das Projekt Mobilitdtsschule den Fokus von
Elektromobilitdt auf andere Formen der Mobilitat
aus und erprobt neue Lernorte und Konzepte
auBerhalb von Fahrschulen. Gerade mit Blick auf die
Schwierigkeit der Praxisanwendung der Ausleihe von
E-Fahrzeugen im Projekt e-Fahrschule wurde durch
die Mobilitatsschule ein andersartiges Ausleihkonzept

mit einem ortsansassigen Sharing-Anbieter erprobt.
Zudem liegt ein Schwerpunkt auf der o6ffentlichen
Bereitstellung und Bewerbung aller Materialien.

1.4 Kontext: Transformative Forschung
& Citizen Science

Aufgrund der transdisziplinaren Team-
zusammensetzung und der  transformativen
inhaltlichen  Ausrichtung darauf, einen aktiven

Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung im
Verkehrsbereich leisten zu wollen, unterscheidet sich
die Mobilitatsschule von anderen (inter-)disziplinaren
Forschungsprojekten. Die transformative Forschung
verfolgt den Anspruch, dass die Wissenschaft
gemeinsam mit Praxispartnerinnen Ldsungen fUr
gesellschaftliche Probleme erarbeitet (WBGU 2011,
2016; Schneidewind 2015). Dabei erfolgt bereits
die inhaltliche Konzeption des Forschungsprojektes
gemeinsam. Im entsprechenden Co-Design® werden
Ziele und Vorgehensweisen des Projektes mit allen
beteiligten Akteur*innen gemeinsam erarbeitet und
abgestimmt, wahrend Co-Produktion bedeutet, dass
alle involvierten Akteur*innen gleichermal3en an der
Erarbeitung der Forschungsergebnisse beteiligt sind.
Dadurch kann der Erreichungsgrad der vielfaltigen

Ziele und Interessen berUcksichtigt werden.

Bereits im Jahr 2015 wurde an der Universitat Stuttgart

das ebenfalls transformative Forschungsprojekt

4 Projekt,Fahrschule Elektromobilitdat — Mobilitdtsschule (G3-
EFFF)"; geférdert im Rahmen des Schaufensters Elektromobili-
tat, abgeschlossen im Jahr 2016. http://www.mobilitaetsschule.

de/ [06.02.2018].

5 Siehe zu den Begrifflichkeiten Co-Design und Co-Produktion
auch Wagner & Grunwald (2015) und Parodi et al. (2016).



,Reallabor fur nachhaltige Mobilitatskultur® (RNM)®
handelt
gesellschaftlichen

eingerichtet. Bei Reallaboren es sich

um ,soziale Kontexte in der

Realitat, in denen Wissenschaftlersinnen und
Praxisakteur*innen in transdisziplin&rer Kooperation
Transformation gestalten und zugleich untersuchen
& Grunwald, 2015: 26).

Reallabore zeichnen sich also dadurch aus, dass

kénnen*  (Wagner

mit verschiedenen Akteur*innen in verschiedenen
gesellschaftlich relevanten Problemfeldern geforscht
und gearbeitet wird (Schapke et al. 2017). Im RNM
wurden diese Forschungsarbeiten insbesondere im
Rahmen sogenannter
Der

naturwissenschaftlichen Begriff eines Experimentes:

Realexperimente geleistet.

Begriff ,Realexperiment” erinnert an den
Dieses zeichnet sich durch teilweise kontrollierte
Bedingungen der Durchfuhrung, Einbindung in einen
theoretischen Kontext, umfassende Dokumentation
und die Schaffung von Wissen als primérem Ziel aus
(Parodi et al. 2016). Realexperimente fugen diesem
Kanon - im Wesentlichen — noch zwei zentrale
Elemente hinzu: Erstens finden Realexperimente nicht
in geschlossenen Laboren statt, sondern in ,der realen
Welt* und zweitens sind sie bei der Gestaltung ihres
experimentellen Aufbaus (also Experimentaldesign,
Umsetzung, Aus- und Verwertung der gesammelten
empirischen Daten) explizit offen fur gesellschaftliche

Beteiligung (Arnold/Piontek 2018).

Die Einbeziehung von Praxispartner*innen aus der
Zivilgesellschaft in Realexperimente erinnert an das
Konzept der Citizen Science (Burgerforschung).
Mit Citizen Science sind ganz allgemein alle
ehrenamtlich durchgeflhrten Aktivitdten gemeint,
.[...] die zu wissenschaftlichem Erkenntnisgewinn
und zur Forschung beitragen® (Ruckert-John et al.
2017: 19).

unterschiedliche Prototypen von Citizen Science. Einer

Die zitierten Autor*innen entwickelten

dieser Typen verfolgt einen Transformationsanspruch

(analog zur transformativen  Forschung) und

wird als ,Co-Design und produktionsorientierte

Forschung“ bezeichnet. Bdrger‘innen sind in
diesem Fall von Anfang an am Forschungsprozess
beteiligt und fungieren teilweise als impulsgebende
Der

ist handlungs- bzw. aktionsorientiert und hat die

Instanz. gemeinsame  Forschungsprozess
konkrete (ingenieurswissenschaftliche) Anwendung
zum Ziel. Deshalb wird diesem Typus das grofte
Transformationspotential (Ruckert-

John et al. 2017: 20f.).

zugeschrieben

Auch wenn das Projekt Mobilitdtsschule keinen
hatte,
orientierte es sich bereits von Anfang an diesem

ingenieurswissenschatftlichen Fokus
Konzept: Die Projektidee war ein Impuls aus der
Praxis und bereits die Antragstellung erfolgte als
gemeinsame Arbeit (im Co-Design) zwischen dem
wissenschaftlichen Partner DIALOGIK — und dem
zivilgesellschaftlichen Akteur — Electrify-BW e.V.”
Kennengelernt hatten sich diese beiden Partner im
Rahmen von Vernetzungsveranstaltungen des RNM.
Zwischen der Mobilitatsschule und dem RNM gibt es
damit sowohl inhaltliche als auch formatbezogene
Schnittstellen, da die Mobilitdtsschule als externes
,Realexperiment” konzipiert wurde und beide Projekte
mit unterschiedlichen Anséatzen eine Veradnderung
Mobilitatskultur
Nachhaltigkeit anstreben. Sowohl das RNM als auch

der in Richtung einer starkeren

die Mobilitatsschule kdnnen somit als transformative

Forschungsprojekte bezeichnet werden, welche

¢ Das Reallabor fiir nachhaltige Mobilitatskultur wurde vom
Ministerium fiir Wissenschaft, Forschung und Kunst Baden-
Wirttemberg gefordert und durch eine Zuwendung durch das
Umweltbundesamt unterstiitzt, weitere Informationen unter

WWwWWw.r-n-m.net.

7 Die Projektmitglieder werden im Anhang | vorgestellt.
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sich durch eine Einbindung der Zivilgesellschaft

auszeichnen. In Bezug auf das Konzept der
Citizen Science weist die Mobilitatsschule jedoch
einen wesentlichen Unterschied auf: Aufgrund der
Forderung durch das Verkehrsministerium war eine
gleichberechtigte Kooperation und Projektbearbeitung
da die  direkt

Praxispartnerinnen aus der Zivilgesellschaft fur

maoglich, auch beteiligten
ihre Arbeit am Projekt finanziell entlohnt wurden.
Wobei

Arbeit am Projekt galt und nicht fur die strukturellen

dies nur fur die tatsachliche inhaltliche
Tatigkeiten des Vereins Electrify-BW, die nach wie vor
ehrenamtlich ausgefthrt wurden bzw. werden. Durch
die partnerschaftliche Zusammenarbeit verbindet
das Projekt Mobilitdtsschule praktisches Wissen und
lokale Vernetzung mit wissenschaftlicher Begleitung
und Evaluation (zu den Formen und Formaten der

Zusammenarbeit siehe Kapitel 5).

1.5 Netzwerk & Kooperations-
partner*innen
Was haben eine Kirche, ein stadtisches
Mobilitdtsunternehmen und eine Jugendinitiative
gemeinsam? Sie waren alle mehr oder weniger aktivim
Projekt Mobilitdtsschule involviert. Das transformative
Projektziel und die entsprechende aktive Anbindung
an die Praxis fUhrten zur Integration einer Vielzahl
von unterschiedlichen Akteur*innen. Neben den
beiden Projektpartner*innen DIALOGIK und Electrify-
BW war das RNM von Anfang an ein wichtiger
Kooperationspartner. Unter anderem aufgrund der
inhaltlichen und formatbezogenen Schnittstellen
entstand eine fruchtbare Kooperation, die sich unter
anderem in einer
bei

wissenschaftlichen Reflexion der Erkenntnisse® und

gegenseitigen  Unterstutzung

Veranstaltungen, einer gemeinsamen

einer Publikation der Ergebnisse &uBerte. Ein Beispiel

dafur ist das nachfolgende Akteurs-Schaubild

(siehe Abb. 1), welches von einem Mitarbeiter des

RNM fur alle in diesem Rahmen durchgeflhrten
Realexperimente erstellt wurde®. Dabei geben die
unterschiedlichen Pfeilarten jeweils einen Hinweis
auf die Qualitdt der Verknupfungen zwischen den
Akteuren. Im Mittelpunkt dieses Schaubilds sind die
beiden Projektpartner angesiedelt und angrenzend
die relevanten Partner*innen. Da die Umsetzung
des Planspiels ,Smarter am Ziel* viele punktuelle,
kurzzeitige Kooperationen erforderte, wurde es separat
aufgeflhrt. So unterstutzte beispielsweise Claus-Uwe
Dieterle mit seiner E-MobilS-Quartiergarage das
Planspiel durch die Bereitstellung von Fahrzeugen
(Ressourcen) und eine personliche Einweisung
der Teilnehmenden (Arbeitsaufwand). Im Kontakt
mit der Verkehrsfachschule VPA wurden beidseitig
Informationen ausgetauscht. Die fur das Projekt
zentrale Zielgruppe, die Fahrschulen, waren ebenfalls
direkt mit dem Projektteam verbunden und profitierten
von der Beratung, den Lehrinhalten und dem Verleih
eines Schulungsfahrzeugs durch das Projekiteam.
Um eine Ubersichtliche Darstellung des Schaubildes
zu ermdglichen, wurden nicht alle Beziehungen und

Verbindungen abgebildet, die im Projektzeitverlauf

8 Die gemeinsame Reflexion der unterschiedlichen Ergebnisse
aus den jeweiligen Realexperimenten lasst Gbergeordnete
Schlisse in Bezug auf das Thema nachhaltige Mobilitat zu.
Mehr zu diesen Erkenntnissen siehe www.r-n-m.net, sowie:
Universitat Stuttgart, Reallabor fiir nachhaltige Mobilitatskultur
(Hrsg.) (in Vorbereitung): Stuttgart in Bewegung - Berichte von

unterwegs. Jovis, Berlin.

 Deshalb ist das RNM als Urheberin des Schaubilds selbst nicht
in der Darstellung abgebildet, obwohl es aus Sicht des Projekts

Mobilitatsschule ein wichtiger Partner war.

°Vgl. https://www.witmo-bw.de/projektfoerderung/e-mo-ge-

flott/
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stattfanden. So fehlt beispielsweise der inhaltliche  Akteur*innen ist, vor allem, um unterschiedliche

Austausch mit dem Projektteam EMOgeFlott™®. Es Menschen zu erreichen und dementsprechend

wird jedoch deutlich, wie wichtig die kooperative  differenzierte Mobilitdtsbedurfnisse zu adressieren.

Zusammenarbeit mit einer Vielzahl von verschiedenen Eine vollstdndige Liste der Kooperationspartner*innen
der Mobilitatsschule befindet sich im Anhang II.

BURO FUR
VERKEHRS- GESTALTEN
MINISTERIUM
BADEN-WU RT- KOMMUNlKATlONS-
TEMBERG 4 BURO ULMER
\ \\e R
\O“%
JUGENDINI- XY
TIATIVE DER % :
\ »
B ' FAHRSCHULEN
KEITSSTRATE- .
GIE BW

DOBLER KENN-
T 77 7 Druckvon Werbemitteln ZEICHNUNGEN

SWE-
MOBILITY
UG
VPA VER-
\ KEHRSFACH-
y 2
GARAGE . Fahrzeuge 6)40-6\\ GMBH
__________ Planspiel 4%\\
BN amzier >N
ellnenmeriinnen \
vvs Mt s \
1, ~o .
Ty > \
h | \
1, 1 Ff‘re\sel/ Pramien
U 1 f&.lll' Teilnehme-
E-RAD ‘i | REALLABOR
WERK . KA : SPACESHARING
{ (%/ ] 1
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STUTT- 44’7?\,, , X CAR 2 GO ST. MARIA
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Abbildung | Akteursnetzwerk der Mobilitatsschule
Legende: Gestrichelter Pfeil = Ressourcen, einfacher Pfeil = Informationen, Doppelpfeil = Arbeitsaufwand.

Quelle: copyright RNM 2017.
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2 Von der Fahr- zur Mobilitatsschule

Wie die Erweiterung der klassischen Fahrausbildung
die
im  Projekt

in  Fahrschulen um Vermittlung ~ von

Mobilitatskompetenz erprobt wurde,
wird in diesem Kapitel anhand der Beschreibung
der Erfahrungen in den Bereichen Theorie- und
Praxisunterricht dargelegt. Im Zuge der Erprobung
stand das Projektteam im intensiven Austausch mit
Fahrschulen und weiteren Kooperationspartner*innen
aus der Praxis. Jedes Gesprach und jeden Kontakt
zu dokumentieren fallt aufgrund der Vielzahl der
Akteur*innen und dem h&ufig informellen Charakter
der Gesprache nicht leicht. Dennoch wird der Versuch
unternommen in den folgenden Kapiteln darzustellen,
wie umfangreich der Kontakt zu den Fahrschulen

gewesen ist.

2.1 Mobilitatskompetenz im
Theorieunterricht
Zur  Vermittlung unterschiedlicher  nachhaltiger

Mobilitatsformen hat die Mobilitatsschule aufbauend
auf die Vorgangerprojekte (siehe Kapitel 1.3.) folgende
Lernziele entwickelt, die nicht nur far den Theorie-,
sondern auch fur den Praxisunterricht (siehe Kapitel
2.2) und die Mobilitatsschule im offentlichen Raum
(siehe Kapitel 3) relevant sind und beispielsweise
auch in der Evaluation (siehe Kapitel 4) berUcksichtigt

wurden:

Neben (1) Grundlagen der Elektromobilitdt sollten
(2) Gesundheit (3)
Kostenvergleich, (4) Leistung, Energie & Verbrauch,
(5) Mobilitatsbedarf und (6) Mobilitdtskonzepte (insb.
Multi- und Intermodalitat) vermittelt werden.™

die Themen und  Umwelt,

Das Projekt Mobilitdtsschule baute auf diesen
Lernzielen auf und entwickelte Lehrmodule flr den
Theorieunterricht in der Fahrschule. Diese erweitern
Fahrschulinhalte'

die klassischen theoretischen

und sollen damit den Fahrschiler*innen Motivation,

Hintergriinde, Grundlagen und Angebote nachhaltiger
Mobilitatskonzepte vermitteln. Die Lehrmodule sind
zunachst auf Fahrschulen ausgerichtet, sind jedoch
auch in anderen Bildungseinrichtungen umsetzbar.
Das Ziel der erweiterten Inhalte war vor allem die
Starkung der Multimodalitdt und der Multinutzung
von unterschiedlichen Mobilitatsformen. So wurde
z.B. mit den Fahrschilerinnen erarbeitet, dass der
Besitz eines eigenen Fahrzeugs nicht unbedingt
fur den groBtmoglichen Nutzen sorgt, sondern erst,
wenn haufige Fahrten im Umfeld des/der Besitzer*in,
wie Einkaufen, kleinere Ausfllige, Fahrten zur Arbeit,
anfallen. Erganzende Nutzungsbedurfnisse kénnten
demzufolge auch mit ,Teilzeitfahrzeugen® bedient
werden (Car Sharing, Mietwagen, Tauschring).

Im Zuge des Projekts wurden die Lehrinhalte an
vier Fahrschulen erprobt und Feedback eingeholt.
Die Gesprache mit den Fahrlehrer*innen und
die Evaluationen haben gezeigt, dass ein groBer
Informationsbedarf zur Erlauterung der Theoriemodule
besteht. Deshalb wurde ein zunachst nicht geplantes,

umfassendes Begleitheft™® erstellt, das die Inhalte

1 Weitere Informationen zu den Lernzielen sind nachzulesen

unter: http://nachhaltigmobil.schule/lernen/.

2 Dje Fahrschiler-Ausbildungsordnung legt fest, welche Inhalte
der theoretische Fahrschulunterricht vermitteln muss und wie
er aufzubauen ist:,,(1) Der theoretische Unterricht hat sich an
den im Rahmenplan [...] aufgefiihrten Inhalten zu orientieren
und ist systematisch nach Lektionen aufzubauen” (FahrschAus-
bO 2012 § 4 Theoretischer Unterricht). Die Inhalte des Rah-
menplans decken 14 Themen wie beispielsweise ,Personliche
Voraussetzungen®”, ,Rechtliche Rahmenbedingungen” oder

Vorfahrt und Verkehrsregeln” ab.

3 Download unter: http://nachhaltigmobil.schule/downloads/



Abbildung Il Projektmitglied Uwe Clarner erprobt den entwickelten Theorieunterricht.

erlautert und Fahrlehrerinnen dazu befahigt, sich die
sechs Lehrmodule selbststdndig zu erarbeiten. Im
Begleitheft wurden auch inhaltliche Anregungen der
Fahrlehrer*innen aufgriffen. Beispielsweise wurde von
Fahrschulen angemerkt, dass der Unterrichtsentwurf
Elektromobilitat

eingehe (Herstellung und Entsorgung), woraufhin

zu wenig auf Nachteile der

Inhalte zu diesem Thema in das Begleitheft
aufgenommen wurden. Das Begleitheft ist nicht nur
fur Fahrlehrer*innen interessant, sondern fur alle,
die sich Hintergrundwissen zu nachhaltiger Mobilitat
aneignen wollen. Die Unterlagen wurden Uber die
Projekt-Homepage bis dato ca. 100-mal abgerufen.
Auf verschiedenen Veranstaltungen von Electrify-
BW wurden zudem 200 gedruckte Exemplare des
Begleithefts verteilt.

Die Lehrinhalte stehen nun als ,15. Kapitel* allen
interessierten Fahrschulen als ansprechend gestaltete
Power Point-Folien zur Verfigung.™ Knapp hundert
Fahrschulen haben die Links zu den Materialien
des Theorieunterrichts erhalten. Sie erganzen -
angelehnt an die Lernziele der Mobilitatsschule —

den klassischen theoretischen Fahrschulunterricht

um die sechs Themen: ,Automobilitdét und Umwelt*,
L2Automobilitat und Gesundheit”, ,Wie viel kostet (m)ein
Auto?“, ,Alternative Mobilitat”, ,Elektromobilitat* und
.Welche Mobilitat passt zu dir?“. Die sechs Einheiten
kénnen wahlweise separat in den Theorieunterricht
eingegliedert oder als Zusatzangebot am Stlick mit
den Fahrschiler*innen bearbeitet werden.

' Vielen Dank an Manuel Hilscher und die Kommunikations-
biro Ulmer GmbH fiir die konzeptionelle Unterstlitzung und
Gestaltung der Folien. Die Prasentation kann unter:

http://nachhaltigmobil.schule/downloads/ angefordert werden.
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Multimodal und elektrisch mobil
sechsstufiger Kurs fiar Fahrschil d Fahrschaler

1 AUTOMOBILITAT
UND UMWELT

Multimodal und elektrisch mobil
sechsstufiger Kurs fur Fahrschilerinnen und Fahrschaler

v /t.i.“ e
2 AUTOMOBILITAT
UND GESUNDHEIT

D .
WIEVIEL KOSTET /

3 . (M)EIN AUTO
IR

4 * ALTERNATIVE =5
MOBILITAT =
—@—/ﬁ

Im ersten Modul ,,Automobilitdt und Umwelt“ werden mit
den Fahrschiler‘innen Herausforderungen fur die Umwelt
diskutiert, die von unserer bisher gelebten Mobilitat ausgehen.
In den Blick genommen werden die Ressourceneffizienz und
CO, Emissionen verschiedener Fortbewegungsformen und
Antriebsarten.

Abbildung lll Theorieunterricht Modul 1.

Beim Thema ,,Automobilitdt und Gesundheit“ steht die
Luftverschmutzung im Fokus. Quellen der Feinstaub- und
Stickoxidbelastung werden ebenso thematisiert wie deren
Auswirkungen auf den menschlichen Kérper.

Abbildung IV Theorieunterricht Modul 2.

Unter der Uberschrift ,,Wie viel kostet (m)ein Auto?“ werden
im dritten Teil die jahrlichen Kosten fur den Besitz eines Autos
inkl. Versicherung, Kfz-Steuer, Reparaturen und Kraftstoff

aufgeschlusselt.

Abbildung V Theorieunterricht Modul 3.

Im vierten Modul ,,Alternative Mobilitat”“ werden Alternativen
zum eigenen Auto fur die Bewaltigung von weiten sowie
kurzen Strecken gesammelt. BezUglich stadtischer Angebote
wie Leihrader, E-Roller- oder Car-Sharing werden Kosten,
Flexibilitat und Reichweite im Vergleich betrachtet.

Abbildung VI Theorieunterricht Modul 4.



Multimodal und
sechsstufiger Kurs far Fahrscl

ZU

schulen,
Hintergrinde und Lademdglichkeiten gesprochen,

Um die Fahrschilerinnen im Bereich ,,Elektromobilitat”

wird  Uber Fahrzeugtypen, technische

bevor

ein Meinungsaustausch Uber das Thema Elektromobilitdt im
Allgemeinen angeregt wird.

Multimodal und elektrisch mobil
sochsstufiger Kurs for Fahrschdlerinnen und Farschaler

WELCHE MOBILITAT
PASST ZU DIR?

Abbildung VIl Theorieunterricht Modul 5.

AbschlieBend geht es im Modul ,,Welche Mobilitat passt zu
Dir?“ darum, gemeinsam zu reflektieren, welche Anforderung
die einzelnen Fahrschiler*innen an ihre Fortbewegungsform
haben (bspw. Kosten, Komfort, CO,-Emissionen).

2.2 Sharing E-Autos in der Fahrstunde

Um eine praktische Fahrausbildung auf einem
Elektrofahrzeug im Sharing-Betrieb zu erméglichen
und den Fahrschulen eine Alternative zum Kauf
eines eigenen Elektrofahrzeugs aufzuzeigen, mussen
verschiedene Herausforderungen gemeistert werden.
Neben der organisatorischen Sicherstellung eines
Zugangs zu den Fahrzeugen, lagen diese im Zuge
des Projekts vor allem darin, die Bereitschaft der
Fahrschulen sowie Fahrschilerinnen zu férdern, sich
mit neuen Mobilitdtsformen und -dienstleistern zu

beschéaftigen.
2.2.1 Technische Umsetzung und Beratung

Fur eine Nutzung in Fahrschulen entsprach in Stuttgart
nur das Elektro-Pkw Modell eines Sharing-Anbieters

Abbildung VIl Theorieunterricht Modul 6.

weitestgehend denvom TUV gesetzten Anforderungen
an prufungsgeeignete Fahrschulfahrzeuge. Electrify-
BW schloss
Stadtmobil
fir dessen Renault ZOE ab und wurde dadurch in

daher mit dem Sharing-Anbieter

AG eine Generalvermietvereinbarung

die Lage versetzt, einzelne Mietverhaltnisse mit den
Fahrschulen einzugehen und so die Steuerung der
Fahrzeugvermietung zu Ubernehmen. Der Verein
konnte auf diese Weise auch eine vergleichsweise
gunstige Tagesrate fur das Fahrzeug anbieten. Einzige
Voraussetzung fUr die anmietende Fahrschule war der
Abschluss einer Fremdfahrzeugversicherung. Viele
Fahrlehrer*innen haben eine solche Versicherung
Bedarf ein

bereits abgeschlossen, um z.B. bei

Automatikfahrzeug anmieten zu kénnen.

