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AD'StRACH

Mobility Hubs sind multimodale Knotenpunkte, an denen verschiedene Verkehrsmittel im
physischen Raum miteinander verknipft werden. Ein zentrales Element ist dabei haufig das
Angebot von Sharingmobilitat. In immer mehr europdischen Stadten werden offentliche
Mobility Hub-Projekte durch kommunale Akteure maB3geblich initiiert und organisiert. Diese
haben eine grundsatzlich offene potenzielle Nutzer*innengruppe und die Standorte sind
zum GroBteil im 6ffentlichen Raum verortet. Die Mobility Hub-Projekte zeichnen sich dabei
durch Akteurskonstellationen zwischen mehreren staatlichen bzw. kommunalen sowie
privaten Akteuren aus. Im Gegensatz zum klassischen 6ffentlichen Personennahverkehr
sind diese Strukturen jedoch weniger gefestigt und besonders in stark urbanisierten
Gebieten umkampft, da verschiedene Akteure unterschiedliche Anspriiche an den
offentlichen Raum stellen. Diese Konflikte und Anspriiche zeigen sich insbesondere im
Standortplanungsprozess der Mobility Hubs. Ziel dieser Arbeit ist es, den
Standortplanungsprozess von Mobility Hubs zu analysieren, insbesondere im Hinblick auf
die beteiligten Akteure, Methoden und Rahmenbedingungen. Dabei wird ein Fokus auf die
auBeren Einflussfaktoren gelegt, die den Standortplanungsprozess mafgeblich pragen.
Basierend auf der Analyse werden spezifische Handlungsempfehlungen fiir die jeweiligen
Akteursgruppen entwickelt. In einer Fallstudienanalyse werden die Projekte WienMobil-
Stationen, Mobilitdtspunkte und ZiriMobil-Stationen sowie das Zlricher Folgeprojekt
untersucht. Expert*inneninterviews mit den aktivam Planungsprozess beteiligten Akteuren
stellen dabei die zentrale Erhebungsmethode dar. Die Ergebnisse werden mittels
qualitativer Inhaltsanalyse ausgewertet. Zentrale Erkenntnisse der Arbeit zeigen, dass das
Flacheneigentum potenzieller Mobility Hub-Standorte entscheidend fiir die Relevanz und
Handlungsfahigkeit der einzelner Akteure im Standortplanungsprozess ist. Dabei gewinnen
pragmatische Motive in der operativen Planung an Bedeutung, wéhrend positiv formulierte
Standortkriterien im Sinne von ,optimal“ verorteten Standorten in der strategischen
Planungsphase eine gréBere Rolle spielen. Ein weiteres zentrales Ergebnis betrifft die
planungsmethodische Ebene: Die Ortsverhandlung, also die Diskussion der einzelnen
Standorte im physischen Raum, stellt ein wesentliches Kommunikationsformat dar und
beeinflusst maBBgeblich die Standortentscheidung. Zudem zeigen sich einige wichtige
Erkenntnisse beziiglich zentraler politisch-symbolischer Konfliktlinien im Kontext der
Standortplanung, die den Prozess stark beeinflussen konnen. Neben den Konflikten
zwischen Beflirworterinnen der privaten PKW-Nutzung und Anhanger*innen alternativer
Mobilitdtsformen, die sich unmittelbar im Verteilungskampf um offentliche Flachen
manifestieren, wirken sich auch parteipolitische Machtk&dmpfe zwischen Stadt- und
Bezirksebene auf die Prozesse aus. Diese Auseinandersetzungen hangen oft nur indirekt
mit der eigentlichen Standortplanung zusammen, haben jedoch das Potenzial der Verlauf
mafgeblich zu beeinflussen.

english version on the next page
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Mobility Hubs are multimodal nodes where different modes of transportation are integrated
in physical space. A central element is often the provision of shared mobility services.
Increasingly, public Mobility Hub projects in European cities are being initiated and
organized significantly by municipal actors. These projects have a fundamentally open
potential user group and are largely located in public spaces. Mobility Hub projects are
characterized by actor constellations involving several state or municipal as well as private
actors. In contrast to traditional public transport, these structures are less established and
are particularly contested in highly urbanized areas, as various actors have different claims
on public space. These conflicts and claims are particularly evident in the location planning
process of Mobility Hubs. The main objective of this thesis is to analyze the location
planning process of Mobility Hubs, focusing on the involved actors, methods, and
framework conditions. Special attention is given to external influencing factors that
significantly shape the location planning process. Based on the analysis, specific
recommendations for action for the respective actor groups are developed. The WienMobil-
Stationen, Mobilitdtspunkte and the ZiriMobil-Stationen as well as the Zurich follow-up
project are examined in a case study analysis. Expert interviews with those actively involved
in the planning process are the primary data collection method. The results are evaluated
using qualitative content analysis. Key findings of the study show that the ownership of land
for potential Mobility Hub locations is crucial for the relevance and actionability of individual
actors in the location planning process. Also, pragmatic motives gain importance in
operational planning, while positively formulated location criteria in the terms of “optimal”
locations play a greater role in the strategic planning phase. Another central finding
concerns the planning methodology: location negotiation, i.e. the discussion of individual
locations in physical space, is a key communication format and has a significant influence
on the location decision. Additionally, there are some important findings regarding central
political-symbolic lines of conflict in the context of location planning, which can strongly
influence the process. Besides the conflicts between proponents of private car usage and
supporters of alternative forms of mobility, which manifest directly in the struggle for the
distribution of public space, party-political power struggles between the city and district
levels also affect the processes. These disputes are often only indirectly related to the
actual location planning, but have the potential to significantly influence the process.
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1. Einleitung und Problemstellung

1.1 Problemstellung und Forschungsziel

Mobility Hubs (MHs) sind multimodale Knotenpunkte, an denen verschiedene
Verkehrsmittel und Mobilitdtsdienste im physischen Raum miteinander verknlipft werden.
Ein zentrales Element ist dabei haufig das Angebot von Sharingmobility. In immer mehr
europaischen Stadten werden 6ffentliche Mobility Hub-Projekte durch kommunale Akteure
mafBBgeblich initiiert und organisiert. Diese Projekte zeichnen sich durch ihre offene
potenzielle Nutzer*innengruppe und die Verortung der Standorte im 6ffentlichen Raum
aus. Die Mobility Hub-Projekte bestehen dabei aus Akteurskonstellationen zwischen

mehreren staatlichen bzw. kommunalen sowie privaten Akteuren.

Zentrales Forschungsziel dieser Arbeit ist es, den Standortplanungsprozess von Mobility
Hubs zu analysieren, insbesondere im Hinblick auf die beteiligten Akteure, Methoden und
Rahmenbedingungen. Dabei wird ein Fokus auf die duBeren Einflussfaktoren gelegt, die
den Standortplanungsprozess maf3geblich pragen. Basierend auf der Analyse werden

spezifische Handlungsempfehlungen flr die jeweiligen Akteursgruppen entwickelt.

Die Zielsetzung dieser Arbeit und der Forschungsgegenstand der Mobility Hubs ist im
Zusammenhang mit den Ausfiihrungen von Schwedes (2021) Uber die aktuelle
verkehrspolitische Debatte zu verstehen, die im Kontext seiner Diskussion des Leitbilds

der Integrierten Verkehrspolitik wie folgt thematisiert wird:

»,Indem es [das Leitbild der Integrierten Verkehrspolitik im Kontext der aktuellen
verkehrspolitischen Debatte, Anm. d. Verf.] sich wesentlich auf der Vorstellung einer
prinzipiell méglichen und wiinschbaren interesseniibergreifenden Kompromissbildung
griindet, die sich mehr oder weniger harmonisch zur Zufriedenheit aller Beteiligten
herstellen l&sst, trdgt es faktisch zur De-Thematisierung der herrschenden

Interessenwiderspriiche bei.” (vgl. Schwedes, 2021, S. 163f)

Auch bei der Planung von Mobility Hubs zeigt sich diese Tendenz, Interessenkonflikte
zwischen verschiedenen Akteuren zu lbersehen, da der Fokus oft auf der Integration
verschiedener Verkehrsmittel und der Bildung von Partnerschaften zwischen offentlichen
und privaten Akteuren liegt (vgl. Aono, 2019, S. 6). Hier zeigt sich oft ein grundséatzlich
positiver Bezug zu den Akteurskooperationen und der daraus resultierenden Gestaltung

der Mobilitdtsangebote (vgl. ebd.). Den Hintergrund dieser Arbeit bildet dabei nicht explizit
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die Kritik der Annahme, dass sich Kooperationen zwischen verschiedenen Akteuren
grundséatzlich positiv auf das allgemeine Mobilitatsangebot auswirken, sondern vielmehr,
dass mit einem grundséatzlichen positiven Bezug zur Kooperation vielmals die weiter oben
beschriebene De-Thematisierung von Interessenwiderspriichen einhergeht. Ein haufiges
Problem in der Diskussion tiber Mobility Hub-Planung ist, dass der Fokus auf Kompromisse
zwischen Akteuren gelegt wird, wahrend das Verstandnis dafiir, welche Akteure unter
welchen Bedingungen von bestimmten Planungsprozessen profitieren, in den Hintergrund
rickt. Deshalb ist es Ziel dieser Arbeit, die Interessenkonflikte und -gemeinschaften der
verschiedenen Akteure innerhalb der Standortplanung von Mobility Hubs mdglichst neutral

Zu analysieren.

Der Standortplanungsprozess von o&ffentlichen Mobility Hub-Projekten eignet sich
besonders gut fur diese Untersuchung, da die Strukturen der Planungsprozesse, etwa die
Akteurskonstellationen, rechtlichen Rahmenbedingungen und Planungsmethoden,
vergleichsweise weniger gefestigt sind als beispielsweise im klassischen 6ffentlichen
Personennahverkehr. Bei der engen Zusammenarbeit zwischen staatlichen und
privatwirtschaftlichen Akteuren, auf der die 6ffentlichen Mobility Hub-Projekte basieren,
werden die Grenzen der Kooperation stetig neu verhandelt. Dabei geht es oft unmittelbar
um die Verteilung offentlicher Gilter, da im MH-Standortplanungsprozess Uber den
Zugang zu 6ffentlichem Raum und 6ffentlichen Mitteln entschieden wird. Dies verleiht der

Analyse eine wichtige politische Relevanz.

1.2 Forschungsfragen

Die Forschungsfragen lassen sich in drei Blocke gliedern, die schwerpunktmaBig in
einzelnen Kapiteln behandelt werden (vgl. Abb. 1). Der erste Block bezieht sich explizit auf
die MH-Standortplanung als Handlungsfeld, also auf die darin aktiven Akteure,
Konstellationen, Methoden und Formate, in denen die MH-Standortplanungsprozesse
stattfinden. Block Il widmet sich den zentralen umliegenden Handlungsfeldern, die einen
mehr oder weniger starken Einfluss auf die MH-Standortplanung ausliben. Diese
Handlungsfelder sind im Kontext der theoretischen Basis dieser Arbeit von hoher Relevanz
(vgl. Kapitel 2.1) und werden daher gesondert behandelt. Der dritte Block der
Forschungsfragen bezieht sich auf die Handlungsempfehlungen, die aus der Analyse der

vorangegangenen Blocke abgeleitet werden.



Schwerpunkt-
méBig thematisiert
in Kapitel

Forschungsfrage

Abb. 1: Ubersicht Forschungsfragen
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1.3 Forschungsdesign

Erkenntnis liber allgemeine Problemstellung

‘

Forschungsinteresse

p

Formulierung Fragestellungen und
deduktive Kategorienbildung
auf Basis feldtheoretischer Annahmen

-

Forschungsschwerpunkt und
Prézisierung Forschungsfragen

Case-Study Design
Erlangung erster Erkenntnisse auf Basis
erster Onlinerecherche und Wahl der Fallbeispiele

“

Dokumentenrecherche und
-analyse entlang der Fallbeispiele

i

Sampling und Expert*inneninterview-Leitfaden

P

Durchfiihrung erster Interviews

“

Uberarbeitung der Forschungsfragen und Kategorien

auf Basis der Erkenntnisse der ersten Expert*inneninterviews

Erneute Dokumentenrecherche und -analyse
entlang der Fallbeispiele

Erneutes Sampling und

Uberarbeitung Interviewleitfaden Expert*inneninterviews

Durchfiihrung weiterer Expert*inneninterviews

Systematische Auswertung des Gesamtmaterials
in Form der Qualitative Inhaltsanalyse (Mayring 2022)

Handlungsfeld, Feldumwelt und Hani

Abb. 2: Ubersicht Forschungsdesign

In der Abb. 2 ist eine chronologische
Abfolge des
hinsichtlich

Forschungsprozesses
Erkenntnisgewinn und
Methodendurchfiihnrung skizziert.
Hervorzuheben ist, dass das
Forschungsinteresse und somit auch die
Forschungsfragen vor der Durchflihrung
der ersten Interviews einen deutlich
starkeren  Fokus auf  strategische
MaBnahmen auf Bundesebene haben. Im
Laufe der ersten Interviews zeigt sich
jedoch, dass diese Ebene flir das Feld der
MH-Standortplanung, insbesondere in
zwei der drei Fallbeispiele sowie fiir die
MH-Standortplanung im urbanen Raum
allgemein, vergleichsweise geringere
Relevanz aufweist. Aus diesem Grund wird
der Fokus auf eine breitere Analyse der
Feldumwelt sowie auf die Nutzung privater
Flachen fir die offentlich ausgerichteten

Fallbeispielprojekte erweitert.

In den Kapiteln 2.2 und 3 werden weitere
zentrale Punkte des Forschungsdesigns
thematisiert, insbesondere das
Fallbeispieldesign sowie die Planung und
Durchfiihrung der Qualitativen

Inhaltsanalyse.
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1.4 Aktueller Forschungsstand

Das Thema der multimodalen und sharingbasierten Personenmobilitdt steht immer wieder
im Fokus von verschiedenen Forschungsprojekten. Im Zusammenhang mit dieser Arbeit
sind dabei besonders jene hervorzuheben, die sich explizit mit dem Konzept von Mobility
Hubs beschaftigen. Zu nennen sind hier unter anderem Projekte wie SmartHubs (vgl. FFG,
0. J.-b), Mo.Hub (vgl. FFG, o. J.-a) oder Co-Creating Mobility Hubs: Methoden zur
Abschétzung sozialer Anspriiche (vgl. ETH Zirich, o. l.). Aufféllig ist dabei die starke

anwendungsorientierte Ausrichtung dieser Forschungsprojekte.

Innerhalb dieser Forschungsprojekte, aber auch darliber hinaus, gibt es verschiedene
Publikationen, die sich explizit mit der Standortplanung von Mobility Hubs beschéftigen.
Einige eher konzeptionell ausgerichtete wissenschaftliche Arbeiten thematisieren MH-
Typologien mit raumlichem Bezug als einen zentralen Forschungsoutput (vgl. Geurs &
Ramirez, 2022, Weustenenk & Mingardo, 2023, Arnold et al., 2023). Daneben existieren
Publikationen, die starker auf die operative Planung ausgerichtet sind und mit quantitativen
Daten und Methoden arbeiten (vgl. Seker & Aydin, 2023, Aydin et al., 2022, Luo et al., 2021,
Petrovi¢ et al., 2019). Eine flir diese Arbeit besonders relevante Publikation ist die qualitativ
ausgerichtete Studie von Graf & Hansel (2023), welche explizit die Akteurskonstellationen

in der Planung von Mobility Hubs untersucht.

1.5 Ausrichtung und Abgrenzung der Arbeit

In Anlehnung an die Studie von Graf & Hansel (2023) hat diese Arbeit insbesondere das
Ziel, den Standortplanungsprozess von MHs qualitativ zu untersuchen. Der Schwerpunkt
liegt dabei auf den verschiedenen Akteuren, ihren Handlungsmotiven und den zugrunde
liegenden Strukturen, wie Rahmenbedingungen und Akteurskonstellationen. Der
Forschungsgegenstand wird dabei explizit aus einer prozessualen Perspektive betrachtet.
Im Zentrum stehen nicht die einzelnen Standorte der MHs als Endergebnis, sondern
vielmehr der Prozess, durch den diese entstanden sind. Sowohl die strategische als auch

die operative Planungsebene werden dabei in die Untersuchung einbezogen.

Es ist zu betonen, dass diese Arbeit nicht den Anspruch erhebt, Effekte von
Standortfaktoren und Akteurskonstellationen im Kontext der MH-Planung reliabel
nachzuweisen oder den Standortplanungsprozess im Detail zu rekonstruieren. Allgemein

ist fraglich, inwiefern solche Effekte unter den komplexen realen Bedingungen Uberhaupt

5
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erhoben werden kdnnen. Die fiir eine Anndherung an die Bestatigung oder Widerlegung
von Kausalitaten zwischen einzelnen Faktoren erforderliche umfangreiche Datenbasis und
komplexe Modellierung (vgl. Kagerbauer, 2022, Hachette and L’'hostis, 2023, S. 271) ist aus
ressourcentechnischen Griinden im Rahmen dieser Arbeit nicht mdglich. Dennoch spielt
der Stand der Technik bzw. der Wissenschaft eine Rolle, insofern als dass das Wissen

darliber von Akteuren im Planungsprozess als Ressource genutzt werden kann.

Dariliber hinaus konzentriert sich diese Arbeit explizit auf die MH-Standortplanung
innerhalb mehr oder weniger stark urbanisierten Raumen. Die Funktion und Organisation
von MHs in landlichen Gebieten unterscheidet sich in vielen Punkten deutlich von der in
urbanen Raumen, in denen ein besonders hoher Nutzungsdruck auf den o6ffentlichen
Raum besteht und eine Grundversorgung durch den OPNV vorhanden ist. Auch die
Betrachtung von MHs als Verbindungsinfrastruktur zwischen eher landlichen und eher
stadtischen Gebieten im Rahmen einer regionalen Perspektive wird in dieser Arbeit nicht

schwerpunktmaiig behandelt.
Die Abb. 3 bietet einen Uberblick tliber die Ausrichtung und Abgrenzung der Arbeit.

Neutrales Verhiltnis
zum Forschungsgegenstand
=> Erkldrung der Prozesse

Qualitative Datenbasis
und Methodik

MH-Standortplanung

e

Offentlicher
Nutzer*innenkreis

strategisch “ operativ

eher relevant in der Ausrichtung der Arbeit

- eher irrelevant in der Ausrichtung der Arbeit
Abb. 3: Ausrichtung und Abgrenzung der Arbeit
Der Begriff ,Mobility Hub* wird in verschiedenen Kontexten unterschiedlich verwendet und
kann eine Vielzahl von Eigenschaften aufweisen, die den allgemeinen Charakter des MH
stark beeinflusst. Daher wird die fiir diese Arbeit relevante Definition von MH an dieser

Stelle gesondert behandelt. In dieser Arbeit stehen jene MHs bzw. MH-Projekte im Fokus,

6
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die als offentlich bezeichnet werden konnen. Das Merkmal ,,6ffentlich” bezieht sich dabei

auf drei Ebenen:

a) Offentlicher Nutzer*innenkreis: Die MHs sind nicht auf bestimmte Nutzergruppen

beschréankt, etwa durch Wohnort oder Betriebszugehdrigkeit.

b) Offentliche Tragerschaft: Die MHs werden maBgeblich von 6ffentlichen Tragern wie

Kommunen oder kommunalen Unternehmen, etwa offentlichen
Verkehrsunternehmen, initiiert und organisiert, auch wenn privatwirtschaftliche
Akteure innerhalb der Akteurskonstellationen der MH-Projekte eine Rolle spielen
kdnnen.

c) Verortung im offentlichen Raum: Die MHs sind oder sollen zu einem Grof3teil im

offentlichen Raum und nicht auf privaten Grundstiicksflachen umgesetzt werden.

Eine weitere Abgrenzung des MH-Begriffs durch den Autor, etwa basierend auf dem
Angebot oder der Gestaltung der MHs, wird bewusst vermieden. Bezliglich dieser Kriterien
stehen hier die Definitionen von MHs, wie sie innerhalb der jeweiligen MH-Projekte

festgelegt werden, im Mittelpunkt der Analyse.

1.6 Aufbau der Arbeit

Der folgende Abschnitt widmet sich der inhaltlichen Struktur dieser Arbeit. Die Abb. 4 bietet
eine Ubersicht tiber den Aufbau. Die Kapitel 1, 2 und 3 begriinden die Ausrichtung der
Arbeit und legen das theoretische Fundament, indem sowohl inhaltliche als auch
methodische Aspekte behandelt werden. Kapitel 2 konzentriert sich dabei auf die
Erlauterung der zentralen Begriffe und Zusammenhdnge des Analyserahmens,
insbesondere der Theory of Fields nach Fligstein & McAdam (2012) sowie das
Fallstudienkonzept. Kapitel 3 beschreibt hingegen die Planung und Durchflihrung der

Erhebungs- und Analysemethodik.

Kapitel 4 bildet das zentrale Kapitel der Arbeit, in dem die empirischen Ergebnisse
dargestellt werden. Im darauffolgenden Kapitel 5 werden die Schllisselerkenntnisse der
Arbeit erortert. Auf dieser Grundlage wird in Kapitel 6 die Planung und Durchflihrung der
Methodik kritisch reflektiert. In den Kapiteln 7 und 8 werden die gewonnenen Erkenntnisse
weiter interpretiert, konkrete Handlungsempfehlungen abgeleitet und ein Ausblick auf

weiteren Forschungsbedarf und offene Forschungsfragen gegeben.
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Kapitel 1: Einleitung und Problemstellung Grundiagen

Forschungsgegenstand
: und Theorie

Kapitel 2: Theoretischer Analyserahmen

2.1 Theory of Fields nach ;
2 lIst
Fligstein & McAdam “haierde -
Kapitel 3: Erhebungs- und Analysemethodik
Durchfiihrung der
3.1 Qualitative Inhaltsanalyse w ; ; Methodik
nach Mayring 2022 3.2 Experttinneninterviews
Kapitel 4: Auswertung der Inhalte
4.1 Mobility Hub-Standortplanung

Rahmengebend fir

als Strategisches Handlungsfeld

4.2 Feldumwelt

Darstellung der
Ergebnisse

Kapitel 5: Schliisselerkenntnisse der Analyse

‘

Rahmengebend fiir

Kapitel 6: Kritische Reflexion der Methodik

‘

Kapitel 7: Handlungsempfehlungen Weitergehende

Interpreation der Ergebnisse

‘

Kapitel 8: Ausblick

Abb. 4: Aufbau der Arbeit

2 Theoretischer Analyserahmen

Im folgenden Kapitel wird der theoretische Analyserahmen dieser Arbeit dargelegt. Zur
Erfassung der Struktur des Forschungsgegenstands der MH-Planungsprozesse dient die
Theory of Fields von Fligstein & McAdam (2012) (vgl. Kapitel 2.1). Die Untersuchung ist dabei

als Fallstudie konzipiert, deren theoretische Pramissen im Kapitel 2.2 erortert werden.
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2.1 Theory of Fields nach Fligstein & McAdam (2012)

Da die Planung von MHs sich in der Regel durch eine Kooperation von teils sehr
unterschiedlichen, unter anderem staatlichen und nichtstaatlichen Akteuren auszeichnet
(vgl. Aono, 2019, S. 6, Geurs & Ramirez, 2022, S. 35-37), dient das Konzept der
Strategischen Handlungsfelder von Fligstein & McAdam (2012) zur Beschreibung des
Feldes der MH-Planung sowie einflussreicher benachbarter Felder. Im Folgenden werden

einige zentrale grundlegende Begriffe und Annahmen der Theorie erlautert.