Damit ein Renault ZOE die Anforderungen an ein

Fahrschulfahrzeug erfullt, musste eine Losung zum
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Einbau einer Doppelpedalerie, sowie zusétzliche
Ruckspiegel, Uber diese die Fahrlehrer®innen das
rickwartige Verkehrsgeschehen verfolgen konnen,
gefunden werden. Die Doppelpedalerie musste so
angelegt sein, dass sie wahrend der Fahrstunde vom
Beifahrersitz aus bedient und im sonstigen Betrieb
des Sharing-Fahrzeuges nicht genutzt werden konnte.
Hierzu wurde eine technische Ldsung gefunden, bei
der die Verbindungen zu den Fahrerpedalen auf einer
Grundplatte fest in einem Fahrzeug verbaut wurden,
die einzelnen Pedale (Gas und Bremse) durch einfache
Handgriffe auf Verbindungen montiert und demontiert
werden konnten. Die zusétzlichen Ruckspiegel wurden
fest verbaut. Mit diesen technischen Einrichtungen
konnte ein Sharing Renault ZOE in wenigen Minuten
fUr den Fahrlehrbetrieb umgebaut werden.

unterschiedlichen Sharing-Modelle gibt es und wie
funktionieren sie (Free Floating, stationsgebunden
oder Plattformen fUr Sharing von privaten Fahrzeugen)?
Wie kann Stadtmobil
(Registrierung, Anmeldung und Anmietung von

generell genutzt werden
Fahrzeugen, Mietvertrag und Bedingungen)? Wie lauft
die Anmietung (Vertrag und Ablauf) von Fahrzeugen bei
Stadtmobil fur Fahrschulen Uber den Verein Electrify-
BW ab”? Welche Versicherung des Fahrzeuges wird
fur den Fahrschulbetrieb benotigt? Wie funktioniert die
Umrtstung (Einbau der Doppelpedale)? Wie laufen
der Vorgang der Fahrzeugreservierung, der Offnung
und die Inbetriebnahme mittels Chipkarte und/oder
App ab? Welche Férdermoglichkeiten fur den Kauf

eines E-Fahrzeugs gibt es, welche Voraussetzungen

gibt es daflr und wie 1auft das ab?

Abbildung IX Der umriistbare Renault ZOE in Stuttgart Nord.

Aus Sicht der Fahrschulen waren fur die Nutzung

eines (Sharing-)Elektrofahrzeuges besonders

folgende Fragen relevant: Welche Elektrofahrzeuge
eignen sich fur den Fahrschuleinsatz und sind
als Welche

Prifungsfahrzeuge  zugelassen?

Im Rahmen des Projektes beriet das Projektteam in
zahlreichen Gesprachen interessierte Fahrschulen
zu diesen Themen: Zur i-Mobility Messe 2016 und
2017 wurden jeweils ca. 80 Fahrschulen im GroBraum
Stuttgart eingeladen, am Stand von Electrify-BW gab
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Abbildung X Beratungsgesprache an der VPA Verkehrsfachschule Kirchheim/Teck.

es einen fUr Fahrlehrer*innen reservierten Tag. Hier
konnten sie sich Uber Elektrofahrzeuge, die passende
Infrastruktur und auch das Projekt Mobilitatsschule
informieren. Auf der Messe hat Electrify-BW den
mit Doppelpedalen ausrtstbaren Renault ZOE von
Stadtmobil ausgestellt. Die Mobilitdtsschule hat die
Veranstaltung Uber personliche E-Mail-Einladungen
beworben. Feste Beratungsgesprache amMessestand
konnten im Jahr 2017 mit funf Fahrschulen vereinbart
Mit

Beratungstermine in der Quartiergarage statt und zwei

werden. drei weiteren Fahrschulen fanden
Fahrschulen wurden direkt vor Ort beraten. Inhaltlich
ging es dabei um die Nutzung von Elektrofahrzeugen

in der Fahrschule.

Im letzten Projektquartal nutzte die Mobilitatsschule
die Maoglichkeit
Fahrlehrer*innen an der VPA Kirchheim/Teck, um fur

verstérkt der Fortbildung der
die Nutzung von E-Fahrzeugen im Fahrschulunterricht
und das Konzept der Mobilitdtsschule zu werben.
Dort waren am 19. Oktober 2017 sechs Fahrschulen

anwesend und am 1. Dezember 2017 neun. Beim

konnten sieben weitere
Der

Renault ist durch die Website ebenfalls auf das Projekt

Kreisverband Stuttgart
Fahrschulen erreicht werden. Autohersteller
aufmerksam geworden und hat nach den technischen
Details der UmrUstung gefragt.

2.2.2 Chancen und Hemmnisse

Als Vorteile der Schulung auf einem Elektroauto
wurden gegenuber den Fahrschulen die —wahrend der
Projektlaufzeit beschlossene — Foérderung beim Kauf
eines E-Fahrzeuges durch den Bund und das Land
Baden-Wurttemberg sowie die geringen Betriebs- und
Unterhaltskosten hervorgehoben. Speziell bei der Fahrt
in der Stadt und der Beanspruchung der Fahrzeuge
in der Fahrschule haben Elektrofahrzeuge mit ihrem
finanzielle  Vorteile

Automatikgetriebe  deutliche

gegenuber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
und Schaltgetriebe. Durch eine eigene Ladesaule
oder Wallbox an der Fahrschule entfallt die Fahrt zur
Tankstelle und damit ein entsprechender Zeitaufwand.

Ein Elektrofahrzeug bietet darlber hinaus auch
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Sicherheit fir den Fall, dass es tatsachlich zu
innerstadtischen Fahrverboten fur Diesel- oder auch
Benzinerfahrzeugen kommen sollte. Zu guter Letzt
kann ein Elektrofahrzeug aktuell dazu genutzt werden,
sich von anderen Fahrschulen abzuheben und dieses
als Wettbewerbsvorteil einzusetzen.

Als Huarde erwiesen sich in der Argumentation
gegenulber Fahrschulen v.a. die Bedenken bzgl. des
sogenannten ,Automatikvermerks® im Fuhrerschein.®
Die Alternative, nur in den ersten Stunden auf einem
solchen Fahrzeug geschult zu werden, wird von
Fahrlehrer*innen unterschiedlich bewertet.'® Weiterhin
kam immer wieder die Problematik auf, dass das
Fahren auf dem E-Auto von den Fahrschiler*innen
als ,Zusatzstunde” empfunden wurde, fur welche sie

keine Bereitschaft hatten, zu bezahlen.

Zudem war z.B. der Standort des Fahrzeuges in
Stuttgart Nord fur viele Fahrschulen schlecht zu
erreichen. Es wurde daher empfohlen, Fahrstunden zu
bundeln und das Fahrzeug einen vollen Tag zu leihen.
Ein weiteres Hemmnis lag darin, dass Fahrlehrer*innen
— mehr oder weniger — den gesamten Tag im
Fahrschulfahrzeug verbringen und daher groB3en
Wert auf einen bequemen Sitz, aber auch auf ein
gewohntes Umfeld im Fahrzeug legen. Nach Aussage
mehrerer Fahrlehrer*innen kann der Renault ZOE diese
Anspriche nicht erflllen. Auch mit dem Gedanken,
ein Sharing-Fahrzeug zu nutzen, taten sich die
Fahrlehrer*innen schwer. Letztendlich konnte wahrend
der Projektlaufzeit kein/e Fahrlehrer*in dazu motiviert
werden, das Fahrzeug fur einen Unterricht zu mieten.
Stattdessen haben sich einige der angesprochenen
Fahrschulen wahrend der Projektlaufzeit, nicht zuletzt
dank der finanziellen Forderung durch das Land
Baden-Wurttemberg, ein eigenes Elektrofahrzeug
angeschafft und damit begonnen, dieses Fahrzeug in
den Fahrschulbetrieb einzubinden.

Die konkreten Hemmnisse fur die leihweise Nutzung
eines Sharing-Autos flr den Fahrschulbetrieb wurden
im Rahmen des Projektes herausgearbeitet und
basierend auf diesen Erkenntnissen fanden gegen
Ende der Projektlaufzeit Gesprache mit anderen
Kommunen im Umkreis von Stuttgart zu diesem Thema
statt (siehe Kapitel 6.2.5).

2.2.3 Hinweise fiir den praktischen Unterricht

Zusétzlich zu den Erkenntnissen, die hinsichtlich
der praktikablen Sicherstellung eines Zugangs zu
Elektro-Pkws fur den Fahrschulunterricht und der
Vorteilsargumentation gegenuber Fahrschulen
gewonnen wurden, zeigte sich im Kontakt mit den
Fahrschulen, welche Lehrinhalte fur die praktische
auf  einem

Schulung Sharing-Elektrofahrzeug

besonders relevant sind.
Inhalte zu identifizieren,

Um diese relevanten

wurden zahlreiche Gesprache mit Fahrlehrerinnen

15 Zum Ende des Projektes wurde diese Thematik auch durch
die Verkehrsministerkonferenz der Linder aufgenommen. Bei
deren Sitzung im November 2017 in Wolfsburg hat sie einen
einstimmigen Beschluss gefasst, dass der sog. Automatikeintrag
bei einer Priifung auf einem E-Fahrzeug in Zukunft entfallen
soll. Eine entsprechende rechtliche Anderung muss jedoch auf
europadischer Ebene beschlossen werden. Es ist davon auszu-
gehen, dass diese Problematik mittelfristig entfallen wird. (vgl.
Staatsministerium Baden-Wirttemberg 2017, https://www.
baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/
pid/forderung-nach-wegfall-der-automatik-beschraenkung-bei-

fahrpruefung-auf-elektrofahrzeugen/ [16.01.2018]).

16 Eine ausflhrliche Darstellung der Einstellungen und
Meinungen findet sich im Kontext der empirischen Ergebnisse

der Mobilitatsschule im Kapitel 4.3.
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Dabei
Auseinandersetzung der/des Fahrlehrer*in mit der

gefuhrt. zeigte sich, dass die intensive
Technik eine Voraussetzung fur eine qualifizierte
Ausbildung darstellt. Hierzu konnten im Rahmen des
Projektes Anregungen gegeben werden, die jedoch
eine detaillierte und individuelle Beschaftigung der
Fahrlehrersinnen mit der Thematik nicht ersetzen
kénnen. Fur den Inhalt der praktischen E-Fahrstunden

wurden folgende Aspekte als relevant identifiziert:

Exemplarische Erklarung unterschiedlicher
Car Sharing-Modelle am Beispiel Stadtmobil
inklusive Registrierung, Anmeldung und
Anmietung von Fahrzeugen (Mietvertrag und
Bedingungen).

Vorgang der Fahrzeugreservierung, Offnung

und Inbetriebnahme mittels Chipkarte und/oder
App.

Eine EinfUhrung in das Fahrzeug selbst, d.h.
die Technik unter der Motorhaube und am
Ladestecker.

Starten eines E-Fahrzeuges.

Anzeigen im Fahrzeug: Ladezustand der
Batterie (Berechnung der Restreichweite,

Verbrauch in Kilowattstunden).

Umgang mit Gerduschkulisse im Fahrzeug
und auBerhalb des Fahrzeuges (keine

Larmemissionen im Fahrbetrieb).
Wegfall von Schalt- und Automatikgetriebe.
Umgang mit begrenzter Reichweite,

Rekuperation, Bremsen, Beschleunigen,
Funktion von Eco Modi.

Einfluss der Heizung und Klimatisierung auf
Leistung und Reichweite.

Laden in der Theorie (Ein-, zwei- oder
dreiphasiges Laden mit Wechselstrom,
Laden am Wohnort, Was ist eine Wallbox?,
Unterschiedliche Ladestecker, Laden mit
Wechselstrom (AC) oder Gleichstrom (DC),
Zugangsmedien fur Ladeinfrastruktur (RFID-
Karte, Smartphone App oder sonstige
Zahlungsmittel), Kosten und Abrechnung der

Ladung).

Laden in der Praxis (Finden einer Ladesaule
sowie Routen- und Ladeplanung, Freischalten
mittels RFID-Karten oder anderen
Identifikationsmedien (z.B. Smartphone App),
Anschluss des Fahrzeugs an die Ladestation,
Laden und Wartezeiten (Laden auf 80% oder
100%), Beenden des Ladevorgangs).

Abstellen eines E-Fahrzeuges.

Eigenheiten des Fahrschulfahrzeugs z.B.

bei Renault ZOE Fehlermeldungen wie
,Batterieladung unmoglich® bei mangelnder
Erdung etc.

Auf der Projekt-Website!” finden sich zahlreiche

Informationen  zu den oben angesprochenen

Problemstellungen, auf die Fahrlehrer*innen bei

der Gestaltung ihres Unterrichts zurlckgreifen
kénnen. Dabei hat das Projektteam besonderen Wert
daraufgelegt, die Informationen moglichst verstandlich

aufzubereiten.

7 www.nachhaltigmobil.schule
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2.3 Quo vadis, Fahrschule?

Die praktische Schulung alternativer Mobilitatsformen
Uber die Elektromobilitdt hinaus, ist fur Fahrschulen
ein herausforderndes Vorhaben. Die Frage, wie Multi-
und Intermodalitat in den Fahrschulunterricht integriert
konnte

werden kann, im Rahmen des Projekts

Mobilitadtsschule nicht abschlieBend beantwortet
werden. Eine Bereitschaft, die Themen Multi- und
Intermodalitat in den Theorieunterricht einzubinden,
ist bei vielen Fahrschulen vorhanden. Ein solches
theoretisches Angebotmiteiner praktischen Erprobung
zu verkndpfen (z.B. im Rahmen eines Planspieles),
scheint jedoch auBerhalb der Mobglichkeiten der

Fahrschulen zu liegen.

Im Laufe des Projektes wurden die folgenden Hurden
erkennbar:

e Fahrlehrer*innen sehen sich fur die Themen
Multi- bzw. Intermodalitéat nicht als kompetent

genug an.

Fahrschiler*innen bewegen sich bis zur
Fuhrerscheinausbildung bereits oft multi- oder
intermodal und haben auch in Bezug auf die
Nutzung entsprechender technischer Hilfsmittel,
wie Apps eine hohe Kompetenz aufgebaut. An
dieses Vorwissen anzuknUpfen, sei aus Sicht
der Fahrlehrer*innen schwierig.

Der Wunsch, den Fuhrerschein zu machen,
stehe aus Sicht der Fahrlehrer*innen im

Widerspruch zu einer Schulung in Sachen multi-

oder intermodaler Mobilitat.

Die Erfahrungen aus dem Planspiel der
Mobilitatsschule (siehe Kapitel 3.1) legen
dagegen nahe, dass der Besitz eines
Fuhrerscheins die Voraussetzung dafur ist, alle

modernen Formen der Fortbewegung (insb.
Sharing-Pkw und -Roller) in das personliche
multimodale Fortbewegungskonzept integrieren

zu koénnen.

Der hohe Planungs- und Organisationsaufwand

des Planspiels, der im Zuge der Erprobung
deutlich wurde, zeigte, dass ein solches
Planspiel als BildungsmaBnahme von
Fahrschulen in diesem Umfang nicht

(regelmaBig) erbracht werden kann.
Fahrlehrersinnen sehen trotz dieser Hurden die
Notwendigkeit, fur Multi- bzw. Intermodalitat selbst ein
Schulungsformat zufinden—allerdings eines, dass sich
statt an Fahranfanger*innen eher an Personen richtet,
die bereits (seit vielen Jahren) mit dem Auto unterwegs
sind. Die Fahrlehrer‘innen sahen hier beispielsweise
die Mdglichkeit,
fir ein solches Angebot zu gewinnen. Da das

Eltern  von Fahrschiler*innen
Geschaftsmodell von Fahrschulen im Wesentlichen
auf einem gesetzlich vorgegebenen Rahmen basiert,
stellt sich die Frage, inwieweit Fahrschulen auBerhalb
dieses Rahmens dazu motiviert und in der Lage sind,
innovative Geschéftsmodelle zu entwickeln. Hilfreich
waren flankierende, kommunale MaBnahmen z.B.
einen Think Tank fur die Zukunft der Fahrschulen
einzurichten (siehe Kapitel 6.2.5). Insgesamt wurde
deutlich, dass die Transformation von Fahrschulen hin
zu ,Mobilitatsschulen® kein Selbstléufer ist und einige
Hemmnisse dieser Veranderung entgegenstehen.
Umso starker zeigte sich die Vermittlung von
Mobilitadtskompetenzen auBerhalb von Fahrschulen

als wichtige Saule des Projekts.



21

3 Mobilitatsschule im offentlichen Raum

Wie Mobilitdt  durch
praktisches Erleben und Ausprobieren vermittelt

multi- und intermodale

werden kann, wird anhand einer Beschreibung
des durchgefthrten Planspiels und der offenen
Mobilitdtsschule rund um die Kirche St. Maria
erlautert. Auch durch Offentlichkeitsarbeit konnten
Menschen aller Altersgruppe in Kontakt mit der Idee

der Mobilitdtsschule gebracht werden.

Der
Nutzer*innen von Sharing-Fahrzeugen anzusprechen,
Die

Nutzer*innen von Stadtmobil wurden zwar Uber den

Ansatz, neben Fahrschulen insbesondere

wurde im Zuge des Projekts modifiziert.
Social Media-Kanal des Sharing-Anbieters explizit zum
Planspiel ,.Smarter am Ziel" eingeladen, allerdings stiel3
dieses Angebot auf wenig Resonanz. Jugendliche mit
wenigen Jahren Fahrerfahrung fuhlten sich dagegen
vom Planspiel-Konzept starker angesprochen. Es
stellte sich heraus, dass gerade das Ausprobieren
von Sharing-Angeboten flr viele ein Anreiz war, sich
mit neuen Mobilitatsformen zu beschéftigen. Ahnliche
Erfahrungen konnten auch bei der Erprobung der
offentlichen  Mobilitdtsschule gesammelt werden.
Deshalb verschob sich der Fokus der durch die
Mobilitdtsschule angesprochenen Gruppe von den
Sharing-Nutzer*innen hin zu Personen, fur die nicht
nur E-Mobilitat, sondern auch Sharing neu war.

3.1 Planspiel ,Smarter am Ziel*

Im Rahmen des Projektes Mobilitdtsschule wurde
am 13.Mai 2017 ein Planspiel veranstaltet, das
den Teilnehmer*innen die Nutzung von multi- und
intermodalen Mobilitdtskonzepten erlebnisorientiert
naherbrachte. Eine Evaluation des Planspiels findet
sich im Kapitel 4.2. Das Konzept des Planspiels
(inkl. Checklisten zur Organisation eines eigenen
Planspiels) ist fur alle Nachahmungswilligen online
zum Download'® verfligbar. Es besteht aus drei
einem

Bausteinen: Einem EinfUhrungsworkshop,

Planspiel und einem Abschlussworkshop. Die beiden
Workshops bilden dabei den Reflexionsrahmen fur
das Planspiel ,Smarter am Ziel“. Es kénnen ca. 15
Personen (interessierte Fahranfanger*innen, aberauch
erfahrene Verkehrsteilnehmer*innen, die noch keine
Sharing-Konzepte nutzen) teilnehmen. Das Planspiel
ist fir eine Dauer von sechs Stunden angelegt.

Bevor die Teilnehmenden selbst aktiv werden,
setzen sie sich zundchst unter Anleitung eines/
einer Moderator*in mit den Kriterien fur die Wabhl
verschiedener Mobilitdtsformen auseinander. Neben
objektiven Kriterien wie Preis, Geschwindigkeit und
Umweltauswirkung kdénnen auch subjektive Kriterien
wie z.B. Fahrkomfort in die Diskussion einflieBen.
Auf Basis dieses Hintergrundwissens bestreiten
die Teilnehmer*innen im anschlieBenden Planspiel

|u

.,Smarter am Ziel" in kleinen Teams verschiedene
Missionen im Stadtgebiet Stuttgart. Pro Strecke nutzen
sie verschiedene Mobilitatsformen und bewerten
diese im Anschluss anhand der erarbeiteten Kriterien.
Das Planspiel bietet die Chance, Fahranfanger*innen
flr alternative Mobilitdtsformen zu begeistern und sie
zu deren Nutzung zu beféhigen. Der dritte Teil des
Workshops dient der Reflexion und Auswertung der

gesammelten Erfahrungen.

Umden Zielen des Planspiels gerechtzuwerden, sollen
schwerpunktmaBig Fahrzeuge aus Sharing-Konzepten
zur Verfugung gestellt werden: Elektroautos und -roller,
sowie Pedelecs und (Lasten-)Fahrrader. Zusatzlich
bietet sich die Nutzung von Offentlichem Nahverkehr
und einer Rikscha an. Auch das zu FuBB gehen oder,
wenn es flr die Mission angemessen ist, der Verzicht
darauf, einen Weg zurlckzulegen und stattdessen
bspw. das Telefon oder entsprechende Apps zu

nutzen, kénnen eingeplant werden. Gerade mit Blick

'8 http://nachhaltigmobil.schule/downloads/
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auf Sharing-Konzepte oder ungewohnte Fahrzeuge
(Lastenfahrrader oder Fahrzeuge mit Elektroantrieb)
werden

durch das Ausprobieren Hemmungen

bzgl. der unvertrauten Nutzungsweise (Buchung

des Fahrzeuges, fremder Standort, etc.) abgebaut.

Gleichzeitig dienen die persoénlichen Erfahrungen im
Umgang mit diesen Fahrzeugen in der aktiven Phase
des Planspiels dazu, die Teilnehmenden zu beféhigen,
die zuvor diskutierten Kriterien zu reflektieren und zu

i
]ﬂ

erweitern.

|
|
I

Abbildung XII Die Teilnehmer*innen des Planspiels freuen sich auf die Fahrten mit Rikscha,

Elektroauto und Pedelec.
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Abbildung XIIl St. Maria als Mobilitatsschule.

bereits am Ende des
die

in einem festgelegten Gebiet (bspw. Stuttgarter

Die Teams bekommen
EinfGhrungsworkshops Missionen Uberreicht,
Stadtgebiet) zu erfillen sind. Damit die Ubertragung
der Erfahrungen auf das eigene Alltagshandeln
leichter fallt, kdnnen die Missionen zum Teil alltagsnah
gestaltetsein(bspw.Besorgungenfirdasgemeinsame
Mittagsessen). Der andere Teil der Missionen kann
den Charakter einer erlebnisreichen Recherche haben
(bspw. Besuch einer Lastenradverleihstation oder
E-Lades&ule), um die Teilnehmenden mit weiteren
Themen der nachhaltigen Mobilitdt in BerUhrung
zu bringen. Die Erkenntnisse aus den Recherche-
Missionen werden am Nachmittag mit den anderen
Teams geteilt.

3.2 St. Maria als offene Mobilitatsschule

Um die Idee hinter der Mobilitatsschule im 6ffentlichen
Raum auch bei alteren Menschen bekannt zu machen

und einen zwanglosen Moglichkeitsraum zu eroéffnen,
der Menschen mit vielfaltigen Hintergrinden die
Chance gibt, Mobilitatsalternativen unkompliziert
2017 eine

,Mobilitatsstation“ an der Kirche St. Maria in Stuttgart

auszuprobieren, wurde im Sommer
eingerichtet. Daflr stellten einige Studierende der
Stuttgarter Change Labs™ ihr mobiles Wohnzimmer
Parklet?,

Ideenaustausch und Zusammenkunft bietet. Jeweils

zur Verflgung, ein das Raum fur
von Donnerstag bis Sonntag bot ein Projektmitglied mit
Berufserfahrung als Fahrlehrerin und Sozialarbeiterin,
den vorbeikommenden Menschen an, verschiedene
Mobilitdtsformen auszuprobieren und darlber ins

Gesprach zu kommen.