2.1.1 Strategische Handlungsfelder
Die Strategischen Handlungsfelder (SH) sind nach Fligstein & McAdam (2012) die zentralen
Einheiten, auf denen kollektives Handeln in der Gesellschaft basiert. Es handelt sich dabei

um

»~constructed mesolevel social order in which actors are attuned to and
interact with one another on the basis of shared (which is not to say
consensual) understandings about the purposes of the field,
relationships to others in the field (including who has power and why),
and the rules governing legitimate action in the field.” (Fligstein &
McAdam, 2012, S. 9)

Ab wann eine Interaktion von Akteuren als SH verstanden werden kann, hdngt dabei nicht
von einer bestimmten Anzahl von Akteuren, der Menge der involvierten Ressourcen oder
der Bedeutung des Ergebnisses der Interaktion ab. Ein SH entsteht dann, wenn innerhalb
einer konstruierten Arena zwei oder mehrere Gruppen ihre Handlungen aufeinander
ausrichten und eine mehr oder weniger stabile Ordnung entwickeln (settlement) (vgl.
Fligstein & McAdam, 2012, S. 86 ff). SHs zeichnen sich insbesondere durch das
gemeinsame Verstdndnis der Akteure des SH liber dessen Inhalt und Grenzen aus. Dieses
gemeinsame Verstandnis hat dabei verschiedene Ebenen (vgl. Fligstein & McAdam, 2012,
S. 10f). So haben die Akteure ein gemeinsames Verstandnis darliber, was auf dem Spiel
steht und wer von den Akteuren mehr oder weniger Macht im Feld hat. Zudem herrscht
innerhalb des SHs auch ein gemeinsames Verstdndnis von Regeln, sowohl von formalen
(z.B. Vertrage und Gesetze) als auch von informellen, beispielsweise aus einer bestimmten

Planungskultur abgeleiteten Normen.
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Hinsichtlich der Ausfiihrungen im Kapitel 1.1 besteht eine zentrale Starke der Theory of
Fields in der Hervorhebung dessen, dass das gemeinsame Verstdndnis Uber die
Beschaffenheit des Feldes nicht gleichbedeutend mit einer allgemeinen Konsensualitat
aller Akteure Uber die Feldordnung ist. Auch in stabilen SHs, also jenen, die sich Uber
langere Zeit hinweg erfolgreich selbst reproduzieren kdnnen (vgl. Fligstein & McAdam,
2012, S. 9), ringen die einzelnen Akteure grundséatzlich um mehr Einfluss. Die einzelnen
Akteure innerhalb der SHs haben dabei einen Uber das gemeinsame Verstandnis der
Machtverteilung und Regeln herausgehenden Interpretationsrahmen lber das SH und die
Rollen der beteiligten Akteure (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 11). Das bedeutet, sie
haben eigene Vorstellungen darliber, welche Akteure als Freund, Feind oder Konkurrent
gelten (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 11). Sie konnen zudem den Standpunkt vertreten,
dass die Verteilung von Macht und Ressourcen illegitim ist und im Zuge dessen eine
eigene alternative Vorstellung des Feldes entwickeln (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 13).
Dies bedeutet jedoch nicht zwangslaufig, dass sie aktiv MaBnahmen zur Umsetzung ihrer
alternativen Vorstellung ergreifen. Dies kann etwa der Fall sein, wenn sie die Realisierung
ihrer Vorstellung als unrealistisch einschatzen. Die Handlungen der Akteure basieren
weiterhin auf dem gemeinsamen Verstandnis der Machtverhaltnisse innerhalb des Feldes,

und ihre Entscheidungen werden stets entlang dieses Verstandnisses abgewogen.

2.1.2 Typen von Akteuren

Bei der Thematisierung dieser Widerspriiche innerhalb des Feldes ist dabei die
Unterscheidung von drei Typen von Akteuren zentral (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 13-
16). Die Incumbents bzw. Etablierten bezeichnet jene Akteursgruppe, die lber grof3en
Einfluss im Feld verfligen. Das SH ist weitgehend nach ihren Vorstellungen organisiert, ihre
Interessen werden lberwiegend durchgesetzt und die Regeln des SHs verfestigen ihre

privilegierte Position weiter.

Die zweite Gruppe, die Challengers bzw. Herausforderer hat dagegen einen eher geringen
Einfluss auf das Feld und besetzt nur weniger bedeutsame Nischen. Sie sind auch
diejenige Gruppe, die, wie weiter oben beschrieben, eine alternative Vorstellung des
Feldes entwickeln konnen und unter gewissen Umstanden auch die Etablierten

herausfordern konnen.

10
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Die dritte Gruppe ist die der Internal Governance Units (IGUs), die eine
Uberwachungsfunktion im SH ausiiben und die Einhaltung der Regeln sicherstellen. Sie
tragen zur Stabilitat des Feldes im Sinne der Etablierten bei. Die IGUs sind keine neutralen
Akteure, auch wenn sie oft in dieser Rolle erscheinen mogen. Sie stehen haufig unter dem
direkten Einfluss der Etablierten und handeln dabei nicht immer als staatliche Akteure mit

verfassungsmaBiger Zustandigkeit, sondern als feldinterne Interessensvertretungen.

In dieser Arbeit wird zusétzlich der im Projektmanagement verbreitete Begriff des Projekt-
Leads verwendet. Dieser ist zwar kein Begriff der Theory of Fields und auch innerhalb von
wissenschaftlichen Abhandlungen als Kategorie eher uniiblich, jedoch spielt dieser in der
Planungsrealitdt der MH-Planung eine zentrale Rolle. Der Projekt-Lead beschreibt jene
Akteure, die federfiihrend fur die Planung und Durchflihrung der operativen Prozesse
verantwortlich sind. Anders als der ebenfalls im Kontext der MH-Thematik verbreitete
Begriff des Mobility Hub-Operators, der meist die MH-Projektplanung als Ganzes betrifft,
kann die Kategorie Lead explizit auf (Teil-)Aspekte des MH-Projektes abzielen,

beispielsweise der Standortplanung.

Dabei ist die Unterscheidung zwischen dem Begriff des Projekt-Leads und dem Akteurstyp
der Etablierten hervorzuheben. Akteure, die von den Etablierten als Lead fir die
Standortplanung innerhalb eines MH-Projekts legitimiert werden, sind nicht zwangslaufig
selbst Etablierte. Sie konnen jederzeit durch die tatsachlichen Etablierten entmachtet
werden, wenn die Planung nicht ihren Vorstellungen entspricht. Gleichzeitig kann es

vorkommen, dass ein Projekt-Lead auch die Rolle eines Etablierten im Feld einnimmt.

2.1.3 Staatliche Akteure und Entstehung von Strategischen Handlungsfeldern

Staatlichen Akteuren wird innerhalb der Theory of Fields eine grundsatzlich besondere
Rolle zugeschrieben, da diese im Unterschied zu nichtstaatlichen Akteuren den Anspruch
erheben, Regeln fir die 6ffentliche Interaktion innerhalb ihres (administrativen) Gebietes
zu bestimmen und notfalls mit Gewalt durchzusetzen. Sie haben dadurch ein besonders
hohes Potenzial, SHs zu bestimmen und entstehen zu lassen. |hr Mandat bedeutet jedoch
nicht, dass staatliche Akteure nicht herausgefordert werden konnen oder (Uber
uneingeschrankte Macht in den Feldern verfligen (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 67).
Die immer wieder neu geschaffenen oder sich verandernden SHs im nichtstaatlichen

Kontext stellen oft eine Herausforderung flir staatliche Akteure dar, diese zu liberwachen

"



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

und zu beeinflussen. In diesem Zusammenhang erlautern Fligstein & McAdam (2012, S.
69f), dass Staaten dazu tendieren, ihre Gesetze zu erweitern oder SHs zu
institutionalisieren, um ihre Kontrolle zu starken. Grundséatzlich spielen in nahezu jedem
nichtstaatlichen SH ein oder mehrere staatliche Akteure eine Rolle und liben somit Einfluss
auf das Feld aus (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 71).

2.1.4 Feldumwelt

Verschiedene SHs konnen unterschiedlich grof3 und funktional verschieden sein sowie
ineinander verschachtelt existieren. Dies veranschaulichen Fligstein & McAdam (2012, S.
9, 58) anhand des Bildes der russischen Matrjoschka-Puppen, das fiir den idealtypischen
Fall einer formalblrokratischen Hierarchie verwendet wird. Beispielsweise stellt eine
Universitat als Ganzes ein SH dar, aber auch die Institute innerhalb der Universitat sowie
die einzelnen Forschungsbereiche bilden eigene SHs. Das bedeutet auch, dass Akteure
innerhalb eines SHs ebenfalls als SHs interpretiert werden kdnnen. Wie das Bild der
Matrjoschka-Puppe andeutet, bestehen diese SHs nicht isoliert, sondern stehen in einer
bestimmten Beziehung zueinander. In Tabelle 1 werden die zentralen Charakteristika der

Beziehungen zwischen verschiedenen SHs auf bilateraler Ebene gezeigt.

Tabelle 1: Zentrale Charakteristika der Beziehungen zwischen verschiedenen SH (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 18f)

SHs kénnen mehr oder weniger miteinander vernetzt und voneinander
Né&he und Entfernung
abhangig sein bzw. sich gegenseitig beeinflussen oder nicht.

Abhéangig und | Abhangigkeiten zwischen den SHs gehen in bestimmte Richtung und kénnen

unabhangig | unterschiedliche Intensitat haben

Staatliche Felder nehmen durch ihre Autoritat im Gegensatz zu
Staatlich und
nichtstaatlichen Feldern eine grundsétzlich einflussreichere Rolle ein, i.d.S.
nichtstaatlich
konnen sie die Stabilitdt von SHs stark beeinflussen.

Diese Beziehungsebene beschreibt explizit die Beziehung zwischen den SHs,

die innerhalb eines Staates bestehen. Ein Staat ist demnach kein homogener
Vertikal und
Monolith, sondern beinhaltet verschiedene Ebenen von
horizontal
Gebietskorperschaften sowie andere Abteilungen, welche auf

unterschiedliche Ebene voneinander abhéngig sein kdnnen.

Auch die Entstehung und Stabilitdt von SHs sowie die Formierung der
Akteurskonstellationen sind zentrale Themen dieser Arbeit. Eine zentrale These der Theory

of Fields besagt, dass die Stabilitat und Formierung von Akteurskonstellationen innerhalb

12
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eines SHs maf3geblich von Veranderungen bzw. Erschiitterungen im Feldumfeld und vom
Umgang der Akteure mit diesen Verdnderungen abhangt. Idealtypisch wird dieser Prozess
wie folgt skizziert: Tritt ein exogener Schock auf, muss dieser zundchst von den Akteuren
erkannt, das heiBt als Chance oder Bedrohung interpretiert, werden (Attribution of
threat/opportunity). Im nachsten Schritt missen die Akteure nicht nur die Situation
verstehen, sondern auch handlungsféhig sein. Das bedeutet, sie missen Ulber die
notwendigen Ressourcen verfligen und in der Lage sein, diese zu mobilisieren, um die
Chance zu nutzen oder die Bedrohung abzuwenden (social appropriation). In der Regel
fihren die Akteure in solchen Fallen Handlungen aus, die dem bisherigen Regelwerk des
SHs widersprechen, jedoch im Sinne des handelnden Akteurs effektiv sind. Diese
innovative action ist insbesondere flr Herausforderer von Bedeutung. Sind sie nicht in der
Lage, auf den exogenen Schock mit innovativen Handlungen zu reagieren und halten sie
weiterhin am bisherigen Regelwerk fest, wird die Stabilitat des SHs nicht beeintrachtigt (vgl.
Fligstein and McAdam, 2012, S. 19f). Darliber hinaus spielen /IGUs in diesen Prozessen eine
wichtige Rolle, da sie das Feld im Sinne der Etablierten stabilisieren (vgl. Fligstein &
McAdam, 2012, S. 94).

2.2 Fallstudie
2.2.1 Fallstudiendesign

Das Fallstudiendesign dieser Arbeit ist insbesondere eine theoriegeleitete (vgl. Blatter et
al., 2007, S. 170). Den zentralen Rahmen bildet auch hier die Theory of Fields von Fligstein
& McAdam (2012). Dabei ist hervorzuheben, dass die Analyseeinheit, also die Fallbeispiele
im engeren Sinne (vgl. Lamker et al., 2014, S. 11), nicht die Stadte als administrativer Raum

sind, sondern die Standortplanungsprozesse der explizit genannten MH-Projekte:

- Standortplanungsprozess WienMobil-Station (Wien, AT)
- Standortplanungsprozess Mobilitdtspunkt (Minchen, DE)

- Standortplanungsprozess ZiiriMobil-Station und das Folgeprojekt (Zirich, Schweiz)

Diese klare Abgrenzung ist insbesondere deshalb notwendig, weil der Begriff der Mobility
Hubs in verschiedenen Kontexten unterschiedlich verwendet wird. Teilweise ist die
Abgrenzung auch in den analysierten Dokumenten, insbesondere bei der Unterscheidung
zwischen oOffentlichen und geschlossenen MH-Systemen, nicht eindeutig (vgl.

Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020).
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Ein Sonderfall innerhalb der Fallbeispiele ist das der ZiiriMobil-Stationen und des
Folgeprojekts. Wahrend der Datenerhebung stellt sich heraus, dass eine isolierte
Betrachtung lediglich der ZiriMobil-Stationen aufgrund des begrenzten Umfangs, der
kurzen Laufzeit und des Pilotcharakters des Projekts sowie der vergleichsweise geringen
Anzahl umgesetzter Standorte nicht ausreichend Daten flir die Beantwortung der
Forschungsfragen liefert. Gleichzeitig wiesen die Expert‘innen auf ein derzeit in der
Konzeptionsphase befindliches 6ffentliches MH-Projekt hin. Eine isolierte Betrachtung
dieses Projekts wére ebenfalls nicht sinnvoll, da es sich einerseits explizit als "Folgeprojekt"
der ZiriMobil-Stationen versteht und andererseits noch in einer sehr friihen Projektphase

befindet.

Obwonhl drei verschiedene Félle untersucht werden, handelt es sich dennoch um eine
holistische Fallstudie, da die Analyseeinheit in allen drei Féllen identisch ist: der MH-
Standortplanungsprozess (vgl. Yin, 2012, S. 7f ). Eine zentrale Gemeinsamkeit der drei
Fallstudien ist, dass es sich um MH-Projekte handelt, die offentlich ausgerichtet sind (vgl.
Kapitel 1.5). Dariiber hinaus werden diese Projekte maBgeblich von stadtischen Tragern

beschlossen, betrieben und organisiert.

Unabhéngige Abhéngige
Variable Variable

Abb. 5: Variablenmodell

Im Folgenden werden die zentralen unabhangigen und abhdngigen Variablen
operationalisiert. Die abhangige Variable beschreibt das zu untersuchende Phanomen,
also die oben genannten Standortplanungsprozesse der offentlichen MH-Projekte. Die
unabhéngigen Variablen sind jene, von denen ein Einfluss auf die abhangige Variable
erwartet wird (vgl. Blatter et al.,, 2007, S. 173f). In dieser Arbeit ist die Feldumwelt die
unabhangige Variable, welche durch den Prozess der exogenen Schocks Einfluss auf den
MH-Standortplanungsprozess austibt (vgl. Abb. 5). Eine detailliertere Beschreibung der

Variablen findet sich in Tabelle 2.
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Tabelle 2: Beschreibung Variablen Case Study

Mobility-Hub-Standortplanungsprozess als

Strategisches Handlungsfeld: ,constructed mesolevel social order in which

Abhangige | actors are attuned to and interact with one another on the basis of shared (which is
Variable | not to say consensual) understandings about the purposes of the field,

relationships to others in the field (including who has power and why), and the rules

governing legitimate action in the field.” (Fligstein and McAdam, 2012, S. 9);

L Feldumwelt
Unabhangige
Benachbarte Felder mit Einfluss auf das Feld des Mobility-Hub-

Variable
Standortplanungsprozess (vgl. Kapitel Feldtheorie)

Die oben genannten Variablen dienen als Grundlage flir die deduktive Kategorienbildung
der Qualitativen Inhaltsanalyse (vgl. Kapitel 3.1). Zusatzlich gibt es sogenannte
Hintergrundvariablen, die potenziell groBen Einfluss auf die abhangige Variable haben
konnten, jedoch nicht im Fokus dieser Untersuchung stehen (vgl. Blatter et al., 2007, S.
174). Zu diesen Hintergrundvariablen z&dhlen beispielsweise die Planungskultur oder die
GroBe der Stadte, in denen die Projekte durchgefiinrt werden, sowie deren Bedeutung fiir

die Umlandverbindung und weitere Faktoren.

Andere Hintergrundvariablen, wie der Grad der Urbanitat/Ruralitat oder die Frage,
inwiefern die Bezugsgebiete der Fallbeispiele groBere politische/administrative Zentren
sind, werden bei der Auswahl der Fallbeispiele als gemeinsame unabhéngige Variablen
beriicksichtigt. Diese werden im Rahmen des Most Similar System Design gleich gehalten,

um vergleichbare Ausgangsbedingungen zu schaffen (vgl. Tabelle 3).

2.2.2 Wahl der Fallbeispiele

Die Wahl der Fallbeispiele orientiert sich an den Forschungsfragen und den
entsprechenden Variablen, die von Interesse sind. Dabei wird bei der Fallauswahl das Most
Similar System Design angewandt. Die Félle sollen sich in den meisten Merkmalen bzw.
Variablen dhneln, auBBer in der abhangigen Variable sowie den unabhangigen Variablen,
die das Forschungsinteresse widerspiegeln. Dementsprechend wird die Differenzmethode
angewandt (vgl. Blatter et al., 2007, S. 142f).

Da das Ziel dieser Untersuchung darin besteht, die Wirkung der unterschiedlichen

Feldumwelten zu analysieren, werden Falle ausgewahlt, die sich in dieser Variable
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moglichst stark voneinander unterscheiden. Diese Unterschiede betreffen unter anderem
die strategische Einbettung, den Akteur, der den Standortplanungsprozess leitet, sowie die

Rolle der Bezirkspolitik.

Eine wichtige Variable in dieser Untersuchung ist die Strategietiefe, die im Kontext dieser
Arbeit die Detailliertheit der Vorgaben bzw. der Ausfiihrungen in den entsprechenden
Dokumenten beschreibt. Die Strategietiefe lasst sich einerseits quantitativ bestimmen,
etwa durch die Anzahl der Zeichen, die im Dokument dem Thema der MH-
Standortplanungsprozesse gewidmet sind oder durch die Haufigkeit, mit der die Prozesse
im Strategiedokument thematisiert werden. Fir diese Arbeit ist jedoch die qualitative
Bewertung der Strategietiefe von gro3erer Bedeutung, also die Frage, wie stark Vorgaben
flr den operativen Planungsprozess gemacht werden, wie verbindlich diese Vorgaben sind
und inwieweit sie den Planungsprozess tatséchlich steuern. Die Strategietiefe im Kontext
der Fallbeispiele wird ausfihrlich im Kapitel 4.1.1.1 diskutiert. Grundsatzlich ist
festzustellen, dass in Wien die operative MH-Standortplanung in formellen Strategien
einen eher niedrigen Detaillierungsgrad aufweist, wahrend im Fall der Mobilitdtspunkte in
Minchen durch die Mobilitdtsstrategie 2035 und die Teilstrategie Sharing (vgl.
Mobilitatsreferat, 2021) vergleichsweise starke Vorgaben fiir den operativen
Standortplanungsprozess formuliert sind. Im Fall der ZiriMobil-Stationen und des
Folgeprojekts besteht die Besonderheit, dass mit dem Programm Verkehrsdrehscheiben
(vgl. Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, 2021) auf Bundesebene hohe Vorgaben
gemacht werden und auf stadtischer Ebene mit der Netzentwicklungsstrategie 2040 (vgl.
Verkehrsbetriebe Ziirich, 2023) eine vergleichsweise detaillierte Strategie vorliegt. Eine
weitere relevante unabhangige Variable ist die Leitung bzw. der Lead des
Standortplanungsprozesses. Diese obliegt im Fall der Mobilitdtspunkte mit dem
Mobilitdtsreferat der Landeshauptstadt Miinchen einem offentlichen stadtischen Akteur,

im Fall der WienMobil-Stationen dem stadtischen Verkehrsbetrieb Wiener Linien.

Dementsprechend erfolgt die Fallbeispielauswahl informationsbasiert, das heil3t, es
werden Falle gewahlt, die eine maximale Auspragung einer fiir die Forschungsfragen
besonders wichtigen Variable aufweisen (vgl. Lamker et al., 2014, S. 24f). Die Fallbeispiele
haben gemeinsam, dass sie sich auf urbane Regionen beziehen und sich an eine dhnliche
Nutzer*innengruppe richten. Darliber hinaus sind alle drei Projektstadte der Fallbeispiele
durch eine sozialdemokratische Flihrung gepragt, und sie fungieren gleichzeitig als

Landes- bzw. Bundeshauptstddte, was sie zu politischen und symbolischen Zentren
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macht. Zwar ist Zlrich nicht die Hauptstadt der Schweiz, doch als gro3te Stadt des Landes
bildet sie ebenfalls ein bedeutendes symbolisches Zentrum. Dies ist insofern relevant, als
Stadten  vorranging anderem im

das in diesen Pilotprojekte,  unter

Personenmobilitatsbereich durchgeflihrt werden.

Tabelle 3: Ubersicht Variablen Fallauswahl

Variable WienMobil Mobilpunkt ZiiriMobil
(Wien) (Miinchen) (Ziirich)
e —|

Lo Hoch (auf

o c Strategietiefe Niedrig Hoch

2 9 o informeller Ebene)

o 2 o

0 -
§ o 0 Leitung des Verkehrsbetrieb
9]
§ -% < Standortplanungs- Verkehrsbetrieb Stadtverwaltung (ZuriMobil), noch
2 = prozesses offen (Folgeprojekt)
MH- MH- MH-
2 MH-Standort-

S © Standortplanungs- Standortplanungs- Standortplanungs-
o planungsprozess ) ) . .
> prozess WienMobil prozess Mobilpunkt prozess ZiiriMobil

i Offentlich . i
Nutzer‘innengruppe Offentlich Offentlich

Einordnung Urban-

Uberwiegend Uberwiegend Uberwiegend

Rural-Typologie
(Eurostat, 2024)

stadtische Region stadtische Region stadtische Region

Politisches /

symbolisches / GroBte Stadt des
Bundeshauptstadt Landeshauptstadt

administratives Bundes

Zentrum

Politische Ausrichtung

Gemeinsame unabhangige Variable

der amtierenden | Sozialdemokratisch Sozialdemokratisch Sozialdemokratisch

Biirgermeister‘in

Zudem werden die Fallbeispiele auch aus pragmatischen Motiven gewahlt. Der Autor
verfligt Uber ein erhdhtes MaR an fachlichem (Studienort) und alltaglichem (Wohnort)
Wissen Uber die Wiener und Miinchner Mobilitats- und Stadtplanung. Dartiber hinaus sind
alle Fallbeispiele in deutschsprachigen Ldndern angesiedelt. Es ist jedoch Kkritisch
anzumerken, dass diese Auswahl die Subjektivitat der Untersuchung erhohen kann, da das

besondere Wissen des Autors sich lediglich auf zwei der drei Fallbeispiele bezieht.

Ein weiterer Aspekt, der in der weitergehenden Analyse berlcksichtigt wird, sind die

Unterschiede zwischen den "gemeinsamen" Variablen der Fallbeispiele. Zwar handelt es
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sich bei allen Fallbeispielstadten um GroBBstddte mit dichten urbanen Gebieten, dennoch
unterscheiden sich Wien und Miinchen auf der einen, und Zirich auf der anderen Seite
deutlich hinsichtlich Einwohner*innenzahl und Flache. Trotz dieser Unterschiede verfligen
alle drei Stadte Uber stark urbanisierte Rdume, sodass das Ziel der Arbeit, die MH-
Standortplanung in Gebieten mit hohem Nutzungsdruck im offentlichen Raum zu

untersuchen, weiterhin erreicht werden kann.

3 Erhebungs- und Analysemethodik

Im folgenden Kapitel werden die Planung und Umsetzung der Erhebungs-, Auswahl- und
Analysemethodik detailliert beschrieben. Abb. 6 bietet einen Uberblick tiber die
verschiedenen Methodiken sowie die zentralen Medien, die die Datenbasis dieser Arbeit
bilden. Besonders hervorzuheben ist, dass diese Methoden im Verlauf der Forschung stark
ineinandergreifen und nicht sequenziell, sondern parallel zueinander angewendet werden.
So beeinflussen beispielsweise die Erkenntnisse aus den Expert*inneninterviews und den
Dokumenten die Online-Recherche, die wiederum die Interpretation und Einordnung der

Interviews und Dokumente sowie die Auswahl der Interviewpartner*innen préagt.

-~
Systematische

Online-Recherche )

‘) Design des

rn terviewleitfadens

Expert*inneninterviews m Dokumente

Dokumente fiir QIA

> Erhebungsmethode
und Datenbasis

Analysemethode

Abb. 6: Uberblick Erhebungs- und Analysemethodik

In Ergdnzung zu den Ausflihrungen in Kapitel 1.3 zum Forschungsdesign wird in den
folgenden zwei Unterkapiteln noch eingehender auf die Wechselwirkungen der

Methodiken sowie auf die genutzten Datenquellen eingegangen.
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3.1 Qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring 2022

Viele Studien zur Standortplanung von MHs zielen auf Methoden zur datenbasierten
Berechnung eines ,optimalen* MH-Standorts ab. In einigen Fallen werden explizit
Methoden zur Wahl und Gewichtung von Standortfaktoren entwickelt, wie etwa bei Duran-
Rodas (2022, S. 18ff). Dieser Ansatz ist primar quantitativ und fokussiert sich auf die

Gewichtung und Hierarchisierung der Faktoren.