9 https://www.project.uni-stuttgart.de/changelabs/projekte/

20 https://de.wikipedia.org/wiki/Parklet



Die Menschen hatten Gelegenheit,

Probefahrten mit Fahrradern (mit

oder ohne Anhanger), Pedelecs,

Lastenradern, Rikschas, einem
E-Roller und einem E-Auto zu machen.
Erganzt wurde das wechselnde
Angebot durch noch ausgefallenere
Fahrzeuge wie Einrader, Segways
und ein  motorisiertes Kickboard.
Besonders gut kam ein auf einem

E-Bike montierter Tischkicker bei

einer Gruppe Jugendlicher aus der
naheliegenden Fllchtlingsunterkunft
an. Sie haben mit Freude gekickert
und zwischendurch Menschen mit
den Rikschas durch das Stadtviertel
chauffiert.

Die vielen Stunden an und um die Mobilitatsstation
an der St. Maria-Kirche erflllten so nicht nur den
Zweck, durch das Ausprobieren den Abbau von
Hemmnissen in der Nutzung ungewohnter Fahrzeuge
zu ermdglichen. Des Weiteren schufen sie auch einen
Ort fur Begegnungen und Austausch Uber Mobilitat,
der so nur im offentlichen Raum denkbar ist. Ein
Hoéhepunkt war zudem der Abschluss der ,Critical
Mass®, die sogenannte ,After Mass”, am 4.August
2017 mit ca. 1.200 Fahrradfahrer*innen an und in der
Kirche. Aufbauend auf diesen Erfahrungen wurde das
Konzept in Richtung einer offenen Mobilitatsschule
weiterentwickelt (mehr dazu siehe Kapitel 6.2.7).

3.3 Flankierende Offentlichkeitsarbeit

Um das ,Mobilitdtsschule“ und seine

Offentlichkeit
machen, hat das Projektteam einen breiten Ansatz

Projekt
Ergebnisse in der bekannt zu
der Kommunikation gewahit. So war es ebenso
wichtig, auf wissenschaftlichen Konferenzen und

Fachveranstaltungen prasent zu sein, wie auch

Abbildung X1V Rikschafahrten rund um die Kirche St. Maria.

die Offentlichkeit zu
erstellen und sowohl mit einer klassischen Internetseite

Informationsbroschtren flr

als auch Uber die Sozialen Netzwerke erreichbar
zu sein. Die strategischen Grundsatze der sich
ergadnzenden KommunikationsmaBnahmen wurden
von den Projektpartner*innen in einem Workshop
gemeinsam festgelegt (siehe Kapitel 5.1.4). So lag der
Fokus der Offentlichkeitsarbeit darauf, die Aktivitaten
der Mobilitdtsschule bekannt zu machen und die
Materialien zielgruppengerecht zur Verflgung zu
stellen. Die Webseite www.nachhaltigmobil.schule.de
ist der zentrale Wissensspeicher.

Dortfinden sich alle Printpublikationen wie zum Beispiel
das umfangreiche Begleitheft zum Fahrschulunterricht.
Neben der Webseite ist die Mobilitdtsschule auch in
den sozialen Netzwerken Twitter?" und Facebook??
prasent. Uber die kurze Projektlaufzeit ist es jedoch
nicht gelungen, eine signifikante Zahl an Followern
und Fans zu generieren. Um die Projektidee noch

starker bekannt zu machen und auf diese Weise zur

21 https://twitter.com/mobilschule

22 https://www.facebook.com/mobilschule/
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Nachahmung anzuregen, sollte bei einer Verstetigung
gerade in den sozialen Netzwerken auf eine
dialogischere Kommunikation gesetzt und mehr in die
Reichweitensteigerung der Kanéle investiert werden.

Wahrend der

,Mobilitatsschule

Projektlaufzeit wurde das Projekt
bei

unterschiedlichen Veranstaltungen vorgestellt und

mobil“

nachhaltig

mit Interessierten diskutiert. Es hat sich gezeigt, dass
vor allem der persénliche Kontakt vor Ort — etwa bei
Veranstaltungen der VPA Verkehrsfachschule GmbH,
wie auch auf der Messe i-Mobility besonders wichtig
waren. Die Erfahrungen wahrend des Planspiels und
der Veranstaltungen in der Kirche St. Maria haben

MOBILITATSSCHULE
nachhaltig mobil

START

INFORMATIONEN

dabei wichtigen Input fur die strategische Ausrichtung
des Projekts gegeben. Bei den wissenschaftlichen
Vortrdgen und Diskussionen ging es unter anderem
darum, die ArtundWeisederZusammenarbeitzwischen
Wissenschaft und Zivilgesellschaft zu reflektieren und
inden Kontext dertransformativen Forschung zu setzen
(siehe Kapitel 1.4, sowie Kapitel 5).

BLOG

UBERUNS  KONTAKT E

LERNEN

1 IST EIN ANGEBOT
FUR FAHRSCHULEN UND FAHRSCHULER.

Die Mobilitatsschule - nachhaltig mobil
liefert einen Beitrag zur Entwicklung und
Verstetigung alternativer Mobilitatsformen.

2]

FUR FAHRLEHRER

Was bedeutet .Mitmachen” bei der
Mobilitatsschule? Einer Fahrschule,
die bei der Mobilitatsschule
mitmacht, stehen folgende
Angebote zur Verfugung: Die
Fahrschule erhalt verschiedene
Module, die sich...

FUR FAHRSCHULER

Du machst gerade den
Fuhrerschein? Oder fangst du
gerade damit an und freust dich
darauf, endlich selbst durch die
Gegend fahren zu konnen?
Autofahren macht Spa und wenn
du rein elektrisch...

Abbildung XV Die Website www.nachhaltigmobil.schule.de.

SMARTER AM ZIEL

Die Mobilitatsschule hat im Mai
einen Tagesworkshop fur
Fahranfangerinnen und
Fahranfanger sowie erfahrene
Verkehrsteilnehmer veranstaltet.
an dem neue
Mobilitatsalternativen angeboten
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Die Chronik

KommunikationsmaBnahmen

die
Projekts

folgende stellt zentralen Kooperationspartner*innen des RNM und weiteren

des als Akteur*innen aus dem Umfeld.

Ubersicht dar.

2016 / 04 ,,Fahrschule 2.0“ Bericht im
Stadtmagazin LIFT

Die April-Ausgabe 2016 des Stuttgarter Stadt-
LIFT hatte das Mobilitat
Schwerpunkt diesem

Magazins Thema

als und berichtete in
Zusammenhang auf einer Seite (inklusive Foto)
Uber die geplanten Aktivitdten der Mobilitatsschule.
Mit dem Titelzusatz: ,Wer noch mit E-Fahrzeugen
fremdelt, kann nun seine Scheu vor Elektromobilitat
loswerden® fokussierte der Artikel das Thema
Elektromobilitat und wie die Mobilitatsschule das
Gelegenheitsfenster Fahrschule nutzen will, um

nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu starken.

2016 /04 Messe i-Mobility 2016

— Stuttgart Messe

Die Messe i-Mobility in Stuttgart hat sich zum Ziel
gesetzt, ein Schaufenster fur ,intelligente Mobilitat®
zu sein. Im Jahr 2016 hat Electrify-BW das Projekt
auf dem Stand des Vereins vorgestellt. Auf dem
Messestand waren sowohl ein Elektro-Pkw als auch
eine Auswahl an elektrischen Rollern und Pedelecs,
sowie Verweise auf entsprechende Sharing-Anbieter
zu finden. Im Vorfeld der Messe wurden Stuttgarter
Fahrschulen angeschrieben und eingeladen,
sich Uber das Projekt zu informieren und Uber die

Inhalten zu diskutieren.

2016 /04 Auftaktveranstaltung Reallabor:

Teilnahme an der Karawane des Wandels
Am 2. April 2016 nahm das Projekt mit einem Elektro-
Pkw mit Projektwerbung an der Auftaktveranstaltung
(Karawane) zum RNM teil und présentierte das
,Mobilitdtsschulen-Fahrschulauto®  interessierten
Birger®innen auf dem Marienplatz. Im Rahmen

dieser Veranstaltung gab es Gesprache mit den

2016 /04 e-Tour Europe Veranstaltung

— Neues Schloss

Am 30. April 2016 wurde seitens des Vereins

Electrify-BW ein Treffen der Teilnehmenden der

E-Tour Europe auf dem Ehrenplatz vor dem neuen

Schloss in Stuttgart veranstaltet. An diesem Treffen

wurde ein Fahrzeug mit Projektwerbung ausgestellt.

Die Inhalte des Projektes wurden an diesem Tag mit
den Teilnehmer*innen der e-Tour diskutiert.

2016/ 10 Vortrag auf dem Kongress der
Deutschen Gesellschaft fiir Soziologie (DGS)
Das Team der Mobilitadtsschule hatte sich bei der
Sektion Umweltsoziologie erfolgreich fur einen Input
beworben und hielt einen Vortrag mit dem Titel:
.1ransformative Forschung als Herausforderung
fur die Umweltsoziologie — an den Beispielen
Mobilitdtsschule — Schule fur nachhaltige Mobilitat"
und Future City Lab — Reallabor fur nachhaltige
Mobilitatskultur.

2016 /10 Stuttgart Nacht

— Ausstellung Rathaus Stuttgart

Im Rahmen der Stuttgart Nacht am 15. Oktober
2016 hatte das Projekt eine Ausstellungsflache im
Stuttgarter Rathaus zur Verfligung, auf der speziell
der Aspekt der Mobilitat via (Sharing-) Pedelec

vorgestellt werden konnte.

2016/10 Vortrag im Rahmen der International
Sustainability Transitions Conference

Auch auf einer internationalen Konferenz bekam
das Team der Mobilitatsschule die Moglichkeit,
den Projektkontext vorzustellen und zu diskutieren.
Der Vortrag hatte den Titel: ,’'School for Sustainable
Mobility’ as a practical example for the challenges

and opportunities of transformative science”.
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2016 /11 Homepage der Mobilitdtsschule online
Seit November 2016 ist die Projekt Homepage
die
umfassend Uber die Mobilitdtsschule, ihre Ziele und

www.nachhaltigmobil.schule.de online,

Projektinhalte informiert.

2017 /02 Videoclip uiber die Mobilitdtsschule
In Kooperation mit den Studierenden des Seminars
Animated Urbanism am Stadtebau Institut der
Universitat Stuttgartund dem RNMwurde ein Kurzfilm
produziert, der die Themen der Mobilitatsschule
auf anschauliche und unterhaltsame Weise einer
breiteren Offentlichkeit zu vermitteln versucht?.
Der kurze Videoclip visualisiert die komplexen
Mobilitatsroutine,

Zusammenhange  zwischen

Stadtplanung und Infrastruktur durch Realfilm-

Sequenzen und Infografiken.

2017 /03 ELTEFA
Auf ELTEFA 2017 (Landesmesse
Elektrobranche) konnte sich das Projekt auf dem
Stand des

prasentieren.

der der

,Bundesverbands solare Mobilitat"

2017 /04 Messe i-Mobility 2017

— Stuttgart Messe

Auf der i-Mobility im April 2017 hatte das Projekt
Mobilitatsschule einen eigenen Stand auf der
Gemeinschaftsflache des Verkehrsministeriums.
Zur

Fahrschulen eingeladen. Erstmals konnte auf der

Messe wurden wiederum die Stuttgarter

Messe das Elektrofahrzeug von Stadtmobil mit den
Doppelpedalen und Spiegeln vorgestellt werden.

2017 /05 Planspiel ,Smarter am Ziel*
Am 13. Mai 2017 fUhrte das Forschungsteam das
Planspiel ,Smarter am Ziel* durch (siehe Kapitel 3.1).
Diese Veranstaltung war offen fur Teilnehmer*innen
mit Fdhrerschein und richtete sich speziell an

Fahranfanger*innen. Das Planspiel wurde intensiv

Uber verschiedene eigene On- und Offline-Kanéale
sowie die Netzwerke von Kooperationspartnern
beworben (bspw. durch die Jugendinitiative der
Nachhaltigkeitsstrategie Baden-Wirttemberg).

2017 /06 St. Maria als offene Mobilitatsschule
Im Juni 2017 startete die Erprobung einer offenen
Mobilitatsschule an der Kirche St. Maria an der
Tubinger StraBe im Stuttgarter Stadtzentrum (siehe
Kapitel 3.2). Nach dem Motto ,Schule ist Gberall dort
wo Menschen, Menschen begegnen® konnte an der
Kirche ein breites Publikum angesprochen werden.
Das Angebot knilpfte an die Aktion ,St. Maria als
..."?* an, bei welcher es um eine Ideenfindung einer
erweiterten Nutzung des Kirchengebaudes ging.

2017 /07 Universitatsfest Hohenheim
Am7.Juli2017konntedasProjektsichimuniversitaren
Umfeld prasentieren. Auf dieser Veranstaltung
wurde die hohe Affinitat von Studierenden zu den

Themen des Projektes ersichtlich.

2017 / 09 Abschlussveranstaltung Reallabor
Auf der Abschlussveranstaltung des Reallabors
fir nachhaltige Mobilitatskultur vom 21. bis 23.
September 2017 wurden die Projektergebnisse
im Rahmen eines Workshops vorgestellt und
wertvolle  Meinungen und Anregungen des
Publikums aufgenommen. Dazu wurden neben
zivilgesellschaftlichen Akteur*innen auch speziell
Vertreter*innen aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft

mit dem Schwerpunkt Mobilitat eingeladen.

2 Auf den folgenden Internetseiten befinden sich Informatio-
nen zum Seminar: http://www.r-n-m.net/ergebnis/animated-ur-
banism/ sowie der Videoclip http://www.r-n-m.net/stuttgarter-

mobilitaets-filme-sind-jetzt-online/ (4. Clip von oben).

24 http://st-maria-als.de/
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2017 /09 Teilnahme am Webinar ,,Stakeholder
Engagement and Evaluation“

Auch im Jahr 2017 gab es die Moglichkeit,
die Erkenntnisse aus dem Projekt mit einem
wissenschaftlichen Publikum zu reflektieren. Im
Rahmen des Webinars (Online Workshop am
5. September 2017) prasentierte das Team der
Mobilitatsschule ein  Kurz-lnput mit dem Titel:
“Stakeholder Engagement - Lessons learned from

RNM and Mobilitatsschule®.

2017 /10 EVS30 Public Day / Stand BSM
Als besonderes Highlight der Offentlichkeitsarbeit
kann die Teilnahme am 30igsten ,Electric Vehicle
Symposium* (EVS 30) im Oktober 2017 gewertet
werden, bei welchem mit einem internationalen
Publikum Uber die Projektinhalte gesprochen und
diese diskutiert werden konnten.

— Autofahren kén- w‘l —_— ‘

nen, nicht miissen

pr—

DIE MOBILITATSSCHULE

st |

—s Nicht alles, was
machbar ist, ist

2018 / 04 Messe i-Mobiltiy 2018

— Stuttgart
Auf der i-Mobility 2018 hatte das Projekt
Mobilitdtsschule  zum  Projektende  nochmals

einen Stand auf der Gemeinschaftsflache des
Da
,Offentlichen

Verkehrsministeriums. im Projekt die hohe

Relevanz einer Mobilitatsschule*
herausgearbeitet wurde und dieses Format auch
nach dem Projekt weiter entwickelt werden soll,
wurde der Schwerpunkt fur die Messeinformation auf
den Vorschlag von Erlebnis- und Probierstationen
gelegt, die zur Diskussion und Erprobung der
verschiedener

Alltagsnutzbarkeit nachhaltiger

Fortbewegungsformen beitragen.

Abbildung XVI Die Mobilitatsschule prasentiert sich auf der Abschlussveranstaltung des RNM.
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4 Wissenschaftliche Prozess-Evaluation

und Begleitung

Das Projekt wurde Uber die gesamte Laufzeit
wissenschaftlich begleitet, sowohl mit Blick auf die
Wirkungspotentiale des inhaltlichen Ansatzes als
auch mit Blick auf den Prozess der transformativen
und transdisziplindren Forschung. Reflektion und
Ergebnisse zu Letzterem finden sich in Kapitel 5; im
Folgenden werden die empirischen Ergebnisse der
Analyse der Wirkungspotentiale dargestellt.

Die Datenerhebung und -auswertung verfolgte
dabei zwei Ziele: Erstens sollten die erhobenen
Daten, in klassischer sozialwissenschaftlicher
Weise, Auskunft Gber den empirischen Gegenstand
geben. Der empirische Gegenstadt setzt sich dabei
zusammen aus: Ansichten zu nachhaltiger Mobilitat,
Automobils, Mobilitatsverhalten

Stellenwert des

und den  wahrgenommenen  Zusammenhang

zwischen  motorisiertem  Individualverkehr — und

Umweltbelastung, unter Fahrlehrer*innen, unter

Fahrschilerinnen, den  Teilnehmer*innen  des
Planspiels und unter Personen, zu denen der Kontakt
durch die offentlichen Mobilitatsaktionen (siehe
Kapitel 3.2) zustande kam. Zweitens konnte so
dem Projektteam direktes Feedback hinsichtlich
einer Bewusstseinsbildung fur nachhaltige Mobilitat
gegeben werden. Dieses Vorgehen ist dem
integrierenden Ansatz des Projektes geschuldet, der
Fahrschulen als einen Teil des gréBeren Prozesses
(Fahrschul-

integrierend statt Fahrschul-zentriert). Die Reflexion

einer Bewusstseinsbildung begreift
zum Prozess der Bewusstseinsbildung ist im Kontext
einer transdisziplindren Forschung von besonderer
Bedeutung, da diese gegenseitiges Lernen von
Wissenschaftler*innen und Praktiker*innen ermdéglicht.
Die sozialwissenschaftlichen Forschungsmethoden
wurden deshalb transparent und kooperativ gestaltet:
Bspw. durch die gemeinsame Erstellung des Survey-

Instruments (Fragebogen) und der gemeinsamen
Durchflhrung der Diskussionsveranstaltungen.

Die wissenschaftliche Begleitung der Mobilitatsschule
erfolgte aufzweimethodischen Wegen: Zur qualitativen
Datenerhebung wurden erstens Interviews mit
Fahrlehrer*innen gefuhrt, an deren Fahrschulen der
Theorieunterricht der Mobilitatsschule zum Einsatz
gekommen ist. Diese dienten sowohl der Evaluation
der Materialien zum Theorieunterricht als auch einem
Blick dartber hinaus: Welche Herausforderungen
fur die Fahrausbildung sehen die Fahrlehrer*innen
in der nahen Zukunft? Zusatzlich wurde eine

Diskussionsveranstaltung zu den Zielen und
Methoden der Mobilitatsschule mit Fahrlehrer*innen
durchgefuhrt, die zuvor keinen intensiven Kontakt mit
der Mobilitatsschule hatten. Zweitens beantworteten
sowohl 12 Teilnehmer*innen des Planspiels ,Smarter
am Ziel* nach dessen Durchfiihrung als auch
37 Fahrschiler*innen, die am Theorieunterricht

der Mobilitatsschule teilgenommen hatten,

einen Fragebogen (quantitative, standardisierte
Datenerhebung). Entsprechend konnten insgesamt
49 Fragebdgen ausgewertet werden Es nahmen 32
Frauen an der Befragung teil und 17 Manner. Wie
zu erwarten Uberwog bei den Fahrschuler*innen der
Anteil der 16- bis 19-Jahrigen (26 der 37 Personen
fielen in diese Alterskohorte), die gréBte Alterskohorte
bei den Planspielteilnehmer*innen bildeten die 20- bis
24-Jahrigen (6 von 12 Personen).

Die Erhebung zielte nicht auf die Darstellung

reprasentativer Aussagen ab. Vielmehr ist ein

qualitatives Verstandnis der Einstellungen einer
relevanten Personengruppe (Fahrschuler*innen) zu
spezifischen Themen notwendig, um die Entwicklung

von Unterrichtsmaterialien zu unterstitzen.
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4.1 Einstellungen und Vorwissen der
Teilnehmenden

Die Ansichten der Fahrschuler*innen und Planspiel-
Teilnehmenden zum Stellenwert des Automobils
und der Umweltbelastung, zu nachhaltiger Mobilitat
und ihrem persdnlichen Mobilitatsverhalten geben
Aufschluss Uber die Adaquanz der Ansatze der
Mobilitatsschule.

4.1.1 Der Stellenwert des Autos

Verschiedene Elemente des Evaluationskonzeptes
behandeln den Stellenwert des Automobils fur den
Einzelnen. So beantworteten die Fahrschiler*innen
Teilnahme am Theorieunterricht der

vor der

Mobilitatsschule Fragen zu ihren Einstellungen

gegenuber Auto und Fuhrerschein.

Die Ergebnisse (siehe Abb. XVII) zeigen, dass zwar
der Besitz einer Fahrerlaubnis fur Pkw fdr einen
Uberwiegenden Teil der Befragten ein Zeichen fur
den Eintritt ins Erwachsenenalter bedeutet (75%
stimmen der Aussage ,der Fuhrerschein gehort zum
Erwachsensein dazu“ eher oder voll und ganz zu).
Gleichzeitig wird aber der Besitz eines eigenen Pkw

weniger prioritdr betrachtet: Gerade einmal die Halfte
der Befragten stimmt der Aussage, dass ein eigenes
Auto zum Erwachsensein dazugehort, eher oder voll
und ganz zu. Mehr als ein Viertel lehnt diese Aussage
sogar eher oder voll und ganz ab. Damit bestétigen die
Daten einen Trend, der seit einiger Zeit insbesondere
in urbanen Raumen beobachtet wird (weniger
Autobesitzer unter jungen Erwachsenen in urbanen
Raumen; Gastel 2014). Dies bedeutet jedoch nicht,
dass das Auto seine Anziehungskraft verloren hat, in
den Augen der Befragten ist das Auto nach wie vor
eng mit der personlichen Unabhangigkeit verknupft.
Fast zwei Drittel der Befragten stimmte der Aussage
LAutofahren bedeutet Freiheit* zu (dabei Uberwog
der Anteil derjenigen, die voll und ganz zustimmten
den Anteil derjenigen, die lediglich eher zustimmten).
Dabei muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass
die hier befragten Personen sich bereits zum Erwerb
einer Fahrerlaubnis flUr Pkw entschieden haben.
Ein Bias bzgl. einer erhdhten Affinitdt gegenuber
dem Autofahren kann daher nicht ausgeschlossen

werden.