Im Fokus dieser Arbeit steht jedoch nicht die Ermittlung der ,wichtigsten®
Standortfaktoren, sondern vielmehr die Frage, wie bestimmte Akteure im Planungsprozess
unter den gegebenen Rahmenbedingungen Standortfaktoren bewerten und erklaren. Der
Schwerpunkt liegt auf dem kognitiven Handlungshintergrund der Akteure (vgl. Mayring,
2022, S. 58f) im Zusammenhang mit dem Standortplanungsprozess. Aus diesem Grund
eignet sich die Qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (2022) als methodischer Rahmen

fur die systematische Auswahl und Interpretation der Daten.

In Anlehnung an das Fallstudiendesign (vgl. Kapitel 2.2) verfolgt diese Arbeit zwei Ziele:
Zum einen die Erfassung des IST-Zustands der unabhdngigen Variable ,MH-
Standortplanungsprozess“ und zum anderen die Untersuchung des Einflusses der
Feldumwelt auf die Feldformation, insbesondere im Hinblick auf den Planungskontext,
einschlieBlich der Akteursinteressen und -beziehungen. Die deduktive Kategorienbildung
erfolgt dabei insbesondere entlang der feldtheoretischen Ausflihrungen von Fligstein &
McAdam (2012). In Tabelle 4 wird die Kategorienkonstruktion dargestellt, die als Grundlage

fiir die systematische Analyse dient.
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Tabelle 4: Kategorien der Qualitativen Inhaltsanalyse

Hauptkategorie

K1: Nennung Akteure und

Akteurseigenschaften

Beschreibung

Im Textabschnitt wird ein Akteur genannt und die Funktion im
Standortplanungsprozess erklart. Wenn sich dies aus der entsprechenden
Textstelle heraus direkt ergibt, kdnnen folgende Unterkategorien verwendet

werden:

e  Kl.1: Etablierte. Akteursgruppe, die Uber einen gro3en Einfluss liber das
Feld verfligen

e  K1.2: Herausforderer. Akteursgruppe, die eher weniger Einfluss auf das
Feld haben und lediglich weniger bedeutsame Nischen des SH
besetzten.

e  K1.3: Internal Governance Unit. Akteursgruppe mit Funktion der

Uberwachung und Einhaltung der Regeln des SH

K2: Akteursinteressen bzw.
»Alternative Vorstellung

des Feldes*

Im Textabschnitt werden konkrete Interessen der Akteure bzgl. des MHs im
Allgemeinen bzw. der Standortplanung bis hin zu einer , Alternativen Vorstellung des

Feldes* (vgl. Kapitel 2.1) genannt.

K3: Beschreibung
Standortaushandlung /
Methoden
Standortermittlung

Im Textabschnitt werden Methoden der Standortermittlung bzw. die

Kommunikationsformate mit Bezug zur Standortplanung beschrieben.

K4: Beschreibung

Feldformation

Im Textabschnitt wird die Entstehungsgeschichte des Feldes bzw. der

Akteurskonstellation thematisiert.

K5: Nennung und
Beschreibung

Feldumwelt(beziehung)

Im Textabschnitt wird eine Rahmenbedingung und die Wirkung auf das Feld

beschrieben.

K6: Exogener Schock /

Innovatives Handeln

Im Textabschnitt wird ein Ereignis in der Feldumwelt, welche das Potenzial haben
mafBgebliche Verdnderungen im Feld zur Folge zur haben sowie auch die der

entsprechenden Reaktion der Akteure im Feld beschrieben.

K7: Beschreibung
Beziehung strategische -

operative Ebene

Im Textabschnitt wird ein strategisches Dokument oder Vorgabe thematisiert und

die Wirkung auf den Standortplanungsprozess thematisiert.

Das Ausgangsmaterial fur die Qualitative Inhaltsanalyse besteht aus den Transkriptionen
der Expert*inneninterviews sowie den zentralen Publikationen zur Standortplanung der zu
untersuchenden MH-Projekte (vgl. Anhang I). Die Auswahl der relevanten Publikationen
basiert zum einen auf einer systematischen Recherche und zum anderen auf der

Einschatzung der Expert*innen hinsichtlich der Relevanz der jeweiligen Dokumente.
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Fir die Recherche des Ausgangsmaterials werden die Suchmaschinen Google, Google
Scholar und CatalogPlus, der Bibliotheksdatenbank der TU Wien, genutzt. Die verwendeten
Suchbegriffe sind in Anhang | aufgefiihrt. Um gezieltere Ergebnisse fiir die jeweiligen
Fallbeispiele zu erhalten, wird bei der Google-Recherche mittels VPN das Land des
entsprechenden Fallbeispiels ausgewéhlt. Auch wenn einige der gefundenen Dokumente
nicht explizit als Ausgangsmaterial fir die Qualitative Inhaltsanalyse verwendet werden,
dienen sie dennoch im weiteren Forschungsprozess wiederholt zur Einordnung von

Aussagen.

Die einzelnen Dokumente werden vor ihrer Analyse hinsichtlich inrer Entstehungssituation
im Sinne einer Quellenkritik eingeordnet (vgl. Mayring, 2022, S. 53f). Beziiglich der
Transkriptionen ist diese Einordnung im Kapitel 3.2 ausflihrlich beschrieben. Grundsatzlich
ist festzuhalten, dass der GroBteil der Expert*innen aktiv in den Standortplanungsprozess
involviert ist und ihre Aussagen daher aus ihrer jeweiligen Funktion im Planungsprozess
heraus interpretiert werden miissen. Im Kontext der angeflinrten Planungsdokumente ist
hervorzuheben, dass diese durch Stadiratsbeschllisse einen formalen, bindenden

Charakter haben, was ihre Bedeutung im Planungsprozess zuséatzlich unterstreicht.

3.2 Expert*inneninterview

Die Ausfiihrungen von Bogner et al. (2014) bilden eine fundierte Grundlage flr die
Gestaltung von Expert*inneninterviews, da sie die verschiedenen Wissensarten
thematisieren, die durch diese Erhebungsmethode gewonnen werden kdnnen. Besonders
interessant ist die Unterscheidung zwischen Prozesswissen, Deutungswissen und
technischem Wissen. Diese Differenzierung ermdglicht es, die in den Interviews

erhobenen Daten im Zusammenhang mit der Analyse zielflihrend einzuordnen.

- Prozesswissen liefert Einblicke in ,Handlungsabldufe, Interaktionen,

organisationale Konstellationen, Ereignisse usw., in die die Befragten involviert sind
oder waren“ (Bogner et al., 2014, S. 18).

- Deutungswissen bezieht sich auf die subjektive Perspektive der Expert*innen,

inklusive ihrer normativen Einstellungen und Zielsetzungen (vgl. Bogner et al., 2014,
S. 18ff).

- Technisches Wissen umfasst objektive, personenunabhéngige Daten und Fakten
(vgl. Bogner et al., 2014, S. 171).
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Grundsatzlich sind alle drei Wissensarten flir diese Arbeit relevant. Im Fokus jedoch vor
allem das Deutungs- und Prozesswissen. Dabei ist die Grenze der beiden Wissensarten
teilweise flieBend, weil das Deutungswissen der Planer*innen einen starken Einfluss auf
den Prozess und somit auch Prozesswissen hat. Es ist festzuhalten, dass durch die
Methode der Expert*inneninterviews in erster Linie Deutungswissen erhoben wird. Als
Prozesswissen eingeordnet werden insbesondere jene Informationen, welche durch
mehrere Expert‘innen oder andere Publikationen von anderen Akteuren des gleichen
Fallbeispiels unabh&ngig voneinander bestédtigt werden bzw. sich beispielsweise auf
gewisse interne und Uberprifbare Dokumente beziehen. Zudem wird das allgemeine
Interessensprofil der einzelnen Akteure im Feld daflir herangezogen, um Aussagen in

Prozess- oder Deutungswissen einzuordnen.

3.2.1 Wahl der Expert*innen

~Experten lassen sich als Personen verstehen, die sich - ausgehend
von einem spezifischen Praxis- oder Erfahrungswissen, das sich auf
einen klar definierten Problemkreis bezieht - die Moglichkeit
geschaffen haben, mit ihren Deutungen das konkrete Handlungsfeld
sinnhaft und handlungsleitend fiir Andere zu strukturieren” (Bogner et

al., 2014, S. 13)

In Abgrenzung zum ,Spezialisten” geht es also nicht nur darum, liber besonderes Wissen
zu verfigen. Auch in Abgrenzung zur ,Elite” geht es nicht primar um die hohe Macht im
Feld. Im Fokus steht die Fahigkeit der Expert*innen, Ubertragungsleistungen in andere
Gebiete tatigen zu kdnnen (vgl. Bogner et al., 2014, S. 14f). Ubertragen auf die Auswahl der
Expert*innen fiir die Arbeit bedeutet das, dass die Befragten nicht nur lber tiefes Wissen
im Bereich der MH-Planung oder der konkreten Fallbeispiel-Projektplanung verfligen
sollen. Dariiber hinaus ist das Verstandnis fiir angrenzende Handlungsfelder, entweder
durch direkte Beteiligung oder durch enge Verbindungen zu diesen Bereichen, zentral.
Diese Fahigkeit zur Verkniipfung von Betriebs- und Kontextwissen, wie Bogner et al. (2014,
S. 23) es beschreiben, ist flir die Analyse des Planungsprozesses von gro3er Bedeutung.
Betriebswissen umfasst das Wissen iliber das Feld, in dem die Expertinnen selbst aktiv
sind, wahrend Kontextwissen auf die Felder verweist, in denen die Expert*innen nicht direkt

involviert sind, aber relevante Verbindungen und Kenntnisse besitzen.
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Wichtig ist dabei, dass die Expert*innen im Rahmen dieser Arbeit insbesondere als
Vertreter‘innen einer bestimmten Akteursgruppe im Planungsprozess angesprochen
werden (vgl. Bogner et al., 2014, S. 25). Die zuerst durchgefiihrten Interviews haben einen
stérker explorativen Charakter, da hierbei der Feldzugang zu den Fallbeispielen (vgl.
Bogner et al., 2014, S. 23) und das prozessuale Wissen der Akteur*innen im Vordergrund

steht (vgl. Bogner et al., 2014, S. 25).

Die Basis fur die Identifikation geeigneter Personen bildet eine Desktop Research sowie
das aktive Anfragen verschiedener Institutionen mittels Telefon und E-Mail. Um
Netzwerkeffekte zu vermeiden - also lediglich Expert*innen aus einem begrenzten
Netzwerk zu generieren - wird gezielt eine hohe Anzahl an verschiedenen Institutionen
kontaktiert. Pro Fallbeispiel sollten mindestens die Leads der Standortplanungsprozesse,
die Verkehrsbetriebe sowie ein Sharingmobility-Betreiber interviewt werden. Auf Ebene der
Bezirkspolitik ist im Kontext der WienMobil-Stationen und Mobilitdtspunkte das Ziel,
Vertreter®innen eines eher zentralen Bezirks mit hoher MH-Standortdichte sowie eines
eher peripheren Bezirks mit niedriger MH-Standortdichte zu interviewen. Im Fall der
WienMobil-Stationen und des Zircher Fallbeispiels sollten zusatzlich bundesstaatliche

Akteure interviewt werden, die an der strategischen Planung von MH beteiligt sind.

3.2.2 Durchfiihrung der Interviews

Eine Ubersicht iiber die durchgefiihrten Expert*inneninterviews findet sich in der Abb. 7.
Weitere Informationen iiber die Position der Interviewpartnerinnen innerhalb ihrer
Institutionen, den Durchfiihrungszeitraum und dem Modus (Vor Ort-/Online-Interview) sind

im Anhang Il vermerkt.
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Abb. 7: Durchgefiihrte Expert*inneninterviews

Um ein besseres Verstandnis der grundsatzlichen Struktur des Feldes der MH-
Standortplanung zu erlangen, wird vor der Durchflihrung der Expert*inneninterviews mit
den Akteuren im MH-Standortplanungsprozess ein Interview mit einer Forscher*in geflihrt.
Diese*r war in einem themenverwandten Forschungsprojekt tatig, in dem er*sie sich
insbesondere mit dem Wiener und Miinchner MH-Kontext auseinandergesetzt hat und

dient in diesem Kontext als Spezialist*in flr die Feldexploration.

Auf Basis der Ergebnisse der Desktop Research und des ersten Interviews wird ein
Basisleitfaden entwickelt (siehe Anhang V). Dieser Leitfaden wird an die jeweilige Rolle
der*des Expert*in im Standortplanungsprozess sowie an den Wissensstand aus vorherigen
Interviews angepasst (vgl. Bogner et al., 2014, S. 30). Diese Vorgehensweise bezliglich des
Erstkontaktes zu den potenziellen Interviewpartnerinnen orientiert sich an den

Uberlegungen zur Zugangstaktik von Bogner et al. (2014, S. 37ff).

Ursprilinglich ist geplant, den Vorab-Fragenkatalog nur auf Anfrage zu verschicken, um
spontane AuBerungen zu ermdglichen und so eine gezieltere und unverfilschte Erhebung
von Deutungswissen sicherzustellen (vgl. Bogner et al., 2014, S. 30). Allerdings zeigt sich

bereits nach den ersten Kontakten, dass die potenziellen Expert*innen den Fragekatalog
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in der Regel vorab anfordern, oft auch, um die passendste Person innerhalb der
Organisation auszuwahlen. Daraufhin wird im Laufe des Prozesses der Interviewakquise
entschieden, den Fragekatalog bereits im Erstkontakt anzubieten, was anschlieBend auch

ausnahmslos von allen Interviewpartner*innen in Anspruch genommen wird.

Die Interviews im Kontext der WienMobil-Stationen und Mobilitatspunkte werden nach
Moglichkeit vor Ort und personlich durchgefiihrt. Dies ermdoglicht der interviewenden
Person eine bessere Kontrolle lUber das Gesprach und die Erfassung nonverbaler
Kommunikation. Bei den ZiiriMobil-Stationen wird aus pragmatischen Griinden auf Online-

Meetings zurlickgegriffen.

Die Interviews werden mittels Handymikrofon bzw. Ulber die Online-Meeting-Software
aufgezeichnet und anschlieBend unter Zuhilfenahme von Transkriptionssoftware (Word
online und Whisper A.l) transkribiert. Die Transkription erfolgt dabei in normaler
Schriftsprache und wortgetreu entlang des Leitfadens des Institut fiir Kulturanthropologie

und Europaische Ethnologie der Karl-Franzens-Universitat Graz (o.).).

Dabei wird die Rolle des Interviewers als Co-Experte angestrebt, um einen mdglichst
hohen Informationsgewinn zu generieren (vgl. Bogner et al., 2014, S. 53f). Dennoch ist
anzunehmen, dass die Rolle des Interviewers als vorinformierter Laie in vielen Fallen
dominanter ist. Dies lasst sich auf verschiedene Asymmetrien zwischen Interviewer und
Interviewte*n zuriickflihren. Die Interviews werden im Rahmen einer studentischen Arbeit
durchgefiihrt und die Expert*innen verfligen mindestens Ulber einen entsprechenden
akademischen Titel. Zudem sind verfligen die Partnerinnen Uber eine langere
Berufserfahrung im Bereich der Personenmobilitat. Weiters ist der Autor als interviewende
Person nicht aktiv in die Planungsprozesse der Fallbeispiele involviert und weist daher

einen deutlich geringeren Wissensstand im Vergleich zu den Interviewpartnerinnen auf.

Der Anonymisierungsgrad der Interviewpartner‘innen wird im Erstkontakt offengelassen.
Im Zuge der Analyse wird jedoch entschieden, die Anonymisierung weiter zu vertiefen. So
werden die Expert*innen auch hinsichtlich ihrer Funktion bzw. Organisationszugehorigkeit

anonymisiert, wenn dies keinen signifikanten Mehrwert fiir die Ausfliihrungen darstellt.
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4 Auswertung der Inhalte

4.1 Mobility Hub-Standortplanung als Strategisches Handlungsfeld

Im folgenden Kapitel werden die zentralen Aspekte der MH-Standortplanung diskutiert,

darunter Struktur, Inhalt und Akteure (vgl. Abb. 8).

411 Methoden und
Aushandlungsformate

4.3 Diskussion der
Akteurskonstellation

41.2 Zentrale Inhalte
der Standortplanung

Abb. 8: Ubersicht MH-Standortplanung als Strategisches Handlungsfeld

Das erste Unterkapitel widmet sich den Planungsmethoden und Interaktionsformaten
innerhalb der Planungsprozesse. In Kapitel 4.1.2 werden anschlieBend die verschiedenen
Inhalte erortert, die in diesen Methoden und Formaten thematisiert werden. Im letzten

Unterkapitel konzentriert sich die Diskussion auf die Akteure sowie die Rollenverteilung.

4.1.1 Methoden und Aushandlungsformate im Standortplanungsprozess

Das Ziel dieses Kapitels ist nicht primar die chronologische Rekonstruktion der
Standortplanungsprozesse. Zwar lasst sich aus der vorliegenden Datenbasis eine grobe
Reihenfolge ableiten, die auch in der Reihenfolge der Unterkapitel sowie in Kapitel 6.1
dargestellt wird, doch liegt der Schwerpunkt vielmehr darauf, aufzuzeigen, in welchen
Formaten und auf welchen MalBstabsebenen Standortfragen thematisiert und

ausgehandelt werden. Dabei wird kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben.

4.1.1.1 Strategiepublikation und strategische Beschliisse
Im Kontext der Fallbeispiele werden einige inhaltliche Punkte bezlglich der

Standortplanung der MH in Strategiepublikationen bzw. Stadtratsbeschliissen
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strategischer Art thematisiert. Tabelle 5 zeigt eine Ubersicht iiber die zentralen Inhalte der

strategischen Dokumente.

Inwiefern diese Vorgaben auch tatsachlich in der Umsetzung der bisherigen Standorte

eine Rolle gespielt haben, gegenwartig spielen oder in Zukunft spielen werden, kann im

Rahmen dieser Arbeit im Sinne einer systematischen Evaluation nicht analysiert werden.

Im Fall der Mobilitatspunkte schatzen die Expert*innen jedoch die Zielsetzungen beziiglich

der Anzahl der Standorte innerhalb der Umsetzungszeitraume fiir unrealistisch ein (vgl. E1,

E4, E3).

Tabelle 5: Inhalte der strategischen Dokumente

Dokument

Fallbeispiel

Beschluss-
(Resolutions-)
Antrag betreffend
wSharing im
Mobilitatsbereich
- Inhaltliche Ziele

und Leitlinien

WienMobil-

Stationen

Mobilitatsstrategie
2035 - Teilstrategie
Sharing

Mobilitatspunkte

Netzentwicklungs-

strategie 2040

Folgeprojekt ZiiriMobil

Nennung Zielanzahl

von Standorten

Nicht thematisiert

Stark thematisiert
(mit konkreten
Umsetzungszeitraumen

)

Thematisiert
(indirekt iiber Verortung

von Standorten)

Typologie mit

Nicht thematisiert

Thematisiert

Stark thematisiert

Standortbezug (3 Typen) (6 Typen)
Konkrete Verortung Nicht thematisiert Nicht thematisiert Stark thematisiert
von Standorten (Auf Quartiersebene

inkl. Typologisierung)

Thematisierung von
Planungsmethoden
und

Aushandlungsformaten

Nicht thematisiert

Stark Thematisiert
(,Heatmaps*“ und

Ortsbegehungen)

Nicht thematisiert

Sammlung von
Standortfaktorenin

Listenform

Nicht thematisiert

Thematisiert
(differenziert in ,,Makro-

“und ,,Mikroskopisch®)

Stark thematisiert
(Allgemeine Kriterien
sowie entlang der

Typologisierung)
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Thematisierung von Stark Thematisiert Thematisiert Nicht thematisiert
Flachen abseits des (jedoch nurim (es solle geprtiift
offentlichen Raums Kontext von werden, inwiefern
Stadtentwicklungs- private Fléchen genutzt
gebieten) werden kénnen)

WienMobil-Stationen:

Im Fallbeispiel der WienMobil-Stationen ist vor allem der Beschluss- (Resolutions-) Antrag
betreffend ,Sharing im Mobilitdtsbereich - Inhaltliche Ziele und Leitlinien“ (vgl.
Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020), im Folgenden ,Resolutionsantrag“ genannt,
hervorzuheben. Dieser wird von der MA 18 aufbereitet (vgl. E6) und vom Wiener
Gemeinderat beschlossen. Zwar existieren im Wiener Kontext bereits Strategien wie der
Stadtentwicklungsplan 2025 (vgl. MA 18, 2014a) und das dazugehdrige Fachkonzept
Mobilitat (vgl. MA 18, 2014b) die Mobilitat thematisieren, doch wird in diesen Publikationen
die offentliche MH-Infrastruktur nur in geringem MafBBe behandelt. Dies kbnnte unter

anderem auf das Alter der Publikationen bzw. Beschliisse zurilickzufliihren sein.

Aus dem Resolutionsantrag geht hervor, dass ein 6ffentliches MH-Projekt mit einheitlicher
Dachmarke aufgesetzt werden soll, was wichtige Weichen fiir das Projekt WienMobil-
Stationen gestellt habe (vgl. E6). Fragen zur Standortplanung werden Resolutionsantrag
jedoch vergleichsweise wenig tiefgreifend thematisiert und die Vorgaben beziehen sich
nicht ausschlie3lich auf die 6ffentliche MH-Infrastruktur, sondern auch auf geschlossene
Systeme. Grundsatzlich wird betont, dass mit 6ffentlichen Flachen sparsam umgegangen
werden soll. Insbesondere Gehsteigen soll besondere Sorgfalt gewidmet werden. Zudem
wird die Sichtbarkeit und Zuganglichkeit der MH-Standorte hervorgehoben (vgl.
Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020, S. 2f).

Darlber hinaus wird thematisiert, dass die MH-Standorte in Stadtentwicklungsgebieten
vorrangig auf privaten Flachen umgesetzt und an die stadtweite Dachmarke angegliedert
werden sollen (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020, S. 3). In verschiedenen
Presseberichten sowie in den Interviews wird eine Zielformulierung von 100 Standorten
erwahnt, die jedoch nicht auf den Resolutionsantrag basiert. Laut Expert*innenaussagen

geht diese Zahl auf eine Finanzierungsvorgabe der Stadt Wien zurtick (vgl. E6).
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Mobilitatspunkte:

Im Kontext der Mobilitdtspunkte in Minchen ist die die Mobilitatsstrategie 2035 -
Teilstrategie Sharing hervorzuheben, die vom Mobilitdtsreferat erarbeitet wirde und durch
einen Stadtratsbeschluss als formelles Planungsinstrument gilt. Darin werden
beispielsweise die jahrlich umzusetzende Anzahl von Standorten (vgl. Mobilitdtsreferat,
2021, S. 34) sowie eine Liste von Standortkriterien, die in ,makroskopische” und
»mikroskopische* Kriterien unterteilt sind (vgl. Mobilitatsreferat, 2021, S. 33), genannt. Auch
operative Aspekte des Standortplanungsprozesses werden thematisiert. So werden
Ortsbegehungen als Methode genannt, um Rahmenbedingungen fiir den Mikrostandort zu
identifizieren (vgl. Mobilitatsreferat, 2021, S. 32). Darliber hinaus wird die Prifung von
Integrationsmodellen in Gewerbe- und Wohnflachen als eine weitere MalBnahme

angefiihrt (vgl. Mobilitatsreferat, 2021, S. 35).

ZuriMobil-Stationen / Folgeprojeki:

Im Ziricher Kontext ist die Netzentwicklungsstrategie 2040 (Verkehrsbetriebe Ziirich,
2023) zu nennen. Diese wird ebenfalls durch einen Stadtratsbeschluss formell bestétigt
und als sehr relevant eingestuft (vgl. E12). Die Netzentwicklungsstrategie 2040 greift
vergleichsweise tief in den operativen Standortplanungsprozess ein. So enthélt sie eine
kartografische Darstellung mit verorteten Standorten, die im Rahmen einer

strategieinternen Typologie klassifiziert sind (vgl. Verkehrsbetriebe Ziirich, 2023, S. 43).

Diese Typologie bezieht sich auf die ARE-Systematik des ,Programms
Verkehrsdrehscheiben“ (vgl. Kapitel 4.2.1.3) und wird somit durch die Vorgaben auf
Bundesebene beeinflusst. Da die urspriingliche Systematik (vgl. Eidgendssisches
Departement flir Umwelt, 2021) jedoch vor allem auf Eisenbahninfrastruktur und landliche
Raume ausgerichtet ist, werden der Typologie noch weitere, ,tiefere“ Typen zur
FeinerschlieBung innerhalb urbaner Gebiete hinzugefligt (vgl. Verkehrsbetriebe Zlrich,

2023, S. 42).

Das Projekt der ZiriMobil-Stationen ist weder in die Systematik der
Netzentwicklungsstrategie 2040 noch in die des ,Programms Verkehrsdrehscheiben*

integriert (vgl. E12).
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4.1.1.2 Planung ,,am Schreibtisch“ und mittels GIS

In allen Fallbeispielen, insbesondere im Kontext der WienMobil-Stationen und
Mobilitatspunkte, spielt auch eine Standortplanung ,am Schreibtisch” eine wichtige Rolle.
Diese wird von den Standortplanungs-Leads durchgefiihrt - bei den WienMobil-Stationen
sind dies die Wiener Linien, bei den Mobilitatspunkten das Mobilitadtsreferat der
Landeshauptstadt Miinchen. Diese Form der Planung findet dabei in einem eher friihen
Stadium des Standortplanungsprozesses statt und dient der Vorbereitung weiterer

Schritte, wie beispielsweise den Ortsverhandlungen.

WienMobil-Stationen:

Im Fall der WienMobil-Stationen wird die Standortplanung unter Zuhilfenahme von
Geoinformationssystemen (GIS) durchgefiihrt. Zudem kamen GIS auch auf strategischer
Ebene zum Einsatz, um die Gesamtanzahl der Stationen zu bestimmen und eine
flachendeckende Erreichbarkeit zu sichern (vgl. EB6). Auch bei der operativen
Standortfindung spielt GIS eine wichtige Rolle. Hierbei werden das bestehende
Radwegnetz, das Flacheneigentum sowie die Nachfragedaten von Sharingmobility-
Betreibern als Geodaten in die Planung am Schreibtisch einbezogen (vgl. ES5). In diesem
Zusammenhang wird zudem die Verfligbarkeit von Daten Uber zukiinftige BaumalBnahmen

und Umbaupléane seitens der Stadt thematisiert (vgl. E5).

Mobilitatspunkte:

Auchim Kontext der Mobilitatspunkte berichten die Expert*innen tiber den Einsatz von GIS,
die eine zentrale Rolle in der Standortplanung spielen (vgl. E1). Hier werden potenzielle
Erreichbarkeiten berechnet (vgl. E2.1, E1). Zudem seien Geodaten uUber bestehende
Angebotsinfrastruktur, Soziodemographie und Nachfragedaten der Sharingmobility-

Betreiber von groBer Bedeutung (vgl. E1).

ZiriMobil-Stationen / Folgeprojekt:

Im Kontext der ZiiriMobil-Stationen wird in den Interviews die Verwendung von GIS-
basierten Methodiken nicht thematisiert. Jedoch ist im Kontext des Folgeprojekts auf Basis
des Kartenmaterials bzw. der Standortvorschlage in der Netzentwicklungsstrategie 2040
(vgl. Verkehrsbetriebe Zirich, 2023, S. 43) stark anzunehmen, dass eine systematische

Verwendung von Geodaten stattgefunden hat.
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4.1.1.3 Ausschreibung und Bewilligungen
In den Interviews wird auch die Rolle von Ausschreibungen filir die Standortplanung

thematisiert.

WienMobil-Stationen:

In der Ausschreibung fiir die WienMobil-Rader wird die Gesamtanzahl der Standorte sowie
die Vorgabe, dass Standorte in jedem Bezirk umgesetzt werden miissen, thematisiert (vgl.
E5). Insgesamt seien Standortvorgaben so stark wie mdoglich in den Ausschreibungen
berlicksichtigt, um den Betreibern die Mdglichkeit zu geben, die Wirtschaftlichkeit der
Standorte zu kalkulieren (vgl. ES). Im Kontext der WienMobil-Autos wird ebenfalls in der
Ausschreibung explizit festgelegt, dass die Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Raum
angesiedelt sein sollen (vgl. E6). Zudem ist hervorzuheben, dass im Resolutionsantrag
Ausschreibungen und Vergaben explizit als Instrumente zur Einflussnahme auf
Planungsprozesse im Sinne der Nachhaltigkeit genannt werden (vgl. Magistratsdirektion

der Stadt Wien, 2020, S. 3).

Eine tiefergehende Analyse der Ausschreibungen bzw. des Ausschreibungsprozesses
kann im Kontext der WienMobil-Stationen und der einzelnen Angebote allerdings nicht

vorgenommen werden, da der Zugriff auf die Ausschreibungsdokumente fehilt.

Mobilitatspunkte:

Im Kontext der Mobilitatspunkte ist die Verwendung von Ausschreibungen filir das
bestehende Angebot im bisherigen Standortplanungsprozess nicht bekannt. Dies hangt
vermutlich mit den Eigenschaften des Mobilitdtspunkte-Systems zusammen,
insbesondere der grundsatzlichen Anbieterneutralitdt und der Dominanz des Freefloating-
Angebots, welche keine fest an die Mobilitatspunkte gebundene Infrastruktur erfordert.
Zum Zeitpunkt der Datenerhebung sind jedoch Ausschreibungen fiir ein stationdres Car-
Sharing (vgl. E1, Landeshauptstadt Miinchen, 2024a) sowie flir ein stationdres Bike-

Sharing-System, das das MVG-Rad-System ersetzen soll, geplant.

Das neue Bike-Sharing-System soll laut den Expert*innen als regionales System mit einem
Geschaftsgebiet liber die Stadtgrenzen Miinchens hinaus konzipiert und ausgeschrieben
werden (vgl. Landeshauptstadt Minchen, 2023b, E2.1). Hervorzuheben ist, dass innerhalb
der Bike-Sharing-Ausschreibung keine Stationsinfrastruktur mit ausgeschrieben wird;
stattdessen sollen die Mobilitatspunkte hier eine besondere Rolle spielen (vgl. E2.2).

Inwiefern in dieser Ausschreibung weitere Standortfragen thematisiert werden oder in

31



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

welchem Maf3e beim stationdren Car-Sharing diese berlicksichtigt werden, kann auf Basis
der aktuellen Datenlage nicht ermittelt werden. Es gibt jedoch Hinweise auf Verzogerungen
im Kontext der Carsharing-Ausschreibung (vgl. E1) und es wird berichtet, dass bereits
veroffentlichte Ausschreibungen aus rechtlichen Griinden zurlickgezogen werden

mussten (vgl. E3, E4).

ZiriMobil-Stationen / Folgeprojekt:

Im Kontext des ZiriMobil-Folgeprojekts konnte zum Zeitpunkt der Untersuchung keine
Ausschreibung mit direktem Bezug zu den MHs identifiziert werden. Lediglich eine
Ausschreibung, die sich auf die Software-Komponente des MaaS-Systems (Mobility-as-a-
Service) bezieht, ist dem Autor bekannt (vgl. Informationssystem Uber das 6ffentliche

Beschaffungswesen in der Schweiz, 2023).

4.1.1.4 Ortsverhandlung und -begehung

Die Ortsverhandlung und Begehung wird in den Fallbeispielen der WienMobil-Stationen
sowie der Mobilitatspunkte als zentrales Format der Aushandlung und Methode im
Standortfindungsprozess hervorgehoben. Aus der Datenbasis geht jedoch nicht immer
eindeutig hervor, ob es sich bei den Begehungen explizit um eine Ortsverhandlung, also
eine Begehung mit verschiedenen Akteuren, in der eine tatsachliche Aushandlung der
Standorte stattfindet, oder lediglich um die Begehung der Standorte durch einen einzelnen

Akteur handelt.

WienMobil-Stationen und Mobilitdtspunkte:

Die Expert*innen berichten aus ihrer Funktion im Standortplanungsprozess, dass bei den
Begehungen ausnahmslos alle potenziellen Standorte in Augenschein genommen werden
(vgl. E3, EB6). Standorte, die in den Ortsverhandlungen festgelegt werden, wiirden in der
Regel auch umgesetzt (vgl. E5, E4). Allerdings bleibt bei der Thematisierung der
Begehungen teils unklar, ob diese mit mehreren Akteuren oder lediglich durch den
Standortplanungs-Lead durchgeflihrt werden. Teilweise wird die besondere Relevanz der
Begehungen fiir die Standortplanung betont, da die Planung ,,am Schreibtisch” viele

wichtige Rahmenbedingungen nur unzureichend erfasse (vgl. E6, E5, E3).

Die Ortsverhandlungen, also die gemeinsame Begehung verschiedener Akteure, werden
von den Standortplanungs-Leads organisiert und geleitet. In der Regel wird den

Begehungen eine Aussendung moglicher Standorte vorausgeschickt (vgl. E3, E9). Aus
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Sicht der Bezirksvertreter‘innen wird die Ortsverhandlung als eine zentrale Moglichkeit
betrachtet, sich aktiv am Standortplanungsprozess zu beteiligen (vgl. E3, E4). Zu den
Akteuren, die an den Ortsbegehungen teilnehmen, gehdren neben den Leads in der Regel
auch stadtische Akteure (Referate/Magistrate) mit Bezug zur Verkehrssicherheit und zum
Verkehrsrecht sowie Akteure, die flir die bauliche Errichtung im offentlichen Raum

zustandig sind. Teilweise ist auch die Polizei als Akteur anwesend (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Anwesende Akteure bei Ortsverhandlungen (ohne Anspruch auf Vollsténdigkeit)

WienMobil-Stationen Mobilitatspunkte

Wiener Linien (Anfangs auch Abteilungen des Mobilitatsreferat
klassischen OPNV-Betriebs, nach Absprache nur
Abteilung Sharing) (vgl. E5)

Vertreter*innen der Bezirksvorstehung (vgl. E5) Bezirksvorstand aber auch Vertreter*innen von
thematisch passenden Unterausschiissen

(vgl. E4)

MA 28, MA 46 (vgl. E5, E8) Baureferat (vgl. E3), Vertreter Stadtverwaltung mit
Thema Verkehrssicherheit und Recht (vgl. E4)

Polizei, jedoch eher selten dabei (vgl. E5, E8) Polizei (vgl. E3)

Inhalte, die innerhalb der Ortsbegehung thematisiert werden, sind unter anderem die
Nutzung von Flachen fiir Aktive Mobilitat (vgl. E9, E5, E3), der Informationsaustausch tiber
zukinftige Umbauplane auf oder in unmittelbarer Nahe der Flache eines potenziellen
Standorts (vgl. E5, E8), die Ausstattung an den begangenen Standorten (vgl. E3) sowie die
Diskussion weiterer Standorte Uber die Vorschlage der Leads hinaus (vgl. E3). In diesem
Zusammenhang wiirden in der Regel alternative Standorte ausgemacht, haufig nur wenige

Meter entfernt (vgl. E5, E3).

ZiriMobil-Stationen / Folgeprojekt:

Bei den ZiriMobil-Stationen werden von den Expert*innen keine vergleichbaren Methoden
erwahnt. Dies konnte damit zusammenhangen, dass die ZiriMobil-Stationen liberwiegend

auf den eigenen Flachen der VBZ errichtet werden und die Anzahl der Standorte im
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offentlichen Raum im Vergleich zu den anderen Fallbeispielen deutlich geringer ist (vgl.

E12).

4.1.1.5 Sonstige

Darlber hinaus berichten die Expert*innen von bilateralen Verhandlungen zwischen
Akteuren Uber einzelne Standorte (vgl. E9, E3), die einen erheblichen Einfluss auf die
endgiiltigen Standortentscheidungen haben kdnnen. Diese Verhandlungen finden oftmals
auBBerhalb der formalen Ortsbegehungen statt und ermdoglichen es, spezifische Anliegen

im kleineren Rahmen zu diskutieren.

Weiters wird die Thematisierung von Standorten bei Blirgerversammlungen (vgl. E4, E3), in
Bezirksrats bzw. -ausschusssitzungen (vgl. E4, siehe auch Kapitel 4.2.1.1) angesprochen.
Darliber hinaus finden sich im Kontext der WienMobil-Stationen Anfragen von Bezirksraten
an die Bezirksvorstehungen, welche bestehende Standorte diskutieren (vgl. Kopschar &
Dvorak, 2023, Dvorak et al.,, 2023, Gudenus, 2023). Im Zusammenhang mit den
Mobilitatspunkten werden zudem Antrage zur ,Priifung” konkreter Standorte gestellt (vgl.
Mobilitatsreferat, 2021, S. 108). Inwiefern diese Sphéare jedoch einen direkten Einfluss auf
die konkrete MH-Standortplanung hat, Iasst sich anhand des vorliegenden Datenmaterials

nicht eindeutig beurteilen.

Aus den oben genannten Antragen sowie den Interviews (vgl. E9, E3) ist zu entnehmen,
dass es vereinzelt konkrete Standortvorschldage von aus der Bezirkspolitik gab, was darauf
schlieBen lasst, dass bei den Akteuren Vorstellungen liber geeignete Standorte existieren.
Ob diese Vorschldge am Schreibtisch erarbeitet werden, im Rahmen von Verhandlungen
in Bezirksvertretungssitzungen entstehen oder spontan aus alltdglichem Ortswissen

heraus angebracht werden, wird im Rahmen dieser Arbeit jedoch nicht erhoben.

Im Kontext der WienMobil-Stationen haben Vertreter*innen der Wiener Linien in allen
Wiener Bezirksvertretungen, teilweise mehrmals, die Produkte WienMobil-Rad und -Auto
vorgestellt (vgl. ED). Ziel ist hier primar das Bereitstellen von Wissen und die Schaffung

eines gemeinsamen Bezugsrahmens und weniger die explizite MH-Standortplanung.
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4.1.2 Zentrale Inhalte der Standortplanung
Im Folgenden werden die zentralen Inhalte des MH-Standortplanungsprozesses diskutiert,
die im Datenmaterial eine wesentliche Rolle spielen. Die Anordnung der Kapitel orientiert

sich dabei an der Gewichtung und Relevanz der jeweiligen Themen.

Wahrend Nutzungskonflikte, insbesondere mit dem MIV, ein zentrales Thema in den
Expert*inneninterviews darstellen, ergibt sich die Offentlichkeitswirksamkeit von

Standorten nur indirekt aus dem vorliegenden Datenmaterial.

4.1.2.1 Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum

Die Expert*innen betonen wiederholt den allgemein hohen Platzmangel im 6ffentlichen
Raum im Kontext der Standortplanung von MHs (vgl. E6, E5). Neben dem
Interessenskonflikt insbesondere mit dem ruhenden MIV, lassen sich anhand der
Datengrundlage zwei weitere zentrale Nutzungskonflikte ausmachen: Einerseits mit
anderen Formen der aktiven Mobilitdt und andererseits mit der Begriinung. Abb. 9 zeigt
eine Ubersicht iiber die Nutzungskonflikte und deren jeweilige Relevanz in den einzelnen

Fallbeispielen.

Fahrradinfrastruktur Aufenthalts-
abseits von Sharing qualitat

Ruhender MIV Begriinung

nicht nicht
erhoben erhoben

nicht nicht nicht
erhoben

WienMobil- | Mobilitéts- | ZiiriMobil & WienMobil- | Mobilitéts- | ZiiriMobil & WienMobil- | Mobilitéts- | ZiiriMobil &
Stationen punkte | Folgeprojekt Stationen j Stationen punkte | eprojekt’

WienMobil- | Mobilitéts- | ZiiriMobil &
Stationen Folgeprojekt

‘ hohes Konfliktpotential
‘ mittleres Konfliktpotential

wenig bis kein Konfliktpotential

Abb. 9: Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum

Nutzungskonflikt mit dem ruhenden MIV

Im Zusammenhang mit den drei Fallbeispiele wird der Nutzungskonflikt mit dem ruhenden
MIV hervorgehoben, insbesondere Konflikten rund um die Umwidmung von MIV-
Stellplatzen im offentlichen Raum fiir MH-Infrastruktur (vgl. E4, E3, E5). Diese werden im

Fall vom Ziricher Folgeprojekt prognostiziert (vgl. E11, E12). In den Stadten Wien und
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Minchen ist dabei insbesondere das Handlungsfeld der Bezirkspolitik Austragungsort
dieser Konflikte. Zwei der interviewten Bezirksvertreter‘innen thematisieren explizit die
Zielsetzung, den ruhenden MIV im 6ffentlichen Raum zu verdrangen und nennen MHs als
Kompensation flir das wegfallende Mobilitdtsangebot (vgl. E9, E3). Ebenso wird von einigen
Akteuren formuliert, dass MH-Standorte in keinem Fall auf Flachen der aktiven Mobilitat
umgesetzt werden sollen (vgl. E3, E4, E9Q). Auch von strategischer Seite werden in der Stadt
Wien Vorgaben gemacht, das primar MIV-Flachen fiir die WienMobil-Stationen genutzt

werden sollen (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020, E6).

Laut Aussage mehrerer Expert*innen besteht zudem eine Abhdngigkeit der Ausstattung
bzw. des angebotenen Verkehrsmittels davon, ob ein MIV-Stellplatz fir MHs genutzt wird.
Vor allem Fahrradinfrastruktur (vgl. E4, E8, E5, E11) bzw. Lastenradinfrastruktur (vgl. E4)
stoBe hier auf besonderen Widerstand. Insgesamt flihre die Diskussion rund um die
Umnutzung der MIV-Stellplatzen immer wieder an verschieden Punkten des
Standortplanungsprozesses zu Diskussionen, dennoch wird die Zusammenarbeit mit
anderen Parteien auf Ebene der Bezirksvertretungen als grundsétzlich konstruktiv
bewertet (vgl. E9, E4, E3).

Nutzungskonflikt mit der Begriinung

Ein weiterer zentraler Nutzungskonflikt im offentlichen Raum betrifft die Begriinung des
offentlichen Raums. Mehrere Expert*innen betonen, dass im Hinblick auf zuklinftige
Hitzewellen eine Priorisierung von BegrlinungsmaBnahmen gegenliber der MH-
Infrastruktur notwendig sei (vgl. E4, E9, E6, E7, E3). Dabei wird auch auf das hdhere
Anforderungsprofil fir Baumbepflanzungen in urbanen Rdumen als Argument flr die
Priorisierung hingewiesen (vgl. E4, E3, E6, E9). Aus Sicht der Expert*innen, die am
Standortplanungsprozess beteiligt sind, geht es jedoch meist nicht um den vollstandigen
Verzicht auf MH-Standorte, sondern um eine alternative Verortung an moglicherweise aus

Sicht der MH-Planung weniger optimalen Standorten (vgl. E6, E4, E10).

Auf Basis des Interviewmaterials lasst sich jedoch annehmen, dass es in der Praxis der
bisherigen Standortplanungsprozesse noch nicht zu solchen Abwagungen zwischen
Begriinung und MH-Standorten gekommen ist. Die AuBerungen beziiglich der
Bevorzugung von Flachen fiir Begriinung zugunsten von MH-Standorten scheinen zum

Zeitpunkt der Erhebung eher hypothetischer Natur zu sein (vgl. E4, E5).
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Nutzungskonflikt mit der Fahrradinfrastruktur abseits von Sharing

Insbesondere im Kontext der Stadt Zirich ist von den Expert*innen wiederholt auf die
besonders von der Stadt stark forcierte Forderung von Fahrradinfrastruktur hingewiesen
(vgl. ET1), teilweise explizit zuungunsten des MIV (vgl. E13). In diesem Zusammenhang wird
der Widerspruch zwischen der Nutzung neu frei gewordener Flachen fir MH- und
Fahrradinfrastruktur thematisiert (vgl. E13), wobei hier jene Infrastruktur abseits von
Sharingmobility gemeint ist. Dabei sieht es ein*e Expert*in, die im MH-Standortprozess
aktiv ist, in bestimmten Fallen fiir sinnvoll, Sharing-Mobility-Infrastruktur zu bevorzugen,

um insgesamt ein besseres Alternativangebot zum MIV zu schaffen (vgl. E13).

Im Kontext der WienMobil-Stationen und der Miinchner Mobilitdtspunkte wird dieser
Widerspruch nicht explizit thematisiert. Dennoch ist davon auszugehen, dass dieser
Konflikt im Zusammenhang mit MHs als First- und Last-Mile-Verknlpfung (vgl. Kapitel
4.2.2.1) relevant ist. Hier kdnnte auch die Abstellinfrastruktur flir private Fahrrader in

unmittelbarer Ndhe zu OPNV-Haltestellen von Bedeutung sein.

Andere Zielkonflikte im 6ffentlichen Raum spielen, abgesehen von einem Verweis auf die

Aufenthaltsqualitat (vgl. E3), im vorliegenden Datenmaterial eine weniger prominente Rolle.

4.1.2.2 Abhéngigkeit von bestehender Sharingmobility-Infrastruktur

Sowohl in Wien, Miinchen als auch in Zirich gab bzw. gibt es vor der Umsetzung von MH-
Standorten im Rahmen der Fallbeispiele Sharingmobility-Infrastruktur. Es st
hervorzuheben, dass vor allem stationdres Angebot eine groBe Relevanz auf die
Standortplanung von MH-Infrastruktur haben kann. Ein wichtiger Faktor, der flir die
Beibehaltung bestehender Standorte spricht, ist, dass ein Teil der potenziellen
Nutzer‘innengruppen diese Standorte bereits kennt (vgl. E5). Zudem sind aus
Planungssicht bereits Nutzungsdaten verfligbar, die den Planungsprozess unterstiitzen

kénnen (vgl. E9).

Das Argument, dass maoglicherweise auch weniger geeignete Standorte im Sinne einer
Pfadabhangigkeit weitergeflinrt werden, ist durch die Berichte der Expert*innen zu
entkraften. Sie betonen, dass bestehende Standorte auch neu positioniert werden, wenn
diese unter den aktuellen Rahmenbedingungen nicht mehr passend waren (vgl. E9). Im
Zuricher Kontext wird darliber hinaus berichtet, dass bestehende Fahrrad-Sharing-

Stationen von Fléachen der aktiven Mobilitdt auf MIV-Stellplédtze verlegt werden (vgl. E12).
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WienMobil-Stationen

Im Kontext der WienMobil-Stationen ist insbesondere das im Jahr 2022 eingestellte
stationdre ,Citybike Wien“-Bikesharingsystem, das vom Privatunternehmen Gewista
betrieben wurde, von Bedeutung. Das WienMobil-Rad-System wird unter anderem als
Folgeprojekt der Citybikes konzipiert und wird von den Expert*innen als eines der zentralen

Angebote im Rahmen der WienMobil-Stationen hervorgehoben (vgl. E5, EB).

Mehrere Expert‘innen betonen, dass viele der ehemaligen Citybike-Standorte in den
Bezirken, in denen sie existierten, direkt libernommen werden und somit einen gro3en
Einfluss auf das heutige Netzwerk der WienMobil-Stationen haben (vgl. E9, E5). Darliber
hinaus haben auch andere bereits bestehende Sharing-Angebote die Grundlage flir die

Standortplanung der WienMobil-Stationen gebildet (vgl. E5).

Mobilitatspunkte

Im Kontext der Mobilitdtspunkte Miinchen zeigt sich, dass bestehende E-Scooter-
Abstellzonen im Bereich des Bezirks Altstadt-Lehel als MH-Standorte tibernommen und
im Rahmen der Mobilitdtspunkte erweitert werden (vgl. E3). Ein Unterschied zu den
Citybike-Stationen in Wien besteht darin, dass weiterhin E-Scooter-Abstellzonen

existieren, die nicht in das Mobilitatspunkte-System integriert sind.

Zudem wird in Miinchen derzeit kein rein stationéres offentliches Fahrrad-Sharing-System
betrieben. Das MVG-Rad-System hat zwar einige baulich angebundene Stationen in Nahe
von OPNV-Haltestellen, ist jedoch als Freefloating-Angebot konzeptioniert. Eine
Orientierung an den MVG-Rad-Stationen wie in Fallbeispiel der WienMobil-Stationen und
den Citybikes werden in der in den Interviews nicht direkt thematisiert, dennoch wird die
Anbindung an bestehende Infrastruktur als wichtiges Standortkriterium genannt (vgl. E1).
Von den 52 Mobilitatspunkten in Miinchen sind 20 an eine MVG-Station gebunden. Zudem
wird das stationdre Car-Sharing-Angebot von Stattauto teilweise in die Standorte der
Mobilitatspunkte integriert. Laut der Mobilitatsstrategie 2035 Teilstrategie Sharing sollen
zudem zwei MH-Modellprojekte in Mobilitatspunkte umgewandelt werden (vgl.
Mobilitatsreferat, 2021, S. 32).