Diese Zahlen decken sich mit den Erkenntnissen
aus den Interviews und Diskussionsveranstaltungen

mit Fahrlehrer*innen. Auch hier herrscht die

Status Autofahren (Fahrschiler*innen)

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

eigenes Auto gehort zum
Erwachsenensein dazu

Fiihrerschein gehort zum
Erwachsenensein dazu

Au

tofahren bedeutet
Freiheit

® lehne voll und ganz ab ® lehne eherab m teils/ teil ™ stimme eherzu m stimme voll und ganz zu

Abbildung XVII Stellenwert des Autos.
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Beobachtung vor, dass vor allem durch das Angebot
Offentlichen (OPNV)
und der rdumlichen Nahe zwischen Schule, Arbeit,

des Personennahverkehrs
Wohnen und Freizeit im st&dtischen Gebiet, das Auto
an Bedeutung verliert. Hinzukommt, dass — nach
Einschatzung eines Fahrlehrers — andere Themen von
Jugendlichen und jungen Erwachsenen vorrangig
zum Erwerb einer Fahrerlaubnis behandelt werden.
Der sinkende Stellenwert der Fahrerlaubnis und
damit der Moglichkeit, sich durch einen eigenen
oder geliehenen Pkw etwas mehr Unabhangigkeit
zu verschaffen, lasst sich auch an der immer langer
dauernden Ausbildungszeit ablesen. Die Dringlichkeit,
die Fahrerlaubnis in méglichst kurzer Zeit zu erwerben,
kommt jungen Fahrschiler®innen mehr und mehr

abhanden.
4.1.2 Autoverkehr und die Folgen fiir die Umwelt

Die teilnehmenden Fahrschuler*innen wurden des
Weiteren nach ihren Einstellungen zum Verhé&ltnis

Der Autoverkehr ist ein
groRes Problem flr die
Umwelt

‘50%
i40%
30%
520%
10%

0%
1 wenn ich mit dem Auto
fahren, trage ich zur
Umweltbelastung bei

16sen

M lehne voll undganzab M lehne eherab M teils/ teil

In Zukunft wird neue Technik ~ Wenn wir im Verkehr so
in der Autonutzung viele
heutige Verkehrsprobleme auf eine Umweltkatastrophe

B stimme eher zu

Abbildung XVIII Bewusstsein MIV und Umwelt (Fahrschiiler*innen).

von privatem Autoverkehr und Umweltauswirkungen
befragt. Grundsatzlich lasst sich hier feststellen,
dass auch unter Fahrschuler*innen das Bewusstsein
Uber die schéadlichen Umweltauswirkungen von zu
hohem Verkehrsaufkommen recht hoch ist: Mehr als
drei Viertel der Befragten stimmen den Aussagen
zur Umweltproblematik zu und sehen die Nutzung
des OPNV in Sachen Umweltschutz klar im Vorteil.
Gleichzeitig herrscht aber die Annahme vor, dass
sich fur die aktuellen Probleme friher oder spéter eine
technische Losung finden wird. Mehr als die Halfte der
Fahrschiler*innen im Projekt ist dieser Ansicht und
zuséatzliche 36% stehen dieser Aussage zumindest
nicht abgeneigt gegenuber. Diese Tendenz findet sich
auch unter den Teilnehmer*innen am Planspiel wieder,
wo immerhin 5 von 12 Befragten dieser Aussage
voll und ganz bzw. eher zustimmen und 4 Personen
grundsatzlich aufgeschlossen sind. Dies kénnte ein
Hinweis darauf sein, dass die ,Verkehrswende" derzeit
noch stark als technisch-orientiert wahrgenommen
wird und weniger mit der Notwendigkeit einer eigenen
Verhaltensédnderung in Verbindung gebracht wird.

MIV und Umwelt (Fahrschiler*innen)

Nutzung OV tragt zum

weitermachen, steuern wir Umweltschutz bei

zu

M stimme voll und ganzzu ®mwn/ kA
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Bezogen auf die Einstellungen zu Autoverkehr und
Umweltschutz ergeben die Antworten der befragten
Teilnehmer*innen des Planspiels ein linksschiefes
Bild. Mit Blick auf die angesprochene Zielgruppe ist
dies allerdings nicht verwunderlich, da die Befragten
bereitsdurchihre Teilnahmeihr Interesse analternativer
Mobilitat zeigen, so dass ein Bias in Richtung umwelt-
und ressourcenschonender Mobilitat zu erwarten war.
11 von 12 Befragten stimmten der Aussage eher oder
voll und ganz zu, dass der Autoverkehr ein groBes
Problem fur die Umwelt darstellt, ebenso viele sehen
den umweltschitzenden Nutzen des Offentlichen
Verkehrs (OV).

4.1.3 Der lokale Bezug: Autoverkehr in Stuttgart

Besonders in Stuttgart ist in den letzten Jahren
eine groBe Offentliche Debatte um das Thema
Autoverkehr entbrannt (siehe Kapitel 1.1). Dies wird
auch von den Befragten wahrgenommen: Unter den

befragten Fahrschudlerinnen geben 39% an, dass
in Stuttgart zu viel privater Autoverkehr herrscht
und dass dieser die Lebensqualitat in der Stadt
beeintrachtigt (42%). Ein ahnliches Bild ergibt sich
bei den Teilnehmer*innen des Planspiels (8 bzw. 11
der befragten Personen stimmen diesen Aussagen
zu). Ein Unterschied zwischen beiden Gruppen zeigt
sich in der Frage nach der Fahrradfreundlichkeit der
Landeshauptstadt: Wéahrend 10 von 12 befragten
Planspiel-Teilnehmer*innen der Aussage, dass der
private Autoverkehr den Fahrradverkehr beeintrachtigt,
eher oder voll und ganz zustimmen, stimmen bei den
Fahrschuler*innen lediglich 22% dieser Aussage zu,
32% lehnen sie sogar eher bzw. voll und ganz ab.

4.1.4 Wissen liber nachhaltige Mobilitat
DieaufbereitetenInhalteflirdenTheorieunterrichthaben

denAnspruch,faktischesWissenzuHerausforderungen
und Losungen im Bereich (nachhaltige) Mobilitat

Verkehr in Stuttgart (Fahrschiler*innen)

35%
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25%
20%
15%
10%
5%
0%
MIV in Stuttgart beeintréchtigt

fir mich personlich die
Lebensqualitat

MIV in Stg beeintrachtigt die
Lebensqualitdt Anderer
m teils/ teil

M lehne vollund ganzab W lehne eher ab

Abbildung XIX Einstellung Autoverkehr in Stuttgart.

zu viel privaten Autoverkehr

M stimme eher zu

MIV in Stg beeintrachtigt
Fahrradverkehr

m stimme voll und ganzzu  ® wn/ kA



33

zu vermitteln. Die Fahrausbildung bietet hierflr

ein Gelegenheitsfenster (siehe Kapitel 1). Um zu
ermitteln, ob die gewéhlten Themen an der richtigen
Stelle ansetzen und tatséchlich dazu dienen kénnen,
Wissensllcken zu schlieBen, wurden im Fragebogen
auch Wissensfragen in Form von Multiple-Choice
gestellt. Bei dieser Frageform werden Behauptungen
aufgestellt, die von den Befragten dann als ,richtig”
oder ,falsch® eingeschatzt werden sollen. Es kénnen
dabei mehrere Antworten richtig bzw. falsch sein.
Bei der Auswertung gilt das Nicht-Ankreuzen einer
richtigen Antwort als Fehler. Die Fragen berthrten
dabei die Themen Nebenfolgen des motorisierten
Individualverkehrs,  Wissen zu  physikalischen
Grundlagen von Elektro- und Verbrennungsmotor und

Alternativen zum Autoverkehr.

In Stuttgart hat sich in den letzten Jahren eine
relevante offentliche Debatte um die gesundheitlichen
Schaden,
motorisiertem Personen- und Guterverkehr entstehen,

die durch ein hohes Aufkommen an

entwickelt (siehe Kapitel 1.1). Vor diesem Hintergrund
wurden Aussagen zu diesem Thema im Rahmen

Wie geféahrlich ist Feinstaub?

der Wissensfragen aufgegriffen. Tabelle | zeigt das
Antwortverhalten aller Befragten.?®

Die Ergebnisse zeigen, dass zwar grundséatzlich ein
Verstandnis des Themas in der Befragtengruppe
vorhandenist: Immerhin30von 49 Personenbewerteten
diekorrekte Aussage, dass Feinstaub tédlich seinkann,
als ,richtig“. Das tatsachliche AusmaR scheint jedoch
nicht erkannt zu werden, denn gleichzeitig bewerteten
23 der Befragten falschlicherweise die Aussage,
dass Feinstaub lediglich Husten, aber keine weiteren
ernsten gesundheitlichen Schaden verursache, als
,richtigh. Und dass Studien zufolge sogar jahrlich
40.000 Todesfélle verzeichnet werden, die u.a. darauf
zurUckgeflhrt werden koénnen, dass diese Personen
lange Zeit hohem Feinstaubaufkommen ausgesetzt
waren (Kallweit & Bunger: 2015), schatzten lediglich
11 Personen richtig ein. Diese Ergebnisse bestatigen
den Ansatz des Theorieunterrichts, starker auf
die Querverbindungen zum Thema Gesundheit

einzugehen.

Mit einer Frage zur Energieeffizienz verschiedener
Antriebsarten wurde Wissen zu den physikalischen

korrekt beantwortet

Fahrschuler*innen Teilnehmer*innen Planspiel
Feinstaub verursacht Husten aber keine weiteren 16 (von 37) 10 (von 12)
gesundheitlichen Schaden. (falsch)
An Feinstaub kann man sterben. (richtig) 22 (von 37) 8 (von 12)
In Deutschland sterben jéhrlich schatzungsweise 40.000 5 (von 37) 6 (von 12)
Menschen an Feinstaub. (richtig)

Tabelle | Bewertung der Aussagen zum Thema Feinstaub.

% Die folgenden Tabellen zeigen jeweils die Anzahl der faktisch

richtigen Antworten.
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Grundlagen des Autofahrens abgefragt. Die Frage
nach der energetischen Bilanz von Verbrennungs-
und Elektromotor ist jedoch nicht nur auf der Ebene
eines Technik-Verstandnisses interessant, sondern
hat auch indirekte ¢kologische und gesellschaftliche
Auswirkungen. Aufgrund des engen Bezugs zur Pkw-
Fahrausbildung wurde diese Frage lediglich den
Fahrschilerinnen im Rahmen des Theorieunterrichts
gestellt. In den Ergebnissen zeigen sich gravierende
Fehleinschatzungen und damit groBe Wissenslucken.
Von 37 Befragten schatzten lediglich 11 Personen

den hohen Energieverlust (Umwandlung von Energie

in Warme statt in Vortrieb) beim Verbrennungsmotor
richtig ein. 22 Befragte waren sogar félschlicherweise
der Meinung, dass beim Antrieb durch Strom und
Verbrennung ein gleichermaBen hoher Energieverlust
entsteht, obwohl beim Elektromotor bis zu 95% der
Energie tatsachlich fur den Vortrieb genutzt werden
(23 Personen schatzten dies korrekt ein). Hier
zeigt sich, dass der Theorieunterricht besonders
bei den technischen Grundlagen und den daraus
resultierenden leisten

Auswirkungen  Aufklarung

kann.

Wie gut wird die vorhandene Energie bei verschiedenen Antrieben genutzt? korrekt geantwortet
Beim Elektrofahrzeug wird ca.95% der in der Batterie gespeicherten Energie zum Vortrieb

verwendet. (richtig) 23 (von 37)

Beim Fahrzeug mit Verbrennungsmotor werden nur ca. 20% der im Benzin gespeicherten

Energie zum Vortrieb verwendet. (richtig) 11 (von 37)

In Deutschland sterben jahrlich schatzungsweise 40.000 Menschen an Feinstaub. (richtig) 22 (von 37)

Tabelle Il Bewertung der Aussagen zum Thema Energieeffizienz (Befragung Fahrschiiler*innen).

Multimodale Mobilitat ist...? korrekt beantwortet
ein Tarif der Deutschen Bahn der die Benutzung von Schiene und Bus ermdéglicht. (falsch) 30 (von 37)

die moglichst clevere Verwendung von unterschiedlichen Verkehrsmittel zum Erreichen

eines Fahrtziels. (richtig) 33 (von 37)

eine Modelinie, die fur Reisende besonders geeignete Kleidung vertreibt. (falsch) 33 (von 37)

Tabelle Il Bewertung der Aussagen zum Thema Multimodale Mobilitdt (Befragung Fahrschiiler*innen).
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Ein

Fahrschulunterrichts widmete sich der Bekanntheit

letzter Fragenkomplex im Rahmen des
des Konzeptes Multimodale Mobilitat. Die Vorstellung
der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist — wie die
Ergebnisse in Tabelle Il zeigt — den Fahrschiler*innen
gut vertraut, was nicht Uberrascht. Interessant ist,
dass die Befragten mit der Terminologie vertraut
zu sein scheinen bzw. die Bedeutung der Terms
herleiten koénnen. Dieser Fragekomplex diente in
seiner Einfachheit einem spielerischen Einstieg in die

Multiple-Choice-Fragen.
4.1.5 Personliches Mobilitatsverhalten
Die Fahrschuler*innen befinden sich an einem Punkt,

ihr
mdglicherweise mit Erhalt der Fahrerlaubnis &ndern

an dem sich routiniertes Mobilitatsverhalten

wird. Ziel der Mobilitatsschule ist es u.a. darauf

hinzuwirken, dass die Anschaffung eines eigenen

Carsharing ist fiir mich eine ernsthafte
Option

Pkw nicht als Notwendigkeit empfunden wird, da
es vor allem in urbanen Raumen eine Vielzahl von
alternativen Moglichkeiten gibt. So soll bereits wahrend
der Fahrausbildung auf die Option des Car Sharings
aufmerksam gemacht werden. Wie der urbane Kontext
der Stuttgarter Fahrschuler*innen vermuten Iasst, ist
das Car Sharing bekannt und wird auch von gut zwei
Dritteln als eine Méglichkeit fur die zukUnftige Mobilitat
wahrgenommen; gleichzeitig ist der Verbreitungsgrad
von Car Sharing im direkten sozialen Umfeld der
Befragten noch vergleichsweise gering. Dies weist
darauf hin, dass bereits eine gewisse Bereitschaft in
der aktuellen Generation der Fahranfanger*innen zur
Nutzung solcher intermodalen Angebote vorhanden
ist. Wir sehen dadurch den Ansatz, Fahrschiler*innen
bereits wahrend der Ausbildung mit Car Sharing
vertraut zu machen, weiterhin als einen wichtigen
Weg, auch wenn hier in den Fahrschulen selber einige
Hurden liegen.

Carsharing wird bereits von Familie
und Freunden genutzt

m hinund wieder mregelmaRig m weil nicht

Abbildung XX Nutzung von Car Sharing.

Enein ®ja mw.n./kA.
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4.2 Evaluation des Planspiels ,,Smarter
am Ziel“

Die Teilnehmer*innen des Planspiels (siehe Kapitel
3.1) nahmen direkt im Anschluss an das Planspiel
an einer gemeinsamen Diskussionsrunde teil, in
der sie die Erfahrungen des Tages reflektieren und
in den eigenen Alltagskontext einordnen konnten.
Dartber hinaus wurden die Teilnehmer*innen in
einem zeitlichen Abstand von vier Monaten zum
Planspiel mittels eines Online-Fragebogens befragt.
Hier beteiligten sich 12 Personen an der Umfrage.
Der

gleichen Teilen aus Ma&nnern und Frauen zusammen.

Kreis der Teilnehmer*innen setzte sich zu
Die Teilnehmer*innen waren zwischen 19 und 28
Jahren alt, die Halfte von ihnen gab als hdchsten
Bildungsabschluss die allgemeine Hochschulreife an
(,Abitur®), ein Viertel hatte bereits einen Hochschul-
oder Fachhochschulabschluss und lediglich zwei
Personen gaben an, Uber einen betrieblichen oder
beruflichen Abschluss zu verfugen. D.h., die Mehrzahl
der Teilnehmer*innen verflgte Gber eine héhere oder
akademische Bildung.

Insgesamt wurde das Planspiel in der Online-

Befragung sehr positiv bewertet (7 Personen
vergaben die Schulnote ,sehr gut”, 4 die Note ,gut"
und lediglich eine Person vergab die Schulnote
.befriedigend”). Dieses Feedback deckt sich mit den
direkten Reaktionen der Teilnehmer*innen wéahrend
des Planspiels: Hier brachten die Teilnehmer*innen
mundlich ihre Begeisterung und ihre Freude an dem

Tag zum Ausdruck.

EinZieldesPlanspielswares, beidenTeilnehmer*innen
durch
alternativen Mobilitatsformen zu wecken. Die Online-

eigenes  Ausprobieren  Interesse  an

Befragung zeigte, dass viele der angebotenen
Mobilitatsformen beim Planspiel zum ersten Mal von
den Teilnehmer*innen genutzt wurden. Neben den
Verkehrsmitteln des OPNV, der wenig Uberraschend
von fast allen Teilnehmer*innen regelmaBig genutzt
wurde, gaben lediglich je vier Teilnehmer*innen an, die
Angebote von Car2Go und Stadtmobil bereits vor dem
Planspiel genutzt zu haben. Nur drei Personen hatten

sich schon einmal ein Fahrrad aus dem Leihsystem

Welches der folgenden Fortbewegungsmittel hast du
seit dem Aktionstag ,smarter am Ziel“ mindestens

einmal genutzt?
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Abbildung XXI Weiternutzung von Mobilitatsalternativen nach dem Planspiel.
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der Deutschen Bahn (Call a Bike) ausgeliehen, und
nur eine Person kannte bereits das Angebot der
Rikscha. Dies bedeutet, dass sowohl Rikscha als
auch Pedelec, Lastenrad und E-Roller von (fast) allen
Teilnehmer*innen hier das erste Mal genutzt und
ausprobiert wurden. In der Nachbefragung zeigt sich,
dass diese Angebote in der Zeit nach dem Planspiel

vermehrt genutzt wurden:

Die
dass

Ergebnisse der Evaluation auch,
die

fuhrten, dass die Teilnehmer*innen verstarkt ihre

zeigen

Erfahrungen des Planspiels dazu
alltagliche Verkehrsmittelwahl reflektieren (Ziel der
Bewusstseinsbildung). Die Antworten auf die offene
Frage, ob sich seit dem Planspiel das eigene alltagliche
Mobilitatsverhalten geandert habe, zeigen, dass die
Nutzung des Pkw zugunsten von zu FuB3 gehen und
Radfahren in den Hintergrund tritt (,Ja, ich lasse das
Auto stehen, wann immer es geht®; ,Ich fahre ofter
Fahrrad oder gehe zu FuB®). Auch der E-Roller wird
mehr zum festen Bestandteil des Mobilitatsportfolios
(,lch fahre oft und gerne E-Roller®). Die Antworten
weisen jedoch auch auf strukturelle Restriktionen
hin (,Leider kann ich diese [Alternativen] in meinem

Wohnort nicht nutzen®).

4.3 Reaktionen der Fahrlehrer*innen

Neben den Teilnehmer*innen des Planspiels und
den befragten Fahrschuler‘innen spielt auch die
Einschatzung und Sichtweise der Fahrlehrer*innen
eine wichtige Rolle. Denn nur wenn ein/e Fahrschul-
inhaber*in von der Nutzung eines Elektrofahrzeugs

Uberzeugt ist, werden Fahrschilerinnen an
diese Form der Mobilitdt bereits wé&hrend der
Fahrausbildung  herangefihrt. Die  folgenden

Ergebnisse entstammen qualitativen Interviewdaten
und Daten einer Gruppendiskussion. Die Prasentation

des  Theorieunterrichts  fungierte  dabei als

Diskussionsgrundlage.

4.3.1 E-Mobilitat im Fahrschulbetrieb
In Gesprachen mit Fahrlehrerinnen zeigt sich,
dass die Elektro-Mobilitat ambivalent bewertet wird.
Bezlglich des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im
Fahrschulbetrieb wird darauf verwiesen, dass dies
zu einem Nachteil auf dem Markt fuhren konnte: So
bendtigen Elektro-Fahrzeuge zusatzliche Stunden,
um zu laden. In dieser Zeit kbnnen sie nicht im
Schulungsbetrieb eingesetzt werden, was zu einer

geringeren Auslastung der Fahrschule fuhrt.

Als besonderes Hemmnis wird die derzeit geltende

Automatikregelung  angefihrt  (siehe  Kapitel
2.2.2). Diese besagt, dass eine Person, die ihre
Fahrausbildung und Fahrprifung auf einem mit
Automatikgetriebe ausgestattetem Fahrzeug
abgelegt hat, auch im Weiteren keine Fahrzeuge
mit Gangschaltung fuhren darf. Da Elektrofahrzeuge
immer mit einem mit Automatik vergleichbaren
Einganggetriebe ausgestattet sind, wirde durch
eine Ausbildung auf Elektrofahrzeugen ein Nachteil
fir die Fahrschilerinnen entstehen. Gleichzeitig
birgt das Uben auf einem Automatikfahrzeug fur
Fahranfanger den Vorteil, dass sie sich zunachst
nur auf den StraBenverkehr konzentrieren koénnen,
ohne von der technischen Seite des Autofahrens
(Schalten, Kuppeln, etc.) abgelenkt zu werden. Einige
Fahrlehrer*innen zeigen sich in der Diskussion jedoch
skeptisch gegenuber der Vorstellung, dass das
manuelle Schalten relativ einfach nachtraglich erlernt
werden kénnte und sehen darin eher eine mdgliche
Uberforderung ihrer Fahrschulertinnen. Im Interview
weist ein Fahrlehrer daraufhin, dass es durchaus nicht
unublich ist, zunachst auf einem Automatikfahrzeug
zu schulen und dann zu wechseln bzw. Schalten
und Kuppeln mittels eines Simulators zu Uben. Diese
Variante hat zudem einen umweltschonenden Vorteil,
da das Uben auf dem Simulator keine Abgase erzeugt

und die Nutzung 6ffentlichen StraBenraumes reduziert
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wlrde. Dies setzt allerdings den Zugang zu einem
Simulator voraus oder zumindest die Anschaffung
von verbrennungsmotorisch und elektromotorisch
getriebenen Fahrzeugen, was nicht fr jede Fahrschule
zu bewaltigen ist. Allgemein lasst sich feststellen,
dass die Fahrlehrerinnen die Abschaffung der
Automatikregelung begriBen wirden.

FUr den Berufsalltag eines/einer Fahrlehrer*in spielen
Komfort und Ausstattung des Fahrschulautos eine
wichtige Rolle. Fahrlehrer*innen verbringen taglich
viele Stunden sitzend im Auto, ein Fahrzeug muss also
gewissen Standards beim Sitzkomfort gentigen, um
den alltaglichen Fahrunterricht der Fahrlehrer*innen

ZU unterstitzen.

Neben diesen Herausforderungen im alltaglichen

Betrieb einer Fahrschule scheinen derzeit noch

Unklarheiten  bezlglich bzgl. der finanziellen
Férdermdglichkeiten von elektrogetriebenen
Fahrschulfahrzeugen  (Ablauf, Voraussetzungen,
Ansprechpartner, etc.) vorzuliegen. Insgesamt

werden die Anschaffungskosten flr solche Fahrzeuge
fur den Fahrschulbetrieb derzeit noch als zu hoch
wahrgenommen. Hier scheint es notwendig, dass
den zustandigen Stellen (bspw. Bundesverband der
Fahrlehrer, Verkehrsministerium, etc.) gesicherte
Informationen aus vertrauenswirdigen Quellen bzgl.
der Férderungsmaoglichkeiten zur Verfugung stehen.

Das Ziel der Mobilitatsschule, Car Sharing bereits
wahrend der Fahrausbildung als Alternative zum
eigenen Autobesitz zu etablieren wird von den
Fahrlehrer*innen eher kritisch gesehen. Dies bezieht
sich aber insbesondere auf die Schwierigkeiten, die
Nutzung eines Car Sharing-Autos in den Alltag einer
Fahrschule zu integrieren. Der Vorschlag, durch
ein Gutscheinsystem diese Nutzung einfacher zu
gestalten, wird positiv aufgenommen. Hier scheint
eine Mdglichkeit zu liegen, die weiterverfolgt werden

sollte (siehe auch Kapitel 6.2.5, sowie 6.3).

4.3.2 Mobilitatskompetenz im Theorieunterricht

Aufbau
(siehe Kapitel 2.1) wurden grundsatzlich positiv

Layout und des  Theorieunterrichts
aufgenommen. Zu den Inhalten gibt es teilweise
ambivalente Meinungen. So merkt ein Fahrlehrer an,
dassinsbesondere die Filmsequenz zu den Folgen von
Feinstaub recht , duster daherkommt. Der Zweck des
Filmes ist zwar verstandlich, dennoch wirde dieser
Fahrlehrer diesen Teil eher nicht im Theorieunterricht
zeigen. Einige der befragten Fahrlehrer“innen duBerten
auch Kritik an der Darstellung der Elektromobilitat. Der
Unterrichtsentwurf gehe zu wenig auf Nachteile der
Elektromobilitadt ein. Bspw. solle behandelt werden,
dass die Herstellung und spétere Entsorgung von
Elektrofahrzeugen und dazugehorigen Batterien
einen enormen Ressourcenaufwand mit sich bringt
(Einsatz seltener Erden, hoher Energieaufwand zur
Fertigstellung von Fahrzeugen und Speichern, etc.).
Elektrofahrzeuge seien also keineswegs der goldene
Ausweg aus der Umweltproblematik des Verkehrs.
Hinzu kommen eventuelle Ladeengpésse, wenn die
Zahl an Elektrofahrzeugen (insgesamt in Deutschland,
aber auch in den Fahrschulen) sprunghaft ansteigen
Uber

hinaus wird angemerkt, dass bspw. der Kreis der

sollte. den Kreis der Fahrschuler*innen

Berufspendler*innen eine interessante Zielgruppe
fur den Elektrofahrzeugmarkt ware. Um Hemmungen
kénnte eine Art

vor Elektromobilitdt abzubauen,

zweimonatige Testphase helfen.

Die Mobilitatsschule zielt nicht nur auf die Verbreitung

von Elektromobilitdt in Fahrschulen ab, sondern
vielmehraufdieintelligente Verkntpfungverschiedener
Verkehrsmittel. Das Dilemma, das dieser Ansatz
mitbringt, wird auch von den Fahrlehrer*innen
angesprochen: Die Fahrschiler*innenkommen gerade
wegendesErwerbsderFahrerlaubnisindie Fahrschule.
Der standige Verweis auf Alternativen zum Auto kénne

deplatziert wirken. Diese Verweise sind auch vor dem
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Hintergrund, dass die Fahrschuler*innen eben bislang
kein Auto nutzen konnten, nicht notwendig: Sie sind
aus diesem Grund mit den Alternativen bestens —
teilweise besser als die Fahrlehrer*innen, nach deren

Aussage - vertraut.?

Insgesamt lasst sich feststellen, dass einige Potentiale
zur Nutzung von Elektromobilitdt noch brach liegen,
trotz des generellen Interesses sowohl auf Seiten der
Fahrlehrerinnen als auch der Fahrschuler*innen.
Letzteren, sowie auch den Teilnehmer*innen des
Planspiels, lasst sich zudem ein Bewusstsein fur
die Probleme des motorisierten Individualverkehrs
attestieren. Aber auch hier zeigen sich in einigen
Bereichen (bspw. Auswirkungen von Feinstaub) noch
einige Wissenslucken.

4.4 Verwendung der empirischen
Ergebnisse

Die hier dargestellten Ergebnisse und Erkenntnisse
wurden teilweise noch im Projektverlauf in die
verschiedenen Konzepte integriert. Das qualitative
Feedback der Fahrlehrer*innen ging bspw. in die
Gestaltung und Weiterentwicklung der Unterlagen
(Prasentation und Begleitheft) des Theorieunterrichts
ein. Der Unterricht behandelt nun auch dezidiert die
Problemlagen von Elektromobilitat, insbesondere mit
Blick auf die Nutzung endlicher Ressourcen (seltene
Erden, etc.). Es war von besonderer Bedeutung die
Rudckmeldungen der Fahrlehrer*innen aufzunehmen
und, wo dies mdglich war, umzusetzen, um eine
breite Nutzung der Materialien zu erreichen. Nur wenn
die Fahrlehrer‘innen von dem Unterrichtsentwurf
Uberzeugt sind, wird dieser auch Anwendung in den

Fahrschulen finden.

Die qualitative und quantitative Ruckmeldung der
Teilnehmer*innen zum Planspiel kann bei dessen

Weiterentwicklung berUcksichtigt werden. Hierbei

muss jedoch festgestellt werden, dass das Feedback
Uberwiegend positiv war, so dass kaum konkrete
Ein/e

Teilnehmer*in merkte an, dass es wulnschenswert

Verbesserungsvorschlage gemacht wurden.

sei, wahrend des Planspiels und in der Diskussion
vermehrt auf aktuelle politische Entscheidungen bzgl.
der Entwicklung der Mobilitdt einzugehen und auch
den direkten Bezug zur Stadt (in diesem Fall Stuttgart)
starker herauszustellen und zu diskutieren.

Erkenntnisse aus den verschiedenen
Projektbausteinen beeinflussten in unterschiedlichem
MaBe auch die Entwicklung des Konzeptes einer
Selbstbild  der

Fahrlehrer*innen, Autofahren und nicht allgemeine

offenen  Mobilitatsschule. Das
Mobilitatskompetenzen zu vermitteln, veranlasste das
Projektteam dazu, Uber andere Multiplikatorinnen
und eine breitere Zielgruppe nachzudenken. Aus
den Erfahrungen des Planspiels entstand die
Idee, einen offentlichen Ort zu schaffen, an dem
regelmaBig neue und noch nicht besonders bekannte
Fortbewegungsmittel ausprobiert werden kdnnen
(siehe Kapitel 6.2.7). Gerade die Mdglichkeit des
Ausprobierens erzeugte eine positive Resonanz bei

den Teilnehmer*innen des Planspiels.

26 Diese Einschatzung verliert jedoch dann ihr Gewicht,

wenn sich Fahrschulen zukiinftig tatsachlich in Richtung
Mobilitatsschulen entwickeln. Dies wiirde bedeuten, dass
Fahrschulen nicht mehr nur die Fahrausbildung fiir den MIV
Ubernehmen, sondern Ansprechpartner rund um das Thema
Mobilitat sind, nicht nur flir junge Fahranfanger*innen sondern

fur alle Biirger*innen.
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5 Lernen in transformativen Projekten

Die

Realexperiment

Mobilitatsschule als
1.4) zeigt

transdisziplindren

Konzeption der
(siehe auch Kapitel
sich unter anderem in der
Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Praxis.
Zwar Ubernahmen die verschiedenen Partner*innen
im Projektverlauf nach wie vor Aufgaben, die ihren
jeweiligen Kernkompetenzen entsprachen: So waren
die

Evaluation zustédndig und die Praxispartner®innen

beispielsweise die Wissenschaftlersinnen fur

fir die Korrespondenz mit den Fahrschulen. Alle
inhaltlichen ,Produkte“ wurden jedoch weitgehend
wurden wahrend

gemeinsam erarbeitet. HierfUr

der Projektlaufzeit unterschiedliche Formen und
Formate der internen Zusammenarbeit entwickelt
Auf Basis der

dieser Formen und Formate (Kapitel 5.1.) erfolgt eine

und angewendet. Beschreibung

allgemeine Reflexion der Zusammenarbeit im Hinblick
5.2).
Anlehnung an die Zusammenstellung von Bachinger &

auf gemeinsame Lernprozesse (Kapitel In
Rhodius (2018) sollen in diesem Kapitel u.a. folgende

Fragen beantwortet werden:

(a) Kognitiv-Systemische Aspekte: Ist es gelungen
die unterschiedlichen Wissensbestande zu kom-
binieren? Haben die Mitwirkenden gegenseitig
von ihren jeweiligen Kenntnissen und Fahigkeiten
profitiert? Gab es eine gemeinsame Problemde-
finition? Wie waren die entsprechenden Formate
gestaltet?

(b) Kommunikative Aspekte: Inwieweit ist es gelun-

gen, eine ,gemeinsame Redepraxis” (Jahn 2008:

33) zu etablieren?

Einige der folgenden Formate und Formen der

Zusammenarbeit waren nicht von Anfang an

vorgesehen, sondern wurden aus dem Projektverlauf
die

sich entweder aus der internen Zusammenarbeit

entwickelt als Reaktion auf Situationen,

oder aufgrund externer Faktoren ergeben haben.

Demnach kénnen sie als erste Ergebnisse von
Lernprozessen gesehen werden, die bereits wéhrend
der Projektlaufzeit stattfanden.

5.1 Formen und Formate der
Zusammenarbeit

Wéhrend der Projektlaufzeit wurden unterschiedliche
Formen und Formate der internen Zusammenarbeit
Die
Beschreibung umfasst jeweils die Zielsetzung, die

entwickelt und  angewendet. folgende
konkrete Vorgehensweise, sowie eine kurze Reflexion
Uber den Stellenwert des Formats fUr den weiteren

Projektverlauf.

5.1.1 RegelmaBige Projekttreffen

Beschreibung & Ziele: Von Anfang an war unter den
Projektpartner*innen ein kontinuierlicher Austausch
der gewonnenen Erkenntnisse angedacht. Wahrend
die Projekttreffen zunachst nach Bedarf stattfanden
und oftmals als mehrstiindige Arbeitstreffen konzipiert
waren, anderte sich dies nach einem halben Jahr
Projektlaufzeit. Ab diesem Zeitpunkt begann sich
das transdisziplindare Projektteam in einem Abstand
von zwei Wochen fUr jeweils zwei Stunden zu treffen.
Grund hierfur war die gemeinsame Feststellung, dass
sich die Arbeitsweisen der Beteiligten (Handlungs-und
Organisationslogiken,  Kommunikationsinstrumente
etc.) stark voneinander unterscheiden und dies

ein virtuelles® gemeinsames Bearbeiten der
Projektinhalte erschwert. Ein wesentliches Hindernis
war beispielsweise, dass nicht alle Beteiligten Uber
E-Mail

Kommunikationsplattformen wie z.B. Slack nicht bei

kommunizieren wollten und sich andere

allen durchsetzen konnten. Um zu verdeutlichen, dass
es sich hierbei nicht um eine einseitige Anpassung
von der Praxis an die Wissenschaft handelte, wurde
fur die Projekttreffen eine Uhrzeit, die auBerhalb der
normalen Arbeitszeit liegt (17.30 bis 19.30 Uhr) sowie
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ein zentral gelegener, neutraler Ort gewéhlt. Das Team
der Mobilitatsschule ging hierflr eine Kooperation mit
dem Reallabor Spacesharing? ein und konnte auf
diese Weise die Raumlichkeiten unentgeltlich nutzen.

gegensteuern zu kénnen, braucht es einen

regelmaBigen personlichen Austausch untereinander.
Im Gegensatz zu ,klassischen* Forschungsprojekten

reicht es nicht, sich einmal im Quartal Uber die

Abbildung XXII Projekttreffen des Teams der Mobilitatsschule.

Vorgehensweise: Das wissenschaftliche Projektteam
verschickte im Vorfeld eine Agenda, die von den
Projektpartner*innen erganzt werden konnte. Die
Sitzungen wurden moderiert und die Ergebnisse
wurden jeweils in einem Protokoll festgehalten.

Reflexion: Far die wissenschaftliche Projekt-
koordination war es ein Lernprozess zu erkennen,
dass bei dieser Art von Forschungsprojekt starker
Um

eventuelle Schwierigkeiten in Kommunikation und

Projektmanagementqualitaten gefragt sind.

Umsetzung frihzeitig zu erkennen und rechtzeitig

gegenseitigen  Projektfortschritte  zu  informieren.
Das Projektziel und die dafur notwendigen Schritte
muassen immer wieder aufs Neue gemeinsam
reflektiert und auf die konkrete Situation angepasst
werden. Transdisziplindre Zusammenarbeit braucht
Prasenzzeit, um sich gegenseitig kennen zu lernen
und eine gemeinsame Arbeitsform zu entwickeln. Es
hat sich gezeigt, dass die meisten Inhalte des Projekts
(zum Beispiel die Inhalte des Theorieunterrichts) im
direkten personlichen Austausch wahrend weiteren
separaten Treffen zwischen Wissenschaft und Praxis

entstanden sind.
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5.1.2 Praxisbesuche

Beschreibung&Ziele:EinElementdertransdisziplinaren
Zusammenarbeit waren gemeinsame Besuche bei
den Fahrschulen bzw. den Fortbildungsstatten der
Fahrlehrer*innen. Nur zwei der Praxispartner*innen
stammten aus dem direkten Fahrschulumfeld und
so war der unmittelbare Austausch eine zentrale
far

Voraussetzung eine adaquate Entwicklung

der Theorieinhalte, des Beratungskonzepts, des
Planspiels und der Evaluations-Kriterien. Auch wenn
die Kommunikation, Ansprache und Beratung der
Fahrschulen in der Hand der Praxispartner*innen
lag, war der direkte Kontakt gerade auch fur die

Wissenschaftlersinnen eine wichtige Erfahrung.

Vorgehensweise: Die gemeinsamen Besuche in der
Praxis dienten einerseits dazu, den Fahrlehrer*innen
das Angebot der Mobilitdtsschule vorzustellen und
sie zum Mitmachen zu animieren. Andererseits
konnte auf diese Weise Feedback eingeholt, sowie zu
unterschiedlichen Zeitpunkten eruiert werden, welche
Themen und Fragestellungen die Fahrlehrer*innen

beschéaftigen.

Reflexion: Die gemeinsamen Praxisbesuche waren
aus zwei Grunden wichtig. Erstens verdeutlichte die
Anwesenheit der Wissenschaft den Forschungsbezug
des Projekts und zeigte den Fahrschullehrer*innen,
dass es hier nicht um Werbung oder den Verkauf
von Elektroautos ging. Zweitens halfen diese
Besuche bei der Entwicklung eines gemeinsamen
Problemverstandnisses im Hinblick auf eine konkrete
Zielgruppe des Projekts. Fur einen reibungslosen
Ablauf sollten die Ziele des jeweiligen Termins im
Vorfeld festgelegt und die Rollenverteilung klar definiert
und kommuniziert werden. Ansonsten besteht die
Gefahr, dass in der Situation selbst unterschiedliche
Handlungsmotive, zum Beispiel ,Zuhdren und Lernen*
(Wissenschaft) vs. ,Beraten und Uberzeugen® (Praxis),

miteinander kollidieren.

5.1.3 Strategieworkshop

Beschreibung & Ziele: Der Strategieworkshop wurde
im ersten Quartal des Projektes durchgefuhrt, mit dem
Ziel Strategien fUr die gemeinsame Bearbeitung des
Projektes zu entwickeln. Die ersten Wochen hatten
gezeigt, dass die Zusammenarbeit zwischen den
unterschiedlichen Partner*innen kein Selbstlaufer war.
Beispielsweisewarenalle Teammitgliedernochweiteren
hauptberuflichen Tétigkeiten verpflichtet, weswegen
es am Anfang vor allem einigen Praxispartnerinnen
nicht leichtfiel, die Projektinhalte der Mobilitatsschule
in ihren Arbeitsalltag zu integrieren. Des Weiteren
war den Partner*innen untereinander nicht klar, mit
welcher Motivation und mit welchen persoénlichen
Zielsetzungen sie ihre Mitarbeit im Projekt verbinden.
Einige der Praxispartner®innen hatten sich bisher
vor allem ehrenamtlich mit dem Thema Mobilitat
beschéftigt, wahrend andere hauptberuflich mit dem
Thema zu tun hatten. Aus diesem Grund war es wichtig
zu klaren, mit welcher Haltung (ehrenamtlich vs.
professionell) die Arbeit im Projektkontext betrachtet
wurde. Speziell fur die Mitglieder des Vereins Electrify-
BW e.V. war es wichtig zu kl&ren, welche Tétigkeiten
im Rahmen des Projektes vergutet werden und welche
nach wie vor als Ehrenamt gelten (z.B. Prasentation
des Projekts auf einem Messestand des Vereins).
Das Transparentmachen der eigenen Handlungslogik
(z.B. warum mache ich was mit welchem Ziel?) und
des eigenen Handlungskontextes (z.B. wann bin ich
fur das Projekt wie erreichbar?) sollte dabei helfen,
eine fruchtbare und vertrauensvolle Zusammenarbeit
innerhalb sowie zwischen den zivilgesellschaftlichen
und wissenschaftlichen Akteurinnen zu erreichen.
Dabei standen vor allem die Voraussetzungen flr eine
moglichst konfliktfreie, reibungslose Kommunikation

zwischen den Teammitgliedern im Vordergrund.

Alle

persdnlichen Erwartungen an das Projekt — die Uber

Vorgehensweise: Mitglieder  sollten ihre

die inhaltlichen und im Projektantrag gesteckten Ziele
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Rolle im Projekt

Individuelle Ziele/Motivationen?®

Kommunikator*in

Organisator*in

Orientierung fur den gesellschaftlichen Umbau stiften

Reputation, Name; inhaltliches Wachstum und steigende Reputation fur den Verein (Electrify-
BW); Politische Sichtbarkeit des Vereins, Projektorganisation und Zusammenarbeit auf

Augenhodhe

Vernetzer*in

Vernetzen mit dem Reallabor flir nachhaltige Mobilitatskultur (auch zur Erhéhung der eigenen
Sichtbarkeit); Vernetzen mit zivilgesellschaftlichen Akteuren (fur zukinftige Antrége); Austausch

auf wissenschaftlichen Konferenzen; Bausteine flr Netzwerke

Umsetzer*in

Beraterbiro fur Mobilitatskultur; Pionier sein; Scheitern als Méglichkeit akzeptieren; Autos in
Stuttgart reduzieren; ErschlieBen und Vertiefen eines neuen Feldes (sowohl als Privatperson als

auch als Selbstandiger);

Vermittlerin

Schnittstelle zwischen Wissenschaft und Gesellschaft; als gelernter Techniker mit Hilfe der

Soziologie neue Losungsansétze finden; eigene Comfortzone verlassen; Arbeitsskills erweitern;

Neutrale Makler*in

Objektive und neutrale Beobachter*in;

Impulsgeber*in

Ideen, Impulse, Konzepte; Impulsgeber der Energiewende sein; Verbindung zweier
,Lebensthemen*: Fahrschule und Padagogik; Einen (neuen) Nenner mit den (alten)

Fahrschulorganisationen finden;

Forschende

Transformative Forschung als neues Forschungsfeld erkunden; Profilieren in der
wissenschaftlichen Welt; ,alte* Soziologie in der ,neuen” transformativen Forschung; Routine
mit den Aspekten von Mobilitdt bekommen; Worthtlsen mit Empirie entlarven; Fortfihrung
E-Fahrschulprojekt; Neues spannendes Forschungsfeld; Dissertationsthema; Bildungsinhalte zu

nachhaltiger Mobilitatskultur entwickeln

Lernende

Neue Rolle als ,Nicht-Chef*; Lernen auf allen Ebenen; Neue Blickwinkel und Zwéange erleben;
meinen eigenen Horizont erweitern; Was Neues; Neues Kennenlernen; neue Dinge kennen

lernen (E-Autos)

Sonstige

Ziele/Motivationen

,Weg von der StraBe “; einem anderen Projektmitglied zu liebe; Zusammenarbeit mit einem

motiviertem Team, ,es wird bezahlt*

Tabelle IV Rollenzuordnung und individuelle Ziele.
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hinausgehen — auf Moderationskartchen festhalten.
In einem zweiten Schritt wurden diese erlautert
und anschlieBend auf einer Metaplanwand jeweils
unterschiedlichenRollenzugeordnet (siehe Tabelle [V),
die zuvor vom wissenschaftlichen Koordinationsteam
in Anlehnung an Markus Egerman (vgl. Behretal. 2016:
6) angeboten wurden. Im Anschluss an die jeweiligen
Vorstellungen waren lediglich Verstandnisfragen
erlaubt, denn die Berechtigung bzw. Legitimitat
der individuellen Ziele sollte nicht in Frage gestellt
werden. Im Anschluss gaben alle Mitglieder zu
Protokoll, wann (Uhrzeit) sie am besten Uber welchen
Kommunikationskanal zu erreichen sind und welche
Zeitfenster (tagstber, abends, Wochenende) sie far

die Bearbeitung des Projektes zur Verfligung haben.

Aus
Projektkonstellationen

Reflexion: ahnlichen transdisziplinaren

ist bekannt, dass ein und
dieselbe Person wahrend eines Projektes ganz
Die

jeweilige Zuordnung der Erwartungen half dabei, das

unterschiedliche Rollen einnehmen kann.
Projektteamfurdie Vielfaltan Zielenund Erwartungen zu
sensibilisierenund eine sachliche Auseinandersetzung
darUber zu ermdglichen. Auch wenn im Nachhinein
keine weitergehende Systematisierung der Rollen
vorgenommen wurde, erwies sich dieser Workshop
im spateren Projektverlauf als auBerordentlich wichtig.
Der offene Umgang mit den individuellen Motiven
half zu verstehen, worauf die unterschiedlichen

Herangehensweisen und Arbeitseinstellungen

beruhten. Die Abfrage der Erreichbarkeit und der
bevorzugten ~ Kommunikationsmittel  erleichterte
zwar die Zusammenarbeit, konnte weitere Konflikte
diesbezlglich jedoch nicht verhindern. Bei langerer
Projektlaufzeit, sowie einer Anderung in der
Zusammensetzung des Projekiteams sollte man den

Workshop im besten Fall mehrmals durchfuhren.

5.1.4 Kommunikationsworkshop

Beschreibung & Ziele: Ein wichtiges Element des
Projekts war die Kommunikation mit der Offentlichkeit.
Um hierfUr die passenden Strategien und Konzepte zu
entwickeln, setzte sich das Projektteam zu Anfang des
Projekts mit unterschiedlichen Fragen auseinander,
um eine gemeinsame Vision und ein gemeinsames
Leitbild flr das Projekt festzulegen.

Vorgehensweise: Im Vorfeld des Workshops wurden
alle Mitglieder darum gebeten, Fragen zu folgenden
schriftlich
Leitbild, Potenzial,

Strategie. Die individuellen Rickmeldungen wurden in

Aspekten zu  beantworten:  Vision,

Zugehorigkeit, Verhalten und
einem Dokument zusammengetragen und dienten als
Vorlage fur die Diskussion wahrend des Workshops.
Hier ging es vor allem darum, Widerspriche zu
identifizieren und auszurdumen. Am Ende einigte sich

das Team auf folgende Antworten (siehe Abb. XXIlI):

28 Anmerkung: Die Zuordnung der Ziele zu den Rollen wurde
von den Teammitgliedern selbst vorgenommen, weshalb sie

nicht trennscharf sind.

2 Diese Kategorie wurde im Nachhinein durch das

wissenschaftliche Team erganzt

30 Meint: eine neue Mdéglichkeit sich fiir das Thema zu

engagieren, jenseits von ,Strallen” Aktionen
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VISION

WAS TUN WIR?

Das Forschungsprojekt ,Mobilitatsschule®  soll
Fahrschulerinnen und Fahrlehrer *innen von
multi- und intermodaler Mobilitat Uberzeugen.

Wissenschaft und Zivilgesellschaft kombinieren
Erfahrung im Bereich Fahrschulen mit Methoden
aus der Wissenschaft zu neuen Erkenntnissen.
Wir wollen Verbrennungsmotoren reduzieren (80%
MIV Personenkilometer) und einen Beitrag zur
Verkehrswende leisten. Dabei wollen wir vor allem
multi- und intermodale, so wie Elektro-Mobilitat
fordern.

WOHIN WOLLEN WIR?

WO WOLLEN WIR IN X JAHREN STEHEN?

Das Forschungsprojekt ,Mobilitatsschule* ist auf
zwei Jahre angelegt. Innerhalb dieses Zeitraums

soll der Impuls von multi- und intermodaler
Mobilitdt ausgebaut und verstetigt werden.
|dealerweise sollen die Erkenntnisse in die

herkémmlichen Schulungsmaterialien einflieBen.
Am Ende der Projektlaufzeit soll ein Baukasten aus
Schulungsmaterialien zur Verflgung stehen.

ZUGEHORIGKEIT
WO ORDNEN WIR UNS EIN?
Als Teil der neu entwickelten Reallabore

siedeln wir uns als Satellit des Reallabors flr
nachhaltige Mobilitatskultur an. Als Expertenteam
fur transformative Forschung,
Elektromobilitat

Mobilitatskultur kénnen wir die nétigen Impulse zur

Impulsgeber far

und Innovator fUr nachhaltige
Transformation des Automobilstandorts Stuttgart
nachhaltig beeinflussen und wandeln. Das Projekt

verbindet Forschung und Zivilgesellschatft.