ZiriMobil-Stationen / Folgeprojekt

Im Kontext der ZiriMobil-Stationen wird erwahnt, dass sich bei der Standortwahl an den
Stationen des stadtischen Bike-Sharing-Systems PubliBike orientiert wird (vgl. E11). Diese

Orientierung an bestehenden Strukturen kann auch im Folgeprojekt eine Rolle spielen, wie
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eine Expert*in betont (vgl. E12). Allerdings findet sich in der Netzentwicklungsstrategie

2040 jedoch kein direkter Bezug auf Standorte bestehende Sharingmobility-Angebote.

4.1.2.3 Private vs. 6ffentliche Fldchen
Innerhalb der Fallbeispiele werden alle MH-Standorte bis auf einzelne Ausnahmen auf

offentlichen Grund bzw. auf Flachen, die im Besitz der Verkehrsbetriebe sind, umgesetzt.

Vor- und Nachteile der Nutzung privater Flachen

Zentrale Vorteile fir die Umsetzung von MH in 6ffentlichen Rdumen ist den Expert*innen
zu Folge die hohe Sichtbarkeit und zeitlich uneingeschrankte Erreichbarkeit der MH fr
eine breite Nutzerfinnengruppe, die in privaten Raumen, insbesondere in
abgeschlossenen Garagen nicht oder im geringeren MafB3e gegeben ist (vgl. E12, E5, E13,
E1, E3, E6). Besonders in der Einfihrungsphase der MH-Projekte sei die Sichtbarkeit im
physischen Raum wichtig, damit potenzielle Nutzer*innen von dem Angebot erfahren (vgl.
E6, E5, E7). Im Kontext geschlossener Raumen wird oft die mangelnde Signalstarke und
damit die erschwerte Auffindbarkeit der Fahrzeuge als Problem genannt (vgl. E5).
AuBerdem wird auf den vertraglichen Mehraufwand bei der Nutzung privater Flachen
hingewiesen (vgl. E5, E11, EQ). Im Gegensatz dazu bieten geschlossene Raume Vorteile wie
besseren Schutz vor Vandalismus und Witterung sowie die Entlastung des o&ffentlichen
Raums (vgl. E9, E3). In diesem Kontext wird auch die Verlagerung von ruhenden MIV in
Garagen genannt, sodass im offentlichen Raum geeignete Standorte fiir MH frei wiirden
(vgl. E4). Laut einigen Expert*innen seien Carsharing-Stationen in Garagen bereits

etablierter (vgl. E12, E9).

Stellenwert privater Flachen in den Fallbeispielen

Insgesamt kann aufgrund der Datengrundlage von einer grundsatzlichen Offenheit fiir die
Umsetzung von MH-Standorten auf privaten Flachen ausgegangen werden (vgl. E9, E13,
E3, E4), jedoch im unterschiedlichen Ausmaf3 bzw. unterschiedlicher Prioritat. Auch
strategische Dokumente weisen auf die Mdglichkeit hin, private Flachen zu nutzen (vgl.
Mobilitatsreferat, 2021, S. 35, Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020). Aus den
Interviewmaterial zeichnet sich dabei die Tendenz ab, dass insbesondere
Bezirksvertreter‘innen in urbanisierten Bezirken ein starkeres Interesse an der Umsetzung
in privaten Flachen haben als die Akteure, welche konkret die Standortvorschlage

erarbeiten, im Fall der untersuchten Beispiele also die Verkehrsbetriebe bzw.
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Stadtverwaltungen. Dies kdnnte sich einerseits aus dem Umstand erklaren, dass aus Sicht
dieser Akteure die Akquise und vertragliche Abklarung privater Flachen sowie die
Organisation eines offentlichen Zugangs einen direkten Mehraufwand darstellen wiirden
(vgl. E5, E12, E1, E2.1, E10) und Stadtverwaltungen leichter auf 6ffentliche Flachen zugreifen
kénnen, bzw. im Fall von WienMobil-Stationen zwischen Wiener Linien und Stadt ein
Vertrag Uber die Nutzung offentlicher Flachen vorliegt, welcher den Prozess ebenfalls
vereinfacht (vgl. E6, ES). Andererseits haben die Bezirksvertreter*innen aus ihrer Funktion
heraus starker den hohen Nutzungsdruck des 6ffentlichen Raums vor Ort im Fokus. Im
Kontext der Stadte Wien und Miinchen wird auf Ebene der Bezirke gefordert, dass sich
explizit die Ebene des Stadtrats starker fiir die Akquise von Sharingmobility-Flachen in
Garagen einsetzen sollte, wobei hier aber nicht explizit nur die MH-Projekte gemeint sind
(vgl. E4, E9, E3). Bestrebungen fir die Umsetzung von 6ffentlichen MH géabe es vor allem
innerhalb von Stadtentwicklungsgebieten (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020,
E6). Dies konnte mit dem Umstand zusammenhdngen, dass in Feld der
Stadtentwicklungsgebiete staatliche Akteure starker vertreten sind und eher im Neubau
als im Bestand geplant werden kann, dementsprechend auch die Planung von MH-
Infrastruktur architektonisch bzw. quartiersplanerisch zu einem friihen Punkt im

Planungsprozess berlicksichtigt werden kann.

Grundeigentimer*innen als Akteure in der Standortplanung 6ffentlicher MH

Die Expert*innen nennen Beispiele, in denen auch die Grundeigentimer*innen Interesse
an der Umsetzung von MH auf ihren Flachen haben. Besonders Firmen- und
Einzelhandelsareale stehen im Fokus (vgl. E12, E2.1, E2.2), ebenso Standorte in
unmittelbarer Nahe zum Einzelhandel (vgl. E9Q). Der Vorteil flir den Einzelhandel konnte in
der durch die MH erzeugte potenziell hdhere Verkehrsstarke und verbesserte
Erreichbarkeit liegen. Wahrend die Vorteile 6ffentlicher MH-Systeme flir Bewohner*innen,
wie beispielsweise die bessere Durchflihrung intermodaler Wegeketten im
Zusammenhang mit First/Last-Mile und eine hohere Nutzer*innenfreundlichkeit durch
weniger Buchungs- und Abrechnungssysteme, betont werden (vgl. E7, E2.2), wird aus Sicht
der Bautragerinnen bzw. Grundeigentliimer*innen von Wohnnutzungsflachen vor allem auf
die Nachteile hingewiesen. Bautrager‘innen und Grundeigentimer*innen zeigen wenig
Interesse an o6ffentlichen MH-Infrastrukturen, die liber die Bewohner*innen hinaus auch
anderen Nutzer‘innen zuganglich sind (vgl. E6, E7). Dies lage unter anderem daran, dass

sie fur die Errichtung der 6ffentlichen MH-Infrastrukturen auf ihren Grundstilicken finanziell
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aufkommen miussten (vgl. E7, E6). Darliber hinaus wird im Zusammenhang mit der
Errichtung offentlich zuganglicher MHs auf privaten Flachen mit Uberwiegender
Wohnnutzung von negativen Erfahrungen berichtet, insbesondere hinsichtlich

Vandalismus (vgl. EB).

4.1.2.4 Wirtschaftlichkeit
Innerhalb der 6ffentlichen MH-Projekte wird kein unmittelbarer Anspruch darauf formuliert,
diese profitabel zu fihren (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020, E7), dennoch

spielt das Thema Wirtschaftlichkeit der Standorte im Planungsprozess eine wichtige Rolle.

Widerspriiche und Synergien zwischen Wirtschaftlichkeit und Daseinsvorsorge

Wahrend aus Sicht der Stadt bzw. stadtischen Betriebe auch politische Ziele verfolgt
werden und somit eine Daseinsvorsorge bzw. stadtweite Mobilitdtsgarantie als
Ubergeordnetes Ziel besteht (vgl. E6, E7), ist davon auszugehen, dass die Sharing-Anbieter
bzw. -Betreiber als gewinnorientierte Privatunternehmen primar Profite im Fokus haben.
Die Expert*innen berichten, dass Sharingmobility-Anbieter insbesondere Standorte mit
hoher Zentralitat und Dichte an potenziellen Kundinnen bevorzugen (vgl. E3), was sich
unter anderem in der Wahl der Geschaftsgebiete von Sharing-Anbietern au3erhalb der von
offentlicher Hand getragenen Projekte zeigt (vgl. E6). E5 betont dabei, dass sich in
groB3flachigen Bezirken mit geringerem Nutzungsdruck die Standortplanung im
offentlichen Raum teils leichter gestaltet. Gleichzeitig hebt E7 die hohe MIV-Abhangigkeit
in diesen Bezirken hervor, unter anderem aufgrund des fehlenden OV- und Sharing-
Angebots. Dieser Widerspruch ergibt sich daraus, dass beispielsweise im Fallbeispiel der
WienMobil-Stationen durch die MHs Uber weite Strecken ein Sharingmobility-
Basisangebot im gesamten Stadtgebiet geschaffen wird, jedoch anzunehmen ist, dass
zusatzliche Mobilitdtsangebote aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte nicht

wirtschaftlich betrieben werden konnen.

Grundsétzlich Iasst sich auch abseits eines Fokus auf Wirtschaftlichkeit argumentieren,
Standorte in der Nahe von Gebieten mit moglichst hoher Bevolkerungsdichte umzusetzen.
Wirtschaftlichkeit und Daseinsvorsorge stehen nicht zwangslaufig im Widerspruch
zueinander. Die Nutzer*innenzahlen der Betreiber stellen fiir die stadtischen Akteure und
offentlichen Verkehrsbetriebe eine wichtige Planungsgrundlage dar (vgl. Mobilitatsreferat,

2021, S. 33, E5, E2.1, E1). Darliber hinaus wird in den Interviews von Diskussionen um
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einzelne Standorte zwischen Betreibern und Standortplanung-Leads berichtet (vgl. E1, ED).
Die Stadte bzw. stadtischen Verkehrsbetriebe formulieren jedoch auch explizit das Ziel,
Standorte an Orten umzusetzen, die in einer freien Marktsituation nicht bedient wiirden
(vgl. E5, E4). Insgesamt wird im Kontext der MH-Projekte auf die Standortinteressen
privater Betreiber insofern eingegangen, als dass diese die Mdglichkeit haben, sich
aufgrund mangelnder Rentabilitat nicht an den offentlichen MH-Projekten zu beteiligen
und an den Ausschreibungsprozessen nicht teilzunehmen. Es ist zudem hervorzuheben,
dass durch die geringere Bindung (vgl. Kapitel 4.2.2.3) im Kontext der Mobilitatspunkte den
Betreibern weiterhin moglich ist, nur besonders lukrative Geschaftsgebiete zu bedienen,
wahrend dies die Betreiber im Fallbeispiel der stationdren WienMobil-Stationen diesen

Spielraum nicht haben.

Staatliche Rahmenbedingungen und private Profitziele

Bei der Diskussion um die Wirtschaftlichkeit ist festzuhalten, dass eine Gegenliberstellung
von staatlichen und privatwirtschaftlichen Akteuren, als gegensatzliche Instanzen -
Daseinsvorsorge vs. Profit - im Kontext der Fallbeispiele und darliber hinaus nicht
zielfiihrend ist. In kapitalistischen Wirtschaftssystemen verfolgen auch staatliche Akteure
das Ziel, Profite flir privatwirtschaftliche Akteure in ihrer Gesamtheit zu gewahrleisten.
Staatliche Akteure, insbesondere auf stadtischer Ebene, tragen zur Schaffung von
Rahmenbedingungen bei, die profitable Geschaftsmodelle unterstiitzen. Wie bereits in
Kapitel 4.1.1.3 erwahnt, seien im Fallbeispiel der WienMobil-Stationen Standorte in den
Ausschreibungen unter anderem deswegen so stark wie moglich thematisiert, um auch
den Sharingmobility-Betreibern eine Berechnung der Wirtschaftlichkeit zu ermdglichen
(vgl. E5). Auch der Stadtratsbeschluss formuliert die Leitlinie kalkulierbarer
Rahmenbedingungen fiir Betreiberfirmen (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020,
S. 3). Dies unterstreicht das Bestreben der offentlicher Akteure, den Markt der
Sharingmobility auf eine Weise zu gestalten, die sowohl die Bediirfnisse der Anbieter als
auch die der offentlichen Hand beriicksichtigt. Dem entspricht auch das Bestreben des
BMKs als staatlicher Akteur, Einfluss auf den Sharing-Markt zu nehmen (vgl. Kapitel
4.2.2.3).

4.1.2.5 Heterogene Verteilung von Bevolkerungsgruppen und Urbanitét
Abseits der Wirtschaftlichkeit gibt es noch weitere Faktoren, die zu einer unterschiedlichen

Dichte an MH-Standorten zwischen zentralen urbanen sowie eher peripheren landlichen
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Gebieten innerhalb der Projektgebiete flihren konnen. Von den Expert*innen werden
verschiedene Griinde flir diese Heterogenitat der rdaumlichen Verteilung genannt.
Einerseits gébe es eine unterschiedliche Bereitschaft der Bezirksvertreterinnen, Flachen
fir die MH zur Verfligung zu stellen. Dadurch kdénne es, aufgrund der umzusetzenden
Vorgaben fir die Anzahl der Standorte, zu einer Verlagerung in andere Bezirke kommen
(vgl. E5). Andererseits verweisen die Expert*innen darauf, dass es in innerstadtischen
urbanen Bezirken kaum ,schlechte” bzw. ,,nicht funktionierende” Standorte gabe (vgl. E9).
In peripheren Gebieten hingegen wiirden viele Sharingmobility-Angebote nur in
bestimmten Teilen des Bezirks funktionieren. So wiirden sich laut einer Bezirksvorstehung
eines peripheren Wiener Bezirks Sharingmobility-Angebote besonders in jenen Gebieten
eignen, in denen viele junge Familien wohnen, wahrend Gegenden mit einer hohen
Bevolkerungsdichte an alterer Menschen weniger geeignet seien (vgl. E8). Im Fall der
Mobilitatspunkte kann der Unterschied zwischen der Standortdichte in zentraleren und
peripheren Gebieten nur bedingt behandelt werden, da die Umsetzung vieler Standorte
noch aussteht. Dennoch lasst sich festhalten, dass bei der Reihenfolge der Umsetzung die
innerstadtischen Bezirke bevorzugt werden. Zudem ist anzumerken, dass sich jene
Standorte, die sich in peripheren Gebieten befinden, zu einem groBen Teil in

Stadtentwicklungsgebieten konzentrieren.

4.1.2.6 Offentlichkeitswirksamkeit von Standorten

Die Offentlichkeitswirksamkeit von MH-Standorten basiert darauf, dass diese als
vergleichsweise glinstige, jedoch sichtbare Mobilitatsinfrastruktur im 6ffentlichen Raum
von politischen Akteuren daflir genutzt werden kann, der potenziellen Wahlerschaft oder
anderen Zielgruppen eine Umsetzungsbereitschaft flir MobilitdtsmaBnahmen zu
signalisieren (vgl. E2.1). Wie im Kapitel 8.4 im Kontext von GroBBveranstaltungen
angedeutet, kann die symbolische Funktion der MHs insbesondere im Sinne des
Wahlkampfmarketings fir Stadt- und Bezirkspolitiker von Bedeutung sein. Ein*e Expert*in
nennt in diesem Kontext auch die Veranstaltung von Eréffnungsevents von MHs (vgl. E2.1).
Solche Effekte auch auf einer groBeren MalBstabsebene denkbar, etwa wenn ganze

Bezirke in der Standortumsetzung aus taktischen Griinden priorisiert werden.

Im Rahmen der WienMobil-Stationen und Mobilitatspunkte werden solche
Eroffnungsevents an bestimmten Standorten durchgefiihrt, an denen auch politische

Vertreter*innen anwesend waren (Landeshauptstadt Miinchen, 2023a, Schnabl, o.},,
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Wiener Linien, 2021b, Wiener Linien, 2021a). Ob diese Events und die
Offentlichkeitswirksamkeit im Allgemeinen in den Fallbeispielen tatsdchlich eine
signifikante Rolle in der Standortplanung spielen, kann jedoch anhand des vorliegenden
Datenmaterials nicht abschlieBend bewertet werden. Darliber hinaus sollte beachtet
werden, dass solche Eroffnungsevents auch das Ziel haben kdnnen, die Sichtbarkeit und

Akzeptanz der MHs in der Bevolkerung zu férdern.

4.1.3 Diskussion der Akteurskonstellation

Im folgenden Kapitel werden die Akteurskonstellationen in den Fallbeispiele diskutiert und
visuell dargestellt. Die horizontale Achse illustriert den Einfluss der Akteure auf den MH-
Standortplanungsprozess, wahrend die vertikale Achse aufzeigt, inwiefern die jeweiligen
Akteure eher am operativen oder strategischen Planungsprozess beteiligt sind. Die
SchriftgroBe gibt Aufschluss Uber das Aktivitatsniveau der einzelnen Akteure im

Standortplanungsprozess der Fallbeispiele.

4.1.3.1 WienMobil-Stationen

operativer
Planungsprozess ‘

Herausforderer

Etablierte

weniger Einfluss mehr Einfluss

BMK

strategischer
Planungsprozess

Abb. 10: Akteurskonstellation WienMobil-Stationen
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Die Leitung bzw. der Lead des Standortplanungsprozesses im Fallbeispiel der WienMobil-
Stationen liegt bei einer spezialisierten Abteilung der Wiener Linien. Diese Abteilung
organisiert den Prozess weitgehend selbststdndig und erarbeitet Standortvorschlage, die
anschlieBend in verschiedenen Formaten diskutiert werden (vgl. E5, E6, E9, E8). Trotz
dieser zentralen Rolle kdnnen die Wiener Linien in ihrer Funktion nicht nur als reine
Etablierte im Sinne der Theory of Fields interpretiert werden. Vielmehr nehmen sie eine

Doppelrolle als Etablierte und IGU ein.

Sie sind im Sinne einer Etablierten-Rolle mit vergleichsweise geringen formellen und
informellen Vorgaben bzgl. der Standortplanung seitens des Stadtrats oder anderer, ihr
hierarchisch tberlegener Akteure konfrontiert und verfligen so liber eine hohe Autonomie
insbesondere innerhalb des operativen Planungsprozesses. Gleichzeitig sind sie aber
auch stark von stadtischen Akteuren wie dem Stadtrat und der Stadtverwaltung abhangig,
da diese die Finanzierung und damit das grundsatzliche Bestehen des strategischen
Handlungsfelds der Standortplanung sichern. Zudem haben die stadtischen Akteure die
Moglichkeit, durch Beschllisse den operativen Prozess stark zu beeinflussen, da sie die
Hoheit Gber den 6ffentlichen Raum haben. Eine &hnliche Rolle nehmen die verschiedenen
Magistrate der Stadt ein, die an rechtliche Rahmenbedingungen und Vorgaben des
Stadtrats gebunden sind. Als wichtigste Herausforderer im Standortplanungsprozess
treten die Bezirksvorstehungen auf. Sie sind stark in den Prozess eingebunden, unterliegen
jedoch ebenfalls der Stadtverwaltung. Die Sharingmobility-Betreiber spielen als weiterer
Herausforderer im Planungsprozess eine vergleichsweise kleine Rolle. Sie haben keinen
aktiven Einfluss auf die Standortauswahl, konnen jedoch bei Verhandlungen in
Ausschreibungsprozessen, bilateralen Gesprachen mit den Wiener Linien oder in

Stakeholderformaten Einfluss nehmen (vgl. E10, Kapitel 4.1.2.4).
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4.1.3.2 Mobilitdtspunkte

operativer
Planungsprozess ‘

IGU

Herausforderer
. Etablierte

weniger Einfluss

Miinchner
Stadtrat

strategischer
Planungsprozess

Abb. 11: Akteurskonstellation Mobilitdtspunkte

Im Kontext der Mobilitdtspunkte in Minchen erflillt das Mobilitatsreferat eine dhnliche
Rolle wie die Wiener Linien bei den WienMobil-Stationen, wobei das Mobilitatsreferat als
Akteur der Stadtverwaltung dem Stadtrat organisatorisch néher steht. Auch hier ist die
Abgrenzung zwischen Etablierten und IGU hinsichtlich des Akteurs, der den
Standortplanungsprozess leitet, nicht eindeutig. Das Mobilitatsreferat hat die Teilstrategie
Sharing erarbeitet, in der weitreichende operative Leitlinien vorgegeben sind und ist
gleichzeitig fir die operative Umsetzung dieser Strategie verantwortlich. Allerdings wird
auch hier die Teilstrategie durch den Stadtrat beschlossen, was die Abhdngigkeit des

Mobilitatsreferats von stadtischen Beschllissen verdeutlicht.

Ein zentraler Unterschied zu den WienMobil- und ZiriMobil-Stationen besteht in der
vergleichsweise marginalen Rolle der stadtischen Verkehrsbetriebe (MVG) bzw. des
regionalen Verkehrsverbunds (MVV) im Fallbeispiel der Mobilitatspunkte. Wahrend die
MVV im Ausbau der Mobilitatspunkte im Verbundsgebiet eine zentrale Rolle spielt, ist sie
innerhalb des administrativen Gebiets der Landeshauptstadt Miinchen explizit von der
Standortplanung ausgeschlossen und lediglich fiir die Gestaltung der Stelen zustandig
(vgl. E2.1). In diesem Sinne sind MVV und MVG in Minchen als Herausforderer zu

interpretieren, da sie nur eine untergeordnete Rolle im Planungsprozess einnehmen.
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Die Sharingmobility-Betreiber in ihrer Gesamtheit haben dabei dadurch, dass sie im
Vergleich zu den WienMobil-Stationen deutlich schwécher an die MH-Infrastruktur
gebunden sind und das Mobilitatspunkte-System starker auf Freefloating-Angebot basiert,
insgesamt einen geringen Einfluss auf den Standortplanungsprozess. Beispielsweise die
im Fall der WienMobil-Stationen relevanten Ausschreibungsprozesse spielen hier keine
Rolle als Einflussmdglichkeit. Dennoch gibt es auch im Minchner Kontext Moglichkeiten

fiir die Sharingmobility-Betreiber, ihre Interessen anzubringen.

Die Rolle der Bezirksausschisse in Minchen ist vergleichbar mit der der
Bezirksvorstehungen bei den WienMobil-Stationen. Sie sind stark in den
Standortplanungsprozess eingebunden, haben jedoch weniger formelle

Entscheidungsbefugnisse und miissen sich ebenfalls dem Stadtrat unterordnen.

4.1.3.3 Ziirich

operativer
Planungsprozess ‘

Etablierte
Herausforderer

Tiefbauamt

weniger Einfluss - mehr Einfluss

strategischer
Planungsprozess

Abb. 12: Akteurskonstellation ZiiriMobil-Stationen

Bei der Betrachtung der Akteurskonstellation des Standortplanungsprozesses der
ZuriMobil-Stationen nehmen die Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) klar die Rolle des
Etablierten ein. Dies lasst sich darauf zurlickflihren, da sie die Planung und Umsetzung des

Projekts ohne Beschllisse oder bindende Vorgaben anderer Art maf3geblich leiten. Die
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stadtischen Akteure, die in anderen Fallbeispielen oft starker als Etablierte agieren, spielen
im Fall der ZiriMobil-Stationen eine kleinere Rolle. Der Etablierten-Status der VBZ ist
jedoch auch hinsichtlich der kleineren ProjektgroBe und der zeitlichen Begrenzung des
Pilotprojekts einzuordnen. Das geringe Projektvolumen ist eine zentrale Voraussetzung fir
die hohe Autonomie der VBZ und das geringe Eingreifen staatlicher Akteure. Hier ist auch
die Nutzung von Flachen im Eigentum der VBZ zu betonen. Zu einem spéteren Zeitpunkt
werden allerdings auch offentliche und private Flachen flir die Realisierung weiterer
Standorte genutzt (vgl. E12), was die Rolle des Tiefbauamts und anderer stadtischer

Akteure verstarkt haben kann.

Im Folgeprojekt der ZiriMobil-Stationen ist die zukiinftige Akteurskonstellation noch
unklar, jedoch gibt es Hinweise aus dem Datenmaterial, dass das Tiefbauamt eine starkere

Rolle iibernehmen kénnte (vgl. E12).

4.1.3.4 Exkurs: Diskussion der Rolle der Bevélkerung

Eine Besonderheit in allen drei Fallbeispielen ist die geringe formelle Beteiligung der
Bevolkerung am Standortplanungsprozess der MH. Die Bevdlkerung, in diesem Sinne
Privatpersonen, die in den Stadten wohnen, einpendeln oder sich regelmafBig dort
aufhalten, stellen in Abgrenzung zu der Gruppe der Tourist*innen oder dienstlich mobilen
Personen, die zentrale Nutzer*innengruppe fir die offentlichen MH-Systeme dar. Trotz
dieser Bedeutung zeigt das Datenmaterial keine direkte Beteiligung der Bevélkerung am
Planungsprozess. In keinem der drei Fallbeispiele = werden relevante
Partizipationsprozesse festgestellt, die eine relevante Einbeziehung der Bevodlkerung,

weder als Einzelpersonen noch in organisierter Form, vorsehen.

Lediglich im Fall der Mobilitatspunkte in Miinchen besteht flir Privatpersonen die
Moglichkeit Uber eine Website Standortvorschldge einzureichen (vgl. Landeshauptstadt
Minchen, 2024b). Diese Moglichkeit wiirde bisher jedoch nur selten genutzt werden (vgl.
El). In Zirich gab es einen Partizipationsprozess im Rahmen der
Netzentwicklungsstrategie (vgl. Stadt Ziirich, 2020, E12), dieser bezog sich nicht explizit
auf die ZuriMobil-Stationen oder das Folgeprojekt (vgl. E12). Einige Expert*innen dufBerten
den Wunsch nach mehr Birger‘innenbeteiligung in zukiinftigen Planungsprozessen (vgl.

E1, E2.3).
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Nichtsdestotrotz wird sich im vorliegenden Datenmaterial insbesondere von den
Bezirksvertreter‘innen vergleichsweise stark auf die Interessen der Bevolkerung bezogen.
Haufig wird ein Gesamtinteresse der Bevolkerung oder spezifischer Bevolkerungsgruppen
angesprochen (vgl. E3, E8, E9, E8) oder liber konkrete Ereignisse, in denen Personen aus
der Bevolkerung auf die Akteure bezliglich der Standortplanung an diese herangetreten
sind (vgl. E9), Uber andere Wege Rickmeldung gegeben haben (vgl. E8, E3) oder in
Blrger*innenversammlungen (vgl. E4) sich zu dem Thema MH bzw. Sharingmobility
geduBert haben. Die Themen betrafen dabei Konflikte um Parkplatze fir den MIV (vgl. E11),
das Leerstehen der Carsharing-Abstellplatze, welches als mangelnde Nutzung der
Carsharing-Infrastruktur ausgelegt wird (vgl. E4, EQ), Wiinsche nach bestimmten Sharing-
Angeboten (vgl. E3, E9) oder Beschwerden lber wild abgestellte E-Scooter auf Gehwegen

(vgl. ES, ES, E9).

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Bevolkerung in den Planungsprozess der MH-
Standorte zwar teilweise indirekt einbezogen wird oder sich liber verschiedene Wege aktiv
einbringt, jedoch keine zentrale Rolle spielt. Es gibt keine formellen Partizipationsformate,
in denen die Zivilbevolkerung systematisch in die Standortplanungsprozesse einbezogen

wird.

4.2 Feldumwelt

In den folgenden Kapiteln wird die Feldumwelt dargestellt. Es wird kein Anspruch auf
Vollstandigkeit gestellt. Es handelt sich um eine Auswahl verschiedener Felder, die im
Datenmaterial, insbesondere den Expert*inneninterviews thematisiert und bewertet
werden. Die Abb. 13 bietet eine Ubersicht iliber die zentralen Felder in der Umwelt. Es ist
wichtig zu erwahnen, dass die einzelnen Felder, wie sie in den Unterkapiteln diskutiert
werden und in Abb. 13 dargestellt sind, nicht klar voneinander abzugrenzen sind und
unterschiedlich groB3 sein konnen. Die Abgrenzung der einzelnen Felder untereinander
orientiert sich insbesondere daran, wie die Expert*innen die Felder in den Interviews
thematisieren. Dies flihrt dazu, dass die Darstellungen der einzelnen Felder teils stark
unterschiedlich strukturiert sind. Manchmal liegt der Fokus mehr auf den
Akteurskonstellationen, ein anderes Mal mehr auf technischen Aspekten. Diese

Herangehensweise erschwert zwar die quantitative Vergleichbarkeit des Einflusses der
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Felder auf die MH-Standortplanung, ermdglicht jedoch eine zielgerichtete Erklarung der

Zusammenhange.
Politik
: - o Landes- und -
Bezirkspolitik Stadtpolitik Bundespolitik EU-Politik
Betriebliches 2
Andere Mobilitstsmanagement Strat. Handlungsfeld i bl S
Organisations- rrivat-betriebene MHs Mobility Hub- Mosoeiaiarser Mobilitats-
Standortplanungsprozess Individualverkehr  formen
kontexte Mobility as a Service Sharingmobility

Technologieentwickiung von
Fahrzeugen

Technologie

E-Mobilitét

Abb. 13: Ubersicht der Feldumwelt

4.2.1 Politik

Mit dem Feld der Politik ist in den folgenden Ausflihrungen insbesondere das
reprasentative Element des Parlamentarismus gemeint. Dies schlieBt die damit
verbundenen Verfassungsorgane wie Regierungen und Verwaltungen ein (vgl. Pelinka
2004, S. 30). Auch die im Parlament aktiven Parteien sind dabei von Interesse. Andere
représentative Elemente, wie die der Verbande bzw. des Neokorporatismus, spielen in
diesem Unterkapitel und der gesamten Arbeit eine untergeordnete Rolle, da sie im

vorliegenden Datenmaterial nur eine geringe Bedeutung haben.

Vorab sollen fiir die Betrachtung des Feldes ,,Politik* zwei zentrale theoretische Annahmen
beschrieben werden. Erstens haben staatliche Akteure nach der Theory of Fields eine
besondere Macht, die sie auf strategische Handlungsfelder ausliben konnen. Staatliche
Akteure besitzen aufgrund ihrer Legitimitdt und Fahigkeit, Gesetze zu erlassen sowie
durchzusetzen, eine lUbergeordnete Autoritdt gegeniiber nichtstaatlichen Akteuren (vgl.
Kapitel 2.1). Zweitens ist der Staat kein einheitlicher Akteur, sondern setzt sich aus
verschiedenen strategischen Handlungsfeldern zusammen. Dazu gehdren unter anderem
verschiedene Verfassungsorgane, die untereinander widerspriichliche Interessen haben
und somit auch in Konflikt zueinander stehen kdnnen (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S.
74). Solche Konflikte kbnnen auch zwischen verschiedenen Verwaltungseinheiten wie
Referaten oder Magistratsabteilungen einer Stadtverwaltung auftreten, aber auch
zwischen unterschiedlichen Ebenen der Gebietskdrperschaften, wie etwa zwischen Stadt,

Bundesland oder Bund.
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In der Abb. 14 wird eine Ubersicht iiber die verschiedenen Einflussfelder und ihre
Wechselwirkungen dargestellt.
Landes- und

: o t - —Politi
Bezirkspolitik | Stadtpolitik Bun despolitilkl | EU-Poli |k‘

WienMobil- | Mobilitats- ZiiriMobil & | WienMobil- | Mobilitats- Zilr’uMobiI&
Stationen Folgeprojekt Stationen punkte | Folgeprojekt

‘ hoher Einfluss
- mittlerer Einfluss

wenig bis kein Einfluss

Abb. 14: Feldumwelt Politik

4.2.1.1 Bezirkspolitik

Das Feld der Bezirkspolitik umfasst die Bezirksvertretung in Wien und den
Bezirksausschuss in Minchen. Diese politischen Organe agieren auf einer Ebene
unterhalb der Landeshauptstadt Miinchen bzw. des Landes Wien. In der Stadt Zirich
existiert hingegen keine vergleichbare politische Ebene. Laut den Aussagen der
Expertinnen gibt es dort auch keine andere Institution, die eine &hnliche Rolle im

Standortplanungsprozess der Mobility Hubs libernehmen kdnnte (vgl. E14, E11).

Rolle der Bezirksvertretungen im MH-Standortplanungsprozess

Die aktive Teilnahme am Standortplanungsprozess der WienMobil-Stationen obliegt laut
den Expertinnen insbesondere den Bezirksvorsteherinnen und deren direkten
Vertretersinnen (vgl. E9, E8). Bezirksrate werden zwar Uber den Planungsprozess
informiert, jedoch nicht aktiv eingebunden und haben kein formales Mitspracherecht, da

fur das WienMobil-Stationen-Projekt keine Bezirksmittel verwendet werden (vgl. E9).

Im Kontext der Mobilitdtspunkte in Miinchen sind Vertretersinnen der Bezirkspolitik fester
Bestandteil des MH-Planungsprozesses. Neben den Vorsitzenden und deren
Vertreterinnen des Bezirksausschusses sind auch Mitglieder und Vorsitzende
themenverwandter Unterausschiisse aktiv beteiligt (vgl. E4, E3). Aus dem Datenmaterial

geht hervor, dass bei den Ortsverhandlungen auch Vertreterinnen von Parteien ohne
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Vorsitzfunktion anwesend sind und somit aktiv in den Standortplanungsprozess
eingebunden werden (vgl. E4). Ein*e Expert*in weist darauf hin, dass der Bezirksausschuss
lediglich ein Anhdrungsrecht hat und die Stadtrate im Falle fehlenden Konsenses die

Einwande des Bezirksausschusses liberstimmen konnten (vgl. E4).

Zwar sind die Bezirksparlamente als solche nicht bzw. in einem geringeren Mal3 an der
operativen Planung der MH-Standorte beteiligt, dennoch bilden sie eine Arena fiir die
Austragung von Konflikten im Kontext der Fallbeispiele. Relevant ist hier einerseits die
Konfliktlinie um den MIV-Stellplatz, welche in Kapitel 4.1.2.1 ausflihrlich beschrieben wird.
Andererseits wird in einem Interview thematisiert, dass Parteien auf Ebene des Bezirke

Projekte auf Ebene der Stadtpolitik aus politischem Kalktl schwédchen wiirden (vgl. E8).

Konfliktlinie MIV vs. Alternative Mobilitdtsformen in den Bezirksvertretungen

Wie bereits im Kapitel 4.2.2.2 erwahnt, beschreiben die Expert*innen innerhalb der
Bezirksvertretungen und dariiber hinaus den Prozess der Standortaushandlung als
grundsatzlich konstruktiv. Allerdings wird darauf hingewiesen, dass sich dieser im Kontext
eines Erstarkens der Parteien ,Alternative flir Deutschland” (AfD) (vgl. E3) bzw.
,Freiheitliche Partei Osterreichs* (FPO) (vgl. E8) konfliktreicher gestalten kdnnte. Diese
Einschéatzung wird teilweise auf bisherige Erfahrungen mit anderen stark MIV-orientierten
Parteien in den Bezirksvertretungen gestitzt (vgl. E4). Derzeit belegen weder die AfD noch
die FPO Bezirksausschussvorsitze bzw. Bezirksvorstehungen. Im Kontext der WienMobil-
und WienMobil-Rad-Stationen sind diese Parteien jedoch bereits mit Anfragen in
Erscheinung getreten, in denen die Umwidmung von MIV-Stellplatzen hin zu WienMobil-
Radstationen kritisch thematisiert werden (vgl. Kopschar & Dvorak, 2023, Dvorak et al.,
2023, Gudenus, 2023).

In Zusammenhang mit der Bezirkspolitik ist zudem zu erwdhnen, dass strategische
Antrage, Strategien, Leitbilder und vergleichbare konzeptionell ausgerichtete
Planungsinstrumente auf Bezirksebene die Standortplanung von MHs beeinflussen
konnen. Neben Antragen, das Oberflachenparken im Bezirk abzuschaffen (vgl. E3), oder
Entwicklungspléanen, in denen ruhender Verkehr im 6ffentlichen Raum vermieden werden
soll und der Begriinung sowie der Entwicklung von Flachen flir aktive Mobilitat Prioritat
eingeraumt wird (vgl. E9), héatten diese MaBnahmen nach Aussage der
Bezirksvertreter‘innen die Umsetzung von MH-Standorten, unter anderem auf MIV-

Stellplatzen, bestarkt.
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Praferenzen beziiglich des Sharing-Angebots an den MIH

Zwei Bezirksvertreter*innen auBBern sich bezliglich der Ausstattung von MHs dahingehend,
dass grundsatzlich ein erweitertes Sharing-Angebot positiv bewertet wird, jedoch mit

Ausnahme von Freefloating-E-Scootern (vgl. E9, E3).

4.2.1.2 Stadtpolitik

Das Feld der Stadtpolitik umfasst im Fallbeispiel der WienMobil-Stationen den Wiener
Gemeinde- bzw. Landtag, in Miinchen den Stadtrat und in Zirich den Gemeinderat.
Wahrend im Miinchner Stadtrat eine Koalition aus den Fraktionen ,Die Griinen - Rosa
Liste“ und ,.SPD / Volt“ regiert, gibt es in Wien eine Koalition aus SPO und NEOS. In Ziirich
hat die SP die absolute Mehrheit. Alle drei Stadte haben sozialdemokratische

Oberbirgermeister bzw. eine Stadtprasidentin.

Rolle der Stadtpolitik im MH-Standortplanungsprozess

Das Feld der MH-Standortplanung weist insofern eine hohe Abhangigkeit von der
Stadtpolitik auf, als dass die Projekte in Stadtratsbeschliissen fixiert und zu einem Grof3teil
uber stadtische Mittel finanziert sind (vgl. E5). Dementsprechend ist auch die Finanzlage
sowie die (mobilitats)strategische Ausrichtung von hoher Relevanz fiir die Fallbeispiele (vgl.
E2.1). Die Expert*innen betonen, dass die Stadtparlamente bzw. die jeweilige politische
Zusammensetzung den Fallbeispielprojekten grundsatzlich positiv gegentiberstehen. Die
Stadt Wien habe eine traditionell hohe Affinitdt zum offentlichen Verkehr und eine
Verankerung von Sharingmobility (vgl. E6). Auch in Miinchen seien die stadtpolitischen
Akteure dem Thema Sharingmobility grundséatzlich positiv eingestellt (vgl. E4, E3). Zudem
wird betont, dass im Koalitionsvertrag der regierenden Minchner Fraktionen die
Reduzierung des Oberflachenparkens sowie die Etablierung von Mobilitatsstationen
verankert ist (vgl. Reiter, 2020, S. 16, E3).

Exogene Schocks im Kontext der Stadtpolitik

Auch auf Ebene der Stadtparlamente ist die im Kapitel 4.2.1.1 thematisierte Konfliktlinie
zwischen MIV und alternativen Mobilitdtsformen relevant (vgl. E11, E12). Inwiefern eine
Veranderung politischer Mehrheiten im Sinne eines exogenen Schocks einen grof3en
Einfluss auf die Fallbeispiele bis hin zu einer existenziellen Gefahrdung haben konnte, wird
von den Expert*innen aufgrund der Verankerung der Projekte in stadtischen Strategien (vgl.

E6) sowie der hohen Riickbaukosten (vgl. E6, E3) grundsatzlich als gering eingeschatzt.
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Teilweise wird jedoch die fortlaufende Finanzierung der Fallbeispiele als gefédhrdet

angesehen (vgl. ES).

Insbesondere im Fall des ZlriMobil-Folgeprojekts, das auf Basis einer Stadtekooperation
zwischen Basel, Bern und Zirich aufgesetzt wird, ist die starke Verflechtung der Felder
Stadtpolitik und MH-Planung deutlich. Nur wenige Wochen nach den Interviews wird in
einer Medienaussendung verkiindet, dass das Projekt in der urspriinglich geplanten Form
aufgrund hoher Gesamtkosten nicht weitergefiihrt werde. Nichtsdestotrotz soll die
Zusammenarbeit im Bereich MH fortgeflihrt werden (vgl. Stadt Ziirich et al., 2024) und
ein*e Expert*in weist schon wéahrend des Interviews darauf hin, dass die MHs auch ohne
das MaaS-Projekt umgesetzt werden sollen (vgl. E12). Welchen Einfluss dieses Ereignis als
exogener Schock auf die MH-(Standort-)Planung hat, kann im Rahmen dieser Arbeit nicht
untersucht werden. Jedoch wird hier der grundsétzlichen Einfluss der Stadtpolitik auf MH-

Projekte verdeutlicht, insbesondere wenn diese mit hohen Kosten verbunden sind.

Strategische Einbettung auf Ebene der Stadtpolitik

Wahrend eine tiefgehende Diskussion der wichtigsten Strategiepapiere sowie des
Resolutionsantrags beziiglich der Frage der MH-Standorte im Kapitel 4.1.1 zu finden ist,
wird im Folgenden die allgemeine strategische Einbettung auf Ebene der Stadtpolitik

thematisiert.

Betrachtet man die strategische Einbettung der Fallbeispiele, ist im Kontext der
Mobilitatspunkte insbesondere die Teilstrategie Shared Mobility der Mobilitatsstrategie
2035 hervorzuheben. Dies ist ein formeller Beschluss, der eine besondere Relevanz hat
und in dem das Projekt der Mobilitatspunkte stark verankert ist. Darliber hinaus berichten
die Expert*innen zudem Uber die Relevanz von Stadtebauprojekten und Konzepten, die flr

die operativen Standortplanungsprozess der MHs eine Rolle gespielt haben (vgl. E3).

Im Gegensatz dazu bietet der Stadtentwicklungsplan 2025 (vgl. Stadtplanung, 2014a) und
die Smart City Klima Strategie (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2022) zwar
Ankniipfungspunkte zum Thema MH, aber mit wenigen bis keinen konkreten Vorgaben fiir
den operativen Planungsprozess. In diesem Kontext ist der Resolutionsantrag ,,.Sharing im
Mobilitdtsbereich - Inhaltliche Ziele und Leitlinien“ hervorzuheben (vgl. E6), der die
strategischen Inhalte flir die Ausarbeitung der WienMobil-Stationen enthalt (vgl.
Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020). Die befragten Expert*innen empfinden das

WienMobil-Projekt als strategisch ausreichend eingebettet (vgl. EB). Es wird jedoch auch
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erwahnt, dass lange Zeit die Zustadndigkeiten flr die Umsetzung und Formulierung der

formulierten Ziele und Maf3nahmen unklar waren (vgl. E5).

Im Ziricher Kontext ist besonders die Netzentwicklungsstrategie 2040 (vgl.
Verkehrsbetriebe Ziirich, 2023) , die gemeinsam von den Verkehrsbetrieben Ziirich (VBZ),
dem Tiefbauamt der Stadt Zirich und dem Ziricher Verkehrsverbund (ZVV) erarbeitet

wurde, von Bedeutung. Diese Strategie enthalt weitreichende Inhalte zum Thema MH.

Neben der Relevanz von Sharing-Mobilitat in den verschiedenen formellen und informellen
Strategien auf Ebene der Stadt wird die strategische Ausrichtung weg vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) hin zu nachhaltiger Mobilitat von den Expert*innen als sehr hoch
eingeschatzt. Im Kontext der Stadt Zirich betonen die Expert*innen insbesondere die hohe
strategische Bedeutung des Fahrradverkehrs (vgl. E11, E13, E12). Dies konnte der
Flachenverfligbarkeit flr die MH-Standortplanung zugutekommen, gelichzeitig wird
teilweise auch von Flachenkonkurrenzen zwischen Fahrrad- und Sharingmobility-

Infrastruktur berichtet (vgl. Kapitel 4.1.2.1).

4.2.1.3 Landes- und Bundespolitik

Rolle der Landes- und Bundespolitik im MH-Standortplanungsprozess

Fir die Handlungsfelder der WienMobil-Stationen und Mobilitatspunkte spielt das Feld der

Bundes- bzw. Landespolitik eine vergleichsweise geringe Rolle.

In Osterreich existiert zwar auf Bundesebene eine spezielle Sharing-Strategie (vgl.
Bundesministerium fir Klimaschutz, 2023), laut eine*r Expert*in liegt der Schwerpunkt
dieser Strategie jedoch eher auf der Organisation des ,Mitfahrens” im Kontext des MIV,
ohne eine wesentliche Verbindung zum Thema der MH. Das Thema multimodale Mobilitat
werde dabei als Nische betrachtet (vgl. E10). Obwohl in der Sharing-Strategie des Bundes
»Multimodale Mobilitatsknoten” als Mal3nahme genannt und dariiber hinaus die Erstellung
eines ,Multimodalen Mobilitdtsknoten-Aktionsplans” bis 2025 vorgesehen ist (vgl.
Bundesministerium fiir Klimaschutz, 2023, S. 37f), schatzen die Expert*innen die Relevanz
dieses Konzepts flir den stadtischen Raum als eher gering ein. Das Konzept der
,Multimodalen Mobilitatsknoten“ wird zudem vielmehr als eine MaBnahme fiir den
landlichen Raum und insbesondere flir die Bahnhofsentwicklung angesehen (vgl. E6). Trotz

der geringeren Bedeutung des Bundes im urbanen Kontext ist es erwdhnenswert, dass das
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Bundesministerium flir Klimaschutz als staatlicher Akteur ein Interesse daran hat, Einfluss

auf den Sharing-Markt zu nehmen (vgl. Kapitel 4.2.2.3).

Im bayrischen Landes- sowie bundesdeutschen Feld gibt es derzeit keine Strategien mit
Bezug zum Thema MH. Es werden zudem keine Entwicklungen in diesem Gebiet

thematisiert.

Im Schweizer Kontext weist das Konzept der MH eine vergleichsweise starke Verankerung
in den Bundesstrategien auf. Das Konzept der ,Verkehrsdrehscheibe” ist in strategischen
Publikationen des Bundes fest verankert und verfligt tiber eine eigene Typologie (vgl. UVEK
etal., 2021, S. 31). Dariiber hinaus ist es durch das ,,Programm Agglomerationsverkehr” mit
finanziellen Fordermoéglichkeiten verbunden. Die strategische Ausrichtung dieses
Programms fokussiert jedoch stérker auf den landlichen Raum (vgl. Verkehrsbetriebe
Zirich, 2023, S. 42, E12). So sind innerhalb der Typologie der ,Verkehrsdrehscheiben”
keine dezentralen Hubs innerhalb der Agglomerationskerne vorhanden (vgl.
Eidgenodssisches Departement flir Umwelt, 2021, S. 31, Verkehrsbetriebe Ziirich, 2023, S.
42f). Wahrend das Projekt ZiriMobil und die zugehdrigen ZiriMobil-Stationen laut den
Expert*innen keinen direkten Bezug zum Programm Verkehrsdrehscheiben haben (vgl.
E12, ET1), greift die Netzstrategie der Stadt Zirich das Konzept der ,Verkehrsdrehscheiben®
auf und entwickelt es weiter (vgl. Verkehrsbetriebe Ziirich, 2023, S. 42 ff). Dadurch besteht

die Moglichkeit, Fordergelder fiir die Umsetzung zu beantragen (vgl. E12).

Bewertung von Landes- und Bundespolitischen Eingriffen in den MH-Planungsprozess

Mehrere Expert*innen sehen im Kontext der WienMobil-Stationen unter anderem aufgrund
des fortgeschrittenen Projektstatus keine Notwendigkeit fiir strategische Vorgaben auf
Bundesebene (vgl. E6, E5). Lediglich der Wunsch nach einem Carsharing-Gesetz nach
deutschem Vorbild sowie einem bundesweit einheitlichen MaaS-System wird geduBert
(vgl. EB). Auch die starkere Forderung von E-Ladeinfrastruktur wird in diesem

Zusammenhang als weiterer Punkt genannt (vgl. E9).

Im Zusammenhang mit den Mobilitdtspunkten auBBerten die Expert*innen ebenfalls keinen
Wunsch nach strategischen Vorgaben auf Bundesebene, betonten jedoch die Relevanz

von Fordermitteln aus diesem Bereich (vgl. E2.1, E3).

Eine gewisse Skepsis gegenlber bundesweiten Vorgaben werden von mehreren
Expert*innen subtil angedeutet (vgl. E8, E6, E5, E4). So wird beispielsweise beflirchtet, dass

eine Mitwirkung des Bundes die Planungsprozesse durch zusétzliche Bilrokratie
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verlangsamen konnte (vgl. E3). Zudem auBBern die Expert*innen die Einschatzung, dass die
Bundesebene zu weit vom operativen Geschehen entfernt sei, um sinnvolle Vorgaben zu

machen (vgl. EB).