Abbildung XXIIl Ergebnisse des Kommunikationsworkshops.

VON WEM GRENZEN WIR UNS AB?
Wir grenzen uns von der klassisch akademischen
Auftragsforschung ab und férdern eine nachhaltige
Verkehrswende. Ein Teil des Projekts ist es die
Prozesse ergebnisoffen zu analysieren und zu
beforschen.

LEITBILD

WARUM TUN WIR WAS WIR TUN?

Stuttgart erstickt im Autoverkehr und hat gleichzeitig
die schlechteste Luft in ganz Deutschland.
Als Wiege des Automobils gibt es am Beispiel
des Standort Stuttgart eine Verantwortung den
motorisierten Individualverkehr in ein nachhaltiges
Werkzeug fur Mobilitat zu wandeln. Als Impulsgeber
fir gesellschaftlichen Wandel, hin zur multi- und
Mobilitat,

Fahrschuler*innen

intermodaler haben wir Fahrschulen/

identifiziert. Diese wollen wir

beraten, begleiten und beforschen.

POTENTIAL
WELCHE VORAUSSETZUNGEN BRINGEN WIR MIT?
Wir sind ein Expertenteam mit viel Erfahrung in
den Bereichen Elektromobilitat, wissenschaftliche
Begleitung von Nachhaltigkeitsprojekten und
Mobilitat.  Wir

wissenschaftlich fundierte Kampagnen entwickeln

multi- und intermodaler kénnen

und steuern.

VERHALTEN UND STRATEGIE

WIE TUN WIR WAS WIR TUN?

An der Schnittstelle fur das Konsumverhalten fur

Mobilitdt — der Fahrschule — wollen wir steuernd

eingreifen und durch Bewusstseinsbildung, die

Vermittlung von Wissen und durch die Entwicklung

einer praktischen Anwendung (Planspiel) das multi-

und intermodale Mobilitatsverhalten férdern und
verstetigen.
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Reflexion: Die Beantwortung der W-Fragen flhrte
dazu, dass sich die Projektmitglieder nochmals gezielt
mit den Zielsetzungen und Inhalten des Projektes
auseinandersetzen mussten. Neben einer inhaltlichen
Klarung beispielsweise in Bezug auf die Frage,
welchen Stellenwert die Foérderung von Inter- und
Multimodalitat in Abgrenzung zur Elektromobilitat im
Projekt einnehmen soll, starkte die Diskussion auch die
Identifikation mit dem Projekt (Zugehorigkeit). Speziell
fur die Entwicklung der Theorieeinhalte waren die hier
getroffenen Vereinbarungen (Inter- und Multimodalitat
als priméres Ziel vor Elektromobilitat) eine wichtige
Grundlage.

5.1.5 Mediation

Beschreibung & Ziele: Aufgrund der unterschiedlichen
Handlungslogiken (Motive, Arbeitsweisen etc.) gab es
innerhalb des Teams einige Konflikte. Mit Hilfe einer
externen, von DIALOGIK beauftragten Mediation
gelang es ein halbes Jahr vor Projektende, alle
Projektmitglieder um einen Tisch zu versammeln, die
Schwierigkeiten anzusprechen und einvernehmlich
Lésungen im Sinne des Projekts zu finden. Aufgrund
der Mediationsvereinbarung kénnen an dieser Stelle
diesbezlglich keine Details offengelegt werden.

Reflexion: Ahnlich wie der Strategieworkshop stéarkte
die offene Kommunikation Uber die individuellen
Ziele, Motive und Wahrnehmungen der bisherigen
Zusammenarbeit das gegenseitige Verstandnis.
Durch die extern angeleitete gemeinsame Reflexion
wurde allen Teilnehmer*innen die besondere Heraus-
forderung einer transdisziplindren Zusammenarbeit
nochmals deutlich und es gelang (zumindest
teilweise) die individuellen Konfliktlinien auf diese

systembedingten Ursachen zurtckzufihren.

5.1.6 Thesenworkshop

Beschreibung & Ziele: Wahrend der Laufzeit des

Projektes nahm die gesellschaftliche Debatte rund um
das Thema (nachhaltige) Mobilitat aufgrund aktueller
(lokaler) Entwicklungen (Dieselabgasskandal,
regelmaBiger Feinstaub-Alarm in Stuttgart, drohende
Fahrt auf. Die damit

und Fragestellungen

Pkw Maut etc.) deutlich an
verbundenen Unsicherheiten
wurden in Gesprachen u.a. mit Fahrlehrer*innen
und Fahrschuler*innen immer wieder deutlich. Um
das im Team vorhandene Wissen zu diesem Thema
zu bUndeln und eine Gespréachsgrundlage fur die
Kommunikation nach auBen zu entwickeln, wurde
ein interner Workshop durchgefihrt, dessen Ziel es
war, eine unbestimmte Anzahl an Thesen zu diesem
Thema zu entwickeln. Folgende Aspekte sollten bei

der Formulierung der Thesen beachtet werden:

Es sollen keine absoluten Behauptungen

aufgestellt werden.

Die Thesen sollen die Meinung aller
Projektpartner*innen widerspiegeln.

Die Thesen sollen sich an den theoretischen

Lehrinhalten orientieren.

Die Thesen sollen moéglichst widerspruchsfrei

sein.

Vorgehensweise: Alle Projektpartner*innen wurden im
Vorfeld des Termins darum gebeten, zwischen funf
und zehn Thesen zu diesem Thema zu formulieren
und vorab an das wissenschaftliche Projektteam
zu schicken. Auf diese Weise konnten &hnliche
Aussagen zusammengefasst  (geclustert) und
Widerspriche bereits im Vorfeld identifiziert werden.
Ein entsprechendes Dokument als Tischvorlage
erleichterte die anschlieBende Diskussion —nach einer
erneuten stilistischen Uberarbeitung konnten sich die
Partner*innen auf sieben Thesen einigen (siehe Abb.

XXIV).
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Der
Thema war insbesondere spannend, da deutlich

Reflexion: inhaltliche Austausch zu diesem
wurde wie unterschiedlich die Ansichten im Detall
sein kénnen — selbst wenn Uber das groBe Ziel
einer Mobilitdtswende hin zu einer nachhaltigen
Mobilitatskultur ~ Einigkeit  herrscht.  Gleichzeitig
profitierten alle von den Wissensbestdnden der
anderen, auch wenn nicht Uber alle Fragen ein

Konsens erzielt werden konnte. Unabhangig von der

7 Thesen aus der Mobilitatsschule
,Weniger Autos sind besser als mehr. Fortbewegung
aus korperlicher Kraft halten wir, wo und wann immer
maglich, fur die beste Mobilitatsform.*

LWir
Elektrischer Antrieb und digitale Vernetzung sind

wollen  weg vom Verbrennungsmotor.

der richtige technologische Weg in die Zukunft.*

,Das Kombinieren verschiedener Verkehrsmittel
wird in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen. Der
Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln wird
damit wichtiger als das Verkehrsmittel selber.

,Nur durch ein Umdenken jedes Einzelnen wird die
Mobilitatswende vorankommen. Wir alle kénnen

einen Beitrag leisten!®

,Der Klimawandel existiert und wird durch uns
verursacht. Deswegen brauchen wir eine CO,-
neutrale Fortbewegung.*

,Energiewende und Verkehrswende gehdren
zusammen. Denn elektrische Mobilitat ist nur mit

regenerativen Energien wirklich nachhaltig.”

.Mobilitat Die
Alternativen sind komplex und vielfaltig, deshalb

ohne Auto kann man lernen.

pbrauchen wir die Mobilitatsschule.”

Abbildung XXIV 7 Thesen aus der Mobilitatsschule

Funktion fir die AuBenkommunikation, erwies sich
der Thesenworkshop in Bezug auf das gegenseitige
Verstandnis und die Festigung einer gemeinsamen

Problemdefinition als ein zentrales Element.

5.1.7 Verstetigungsworkshop

Beschreibung & Ziele: Ein halbes Jahr vor offiziellem
Projektende traf sich das Team, um Verstetigungsideen
fur eine Weiterfuhrung des Projektes sowie Wege fur
eine Verbreitung der Inhalte des Projekts (z.B. den
neu entwickelten Theorieunterricht) zu sammeln und
zu diskutieren.

Vorgehensweise: Bereits im Vorfeld wurden alle
Projektmitglieder darum gebeten, sich Gedanken
Uber mogliche Verstetigungsideen zu machen.
Wahrend des Workshops selbst wurden alle dazu
aufgefordert, ihre ldeen zu konkretisieren und auf
Moderationskéartchen zu notieren. Dabei sollten die
folgenden Kategorien beachtet werden: Idee/Thema,
Beteiligte Akteur*innen und ihre Rollen/Aufgaben,
bendtigte Ressourcen, Rolle der Mobilitdtsschule,
Verantwortliche*r/ldeengeber*in, nachste Schritte.
Die Ergebnisse dieses Workshops sind in Kapitel 6.2

aufgefthrt.

Reflexion: Eine fruhzeitige strukturierte Diskussion
Uber Verstetigungsmaoglichkeiten und -ideen ist sowohl
aus inhaltlicher als auch prozessbezogener Sicht
ein wichtiges Element. Bezogen auf eine inhaltliche
Fortfuhrung des Projekts kénnen so beispielsweise
rechtzeitig Anschlussférderungsmaoglichkeiten
Was den Prozess der weiteren
betrifft,

Projektmitglieder die Moglichkeit, sich rechtzeitig im

eruiert werden.

Zusammenarbeit haben die einzelnen
Hinblick darauf zu positionieren, inwieweit sie selbst
an einer wie auch immer gearteten Fortfihrung des
Projektes bzw. Projektteilen interessiert sind. Speziell
bei transformativen Projekten, in denen Inhalte far

die konkrete Umsetzung entwickelt werden (z.B.
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Abbildung XXV Vernetzungstreffen mit EMOgeFlott.

Schulungsmaterialien  fur den Theorieunterricht
etc.), ist es wichtig, sich rechtzeitig mit der Frage
nach dem Ende der

auseinanderzusetzen, wer

Projektlaufzeit, welche Aspekte fortfihren méchte.

5.1.8 Vernetzungstreffen

Beschreibung & Ziele: FuUr einen inhaltlichen Aus-
tausch traf sich das Team der Mobilitdtsschule im
Oktober 2017 mit drei Vertreter®innen des Projekts
EMOgeFlott, das ebenfalls vom Verkehrsministerium
gefordert wurde. Dabei ging es neben den inhaltlichen
Themen darum, die Moglichkeiten einer zuklnftigen
Zusammenarbeit nach Ende der Projektférderung zu

eruieren.

Nach
konzentrierten

Vorgehensweise: einer  gegenseitigen

Projektvorstellung sich die
Anwesenden darauf, sich Uber Beratungskonzepte
fur betriebliche E-Mobilitatsflotten und allgemeine
Handlungsempfehlungen  auszutauschen

Kapitel 6.2).

(siehe

Gerade bei
Projekten sind Vernetzungstreffen dieser Art ein

Reflexion:

umsetzungsorientierten

wichtiger Bestandteil, um sich in einem geschutzten

Rahmen Uber (Miss-)Erfolge im  Projektverlauf
auszutauschenundsich ggf. gegenseitigmit Kontakten
etc. zu unterstlitzen. In anderen Férderkontexten hat
es sich als hilfreich erwiesen, zusétzliche Treffen von
einer Begleitforschung organisieren zu lassen, bei
denen die transdisziplindre Zusammenarbeit Uber
verschiedene Projekte hinweg reflektiert werden kann.
Dies hilft im Umgang mit moglicherweise auftretenden

Schwierigkeiten.

5.1.9 Reflexionsworkshop

Beschreibung & Ziele: Die letzte offizielle Projektsitzung
war der gemeinsamen Reflexion der vergangenen
Projektlaufzeit gewidmet. Um sowohl positive als
auch negative Aspekte ansprechen zu kénnen,
ohne dabei Konflikte wieder aufleben zu lassen,
lag der Fokus des Workshops auf den individuellen
Lernprozessen. Ahnlich wie beim Strategieworkshop
sollten die einzelnen Aspekte lediglich gesammelt und
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dokumentiert werden, ohne dass sich die einzelnen
Mitglieder fur ihre Wahrnehmungen rechtfertigen

mussten.

Vorgehensweise: Die Teilnehmenden wurden vorab
gebeten, sich Antworten zu folgenden Fragen zu
Uberlegen: ,Was habe ich gelernt? Was ist mir
unklar geblieben?" (siehe Frageblock). Wahrend
des Workshops wurden die individuellen Antworten
von den Teilnehmenden auf Moderationskarten
notiert, anschlieBend vorgestellt und dabei auf einer
Metaplanwand nach inhaltlichen (bezogen auf das
ThemaMobilitat) und prozessorientierten (u.a. bezogen
auf die Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und

Praxis) Aspekten sortiert.

Frageblock
e Was habe ich inhaltliches gelernt? Was ist mir
inhaltliches unklar geblieben? (jeweils nur die
wichtigsten Aspekte)

Was habe ich bezogen auf den Prozess der
Zusammenarbeit zwischen Forschung und
Praxis sowie innerhalb meines Arbeitsbereiches
gelernt? Was ist mir in diesem Punkt unklar

geblieben?

Da die Ergebnisse dieses Workshops die Basis
fir die abschlieBende wissenschaftliche Reflexion
des Prozesses bilden sollten (siehe Kapitel 5.2),
hatten die Projektmitglieder auch Kenntnis Uber die
dahinterliegenden Reflexionsfragen (vgl. Kap 5.3.),
ohne, dass sie diese im Detail beantworten mussten.
Reflexion: Ein gemeinsamer Reflexionsprozess, in dem
dieindividuellen Erkenntnissein einerwertschatzenden
Atmosphare vorgestellt werden, kann einen sinnvollen
Abschluss fUr ein transdisziplindres Forschungsprojekt
bilden. Dies hangt allerdings davon ab, ob die

Vorrausetzungen fur eine offene Kommunikation
im Team gegeben sind, was fir die Validitat der
Ergebnisse entscheidend ist. Falls dies nicht der
Fall ist, wére es besser, die Meinungen schriftlich
einzuholen. Dies hat den Vorteil, dass theoretisch auch
Projektmitglieder, die aus unterschiedlichen Grinden
nicht mehr am Projekt beteiligt sind, ihre Meinung
zum Projekt einbringen koénnten. Allerdings bleibt
bei dieser Vorgehensweise die Interpretationshoheit
beim wissenschaftlichen Team (allein durch die
spezifischere Formulierung der Fragen), was dem
transformativen Grundsatz der Co-Produktion von
Wissen widerspricht.

5.2 Lernprozesse unter der Lupe

Transdisziplinare Zusammenarbeit fordert
die

prozessbezogenen Aspekten unterschieden werden

Lernprozesse, nach inhaltlichen und

kénnen. In unserem Fall beziehen sich erstere auf
das Thema nachhaltige Mobilitdt und letztere auf
den transformativen Kontext und die entsprechende
Zusammenarbeit  zwischen den  Akteur*innen.
Der

resultierenden Erfahrungen in der Zusammenarbeit

praktischen Erprobung und den daraus

(prozess-bezogene Erkenntnisse) wird besondere

Aufmerksamkeit geschenkt. Die entsprechende
Diskussion erfolgt unter der Berlcksichtigung der
(Was

klargeworden, was ist unklar geblieben?) und in

Ergebnisse des Reflexionsworkshops ist

Anlehnung an die folgenden Fragen:

Inwieweit ist es uns in der Gruppe gelungen
eine gemeinsame ,,Redepraxis® zu etablieren?

Haben wir uns in Bezug auf die Sprache
angenahert?

Inwieweit haben wir von den

Wissensbestianden der anderen gelernt?
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Inwieweit haben wir ein gemeinsames

Problemverstandnis entwickelt?

Inwieweit haben wir geteilte Normen und

Regeln entwickelt (z.B. bezogen auf die

Zusammenarbeit, den Umgang miteinander,
etc.)?

Wie verlief unsere Zusammenarbeit im GroBen
und Ganzen?

5.2.1 Inhaltliche Erkenntnisse

Da

waren

das Projekt sehr

inhaltsbezogene Lernprozesse eher

praxisorientiert  war,
auf
wissenschaftlicher Seite zu verzeichnen. Konkret
benanntwurdenindiesem ZusammenhangFaktenrund
ums Thema nachhaltige Mobilitat und Elektromobilitéat,
speziell der Begriff Multimodalitdt war vor dem
Projekt teilweise nicht bekannt. Ein Projektmitglied
meinte, dass die inhaltlichen Gespréache wahrend der
Projektsitzungen ihn dazu angeregt haben, auch im
Nachgang weiter zu recherchieren (z.B. zum Thema
Okobilanzierung), so dass die persénliche Lernkurve
wahrend der zwei Jahre steil nach oben ging. Einige
Praxispartner*innen haben fur das Projekt wiederum
wissenschaftliche Literatur gelesen und daraus
neue Erkenntnisse gewonnen, z.B. die Tatsache,
dass beinahe alle Expert*innen davon ausgehen,
dass autonomes Fahren ziemlich sicher kommen
wird. Die meisten Projektpartnerinnen haben viel
Neues Uber Fahrschulen als eine der priméren
Zielgruppen gelernt; eine wichtige Erkenntnis war,
dass es aus unterschiedlichen Grinden (z.B. viele
eher konservative Einzelkdmpferinnen, mit einer
eher abwartenden Haltung was die Umsetzung der
Mobilitatswende betrifft®"), nicht leicht ist, diese fur
alternative Mobilitat bzw. Elektromobilitat zu gewinnen.
Dementsprechend wurde deutlich, wie wichtig es fur

den Erfolg des Projektes war, zwei Praxispartner*innen

aus dem direkten Fahrschulumfeld dabei zu haben.
Eine weitere Erkenntnis bezog sich darauf, dass
finanzielle Argumente immer wichtiger sind als ethische
— was ebenfalls ein Hemmnis bei der Verbreitung von
Elektromobilitat darstellt.

Viele der offen gebliebenen Fragen thematisierten

ein  Unverstéandnis darUber, wie Gesellschaft,
Wirtschaft und Politik (auf Kommunal-, Landes-, und
Bundesebene) aktuell mit dem Thema Mobilitatswende
umgehen. Diesen Einschatzungen nach fehlt es auf
allen Ebenen an Ubergeordneten Strukturen, die
dieses Thema mit all seinen Facetten (Gesundheit,
Stadtplanung, Klimaschutz etc.) betrachten. Auch
wenn die Menschheit schon immer mobil ist, habe
man heute trotzdem das Gefuhl ,Mobilitat sei nach wie
vor Neuland®. Ein Projektmitglied war erstaunt Uber
die Erkenntnis, dass das Auto auBerhalb der eigenen
Lebenswelt doch noch so eine hohe Bedeutung fur
junge Menschen hat. Die Grinde dafur und allgemein
die Tatsache, dass sich alternative Mobilitatsformen
starker durchsetzen trotz ihrer

aktuell nicht

(augenscheinlichen) Attraktivitat — sind fur denjenigen/
diejenige auch nach dem Projekt unklar. Alternative
Mobilitatsformen missen augenscheinlich mit neuen
Attributen

der Menschen verankert werden. Dazu passt die

in der sozio-kulturellen Wahrnehmung
Feststellung eines anderen Projektmitglieds, dass
die individuelle Erfahrung mit nachhaltiger Mobilitat,
nach wie vor sehr wichtig ist und deshalb zurecht
ein zentrales Element des Projekts ,Mobilitdtsschule”

31 Ein Fahrlehrer meinte z.B. wahrend einer Diskussion ,und in
dieser Situation sollen wir als Fahrschulen diese unausgegorene
E-Mobilitat verkaufen” und ein anderer sagte:,da ist noch viel
zu viel unklar, es kann echt nicht unsere Aufgabe sein, jetzt

die Richtung zu wechseln, wenn gar nicht klar ist wohin es

eigentlich geht
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war. Dazu gehért auch die Argumentation, warum
eine Abkehr vom motorisierten Individualverkehr so
dringend geboten ist. Nutzung, Begrindung und
Wahrnehmung von Mobilitdt muss in einem Rahmen
und Bild prasentiert werden, der an aktuelle Trends
anknUpft (bspw. Digitalisierung: Nutzung von App-
basierter Mobilitat ist ,auf der Héhe der Zeit") und
langgeglaubte Weisheiten in Frage stellt (bspw. das
eigene Auto als Ausdruck individueller Freiheit).

5.2.2 Prozessbezogene Erkenntnisse

Wahrend der die

Ziele des Projektes als auch die Problemdefinition

Projektlaufzeit wurden sowohl

innerhalb des Teams immer wieder diskutiert und
Ein

Beispiel war die gemeinsame Formulierung von

an die aktuellen Entwicklungen angepasst.

inhaltlichen Thesen zur Mobilitdtswende im Rahmen
des Thesenworkshops (vgl. Kapitel 5.1). Mehrere
Projektmitglieder haben festgestellt, wie wichtig es war,
im Prozess immer wieder auch die eigenen Ziele und
Vorstellungen zurUckzustellen. Erst dann konnte ein
produktives mit- und voneinander Lernen stattfinden.
Die
wurden sogar héher eingeschatzt, als die tatsachliche

individuellen und kollektiven Lernprozesse
Wirkung des Projekts nach auBen. Ein Projektmitglied
hob als eine wesentliche Erkenntnis hervor, dass
diese Art von Austausch Zeit braucht. Auch wenn
die Diskussionen wahrend den Projekttreffen je nach
Thema mal von dem einen, mal von dem anderen
als zu langwierig empfunden wurden, so war genau
dieser Austausch notwendig, um sich als Team besser
kennenzulernen, die verschiedenen Beweggrinde
nachvollziehen
Die

unterschiedlichen Formate der Zusammenarbeit wie

und  Handlungslogiken  besser

zu koénnen und arbeitsfahig zu werden.
z.B. der Strategieworkshop und die Mediation (siehe
Kapitel 5.1) haben dazu gefuhrt, die verschiedenen
Erwartungen der einzelnen Personen kennenzulernen
und

und auch Verstidndnis flUr andere Arbeits-

Sichtweisen zu entwickeln. Zum Beispiel, dass eine
in der Praxis agierende Fuhrungskraft mit mehreren
Angestellten  situativ =~ problemorientiert  agiert,
wahrend die wissenschaftliche Projektkoordination
versucht, bestimmte Prinzipien zu wahren, indem sie
beispielsweise bei allen Parther*innen immer wieder
um Verstandnis fur diese experimentelle Form der
Zusammenarbeit bittet. Diese Aushandlungsprozesse
wurdenteilweise als sehrarbeitsintensivempfunden, im
Nachhinein aber als notwendig fur eine Verbesserung
der Zusammenarbeit angesehen. In Bezug auf eine
gemeinsame Sprachpraxis fand hier im Laufe der Zeit
eine Anndherung auf beiden Seiten statt, vor allem
durch die gemeinsame Textarbeit fur die Homepage,
den Thesenworkshop und die Erstellung der Inhalte
fur den Theorieunterricht der Fahrschulen. Allerdings
waren Unterschiede im Sprachgebrauch — vor allem
zwischen Wissenschaft und Praxis — selbst in der
letzten Sitzung noch bemerkbar, auch wenn das
Verstandnis fur den unterschiedlichen Umgang
mit Begriffen auf beiden Seiten gewachsen ist. Der
gemeinsame Abschlussbericht ist ein Zeugnis dieser
Herausforderungen, da sich beispielsweise der
journalistisch gefarbte Schreibstil der Praktiker*innen
(Verstandlichkeit als oberstes Kriterium, Aktiv- anstatt
Passivsatze etc.) von der préazisen, fachspezifischen
und daher oftmals komplizierteren Sprache der
Wissenschaftler*innen unterscheidet.