4.2.1.4 EU-Politik

Rolle der EU-Politik im MH-Standortplanungsprozess

Das Feld der EU-Politik wird von den Expert*innen als kaum bis gar nicht relevant fir die
MH-Standortplanung eingeschatzt (vgl. E3, E6). Auch in anderen Dokumenten konnten
keine Hinweise auf einen Einfluss festgestellt werden. Zudem konnten zwischen den
Schweizer und den deutschen bzw. Osterreichischen Fallbeispielen keine signifikanten
Unterschiede festgestellt werden, die direkt mit der (Nicht-)Mitgliedschaft der Staaten in
der EU zusammenhéangen. Teils werden im Handlungsfeld MH-Planung jedoch Initiativen
verschiedener Art begrif3t (vgl. E3, E5, E2.1). Spezifisch wird der Wunsch geduB3ert, dass
seitens der EU mehr MaBnahmen ergriffen werden sollten, welche die Zustandigkeiten von
stadtischen Verkehrsbetrieben fiir Sharing-Systeme starken (vgl. E5), sowie die

Bereitstellung von Férdergeldern unterstitzen (vgl. E3, E2.1).

EU-Forderungen fiir Pilotprojekte

Im Kontext dieses Kapitels ist jedoch erwdhnenswert, dass die ersten WienMobil-
Stationen im Rahmen des Projekts ,,Smarter Together”, das durch das H2020 Programm
der Européischen Union gefdrdert wird, entstanden sind (vgl. Schnabl, o.).). Auch in
Minchen werden im Kontext des gleichen Projekts MH-Pilotstandorte implementiert,
allerdings nicht unter dem Label der Mobilitatsstationen (vgl. Landeshauptstadt Miinchen,
o.).). Innerhalb der Expert*inneninterviews im Kontext der Mobilitdtsstationen wird das
Projekt allerdings nicht thematisiert. Daher lasst sich festhalten, dass die EU-Politik zwar
einen marginalen direkten Einfluss auf die MH-Standortplanungsprozesse der
untersuchten Fallbeispiele hat, aber dennoch bei der Umsetzung von Pilotstandorten in

einer frihen Vorprojektphase relevant ist.

4.2.2 Mobilitdtsformen
Im Folgenden wird der Einfluss verschiedener Mobilitatsformen auf das Feld der MH-
Standortplanung untersucht. Diese Mobilitatsformen sind teilweise in die MH-Projekte der

Fallbeispiele integriert, jedoch erortert die Diskussion in diesem Unterkapitel auf einer
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allgemeineren Ebene die Wechselbeziehungen zwischen den einzelnen Mobilitatsformen
und der Standortplanung, die Uber die blo3e Integration in die MH-Projekte hinausgehen.
Wie in der Abb. 15 dargestellt, iben alle thematisierten Mobilitdtsformen einen Einfluss auf
das Feld der MH-Standortplanung aus. Wahrend die Felder des klassischen OPNV und der
Sharingmobility jedoch generell einen positiven Einfluss auf die MH-Standortplanung
haben, da sie in die MHs integriert werden, steht das Feld des motorisierten

Individualverkehrs in einer eher konflikthaften Beziehung dazu.

Klassischer Motorisierter Sharing-
OPNV Individualverkehr mobility
. - : - . = S R i e ' 7 <
WienMobil-| Mobilitdts- | ZiiriMobil & WienMohbil- | Mobilitdts- | ZiiriMobil & WienMobil-| Mobilitdts- | ZiriMobil &
Stationen punkte | Folgeprojekt Stationen punkte | Folgeprojekt! Stationen punkte | Folgeprojekt
Strat. Handlungsfeld
MH-Standortplanungsprozess

» hoher Einfluss
—l

= ._‘;i‘ mittierer Einfluss

wenig bis kein Einfluss

Abb. 15: Feldumwelt Mobilitdgtsformen

4.2.2.1 Klassischer 6ffentlicher Personennahverkehr

Der klassische offentliche Personennahverkehr (OPNV), hier gemeint das in der Regel
liniengebundene Bus-, Bahn- und Stral3enbahnsystem bzw. -netz, steht dem Feld der MH-
Standortplanung in allen drei Fallbeispielen sehr nahe. Dies zeigt sich besonders im
Kontext der WienMobil- und ZiiriMobil-Stationen durch die Akteurskonstellation, bei der
die stadtischen Verkehrsbetriebe eine zentrale Rolle einnehmen (vgl. Kapitel 4.1.3).
Dariliber hinaus basiert die allgemeine Zielsetzung und Logik von offentlichen MH-
Systemen stark auf der Verknipfung von Sharingmobility-Angeboten mit dem

,klassischen* OPNV, um multimodale Mobilitat zu férdern (vgl. E10, E12, E5).

Funktion von MH im Kontext des klassischen OPNV

Duran-Rodas (2022, S. 8) nennt drei zentrale Funktionen von MHs im Zusammenhang mit
dem OPNV: Ergénzen, AnschlieBen und Férderung der nachhaltigen Mobilitét. Diese

Funktionen haben weitreichende Implikationen auf die Standortplanung. Ahnliche
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Ausflihrungen, finden sich auch in der Teilstrategie Sharing der Mobilitatsstrategie 2035

mit den Begriffen Ergédnzen und Verdichten (vgl. Mobilitatsreferat, 2021, S. 33).

Demnach kénnen MHs den OPNV ergénzen, d.h. Erreichbarkeit in Gebieten schaffen, in
denen kein ausreichender klassischer OPNV vorhanden ist. Diese Funktion wird in der
Teilstrategie Sharing zwar erwahnt (vgl. Mobilitatsreferat, 2021, S. 33), von den
Expert*innen in den Interviews jedoch nicht weiter thematisiert. Es ist anzunehmen, dass
diese Funktion vor allem in diinn besiedelten oder landlichen Gebieten relevant ist, wo
Nachfrage nach Mobilitdtsdienstleistungen besteht, aber das Fahrgastaufkommen zu
gering ist, um ein wirtschaftliches OPNV-Angebot zu betreiben (vgl. E15). Aber auch in
besonders dicht besiedelten Gebieten kann laut eine*r Expert*in die Funktion der OPNV-
Ergénzung eine Rolle spielen. So wird in diesem Zusammenhang eine hochfrequentierte
Minchner Buslinie beschrieben, die aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens entlang
der Linie zu den Stof3zeiten im Stau stiinde. MaBBnahmen wie eine hohere Taktung wiirden
hier keine Wirkung entfalten, das Ausweichen auf Sharing-Verkehrsmittel konne jedoch flir
Entlastung sorgen (vgl. E4). Allerdings formulieren die Expert*innen teils, dass sie den

Ausbau von MHs als Ersatz fiir den OPNV-Ausbau ablehnen (vgl. E3, E4, E6).

Weiters beschreiben Duran-Rodas (2022, S. 8) die MH-Zielsetzung, den OPNV im Sinne
intermodaler First/Last-Mile-Wegeketten anzuschlieBen. Diese Logik wird auch von eine*r
Expert*in im 6sterreichischen bundesstrategischen Bereich explizit genannt (vgl. E10),
jedochin den anderen Expert*inneninterviews nicht weiter thematisiert. Es ist anzumerken,
dass die Funktionen der OPNV-Ergénzung und des OPNV-Anschlusses in den Interviews
nicht immer direkt abgefragt werden, was eine tiefere Diskussion dieses Aspekts innerhalb

der Interviews einschrankt.

MH und klassischer OPNV als alternatives Gesamtangebot zum MIV

Haufiger in den Interviews ist die Zielsetzung der Forderung der nachhaltigen Mobilitat
genannt (vgl. Duran-Rodas, 2022, S. 8). Hierbei soll ein alternatives Gesamtangebot zum
motorisierten Individualverkehr (MIV) geschaffen werden, das sich aus Sharing-Angeboten

und dem OPNV zusammensetzt.

E6 spricht in Bezug auf die Smart Klima City Strategie (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2022)
vom ,erweiterten Umweltverbund” als einem wichtigen Bestandteil, um eine
Mobilitdtsgarantie ohne Privat-PKW zu gewahrleisten. Dieser ,erweiterte

Umweltverbund®, bestehend aus Gehen, Radfahren, OPNV sowie Sharing- und Pooling-
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Angeboten, soll bis 2030 85 % der zurlickgelegten Wege in Wien abdecken (vgl. Magistrat
der Stadt Wien, 2022, S. 55). Auch im Minchner (vgl. E1) und Ziricher (vgl. E12, E11) Kontext

werden ahnliche Ziele im Sinne eines erweiterten Umweltverbunds angesprochen.

Zielkonflikte MH- und OPNV-Infrastruktur
Mogliche Zielkonflikte zwischen dem Ausbau oder Betrieb von MH- und OPNV-

Infrastruktur werden in den Interviews wenig thematisiert. Lediglich im Ziricher Kontext
wird die Zielsetzung einer Nicht-Konkurrenzierung des OPNV genannt und auf
Studienergebnisse aus innerstadtischen Gebieten in Ziirich hingewiesen (vgl. E12, E11).
Einige Expert*innen verweisen zudem auf die aktuelle Studienlage im Zusammenhang mit
Sharing-E-Scootern und duBern auf dieser Basis Skepsis gegeniiber dem Mehrwert dieser

Verkehrsmittel im Mobilitatssystem (vgl. E5, E4).

Strategische Ausrichtung von OPNV-Unternehmen

Bei der Betrachtung des Feldes des OPNV zeigt sich auch eine unternehmensstrategische
Ausrichtung der stadtischen Verkehrsunternehmen von Verkehrs- hin  zum
Mobilitétsbetrieb. Dies bedeutet eine Ausweitung des Tatigkeitsbereichs auf
Sharingmobility-Angebote abseits der klassischen OPNV-Dienstleistungen (vgl. E5, E2.1,
ET11). Dieser Wandel konnte ein zentraler Faktor daflir sein, dass sich Verkehrsbetriebe

zunehmend starker im Feld der MH-Planung als relevante Akteure einbringen.

4.2.2.2 Motorisierter Individualverkehr
Das Feld des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) bezieht sich auf die Verkehrsplanung
von MIV-Infrastruktur, die Nutzung und den Besitz von MIV sowie auf jene Akteure, die das

Ziel verfolgen, den MIV-Nutzungsanteil in der Bevolkerung zu fordern bzw. beizubehalten.

Das Feld des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) wird im Kontext der Umwidmung von
MIV-Flachen als besonders konfliktreich beschrieben. Eine detaillierte Ausflihrung dieser
Konfliktlinie findet sich in Kapitel 4.1.2.1. Einige Expert*innen nennen die Reduktion von
MIV-Nutzung und MIV-Besitz als ein zentrales Ziel von MH-Projekten (vgl. E1, E12, ET1, E7).
Dem ist jedoch entgegenzusetzen, dass die Expert*innen den Konflikt um MIV-Stellplatze
zwar als einen zentralen Punkt in der Standortdiskussion ansehen, ihn aber insgesamt als

konstruktiv bewerten im Hinblick auf die Umsetzung der Fallbeispielprojekte.
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Dies wird unter anderem dadurch erklart, dass MIV-fordernde Akteure aufgrund der
Freiwilligkeit der Nutzung von MH-Infrastruktur, diese teilweise nicht als direkte
Konkurrenz oder als restriktive MaBnahme gegen die MIV-Nutzung wahrnehmen (vgl. E3).
Darliber hinaus verweist ein*e Expert*in auf die Verflechtung der MIV-Autoindustrie mit

dem Sharingmobility-Markt (vgl. E4).

4.2.2.3 Sharingmobility

In diesem Kapitel werden einerseits die Sharingmobility-Systeme (freefloating / stationér)
sowie der Sharingmobility-Markt diskutiert. Das Feld des Sharingmobility-Markts ist stark
mit dem der Fallbeispiele vernetzt, da alle drei MH-Systeme auf private Sharingmobility-
Anbieter als Betreiber der einzelnen Modi zuriickgreifen. Dabei nehmen die
Sharingmobility-Anbieter organisatorisch eine unterschiedliche Rolle in den Fallbeispielen

ein.

Sharingmobility-Angebot in den Fallbeispielstddten

Im Kontext der WienMobil-Stationen handelt es sich bei den Sharingmodi ausschlieB3lich
um stationdre Angebote, die nur an den WienMobil-Stationen angemietet und abgestellt
werden konnen. Gleichzeitig diirfen an diesen Stationen ausschlieBlich die vertraglich
vereinbarten Sharingmobility-Betreiber die MH-Flachen nutzen. Die Sharingmobility-
Betreiber wurden durch ein Ausschreibungsverfahren ausgewahlt. Dariiber hinaus gibt es
in der Stadt Wien noch weiteres Sharingmobility-Angebot, das jedoch unabhangig von den
WienMobil-Stationen betrieben wird. Eine Ausnahme bildet die Bestrebung der Stadt Wien,
die geplanten gekennzeichneten Abstellflachen flir Freefloating-Sharing-E-Scooter

maoglichst in unmittelbarer Nahe der WienMobil-Stationen zu planen (vgl. EG, E5).

Im Unterschied zu den WienMobil-Stationen sind die Mobilitatspunkte in der Stadt
Minchen anbieterneutral und liberwiegend freefloating-basiert (vgl. E2.2). Das bedeutet,
dass die Fahrzeuge jedes in Minchen aktiven Sharingmobility-Anbieters auf den
Mobilitdtspunkten abgestellt werden konnen. Sie sind jedoch nicht fest an die
Mobilitdtspunkte gebunden und kdnnen auch an anderen Orten im offentlichen Raum
abgestellt werden. Es gibt dabei zwei Ausnahmen von diesem Prinzip: Das stationére Car-
Sharing-Angebot von stattauto ist teilweise, aber nicht ausschlieBlich, an die
Mobilitdtspunkte gekoppelt bzw. in diese integriert. Zudem haben sich laut einer

Expert*innen-Aussage bisher alle E-Scooter-Sharing-Anbieter (vgl. E2.1) durch freiwillige
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Selbstverpflichtungserklarungen (vgl. Landeshauptstadt Minchen Mobilitatsreferat,
2022a) an die Mobilitatspunkte orientiert. In einem gewissen Radius um die
Mobilitatspunkte konnen die E-Scooter mithilfe von Geofencing-Technologie
ausschlieBlich dort abgestellt werden. Im Bezirk Altstadt-Lehel ist das Abstellen von E-
Scootern nur an definierten Abstellflachen gestattet, von denen einige als Teil von
Mobilitatsstationen sind (vgl. Mobilitatsreferat, o.l.). Den Expert*innen zufolge soll sich in
Zukunft eine Entwicklung hin zum stationdren Angebot im Kontext der Mobilitatsstationen
vollziehen (vgl. E2.1, E1). Eine Ausschreibung flir ein neues stationdres Bikesharing-
Angebot ist geplant (vgl. Mobilitatsreferat, 2023, E2.1, E1), das das bisherige freefloating-

basierte ,MVG-Rad" ablosen soll.

Ahnlich strukturiert waren die ZiiriMobil-Stationen, wobei das Folgeprojekt laut den
Expert*innen Uberwiegend stationére Angebote beinhalten soll, wéhrend in vereinzelten

Gebieten weiterhin Freefloating-Modi betrieben werden kdnnen (vgl. E12).

Betriebsformmerkmal stationér und freefloating

Ein Vorteil, der explizit im Zusammenhang mit stationédren Angeboten genannt wird, ist die
erhohte Sichtbarkeit der MH-Standorte, insbesondere wenn die Stationen liber bauliche

Elemente verfligen (vgl. E5).

Das Betriebsformmerkmal ,stationédr / freefloating” beeinflusst die Bindung der
Sharingmobility-Betreiber an die MH-Infrastruktur und die Standortwahl mafB3geblich.
Wahrend Sharingmobility-Betreiber bei MH-Infrastruktur mit stationdren Angebot in den
im Ausschreibungsverfahren entwickelten Vertragen fest an die MH-Infrastruktur und -
Standorte gebunden werden (zur Rolle von Standortfragen innerhalb von
Ausschreibungsprozessen mehr im Kapitel 4.1.1.3), sind die Sharingmobility-Betreiber im
Kontext von eher anbieterunabhangigen und freefloating basierten MH-Systemen deutlich

geringer von den MH-Standorten abhéangig.

Laut zwei Expert*innen hangen die freiwilligen Verpflichtungserklarungen der
Sharingmobility-Betreiber im Fallbeispiel der Mobilitatspunkte unter anderem damit
zusammen, dass diese ihr Image und die Akzeptanz ihrer Produkte im 6ffentlichen Raum
erhéhen wollen, da die Unzufriedenheit der Bevolkerung mit wildparkenden Sharing-E-

Scootern den Unternehmen schadet (vgl. E2.1, E3).
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Privatwirtschaftliche Sharingmobility-Anbieter und Sharingmobility-Markt

Bei stationsbasierten MH-Systemen ist die starkere Abhangigkeit der Betreiber von den
Standorten besonders relevant. Dies macht das System anfalliger fir wirtschaftliche
Erschiitterungen wie Insolvenzen oder Fusionen der Betreiber. Der noch weitgehend nicht
konsolidierte Markt im Sharing-Bereich wird von mehreren Expert*innen als potenzieller
exogener Schock bewertet (vgl. E5, E7). Zudem erschwere der Umstand, dass viele
Sharingmobility-Unternehmen auBerhalb der EU ihren Sitz haben, die Kontrolle liber den

Markt und die Anbieter (vgl. ES).

Im Schweizer Kontext schatzen Expert*innen die Unsicherheit hinsichtlich lokaler Anbieter
mit wenig Konkurrenz als weniger problematisch ein (vgl. E12). In diesem Zusammenhang
sind die in der Sharing Strategie verankerten MaBnahmen zur Festigung des
Sharingmobility-Marktes in Osterreich (vgl. Bundesministerium fiir Klimaschutz, 2023)
hervorzuheben. So sieht sich das BMK in der Rolle, MaBnahmen zur dkonomischen
Stabilitat der Anbieter zu fordern (vgl. E10). Auch der Wiener Stadtrat verfolgt das Ziel,
stabile und kalkulierbare Rahmenbedingungen fiir Betreiberfirmen zu schaffen (vgl.

Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020, S. 3)

Auf die grundsétzlichen Standortinteressen und die Rolle im Planungsprozess von privaten

Sharingmobility-Betreibern wird insbesondere im Kapitel 4.1.2.4 naher eingegangen.

4.2.3 Technologien

In diesem Unterkapitel werden Fahrzeugtechnologien diskutiert, wobei ein besonderer
Fokus auf die Entwicklung der E-Mobilitat und der zugehdrigen Infrastruktur im Kontext der
MH-Standortplanungsprozesse gelegt wird. Flr das Fallbeispiel der ZiriMobil-Stationen
und das Folgeprojekt kann aufgrund fehlender Daten, der Gré3e des ZlriMobil-Projektes
bzw. der friihen Projektphase des Folgeprojekts keine Einschatzung lber die Starke des

Einflusses dieser Technologiefelder vorgenommen werden.
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Abb. 16: Feldumwelt Technologie

4.2.3.1 E-Mobilitat

Das Feld der E-Mobilitat, in diesem Sinne die Fahrzeugtechnologie bzw. der Antrieb der
Sharing-Fahrzeuge (siehe auch Kapitel 4.2.3.2) sowie die vorhandene E-Ladeinfrastruktur
steht mit der MH-Standortplanung ebenfalls in Verbindung. Die gesamte Flotte des
Carsharing-Angebots der WienMobil-Stationen besteht aus elektrisch betriebenen Autos.
Da fir die WienMobil-Autos keine eigene, exklusiv flir die Fahrzeuge reservierte
Ladeinfrastruktur gegeben ist, findet das Aufladen uberwiegend an o&ffentlicher
Ladeinfrastruktur statt. Dadurch besteht eine vergleichsweise hohe Abhangigkeit von
dieser in Fragen der Nutzer*innenfreundlichkeit. Bei den Mobilitdtspunkten ist das
Carsharing-Angebot zwar nur teilweise elektrisch, aber ebenfalls von offentlicher

Ladeinfrastruktur abhangig.

Die Frage, ob eine hohe Dichte an offentlicher E-Ladeinfrastruktur den operativen
Standortplanungsprozess flir bestimmte Akteure erleichtert, wird von den Expert*innen
unterschiedlich bewertet (vgl. E9, E7, E5, E6). Dennoch herrscht Einigkeit dariiber, dass die
E-Ladeinfrastruktur fiir MH-Systeme insgesamt ein entscheidender Faktor ist (vgl. E1) und
es wird mehrfach betont, dass der derzeitige Ausbau der Ladeinfrastruktur als

unzureichend empfunden wird (vgl. E3, E4).
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4.2.3.2 Technologieentwicklung von Fahrzeugen

Die Expert*innen berichten von Herausforderungen im Betrieb der MH-Projekte, die mit
der Ortungstechnologie zusammenhangen. Die MH-Systeme und ihre Modalitaten
basieren auf Ortungstechnologie, um die Auffindbarkeit und regelkonforme Riickgabe der
Sharing-Fahrzeuge sicherzustellen. Aufgrund der begrenzten Genauigkeit dieser
Technologien werden Fahrzeuge manchmal wenige Meter von der MH-Station entfernt
abgestellt, was die Funktion der MHs als Strukturierungselement im o6ffentlichen Raum
beeintrachtigen kann (vgl. E3). Dieses Problem wird jedoch nicht als besonders gravierend
eingeschatzt, da Falschabstellungen in der Nahe der Stationen nicht haufig vorkommen
wirden (vgl. E3, E2.1). GroBere Herausforderungen ergeben sich den Expert*innen zufolge
durch die fehlende Moglichkeit, Fahrzeuge in geschlossenen Rdumen wie beispielsweise
Tiefgaragen prazise zu orten, was den Standortplanungsprozess teilweise einschrankt (vgl.

E5, E6) (vgl. auch Kapitel 4.1.2.3).

Darlber hinaus wird im Zusammenhang mit Fahrzeugtechnologie die Verfligbarkeit und
Entwicklung neuer Fahrzeuge sowie die Ladeinfrastruktur als relevanter Faktor fir die MH-
Planung hervorgehoben. Ein*e Expert*in (vgl. E7) weist zudem darauf hin, dass die
technologische Entwicklung im Bereich Fahrzeug- und Sharing-Technologie deutlich
schneller voranschreitet als die entsprechenden Implementierungsprozesse in MH-

Projekten, was zusatzliche Herausforderungen mit sich bringt.

4.2.4 Andere Organisationskontexte von Sharingmobility

In dieser Arbeit werden offentliche Mobility Hubs als ein Organisationskontext von
Mobilitat, insbesondere der Sharingmobility, verstanden. Das folgende Kapitel diskutiert
weitere Organisationskontexte von Sharingmobility und deren Einfluss auf die MH-

Standortplanungsprozesse der Fallbeispiele.
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Abb. 17: Feldumwelt Organisationskontexte Sharingmobility

4.2.4.1 Privatbetriebene Mobility Hubs

Das Feld der privat-betriebenen Mobility Hubs bzw. Sharingmobility-Angebote umfasst
jene Systeme, die im Gegensatz zu den Fallbeispielprojekten einen im Vorhinein klar
abgegrenzten Nutzer*innenkreis haben, in der Regel die Bewohner*innen eines
Wohnhauses oder -quartiers. Diese Angebote werden in der Regel auf private Flachen
umgesetzt und richten sich ausschlie3lich an bestimmte Nutzer‘innengruppen, wodurch
sie andere Dynamiken im Vergleich zu den offentlich zuganglichen MH-Systemen

aufweisen.

Einfluss staatlicher Akteure

Staatliche Akteure spielen im Feld der privat-betriebenen Mobility Hubs eine geringere
Rolle, insbesondere aufgrund des Eigentumsrechts, das dem Bautrdger oder
Gebaudeeigentimer eine dominante, etablierte Position verleiht. Diese Akteure kénnen
weitgehend autonom entscheiden, ob und welche Art von Mobilitdtsangeboten sie auf

ihren Grundstlicken bereitstellen.

Trotzdem haben staatliche Akteure einen gewissen Einfluss auf dieses Feld. Einerseits
werden von den Expert*innen stellplatzregulatorische rechtliche Rahmenbedingungen
hervorgehoben, die im Neubau relevant sind. In allen drei Fallbeispielstadten gibt es

gesetzliche Vorgaben daflir, wie viele MIV-Stellplatze im Wohnbau, aber auch anderen
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Nutzungen, umgesetzt werden missen. Wahrend dies im Ziricher Kontext von den
Expert*innen teils als wiinschenswerte Zukunftsvision formuliert wird (vgl. E11), kdnnen in
Wien und Miinchen bereits Stellplatze mit Carsharing-Angebot die Gesamtzahl an zu
errichteten Stellplatzen im Sinne einer ,Kompensation reduzieren (vgl. Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung, 2016, Wiener Landtag, 2023). Zwar nennen die
Expert*innen vereinzelt auch anderweitige Griinde flir das Interesse an Bereitstellung von
Sharingmobility von Bautrager‘innen (vgl. E15, E5), zentral sei jedoch die
Baukostenersparnis bei Wegfall von MIV-Pflichtstellplatzen (vgl. E15, E7, E5). Im Wiener
Kontext wird zusétzlich auf liberdimensionierte Stellplatzvorgaben und die ungenutzte

private Parkplatzinfrastruktur verwiesen (vgl. E7).