In Bezug auf die Zusammenarbeit haben die
Praktiker*innen die Limitationen der Wissenschaft
kennengelernt (,diese kocht auch nur mit Wasser")
bei
einem Vorhaben zwar hilfreich sind, aber leider nicht

und dass wissenschaftliche Erlauterungen

dazu fuhren, dass sich die Menschen automatisch
Uberzeugen lassen. Fur die Wissenschaftlercinnen
stand einmal mehr die Erkenntnis im Vordergrund,
dass Akteur*innen aus der Praxis sehr unterschiedlich
sind und nicht nur die Zusammenarbeit zwischen

Wissenschaft und Praxis herausfordernd ist, sondern
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vor allem auch die Zusammenarbeit zwischen den
unterschiedlichen Praxispartnern. Ein Projektmitglied
hat festgestellt, wie sehr es immer wieder die
Frage nach der personlichen Zugehorigkeit
beschaftigt hat. Wahrend die Wissenschaftlersinnen
wieder mit

in den Auseinandersetzungen immer

ihnrer  Zugehdrigkeit zum  Wissenschaftssystem
argumentiert haben, konnten die Praxispartner*innen
nicht automatisch auf eine entsprechende
Identitatskonstruktion zurtickgreifen. Es gibt nicht die
zentrale Praxis und besonders, wenn verschiedene
Akteur*innen eingebunden werden, die nicht alle
fehlt die
Anbindung an eine Gruppe, mit der man z.B. seine
Die
jeweilige

dem gleichen Verein 0.4. angeh&ren,

Sichtweise/Arbeitsweise rechtfertigen  kann.
unterschiedlichen Erwartungen an die
Arbeitsweise hangen teilweise damit zusammen,
dass die vormals ehrenamtliche Arbeit nun bezahlt
wird. Wie bereits im vorherigen Kapitel angedeutet,
hat sich herausgestellt, dass regelmaBige physische
Projekttreffen auBerordentlich wichtig sind, um als
Team arbeitsfahig zu werden. Sie helfen dabei, den
Inhalt des Antrags auf Gberschaubare und gemeinsam
bearbeitbare Arbeitsschritte herunter zu brechen und
sich als Team zu finden. Eine rein koordinierende
Projektleitung reicht hierfur nicht aus, stattdessen
braucht es ein Prozessmanagement, welches mit

ausreichend Budget ausgestattet ist.

Aufwissenschaftlicher Seite ist offengeblieben, welchen
Stellenwert man den normativen Gestaltungszielen
(praktischer Output) des Projekts in Abgrenzung zu
den wissenschaftlichen Forschungszielen einrdumen
sollte und wie es im Prozess gelingen kann, diese
Anspriche fur beide Seiten zufriedenstellend in
Einklang zu bringen. Ebenfalls offen geblieben ist
die Frage, wie es gelingen kann, als Team eine
strukturierte, zielorientierte Arbeitsweise zu praktizieren
und trotzdem flr die wertvollen spontanen Impulse

flexibel zu bleiben, die vor allem von Seiten der Praxis

eingebrachtwerden. Des Weiteren blieb unklar, wie ein
Wissensmanagement zwischen den verschiedenen
transdisziplindren Projekten® organisiert werden
kann, so dass auch Andere auBerhalb des Projekts
von diesen Lernprozessen profizieren kénnen. In
diesem Zusammenhang wurde die Frage formuliert,
far

warum sich das Ministerium nicht stérker

Verstetigungsprozesse der erarbeiteten Inhalte
engagiert. Trotz der produktiven Zusammenarbeit
und gegenseitigen Wertschétzung, blieb es bis zum
Ende bei einer wahrnehmbaren Trennung zwischen
Wissenschaft und Praxis. Bestimmte Téatigkeiten wie
z.B. die wissenschaftliche Evaluation blieben auch
wahrend der Projektlaufzeit weitgehend in derHand der
Wissenschaftler*innen. Die Projektpartner*innen waren
sich jedoch einig, dass eine vollstandige Angleichung
niemals das Ziel solcher Projekte sein kann. Alles in
allemwurde die transdisziplindre Zusammenarbeit von
den unterschiedlichen Akteur*innen jedoch insgesamt
— trotz aller damit verbundenen Herausforderungen —
als bereichernd empfunden.

thematisierten Chancen und

Einige der hier

Herausforderungen transformativer Forschung
wurden auf unterschiedlichen wissenschaftlichen
Konferenzen und Workshops vorgestellt und mit
(wissenschaftlichen) Kolleg*innen in Gesprachen
diskutiert (siehe Kapitel 3.3). Dabei wurde deutlich,
dass diese Herausforderungen keineswegs nur auf
die Mobilitatsschule zutreffen, sondern zumindest
teilweise strukturell bedingt sind und deshalb weitere

Forschungsaktivitaten erfordern.

32 Speziell zwischen den Baden-Wirttembergischen Reallaboren
der ersten und zweiten Forderlinie des Ministerium fir
Wissenschaft, Forschung und Kunst Baden-Wirttemberg, mehr
Informationen unter: https://mwk.baden-wuerttemberg.de/de/
forschung/forschungspolitik/wissenschaft-fuer-nachhaltigkeit/

reallabore/
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6 Wie gelingt die Transformation hin zu

nachhaltiger Mobilitat?

Wie bereits beschrieben verfolgt die Mobilitdtsschule
ein explizit transformatives Ziel: Das Projekt méchte
Mobilitdtskompetenz vermitteln und dabei einen
Abkehr

Nutzung des eigenen privaten Pkws leisten. In diesem

Beitrag zur von der (ausschlieBlichen)
Kapitel wird ein Ausblick dartber gegeben, wie die
Erfahrungen und Ergebnisse der Mobilitdtsschule
auch in Zukunft fir Akteur*innen und Projekte im
Kontext der ,Verkehrswende® nutzbar gemacht
werden kénnen. Aus den praktischen Erfahrungen und
Erkenntnissen wurden Hemmnisse abgeleitet, die den
Wandel behindern. AuBerdem wurden Uberlegungen
angestellt, welche
Abhilfe

Rahmenbedingungen

Handlungsempfehlungen
leisten kénnten und wie entsprechende
gestalten sein  mussten.
Zunachst erfolgt ein Abschnitt zum wissenschaftlichen

Forschungsbedarf und den theoretischen sowie

empirischen AnknUpfungspunkten bevor in dem
darauffolgenden Kapitel Verstetigungsideen und
Handlungsempfehlungen vorgestellt werden. Die

letzten beiden Abschnitte enden mit einem Ausblick

und einem abschlieBenden Fazit.

6.1 Forschungsbedarf

Mit Blick auf den empirischen Gegenstand, namlich
die Forderung nachhaltiger, intermodaler Mobilitat,
lasst sich feststellen, dass sich die Mobilitatsforschung
insgesamt haufig auf den urbanen Raum konzentriert
— wie auch das Projekt Mobilitdtsschule. Dabei
unterscheiden sich die Anforderungen an Mobilitat
und Mobilitdtsdienstleistungen im urbanen und
landlichen Raum deutlich. Gleichzeitig existieren
zwischen beiden Bereichen starke Verflechtungen
Mobilitat

Konsumbedurfnissen, etc.). Daher spielen sowohl

(Berufspendler, zur Befriedigung von

der landliche als auch der urbane Raum bei der

Umsetzung der Verkehrswende eine bedeutende
Rolle. Hier ist weitere Forschung, die sich explizit mit
den mobilitdtsbezogenen Herausforderungen des
landlichen Raums befasst, notwendig.3?

Uber die Fahrschulen hinausgehend ist das Thema einer
erfolgreichen Kommunikation fur alle transformativen
Forschungsprojekte relevant. Dabei geht es nicht nur
um das bloBe zur Verfugung stellen von Informationen.
Besonders vor dem Hintergrund neuer Medien ist
die Verbreitung und Rezeption laufend aktualisierter
und dennoch gesicherter Wissensbestédnde eine
groBe Herausforderung. Hilfreich wére es, wenn
sich Forschungsvorhaben zu Kommunikation und
Wissensvermittlung mit den Anliegen und Themen
von transformativen Forschungsprojekten befassen.
Beispielsweise kdnnten explizit Fragen fur den Wandel
im Mobilitatsbereich adressiert werden, inwiefern
Vertrauen in klassische Informationsquellen erodiert,
welchen Quellen neues Vertrauen entgegengebracht
wird und welche Rolle Wissen und Informationen
bei
Verhaltenswandel spielen.

einem  angestrebten  Bewusstseins- und

Die transformative Forschung steht derzeit noch

am Anfang ihrer Entwicklung. Insbesondere die
Prozesse innerhalb der Forschungsteams, also die
methodische Verknupfung von Wissenschaft und
Praxis, bendtigen weitere Forschung. Wie in Kapitel

5 dargestellt, ist die kollaborative Arbeitsweise mit

33 Ein aktuelles Forschungsprojekt, welches sich mit Mobilitat im
landlichen Raum beschéftigt ist das Projekt NEMo ,nachhaltige
Erfillung von Mobilitatsbedirfnissen im landlichen Raum*:

https://www.nemo-mobilitaet.de/blog/de/start/
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einer Reihe von Herausforderungen verbunden. Die
Formen der Kooperation zwischen Wissenschaft und
Praxis sollten weiter im Hinblick auf die Verbesserung
werden. Allem

Zusammenarbeit beforscht

gilt
entwickeln

der

voran es hierbei, Organisationsstrategien

die die
Weiterfuhrende

zu und zu erproben,

Zusammenarbeit erleichtern.
Erkenntnisse aus der Partizipationsforschung und
der Organisationssoziologie kénnen den Erfolg

So

kébnnen aus diesen Forschungsbereichen neue

transformativer ~ Forschung®  unterstttzen.
Erkenntnisse darUber gewonnen werden, wie die
Kooperation zwischen strukturell unterschiedlichen
Verbunde

Pionieren des Wandels und traditionell organisierte

Organisationsformen (lose von
Forschungsinstitute) gelingen kann. Konkret bildet
das im Rahmen des Projekts entwickelte Konzept
der offenen Mobilitdtsschule (siehe Kapitel 6.2.7)
eine Grundlage fur eine Weiterentwicklung des
Projektkonzeptes, die von der Kooperation zwischen
Wissenschaft und Praxis profitieren kann. Eine
UmsetzungdesKonzeptsbietetdie Méglichkeit, sowohl
verschiedene Lern- und Partizipationsformate als auch
sozio-technische Innovationen nach unterschiedlichen
Aspekten (z.B. Praktikabilitét, Inklusion, Attraktivitat,

etc.) wissenschaftlich zu evaluieren.

Bezuglich der Forschungsférderungen transformativer
Vorhaben haben die Erfahrungen aus dem Projekt
gezeigt, dass bei der institutionellen und finanziellen
Foérderung folgende Aspekte wichtig sind: Die
Abstimmungsprozesse und die Entscheidungsfindung
sind mit hohem zeitlichen Aufwand verbunden und
setzen eine hohe Flexibilitat auch im Projektablauf
voraus (Konzeption, Umsetzung und Auswertung
notwendiger interner Workshops, eine hohe Anzahl
interner Projekttreffen zur Abstimmung, etc.). Daher ist
es wichtig, die Projekte mit ausreichend Ressourcen
und Mitteln far ein erfolgreiches Projektmanagement

auszustatten. Fur die Umsetzung des transformativen

Ziels werden weitere flankierende MaBnahmen
bendtigt (Beispiele siehe Kapitel 6.2.), die ebenfalls
finanzielle Unterstlitzung brauchen. Das Problem
fehlender Bedingungen fUr eine Verstetigung der
der erzielten Ergebnisse trifft nicht nur die Inhalte
der Projekte, sondern auch die wissenschaftlichen
Erkenntnisse. Verschiedene transformative Projekte
haben auf der Ebene der Arbeitsorganisation &hnlich
gelagerte Probleme zu l6sen. Eine angemessene
Reflexion und die Aufbereitung dieser Erkenntnisse
waren hilfreich fur zukUnftige Projektvorhaben. Hierftr
kénnte eine Begleitforschung aufgebaut werden,
die solche Erkenntnisse beispielsweise Uber eine

Datenbank sichert bzw. weitergibt.

6.2 Verstetigungsideen &
Handlungsempfehlungen

Das Projektteam hat u.a. in einem Workshop (siehe
51.7)
entwickelt und diskutiert, wie einzelne Projektinhalte

Kapitel unterschiedliche  Mdglichkeiten
bzw. die Idee einer Mobilitatsschule als solches Uber
das Projektende hinaus verbreitet werden kénnten und
wo es konkrete AnknUpfungspunkte flr eine weitere

Bearbeitung gabe.
6.2.1 Etablierung einer Mobilitatsberatung
Beratungsstellen fUr alternative Mobilitat kénnen die

Inhalte der Mobilitatsschule nutzen, um interessierte
Organisationen wie (Fahr-)Schulenbzw. Unternehmen,

34 Ob sich Wissenschaftler*innen tiberhaupt mit transformativer
Forschung beschaftigen sollten, wird in der wissenschaftlichen
Gemeinschaft derzeit rege debattiert. Kritiker sehen
beispielsweise einen Konflikt zwischen der Orientierung
wissenschaftlicher Arbeit an normativen Zielvorgaben und dem

Postulat der Werturteilsfreiheit von Wissenschaft.
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aber auch individuelle Verkehrsteilnehmer*innen zu
schulen. Bei der Beratung kénnte auf alle Ergebnisse
(Theorieunterricht, Sharing-Konzept fUr praktischen
Fahrschulunterricht und Konzept des Planspiels)
aus dem Projekt zurlckgegriffen werden. Solche
Beratungsstellen fungieren als Multiplikator*innen und
Ansprechpartner*innen bei Fragen rund um alternative
Mobilitdt und die theoretischen und praktischen
Schulungsinhalte. Um die Hemmschwelle, sich mit
alternativen Mobilitatsformen auseinanderzusetzen,
zu senken, sollte die Beratungsstelle eine kostenfreie
Erstberatung fur Institutionen aller Art (Fahrschulen,

Kommunen, Bildungstrager, etc.) anbieten.

Solche Beratungsstellen kénnen auf kommunaler Ebene
verankert werden, denkbar ist die Institutionalisierung
von ,kommunalen Mobilitatsschulen®. Kommunen
und Stadtwerke als Multiplikatoren zu gewinnen,
kénnte aufgrund ihrer Kontakte zu Unternehmen und
anderen SchlUsselakteur*innen gewinnbringend sein.
Im ersten Schritt mussten dazu die Kommunen selbst
beraten werden. Hierfur bzw. allgemein zur Férderung
eine

von nachhaltiger Mobilitatsbildung scheint

kommunenubergreifende Anlaufstelle fUr die Beratung

sinnvoll. Diese kann bspw. als Landesagentur®
fungieren oder analog =zu den ,Regionalen
Kompetenzstellen Netzwerk Energieeffizienz"

(KEFF) betrieben werden. Fir

praxisnahe Anbindung waére die Einbindung von

eine  moglichst

zivilgesellschaftlichen Akteur*innen (bspw. Electrify-
BW) hilfreich. Entscheidend dabei ist, dass der
Beratungsfokus nicht allein auf technischen Losungen
liegt, sondern um die Aspekte Mobilitatsbedarf und
Mobilitdtskonzepte erganzt wird (vgl. Lernziele der
Mobilitatsschule Kapitel 2.1).

6.2.2 Ausweitung des E-Sharing Angebots

Eine  Uberarbeitung der  Regelungen  der

Mobilitatsanbieter erscheint stellenweise

empfehlenswert. So sind gerade Fahranfanger*innen
aus transformativer Sicht eine spannende Zielgruppe
fur die Anbieter von Sharing-Pkws und -Rollern. Denn
auf diese Weise mussten sie ihre neu gewonnene
nicht mithilfe eines

Unabhangigkeit eigenen

Autos ausleben, sondern koénnten die Sharing-
Angebote direkt in ihren Mobilitatsalltag integrieren.
Allerdings sind diese Angebote aus Kosten- bzw.
Personen  mit

Versicherungsgrinden  oftmals

Fahrerfahrung oder mit einem gewissen Alter
vorbehalten. Bezogen auf die momentan in Stuttgart
verflgbaren Angebote winscht sich das Team der
Mobilitdtsschule insbesondere die Anpassung der
Nutzungsregelungen fur stella-sharing durch die

Stadtwerke Stuttgart GmbH sowie Car2Go.%®

Als attraktive Moéglichkeit der Verstetigung der im
Projekt erarbeiteten Konzepte sieht das Projektteam
die Schulung von Menschen, die sich flur die Nutzung
von E-Sharing-Fahrzeugen interessieren, ggf. aber
Hemmungen haben, sich auf die neue Fahrweise ohne
Unterstutzung einzulassen. Dies kénnte sowohl in
einer Einzelberatung bzw. E-Fahrstunde oder in Form
eines Planspiels fur mehrere Teilnehmende gestaltet
werden. Als Voraussetzung fur die Wahrnehmung

35 Beispielsweise bietet die Landesagentur fiir neue
Mobilitatsldsungen und Automotive Baden-Wiirttemberg,
e-mobil BW, bereits jetzt,verschiedene Aus- und
Weiterbildungsangebote und kooperiert dafiir eng mit
zahlreichen Bildungseinrichtungen im Land,” vgl. e-mobil BW:
https://www.e-mobilbw.de/de/e-mobil-bw/strategie.html
[09.03.2018]

36 Beide Angebote erwiesen sich im Zuge des Planspiels als sehr
attraktiv flr eine junge Zielgruppe. Stella-Roller und die Elektro-
PKW des Anbieters Car2Go kénnen allerdings erst ab dem

einjahrigen Besitz eines Fuhrerscheins genutzt werden.
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dieses Angebots sieht das Projektteam, dass die
Bedingungen fur die Ausleihe in Stuttgart attraktiver
werden. Beispielsweise bietet bisher nur Stadtmobil

zwei E-Fahrzeuge in Stuttgart-Nord an.

6.2.3 Verbreitung der theoretischen

Unterrichtsmaterialien

hat
theoretischen Unterricht an

Das Projekiteam eine erfahrungsbasierte

Grundlage fur den
Fahrschulen entwickelt. Nach Ende der Forderung
stehen die entwickelten Inhalte (Folien und didaktische
Konzeption) allen Fahrschulen zur Verfigung. Um
jedoch eine qualifizierte Nutzung der Materialien durch
Fahrlehrer*innen zu erreichen, sieht das Projektteam
die Schulung von Fahrlehrer*innen in intermodaler
Mobilitat als notwendig an. Im Zuge der regelmaBigen
Fortbildungen von Fahrlehrerinnen konnte das
Projekt bereits an der VPA Kirchheim/Teck vorgestellt
werden. Bei weiteren Fortbildungen entsprechende
Workshops anzubieten wéare eine gute Mdaglichkeit,
um unter Fahrlehrer*innen sowohl die Thematik als
auch die konkreten Materialien bekannt zu machen
und sie in die Lage zu versetzen, auch alternative

Mobilitatsformen zu schulen.

Neben Fahrschulen sind auch allgemeinbildende
und berufsbildende Schulen in Baden-Wdirttemberg
eine wichtige Zielgruppe, der die Ergebnisse und
Konzepte der Mobilitatsschule zur Weiternutzung zur
Verflgung gestellt werden sollten. Denkbar waren hier
auch andere Akteur*innen wie z.B. Bildungstrager
wie Volkshochschulen, Kommunen und Stadtwerke,
Kirchen, Branchenverbande und Unternehmen.

6.2.4 Rechtlicher Rahmen fiir den
Fahrschulunterricht

Um es Fahrschulen zu erleichtern, die entwickelten
Inhalte (Folien und didaktische Konzeption) in ihren

Unterricht zu integrieren, wére es winschenswert,
wenn diese Inhalte prifungsrelevant werden und ihnen
somit einen hdheren Stellenwert in der Fahrausbildung
zugestanden wird. Allgemein erscheint es aus
Sicht des Projekts empfehlenswert, die rechtlichen
Rahmenbedingungen fur den Fahrschulunterricht zu
Uberarbeiten. Soist die Bindung des Theorieunterrichts
an einen daftr vorgesehenen Raum nicht foérderlich
fur eine Entwicklung hin zu Mobilitatsschulen.
Auch dass Probefahrten mit (Elektro-)Roller aus
Versicherungsgrinden nur mdglich sind, wenn eine
Anmeldung fur
hindert

verschiedene Fortbewegungsarten kennenzulernen.

den Roller-Fuhrerschein vorliegt,

junge Menschen daran, unverbindlich
Betont wurde von Fahrlehrer*innen insbesondere der
Bedarf einer Neuregelung des Automatikeintrags, der
Personen, die ihre Fahrausbildung und Fahrprifung
auf einem mit Automatikgetriebe ausgestattetem
bisher

Weiteren Fahrzeuge mit manuellem Schaltgetriebe

Fahrzeug abgelegt haben, verbietet im
zu fuhren. Erfreulicherweise wurde noch wahrend der
Projektlaufzeit im November 2017 eine Neuregelung
durch die Verkehrsministerkonferenz der Lander
angestoBen: Der Automatikeintrag bei einer Prifung
auf einem E-Fahrzeug soll in Zukunft entfallen. Eine
entsprechende rechtliche Anderung muss jedoch
auf Ebene beschlossen

zuné&chst europaischer

werden.?’
6.2.5 Kommunale Anreize fiir Fahrschulen
Die theoretische und praktische Schulung von multi-

bzw. intermodaler Mobilitdt hat sich im Zuge des

ProjektsalseinwesentlichesElementflrdie Verbreitung

37 Siehe https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/
termine/sitzungen/17-11-09-10-vmk/17-11-09-10-beschluss.
pdf?__blob=publicationFile&v=3.
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nachhaltigen Mobilitatsverhaltens bewiesen. Unserer

Erfahrung nach kann ein solches praktisches
Schulungsangebot ohne zusatzliche Ressourcen und
Anreize fur die Fahrschulen nur schwer durch diese
umgesetzt werden. Es gilt daher zu prifen, welche
Unterstutzungsinfrastrukturen und  Foérderanreize
geschaffen werden kénnen. Eine Moglichkeit wéren
beispielsweise  Ansprechpartnerinnen in  den
Kommunen, die bei der Organisation und Planung
behilflich sind. Dies kénnten Mitglieder der Verwaltung
Ubernehmen oder Kooperationspartner*innen.
Denkbar wére in diesem Zusammenhang auch die
Organisation von Strategie-Workshops im Sinne
eines Think Tanks zur Zukunft der Fahrschulen. In
dessen Rahmen kénnten beispielsweise normative,
regulatorische  und

organisatorische  Fragen

geklart und darauf aufbauend entsprechende
Geschaftsmodelle entwickelt werden. Im besten Fall
geschieht dies unter BerUcksichtigung kommunaler
Klimaschutzkonzepte und unter der Beteiligung
der Fahrschulen sowie weiterer unterschiedlicher
Akteur*innen, die sowohl Uber unternehmerische als

auch gesellschaftspolitische Expertise verfugen.

Im Hinblick auf die Nutzung eines E-Sharing Autos
fur den Fahrunterricht schlagt das Projektteam auf
Basis der identifizierten Hemmnisse eine Adaption
der ursprunglichen Projektidee vor. Eine praxisnahe
Ausgestaltung finanzieller Foérderkonzepte kénnte
auf Basis von Gutschein-Systemen erreicht werden,
die vielfaltig eingesetzt werden kénnen: Zum Beispiel
wlrden die Fahrschulen die Mdglichkeit erhalten,
sich kostenlos beraten zu lassen (Voraussetzung
ware eine entsprechende Mobilitdtsberatung, siehe
Kapitel 7.1.2) oder fur den Unterricht ausgestattete
Sharing-Elektrofahrzeuge (siehe Kapitel 2.2) fur den
Fahrschulunterricht zu nutzen. Die von der Kommune
oder dem Land ausgegebenen Gutscheine fur eine
Beratung und/oder probeweise Nutzung von Sharing-
sowohl Fahrschulen

Elektrofahrzeugen, kénnten

als auch Fahrschuler*innen dazu motivieren, den
Mehraufwand einer zusétzlichen Fahrstunde auf sich
zu nehmen. Eine erste Erprobung dieses Konzepts
steht bereits in Aussicht (sieche Kapitel 6.3).

6.2.6 Adaption und Durchfiihrung des Planspiels

Das Konzept des Planspiels ist ebenfalls frei
zuganglich und mit der Hoffnung verbunden, dass
andere Akteure das Konzept selbst ausprobieren und
weiterentwickeln, wie z.B. Vereine, Unternehmen und
offentliche Einrichtungen (Schulen, Jugendhéauser
etc.). Dessen Umsetzung kann an die BedUrfnisse
und Gegebenheiten des jeweiligen Akteurskreises
angepasst werden. Allerdings ist die Planung und
Organisation des Planspiels sehr aufwendig, weshalb
sich die Einbindung von lokalen Dienstleistern anbietet.
Um die Verbreitung trotz des finanziellen Aufwands zu
erleichtern, kédnnte ein von Kommunen oder dem Land
finanziertes Gutscheinsystem eingerichtet werden.
Wenn das Konzept des Planspiels beispielsweise in
einer Kommune wiederholt umgesetzt wird, kann sich
aus den involvierten Institutionen und Anbietern ein
.robustes Akteursnetzwerk® bilden, was weiteren und
nachfolgenden Interessierten die zukinftige Planung

erleichtert.

6.2.7 Konzept einer offenen Mobilitatsschule

Im Sinne einer zeitnahen praktischen Umsetzung
der im Projekt erarbeiteten Inhalte und Erkenntnisse,
entwickelte das in

Projektteam das Konzept

Richtung einer ,offenen Mobilitdtsschule” weiter.

Der grundlegende Gedanke dabei ist es, neue

Akteur*innen zu aktivieren, die sowohl an der
Verbreitung nachhaltiger Mobilitatsformen interessiert
sind als auch diesbezlglich Uber gewisse Ressourcen
verflgen. Der Informations- und Diskussionsbedarf zu
diesemThemaisthoch—innovative Veranstaltungs-und

Diskussionsformate sowie eine zielgruppengerechte
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Bereitstellung von laufend aktualisierten
Informationen, sind ein weiterer wichtiger Baustein
einer offenen Mobilitdtsschule. Durch dauerhafte

Angebote und spezielle Veranstaltungsformate
kann ein Begegnungsort geschaffen werden, der
den Austausch und die Kooperation zwischen ganz
Mit

Wahl von zentralen, leicht zuganglichen Orten und

unterschiedlichen Akteur*innen férdert. der
gut vernetzten Kooperationspartnerinnen wird das
Konzept der Tatsache gerecht, dass der Wandel von
bestehenden Mobilitdtspraktiken nicht nur die Gruppe
der Fahranfanger*innen betrifft, sondern die gesamte
(Stadt-)Gesellschaft.

Gesellschaft sehr

Da die Mobilitatsbedurfnisse
in einer unterschiedlich sind,
helfen zentrale Begegnungsorte an denen adaquate
Alternativen zur Nutzung des MIV kennengelernt,
diskutiert und ausprobiert werden kénnen. Im
Konzeptpapier (siehe Anhang lll) werden Kirchen(-
gemeinden) als mogliche Kooperationspartner*innen
beschrieben, auf die die genannten Bedingungen
zutreffen. Kirchen koénnten entsprechende Flachen
zum Experimentieren und Ausprobieren bereitstellen
und dafur mit (lokalen) Anbieter*innen und anderen

Akteur*innen zusammenarbeiten.

6.3 Ausblick: Wie es weiter geht

Das Team der Mobilitdtsschule stellte die |dee einer
offenenMobilitatsschuleanderMarienkirchein Stuttgart
am 28. November 2017 im Kirchengemeinderat vor.
Der Beschluss fUr ein zun&chst einjahriges Experiment
erfolgte einstimmig und beinhaltet die Einrichtung
einer Pedelec-Station fur 15 bis 20 Pedelecs und eine
Rikscha. Dies wird ab Frihjahr 2018 in Kooperation
mit dem Verein Extra Energy e.V., der Firma Ziegler
Metallbau und der Gemeinde St. Maria an der
gleichnamigen Kirche umgesetzt. Conny Krieger,
Projektmitglied der Mobilitatsschule, wird diese
Station leiten, bei der Interessierte kostenfrei Pedelecs

ausprobieren koénnen. Das Konzeptpapier (siehe

Anhang ) enthalt zusatzliche Ideen und Initiativen,
die bei der Gestaltung einer Offenen Mobilitatsschule
an der St. Maria Kirche umgesetzt werden bzw.
mitwirken kénnen.

Das Konzept der Nutzung von E-Sharing-
Fahrzeugen im Fahrschulunterricht wurde auf Basis
der Projektergebnisse modifiziert und mit neuen
Akteur*innenwie beispielsweise der Stadt Ludwigsburg
in Gesprachen weiterentwickelt. Dabei stand die
Schaffung von Anreizen zum Fahren des Elektroautos
durch die Fahrschuler*innen im Vordergrund. Dieser
sollnunin Form eines Gutscheines fur eine Fahrstunde
auf einem Elektroauto umgesetzt werden. Die Stadt
Ludwigsburg stellt das Elektroauto zur Verfugung
und ladt Fahranfanger*innen aktiv dazu ein, dieses
zu nutzen. Ebenfalls konnten erste Gespréache
Uber ein &hnlichen Konzept mit der Stadt Tubingen

aufgenommen werden.

Dielnternetseite www.nachhaltigmobil.schule.debleibt
als ein Wissensspeicher des Projekts Mobilitatsschule
erhalten und wird bis auf weiteres vom Projektpartner
Electrify-BW betrieben. Hier sind die Ergebnisse und
Inhalte des Projekts fur die Offentlichkeit einfach

zuganglich.

6.4 Diskussion & Fazit

Die Erkenntnisse aus dem Projekt Mobilitdtsschule
sind facettenreich und die wissenschaftlichen und
praktischen  AnknUpfungspunkte  entsprechend
vielfaltig Das Erreichen der urspringlich definierten
Zielgruppen  (Fahrschdler*innen  und  Sharing-
Nutzer*innen) ist im Projekt nur bedingt gelungen.
Dies lag zum einen an den relativ starren Strukturen
innerhalb derer sich Fahrschulen bewegen. Hier
bedarf es aus Sicht des Projektteams weiterfUhrender
MaBnahmen, um mehr Fahrlehrer*innen zu motivieren

undinhaltlich zu schulen. Daftr wurden entsprechende
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Ideen zur Verstetigung der Inhalte des Projekts
formuliert. So kdnnte die Schaffung eines dauerhaften
Beratungsangebots fir Fahrschulen und andere
Akteur*innen den Ansatz des Projekts weiterflhren.
Die dortige Vermittlung von (lokalspezifischem)
Hintergrundwissen zu nachhaltiger Mobilitdt und das
Weitergeben praktischer Tipps fur die Umsetzung von
Schulungsformaten kénnten mehr Fahrschulen dazu
motivieren, Mobilitdtskompetenz zum Lernziel zu
machen. Des Weiteren wirde die Anpassung einiger
rechtlicher Rahmenbedingungen (bspw. Erweiterung
der prufungsrelevanten Inhalte) die Weiterentwicklung
von Fahrschulen zu Mobilitdtsschulen erleichtern.
Auch ein Think-Tank ,Zukunft der Fahrschulen® und
Gutscheine als Anreiz zur Nutzung von Sharing-E-
Fahrzeugen im praktischen Fahrunterricht kdnnten die

Weiterentwicklung von Fahrschulen forcieren.

Andere Akteure, die neben Fahrschulen zu Ver-

anstaltern (temporarer) Mobilitatsschulen werden
kdnnten, sind beispielsweise Anbieter von Sharing-
Elektroautos oder -rollern, die Interessierten und
neuen Nutzer*innen eine Einflhrung anbieten. Dies
kénnte eine Moglichkeit sein, Sharing-Nutzer*innen in
Zukunft gezielter zu erreichen. Des Weiteren kénnen
Bildungstrager wie Volkshochschulen, Kommunen
Stadtwerke,

und Unternehmen

und Kirchen,  Branchenverbande
ihnren Mitgliedern, Zielgruppen
bzw. Nutzer*innen Angebote machen, die vom
Theorievortrag bis hin zum Planspiel reichen kénnen.
Gerade das groBe Interesse an nachhaltigen
Mobilitatsformen, das dem Projektteam auBerhalb
von Fahrschulen begegnet ist, bestétigte die
Sinnhaftigkeit des im Projekt gewahlten Drei-Schritts,
bestehend aus Fahrschultheorie, Fahrschulpraxis
und Mobilitatsaktionen im offentlichen Raum. Es
spricht auch dafur, parallel zu den Bemuhungen
bezuglich der Fahrschulen, die Konzepte mit einer
breiteren Zielgruppe in Zukunft weiterzudenken. Die

Umwandlung bislang wenig genutzter offentlicher

Raume, wie bspw. die AuBenanlagen von Kirchen,
zu Orten fur das Erleben von alternativer Mobilitat, ist
eines dieser Konzepte.

Die WeiterfUhrung dieser und weiterer im Projekt der
Mobilitatsschule entwickelter bzw. erprobter Anséatze
kann einen wichtigen Beitrag fur die Transformation
hin zu einer nachhaltigen Mobilitatskultur leisten. Aus
Sicht des Projektteams wirde sich daher die finanzielle
Forderung von Initiativen oder Folgeprojekten lohnen,
welche die Ansatze und/oder Grundsatze der

Mobilitatsschule weiterfUhren.

Dabei sollte auch in Zukunft das Zusammenspiel
von Kompetenzen im Umgang mit technologischen

Losungen und der Reflektion des eigenen

Mobilitatsverhaltens Anklang finden. Die inhaltlichen
Ziele des Projekts Mobilitatsschule (Férderung
von energieeffizienten Antriebsarten & Anderung
durch

Mobilitdtskompetenz) bildeten die Grundlage fur die

des Mobilitatsverhaltens Erlernen  von
entwickelten Lernkonzepte — vom Theorieunterricht
Uber das Planspiel bis hin zum Konzept einer
offenen Mobilitatsschule — und sollten bei weiteren
verhaltensorientierten (transformativen) Projekten im
Mobilitatsbereich ebenfalls berlcksichtigt werden.
Denn ob die Verkehrswende gelingt, wird nicht
ausschlieBlich davon abhéngen, ob bestimmte
Technologien vorhanden sind, sondern davon, ob
es gelingt, eine nachhaltigere Mobilitatskultur zu

etablieren.
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Anhang I: Projektmitglieder

Gemeinniitzige Dialogik GmbH
info@dialogik-expert.de

Sophia Alcantara
Annika Arnold
Carina Auchter
Anna Deckert
Frank Ulmer

Electrify-BW e.\V.
Mobilitaetsschule@electrify-bw.de

Andreas Hohn
Jana Hoffner
Conny Krieger
Sebastian Wider

Weitere Projektmitglieder

Jan Lutz, Buro fur Gestalten

Dipl. Pad. Uwe Clarner,

Experte flr Fahrlehreraus- und fortbildung
Ansprechpartnerin
Anna Deckert

deckert@dialogik-expert.de
0711/25971725



Anhang ll: Kooperationspartner®innen

Biiro fiir Gestalten

www.buero-fuer-gestalten.de

Car2go
www.car2go.com/stuttgart

Dobler Kennzeichnungen

www.kennzeichnungen.de

EAV Stuttgart

www.eav-stuttgart.de

E-Radwerk

www.e-radwerk.de

Flixbus

www.flixbus.de

Freies Lastenrad Stuttgart
www.lastenrad-stuttgart.de

Jugendinitiative der

Nachhaltigkeitsstrategie BW

WWW.wir-ernten-was-wir-saen.de

Kommunikationsbiiro Uimer GmbH

www.kommunikationsbuero.com

Reallabor fiir nachhaltige Mobilitatskultur

WWW.r-n-m.net

Reallabor Spacesharing

www.spacesharing.info

Stadtmobil AG
www.stadtmobil.de

Stadtwerke (stella sharing)

www.stella-sharing.de

St. Maria Kirchengemeinde

www.st-maria-als.de

SW E-Mobility UG

www.swe-mobility-shop.com

VPA Verkehrsfachschule GmbH

www.vpa.de

VVS - Verkehrsverbund Stuttgart

WWW.vvs.de
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Anhang lll: Konzept einer offenen

Mobilitatsschule

KIRCHEN ALS LERNORTE FUR
NACHHALTIGE MOBILITAT
- EINE PROJEKTIDEE

Verstetigungsidee' einer offenen
,Mobilitatsschule*

Die Ausgangslage

Viele Menschen, einschlieBlich der Entscheidungs-
und Verantwortungstrager*innen (z.B. aus Politik/
Verwaltung, Wissenschaft), wissen, dass sich in
Bezug auf den Verbrauch von fossilen Energietragern
etwas &ndern muss und damit auch die Mittel heutiger
Mobilitat; (Grinde dafur gibtes viele, z.B. Klimawandel,
Flachenverbrauch, planetarische Grenzen etc. (vgl.
Rockstrom et al. 2009). Im Nationalen Programm fur
nachhaltigen Konsum der Bundesregierung heif3t es:
Ein Hemmnis flr Verhaltensanderungen ,stellen die
im Alltag herrschenden Routinen und Gewohnheiten
dar, bei denen nicht bewusst Uber das Handeln
nachgedacht und deshalb an nicht nachhaltigen
Verhaltensweisen festgehalten wird.” Es fehlt nicht
nur an neuen, nachhaltigeren Mobilitdtsangeboten,
welche sich an den Herausforderungen des Alltags
orientieren, sondern vor allem auch an Anldssen und
Orten, die Alltagstauglichkeit auszuprobieren und

dartber zu reflektieren.?

GroBe Teile der Zivilgesellschaft und der Burgerschaft
sindebenfallsdavonlberzeugt,dasssichetwasandern
muss. Einige experimentieren bereits mit alternativen
Losungen, bei denen nicht technologiebasierte
Geschaftsmodelle, sondern menschliche Bedurfnisse

und Gemeinwohlorientierung® im Vordergrund stehen.

' Dieses Konzeptpapier biindelt einige Erkenntnisse aus
dem Projekt,,Mobilitdtsschule - nachhaltig mobil” www.
nachhaltigmobil.schule und wurde von Sophia Alcantara im

Namen des Teams der Mobilitdatsschule formuliert.

2 Der Psychologe Hunecke (2013: 59f.) spricht von einem
notwendigen kulturellen Wandel, ,der sich nicht zentral steuern
ldsst, sondern nur durch die freiwillige aktive Beteiligung
moglichst vieler und vor allem eigenstéandig denkender und

handelnder Biirger*innen angestofen werden kann”,

3 Dies bedeutet grundsatzlich keine
Technologieverschlossenheit, sondern die Anpassung von
(technischen) Losungen an die menschlichen Bediirfnisse und

nicht anders herum.
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Dafur werden Raume benétigt, in denen Fragen Uber
eine nachhaltige Zukunft, z.B. im Bereich Mobilitat,
nicht nur konstruktiv diskutiert, sondern mdgliche
Lésungenauchausprobiertwerdenkodnnen. Esbraucht
Orte in der Stadt, im Quartier, an denen alltagsnah mit
alternativen Zukunftsentwlrfen experimentiert wird,
so genannte ,Moglichkeitsraume™4. Hilfreich ist dabei
eine Atmosphare, die alle interessierten Akteure dazu
einladt, an diesem gesamtgesellschaftlichen Prozess
teilzuhaben.®

Die Idee: Kirchen als Orte fiir das Erproben &
Diskutieren nachhaltiger Mobilitadtsalternativen

Die Idee, mit Kirchen als besonderen Ort flr solche
Erfahrungen zu kooperieren, lebt davon, dass Kirchen
das Ideal einer nachhaltigen Entwicklung unterstutzen.
Papst Franziskus hat diese Ildee mit seiner zweiten
Enzyklika ,Laudato si* in den Mittelpunkt kirchlichen
Handelns gestellt®. Kirchen verfiugen zudem Uber
Innen- und AuBenrdume — oft an sehr zentralen Orten
in einer Gemeinde oder einem Quartier. Aufgrund
der sinkenden Anzahl an Kirchgénger*innen und
Gemeindemitgliedern, suchen vielen Kirchen nach
neuen Nutzungsmaglichkeiten fur inre Raumlichkeiten,
die ihrem Selbstverstandnis entsprechen’.

Die Umsetzung

Konkret geht es darum, gemeinsam mit Kirchen
R&ume zu schaffen fUr drei wesentliche Aspekte,
die nachfolgend anhand von Beispielen illustriert

werden:

Experimentieren und Ausprobieren:
* Kirchen stellen Flachen zur Verfigung,

auf denen mit (Mobilitats-) Alternativen

wie z.B. Pedelecs, Lastenradern etc.

experimentiert werden kann.

e Fur die Umsetzung notwendige
Richtlinien, z.B. ,welche Unternehmen
durfen, unter welchen Bedingungen
ihre Konzepte/Produkte ausstellen
bzw. anbieten®, kbnnten entweder von
der Kirche festgelegt oder unter
Einbeziehung weiterer Akteure in einem
Beteiligungsprozess partizipativ
erarbeitet werden.

Informieren und Diskutieren:
¢ Innovative Diskussionsformate
durchfuhren, die einen konstruktiven
Austausch Uber Visionen zukUnftiger
Mobilitat férdern. Als Hausherrin
kénnten die Kirchen z.B. ,Spielregeln®

festlegen (wie Inklusion, Fairness,

Transparenz), die einen respektvollen

4 ,Um Verhaltensanderungen zu bewirken, missten alternative
Lebensentwiirfe als positiv und angenehm wahrgenommen
werden. Mit anderen Worten, man misste Lust aufs Neue
bekommen. Wenn Nachhaltigkeit ein besseres, zufriedeneres
Leben verspricht, folgen die Menschen. Also muss die Vision
etwas bereithalten, nach dem die Menschen sich sehnen.”

(Hunecke 2013).

* Hunecke (2013) beschreibt es als wichtig in solchen
Reflexions- und Erfahrungsraumen diejenigen zu unterstiitzen,
die sich bereits auf den Weg gemacht haben. Denn diese

Personen kdnnen der Gesellschaft Visionen aufzeigen.
¢ https://www.topagrar.com/news/Home-top-News-Papst-
Franziskus-warnt-vor-unbedachtem-Einsatz-neuer-Techniken-

8889182.html

7 Zum Beispiel St. Maria als, siehe http://st-maria-als.de/
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und wertschatzenden Umgang férdern
und nur entsprechend moderierte
Diskussions- und Beteiligungsformate

anbieten bzw. zulassen.

Laufend aktualisierte Informationen zum
Thema bereitstellen und fur
unterschiedliche Zielgruppen
verstandlich aufbereiten.

Begegnen und Kooperieren:
e Durch dauerhafte Angebote und

spezielle Veranstaltungsformate

kann ein Begegnungsort geschaffen

werden, der den Austausch und die

Kooperation zwischen ganz

unterschiedlichen Akteur*innen

fordert. Hier kbnnen z.B. Politiker*innen

ganz ungezwungen mit

alleinerziehenden Eltern ins

Gesprach kommen, die sich flr

sichere Abstellmoglichkeiten von
Lastenr&dern mit Kindersitzen
interessieren oder lokale
Unternehmer*innen kénnen sich mit
Blrger*innen Uber die
Mobilitdtsbedurfnisse alterer Menschen

unterhalten.

Kirchen kénnten hierfdr eng mit
kommunalen, zivilgesellschaftlichen
und wissenschaftlichen Akteuren

kooperieren, z.B. im Rahmen von so

genannten Reallaboren.

Die Vernetzung und Finanzierung

Das Konzept kann nicht alleine durch die Kirchen

umgesetzt werden, sondern es bedarf einer

synergetischen Vernetzung mit anderen Vorhaben
und Initiativen und einer Einbindung in kommunale
Strategien. Fur Stuttgart und das Thema Mobilitat
gabe es hier folgende Anknupfungspunkte:

Anschlussférderung des Reallabors fur
nachhaltige Mobilitatskultur:

Idee: Partizipative Umsetzung temporarer,
mobilitatsbezogener stadtraumlicher
Interventionen an einem konkreten Ort
(angedacht ist hier der ,Osterreichische
Platz*). Die Ideen fUr die Interventionen
sollen in einem Workshop mit interessierten
Akteuren erarbeitet werden. Die Férderzusage
fur die Weiterfinanzierung steht jedoch

aus. Ansprechpartnerin von Seiten des
beantragenden wissenschaftlichen
Konsortiums in der Ubergangsphase bis zur
Anschlussférderung: constanze.heydkamp@
iao.fraunhofer.de

Experimentierraum ,Osterreichischer Platz —
unter der Paulinenbrucke® gemeinsam mit dem
Verein Stadtliicken e.V., hallo@stadtluecken.de

Im Falle einer langerfristigen Unterstltzung:
Andocken an die geplante Plattform ,Science
for the City in the City of Science", die im
Sommer 2018 mit dem Realexperiment ,Vom
Transit-Raum zum Lebensort. Nachhaltige
Quartiersentwicklung im Hospitalviertel:
Energie-Mobilitat-Lebensqualitat” startet.
Ansprechpartnerin ist Dr. Elke Uhl von der
Universitat Stuttgart
elke.uhl@izkt.uni-stuttgart.de

Die Nachwuchsforschungsgruppe DynaMo
beschaftigt sich mit inter- und transdisziplinérer
Forschung im Bereich der urbanen Mobilitat
und konzentriert sich dabei auf die Stadte
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Stuttgart und Munster. Ansprechpartner ist Dr.
Marco Sonnberger von der Universitat Stuttgart:
marco.sonnberger@zirius.uni-stuttgart.de

es unterschiedliche

Far die Finanzierung gibt

Madglichkeiten:

e Es kénnten Forschungsgelder beantragt
werden, z.B. von Stiftungen oder
regionalen, nationalen oder internationalen
Foérderprogrammen: Hierflr bréuchte es jedoch

wissenschaftliche Partnerorganisatoren.

e Fordertdpfe vom Land, den Kommunen oder
der Region z.B. Verband Region Stuttgart und
Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH,
siehe http://nachhaltige-mobilitaet.region-
stuttgart.de/)

Die Namensfindung

Ein Konzept, eine Idee, ein Experiment braucht
einen Namen. Der Name fUr die hier vorgestellte
Idee soll zum Ausdruck bringen, dass es ein
Projekt ist, in dem es um das Ausprobieren von
Mobilitatsalternativen geht, das Lernen im Austausch,
aktives Experimentieren, Begegnungen und Dialog.
Zur Starkung der ldentifikation mit den Beteiligten
kénnte die Namensfindung als partizipativer Prozess

gestaltet werden.

Die ersten Schritte

Das Team der Mobilitdtsschule stellte die Idee einer
offenen Mobilitdtsschule an der Marienkirche am
28.11.2017 im Kirchengemeinderat vor. Ein konkreter
Baustein beinhaltet eine Pedelecstation fur 15 bis 20
Pedelecs und eine Rikscha, die ab Frdhjahr 2018 in
Kooperation mit dem Verein Extra Energy e.V., der

Firma Ziegler Metallbau und der Gemeinde St. Maria
an der gleichnamigen Kirche umgesetzt wird. Conny
Krieger (Projektmitglied der Mobilitatsschule) wird
diese Station leiten, bei der Interessierte kostenfrei
Der

Beschluss im Kirchengemeinderat erfolgte einstimmig.

Pedelecs ausprobieren kdnnen. notwendige

Ansprechpartner*innen: Andréas Hofstetter-Straka
Pastoralreferent, St. Maria Stuttgart,
E-Mail: Andreas.Hofstetter-Straka@drs.de,

Conny Krieger: conny .krieger@web.de
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