Andererseits werden im Minchner (vgl. El) und Wiener (vgl. E7, E6) Kontext
Stadtentwicklungsgebiete als zentrale Kooperationsarena zwischen Bautragern und
stadtisch-staatlichen Akteuren thematisiert. In Wien ermittelt das Magistrat 21
(Stadtteilplanung und Flachenwidmung) beispielsweise, inwiefern Voraussetzungen fiir
Mobility Hubs in neuen Projekten gegeben sind und beteiligt sich an der Standortplanung
auf Makroebene (vgl. E7). Dazu wird im Jahr 2018 der ,Leitfaden Mobilitatsstationen” von
der MA 18 und MA 21 veroffentlicht, der Bautrager*innen, Liegenschaftseigentimer*innen
und Projektentwicklern eine Hilfestellung fiir die Umsetzung von Mobility Hubs bietet (vgl.
Zientek et al., 2018, S. 10, EG, E7). In Miinchen gibt es ebenfalls vergleichbare Publikationen,
veroffentlicht vom Mobilitdtsreferat der Landeshauptstadt Miinchen, die jedoch weniger

ausfihrlich sind (vgl. Landeshauptstadt Miinchen Mobilitatsreferat, 2022b, S. 46 f).

Beschrankter und offener Nutzer*innenkreis

Die Expert*innen berichten von zahlreichen Hirden, die es erschweren, private
Sharingmobility-Angebote einem Nutzer*innenkreis Uliber die Bewohner‘innen eines
Gebédudes oder Quartiers hinaus zugénglich zu machen. Zudem fehlt es an einem
unmittelbaren Interesse staatlicher Akteure, solche privaten Angebote in die 6ffentlichen
MHs zu integrieren. Dies hdngt damit zusammen, dass diese von den Akteuren aus der
Planungsperspektive als zwei separate MalBnahmen betrachtet werden (vgl. E6, E5), eine
Marktsituation mit konkurrierenden Anbietern grundséatzlich positiv bewertet wird und
beibehalten werden solle (vgl. E6, E21) sowie, dass das Handeln der

Grundeigentimer*innen als nicht beeinflussbar angesehen wird (vgl. E2.1, E3).

Auch in den Ziricher und Miinchner Fallbeispielen wird das Feld der privaten MH nicht als

direkt konkurrierend oder in enger Beziehung zum &ffentlichen MH-System betrachtet (vgl.
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E3, E4, EN). Allerdings wurden von einigen Expert*innen auch die potenziellen Vorteile
einer Integration von privaten in die 6ffentlichen MH-Projekte thematisiert (vgl. E5, E7, E2.1,
E2.2). Eine tiefere Diskussion dieses Spannungsfelds zwischen offenen und privaten
Sharingmobility-Systemen  findet sich in Kapitel 7.2 im Rahmen einer

Handlungsempfehlung.

4.2.4.2 Betriebliches Mobilitétsmanagement
Zum Feld des betrieblichen Mobilitatsmanagements, also insbesondere der Bereitstellung
von Fahrzeugen flir Dienstwege sowie die arbeitgeberseitige Organisation von Wegen zur

und von der Arbeitsstelle, finden sich im vorliegenden Material nur wenige Verweise.

Es wurde lediglich angemerkt, dass Unternehmen teilweise an die Wiener Linien
herantreten, um Sharingfahrzeuge zu organisieren, und dass diese Fahrzeuge teilweise
auch in das WienMobil-System integriert werden (vgl. E5). Auf Osterreichischer
Bundesebene wurde in einem Interview ausdriicklich erwahnt, dass eine Verknipfung
offentlicher MH-Systeme mit betrieblichen Mobilitdtsmanagement nicht im Fokus der

Osterreichischen Mobilitatsplanung stiinde (vgl. E10).

Die Diskussionen rund um die Bereitstellung privater Unternehmensflachen durch

Unternehmen wird im Kapitel 4.1.2.3 thematisiert.

4.2.4.3 Mobility as a Service

Das Feld von Mobility as a Service (MaaS) bezieht sich in dieser Arbeit auf die Integration
verschiedener Mobilitatsangebote in einer digitalen Plattform. Anhand der Fallbeispiele
wird deutlich, dass die MH-Projekte und das MaaS-Feld insbesondere auf konzeptioneller

eng miteinander verknlipft sind, wenn auch in unterschiedlichem Ausmaf3.

Eine direkte Verbindung zwischen dem Handlungsfeld MaaS und der operativen MH-
Standortplanung in den untersuchten Fallbeispielen konnte nicht identifiziert werden. Der
einzige Zusammenhang, der aus dem Material ableitbar ist, betrifft die Verbesserung der
digitalen Sichtbarkeit und Planbarkeit von Sharingmobility-Angeboten durch eine MaaS-
App. Dies kdnnte mdoglicherweise die Relevanz des physischen Standortkriteriums der

Sichtbarkeit von MH-Infrastruktur verringern (vgl. E7).
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MaaS im Kontext der Fallbeispiele

Die WienMobil-Stationen sind konzeptionell stark an der WienMobil-App orientiert.
Innerhalb der App kdnnen Nutzer*innen die Standorte der WienMobil-Stationen sowie die
Verfligbarkeit der Fahrzeuge einsehen und intermodale Routen planen. Allerdings kdnnen
die Mobilitatsangebote nicht direkt liber die WienMobil-App gebucht werden. Dafir
missen die Nutzer‘innen auf die entsprechenden Apps der Betreiber wechseln, die sich
jedoch in der appinternen Gestaltung an das WienMobil-Layout anpassen. So wird eine

einheitlichere Nutzer*innenerfahrung gewahrleistet.

Das Projekt der Mobilitatspunkte verfligt liber keine gleichnamige oder anderweitig
konzeptionell vereinheitlichte MaaS-App bzw. -Plattform. Die Stele, die im physischen
Raum der Mobilitdtspunkte vorhanden ist, verweist auf die MVGO- sowie die MVV-App, in
denen die Mobilitatspunkt-Standorte einsehbar sind. Darliber hinaus kénnen in der
MVGO-App Sharing-E-Scooter, -Bikes und -E-Bikes bestimmter Betreiber auch gebucht

sowie Standorte von Carsharing-Fahrzeugen eingesehen werden.

Insbesondere die ZiriMobil-Stationen weisen eine besondere Abhangigkeit von der
gleichnamigen ZiriMobil-MaaS-Plattform auf. Das Projekt war stark auf die ZiriMobil-App
orientiert, und die Stationen wurden hier explizit als ergdnzende MaBnahme zu einem
spateren Zeitpunkt des Projektprozesses implementiert (vgl. E12, E11). Auch das
Folgeprojekt soll in erster Linie als MaaS-Projekt mitsamt zugehoériger MH-Infrastruktur
aufgesetzt werden (vgl. Informationssystem Uber das 6ffentliche Beschaffungswesen in
der Schweiz, 2023). Einige Wochen nach der Durchfiihrung der letzten Interviews wird
jedoch mittels Medienaussendung verkiindet, dass das MaaS-Projekt nicht weiterverfolgt
wird (vgl. Stadt Stadt Zirich et al., 2024). Inwiefern das als exogener Schock bezlglich der
MH-Standortplanung gewertet werden kann, kann innerhalb dieser Arbeit nicht mehr

erhoben werden.

Staatliche Akteure in Handlungsfeld MaaS

Im Kontext des ZiriMobil-MaaS-Projekts tritt eine weitere, moglicherweise auch flr
offentliche MH-Projekte relevante Konfliktlinie auf. Mehrere Medienberichte kritisieren die
hohen Kosten des ZiriMobil-Projekts und die geringen Nutzer*innenzahlen der App.
Weiters weisen sie darauf hin, dass bestehende privatwirtschaftliche Apps wie Uber oder
Google Maps bereits dhnliche oder erweiterte Funktionen im Vergleich zur ZiriMobil-App
bieten (von Ledebur, 2023a, Beck, 2021, persoenlich.com, 2020, von Ledebur, 2023b,
Kalin, 2020, Siegrist, 2021). Ein*e Expert*in mit Leitungsfunktion im ZiriMobil-Projekt
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erwiderte auf diese Kritik, dass die in der Presse genannten Nutzer*innenzahlen mit denen
der vorhergehenden Ticketing-App der Verkehrsbetriebe Ziirich verglichen wirden.
Dariiber hinaus sei die ZiriMobil-App im Ziricher Kontext in ihrer Funktion einzigartig und
viele der vorgebrachten Argumente gegen die Plattform basierten auf Unwissen oder
mangelndem Verstandnis im Bereich MaaS (vgl. E11). Neben politischen Akteuren sieht
die*der Expert*in auch verstarkende Effekte innerhalb der Presse: Das Skandalisieren
solcher Themen niitze den 6konomischen Interessen der Pressehauser, da es zu erhohten

Aufrufzahlen der Artikel flihre (vgl. ET1).

Dieser Konflikt kann im Rahmen der feldtheoretischen Annahmen von Fligstein & McAdam
(2012) als Ausdruck der Kritik bestimmter Akteursgruppen interpretiert werden, die die
Beteiligung der Stadt Zirich und verblndeter staatlicher Akteure im Feld des Ziricher
MaaS-Marktes hinterfragen. Ein zentraler Vorteil staatlichen Einflusses auf Strategische
Handlungsfelder besteht laut Fligstein & McAdam (2012, S. 71) darin, dass staatliche
Akteure durch die Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen oder finanzieller
Zuwendungen in Krisen flir Planungssicherheit sorgen konnen. In diesem Zusammenhang
verweist ein*e Vertreter*in von ZiriMobil darauf, dass die europaischen Best-Case-MaaS-
Systeme immer unter der Fiihrung staatlicher Akteure realisiert wurden. Systeme ohne

staatliche Beteiligung wiirden hingegen langfristig nicht liberleben (vgl. E11).

Fligstein and McAdam (2012, S. 71) thematisieren zudem den verschéarften
Ressourcenkonflikt zwischen staatlichen und nichtstaatlichen Akteuren innerhalb
Strategischer Handlungsfelder. Auch dieser Aspekt wird im Kontext des Zilircher MaaS-
Marktes deutlich, da sich in den ZiriMobil-kritischen Artikeln explizit Vertreter des im

MaaS-Markt aktiven Mobilitdtsunternehmens UBER zu Wort melden (von Ledebur, 2023a).

Inwiefern sich diese Konfliktlinie auch auf stadtisch finanzierte MH-Systeme Ubertragen
lasst, bleibt offen, da die Expert*innen in den Interviews keine explizite Stellungnahme zum
maoglichen Rlickzug oder Fernbleiben staatlicher Akteure im Feld der MH-Planung und -
Standortplanung abgegeben haben. Die Frage, ob und unter welchen Umstanden ein
privatwirtschaftlich dominiertes MaaS-System mit oOffentlicher MH-Infrastruktur

kompatibel ist, wird auch nicht erortert.

Stellenwert von MaaS aus Sicht der Expert*innen

Grundsatzlich bewerten alle Expert*innen in ihrer Rolle im Standortplanungsprozess eine

weitere  Entwicklung von MaaS positiv, da diese die Akzeptanz und
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Nutzer‘innenfreundlichkeit der Mobilitatsangebote verbessern konnte. Allerdings rdumen
sie dem Thema keine besonders hohe Prioritat ein (vgl. E9, E7, E14). Im Osterreichischen
Kontext wird ein bundesweites MaaS-System zudem in naher Zukunft als unrealistisch

eingeschatzt (vgl. E6, E10).

4.2.5 Sonstige

Einige Expert*innen nennen auch GroBevents als Faktoren, die Einfluss auf
Planungsprozesse von MH haben kdnnen. Ein*e Expert*in brachte beispielsweise die
Durchfliihrung der Internationalen Automobil-Ausstellung in Minchen (IAA) mit der
Umsetzung von Mobilitdtspunkte-Standorten in Verbindung (vgl. E2.2). Zudem wurden
andere Projekte mit MH-Bezug auBBerhalb der Mobilitatspunkte zumindest temporar im
Zusammenhang mit der IAA durchgeflihrt (vgl. E4). Darliber hinaus konnte nach Aussage
einer Expert*in auch andere GroBBevents Einfluss auf die Planungsprozesse von MH-
Projekten haben (vgl. E2.2). Im Kontext der FuBball-Europameisterschaft 2024 der Herren,
die zum Zeitraum der Interviews kurz bevorstand, wurde jedoch kein direkter Einfluss auf
den Mobilitatspunkte-Planungsprozess festgestellt (vgl. E2.1, E2.2, E2.3). Ein*e Expert*in
betont, dass MH-Infrastruktur sich in diesem Zusammenhang nur begrenzt fiir die
Abwicklung besonders hoher Verkehrsstarken eigne (vgl. E2.3). Die verstarkte Umsetzung
von MH-Standorten kénnte auch mit der Offentlichkeitswirksamkeit in Zusammenhang

stehen, wie in Kapitel 4.1.2.6 erdrtert wird.

Weitere von den Expert*innen genannte Felder, die mit dem Feld der Standortplanung
verwoben sind, umfassen die Felder E-Commerce bzw. Paketlogistik (vgl. E7) sowie das
Pandemiegeschehen im Kontext von Corona (vgl. E13, E6, E7, E4). Zudem wurde auch das
Feld des kommunalen Datenmanagements thematisiert (vgl. E5). Grundsatzlich ist davon
auszugehen, dass auch diese Felder einen groB3en Einfluss auf die Fallbeispiele ausiiben.

Im Zuge der Interviews wurden sie jedoch nur beildufig thematisiert.
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E-Commerce / Kommunales

GroRveranstaltungen Paketlogistik COVID-19-Pandemie Datenmanagement

nicht nicht nicht nicht nicht nicht
erhoben erhoben erhoben erhoben erhoben erhoben

WienMobil-| Mobilitédts- | ZiiriMobil & WienMobil-| Mobilitéts- | ZiiriMobil & WienMobil- | Mobilitéts- © ZiiriMobil & WienMobil-| Mobilitéts- & ZiiriMobil &
Stationen Folgeprojekt: Stationen E Stationen Folgeprojekt Stationen

W rore cintuss
‘ mittlerer Einfluss

wenig bis kein Einfluss

Abb. 18: Feldumwelt Sonstige

5 Schliisselerkenntnisse der Analyse

Das folgende Kapitel hat das Ziel, die zentralen Erkenntnisse der Arbeit darzustellen, wobei
der Fokus insbesondere auf die Wechselwirkungen zwischen Inhalten, Akteuren und
Methoden im MH-Standortplanungsprozess gelegt wird. Es werden jene Aspekte der
Planung und Umsetzung von MH-Standorten zusammengefiihrt, die im Hinblick auf das

Forschungsziel (vgl. Kapitel 1.1) besonders relevant sind.

5.1 Flacheneigentum als zentrales Kriterium fiir den Etablierten-

Status

Das Eigentum der Flachen, auf denen potenzielle MH-Standorte umgesetzt werden sollen,
spielt eine zentrale Rolle fir die Auspragung der Akteurskonstellation, insbesondere in
Bezug auf die Machtverteilung zwischen den beteiligten Akteuren. Stadtpolitische Akteure
nehmen in MH-Projekten, die vorrangig auf 6ffentlichen Flachen umgesetzt werden, eine
Etablierten-Rolle ein, wahrend private Flacheneigentiimer‘innen diesen Status flir MH-
Systeme auf ihren privaten Grundstiicken innehaben (vgl. Kapitel 4.1.2.3). Auch im
Fallbeispiel der ZiriMobil-Stationen zeigt sich, dass offentliche Verkehrsbetriebe, sofern
sie die Standorte auf ihren eigenen Flachen umsetzen, weitgehend autonom agieren
konnen und dabei eine Etablierten-Position einnehmen (vgl. Kapitel 4.1.3.3). Diese
Erkenntnis mag zunachst trivial erscheinen, da Akteure - basierend auf dem
Eigentumsrecht und innerhalb eines bestimmten gesetzlichen Rahmens - naturgeman die

Hoheit darliber haben, was auf ihren eigenen Flachen geschieht.
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Zentral ist jedoch die Tatsache, dass etablierte Akteure, insbesondere kommunale
Akteure, unterschiedliche Anreize haben, Flachen jenseits ihres eigenen Eigentums fiir
MH-Projekte zu nutzen (vgl. Kapitel 4.1.2.4). In den dafilir notwendigen Kooperationen
miussen die Etablierten vergleichsweise starke Zugestdndnisse an die Herausforderer
machen, was ihre Position als dominierende Akteure infrage stellen kann (vgl. Kapitel
41.2.3). Aus Sicht etablierter kommunaler Akteure gibt es bislang keine rechtliche
Grundlage, private Flachen zu nutzen und gleichzeitig ihre Etablierten-Rolle im MH-
Standortplanungsprozess und darliber hinaus im MH-Projekt zu wahren, also wesentliche
Merkmale wie eine unbegrenzte Nutzer‘innengruppe und einen o6ffentlichen Zugang zu

gewahrleisten.

Folglich bedeutet dies, dass etablierte kommunale Akteure, sofern sie ihre Rolle sichern
bzw. festigen mochten, auf die Nutzung privater Flachen weitgehend verzichten miissen.
Dies zeigt sich auch in den Fallbeispielen, in denen bis auf wenige vernachlassigbare
Ausnahmen auf private Flachen verzichtet wird. Um umfassend auf private Flachen
zugreifen zu koénnen, missten die Bedingungen, insbesondere die rechtlichen
Rahmenbedingungen zur Einschrankung des privaten Flacheneigentums, derart verandert
werden, dass dies einem exogenen Schock gleichkdme. Ein solcher Fall wird in Kapitel 7.2

naher diskutiert.

5.2 Pragmatismus als zentrales Motiv in der operativen

Standortplanung

Durch die verschiedenen Aspekte hinweg, die im MH-Standortplanungsprozess der
Fallbeispiele in dieser Arbeit thematisiert werden, wird deutlich, dass ein GrofB3teil der
Standortentscheidungen auf operativer Ebene eher auf pragmatischen Motiven basiert,
wahrend auf strategischer Ebene haufig ideale Motive im Vordergrund stehen. Eine klare
Trennung zwischen den beiden Motiven sowie zwischen strategischer und operativer
Ebene ist oft nicht mdglich, was es schwierig macht, diese Aspekte fir einzelne oder alle
Standorte zu quantifizieren. Es ist jedoch festzustellen, dass MH-Standorte in der Praxis
haufig an jenen Flachen realisiert werden, bei denen zum Zeitpunkt der Planung und
Errichtung der geringste Widerstand besteht (vgl. Kapitel 4.1.2). Dies steht oftmals im

Gegensatz zu den potenziellen Flachen, die aus strategischer Perspektive aufgrund
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positiver mobilitatsbezogener Standortkriterien - wie etwa Sichtbarkeit, Zuganglichkeit

und unmittelbare Nahe zur OPNV-Infrastruktur - priorisiert werden (vgl. Kapitel 4.1.1.1).

Wahrend die strategische Planung Flachen bevorzugt, die die Funktion eines multimodalen
Umsteigepunkts optimal erfiillen, spielen in der operativen Planung vor allem solche
Flachen eine Rolle, die nicht bereits flir andere Nutzungen vorgesehen sind oder bei denen
keine konkurrierenden Anspriiche von anderen Akteuren formuliert werden. Hierbei
beeinflussen auch die Akteurskonstellationen in bestimmten Rdumen, wie beispielsweise
die Parteizugehorigkeit der Bezirksvertretungen, die Standortentscheidungen erheblich

(vgl. Kapitel 4.2.1.1).

5.3 Ortsverhandlung als zentrale Methode der operativen

Standortplanung

Eine weitere zentrale Erkenntnis betrifft die planungsmethodische Ebene: Die
Ortsverhandlung, also die Diskussion der einzelnen Standorte im physischen Raum, stellt
ein wesentliches Kommunikationsformat dar und beeinflusst maBgeblich die
Standortentscheidung (vgl. Kapitel 4.1.1.4). Sowohl im Fallbeispiel der WienMobil-Stationen
als auch der Mobilitatspunkte wird die Ortsverhandlung als zentrale Planungsmethodik
genannt. Sie wird von den Standortplanungs-Leads organisiert, die diese mit einer
Sammlung von potenziellen Standorten vorbereiten und in einem mehr oder weniger

festen Kreis von Akteur*innen durchflihren.

Diese Methode bietet den Standortplanungs-Leads die Mdglichkeit, einerseits von der
Ortskenntnis anderer Akteure zu profitieren, beispielsweise in Bezug auf anstehende
Umbauprojekte oder anderen Ausschlusskriterien flir potenzielle Standorte. In diesem
Zusammenhang wird im Kontext der MH-Standortplanung von den Expert*innen auf die
Unzulanglichkeiten anderer Planungsmethoden, wie etwa GIS-gestiitzter Analysen
hingewiesen, da unter anderem die Datenverfiigbarkeit nicht ausreichend sei.
Andererseits kdnnen aus Sicht der Standortplanungs-Leads innerhalb der
Ortsverhandlung zeiteffizient alternative Standorte festgelegt werden, falls die im
Vorhinein erarbeiteten Standortvorschlage nicht umsetzbar sind. Diese Flexibilitat
ermdglicht es, schnelle Anpassungen vorzunehmen und den Planungsprozess trotz

unvorhergesehener Hindernisse effizient voranzutreiben. Flr die Herausforderer, die an
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den Ortsverhandlungen teilnehmen, bietet dieses Verfahren zudem eine Mdoglichkeit, ihre

Standortinteressen aktiv einzubringen und durchzusetzen.

5.4 Politisch-symbolische Dimension der MH-Standortplanung

Zudem beziehen sich einige zentrale Erkenntnisse auf Konfliktlinien, die den Prozess der
MH-Standortplanung stark beeinflussen kdnnen bzw. ein Potenzial dazu haben. Dazu
gehoren ideologische Konflikte zwischen Beflirworterinnen des motorisierten
Individualverkehrs  und  Anhé&nger*innen  alternativer  Mobilitatsformen  sowie

parteipolitische Machtkampfe zwischen Stadt- und Bezirksebene.

Der Konflikt zwischen Beflirwortersinnen des motorisierten Individualverkehrs und
Anhanger*innen alternativer Mobilitatsformen findet in der MH-Standortplanung einen
besondere Arena, da hier unmittelbar Verteilungskdmpfe um den &ffentlichen Raum
zwischen diesen beiden Mobilitatsformen thematisiert und ausgetragen werden (vgl.
Kapitel 4.1.2.1). Insbesondere die Neuorganisation der Stra3enkante, die in vielen Fallen
lange Zeit dem ruhenden MIV vorbehalten war, ist zentral. Dabei ist auch die ideologische
Ebene dieser Konfliktlinie hervorzuheben. In Anlehnung an die Erkenntnisse von Graf &
Hansel (2023, S. 82) gibt es auch im Datenmaterial dieser Arbeit Hinweise darauf, dass das
Selbstverstandnis der Akteure als Beflirworter*innen des motorisierten Individualverkehrs
und Anhédnger*innen alternativer Mobilitatsformen - in beide Richtungen - nicht
zwangslaufig mit dem tatsachlichen Verhalten im MH-Standortplanungsprozess
ubereinstimmt. Hier ist die Unterscheidung zwischen den Politikdimensionen Policy, also
der inhaltlich-ideologischen sowie Politics, der prozessualen Dimension, die Politik als
Prozess und gesellschaftliches Handeln unter Riicksichtsnahahme auf andere Akteure

versteht, relevant (vgl. Bernauer 2015, S. 36).

Zudem sind hier die parteipolitischen Machtkampfe zwischen Vertreter*innen auf Stadt-
und Bezirksebene zu nennen (vgl. Kapitel 4.2.1.1 und 4.2.1.2). In den offentlichen MH-
Projekten haben die regierenden Parteien im Stadtparlament den Status der Etablierten
und die Projekte werden teilweise auch in der Bevolkerung mit diesen Parteien assoziiert.
Dementsprechend kdnnten rivalisierende Parteien und Akteure das Interesse haben, diese
Projekte zu blockieren. Politische Vertreterinnen auf Bezirksebene haben im Rahmen der
MH-Standortplanung die Mdoglichkeit, dies zu beeinflussen, da sie ein fester Bestandteil

des Prozesses sind. In dieser Konfliktlinie ist explizit die Politics-Ebene hervorzuheben, da
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der tatsachliche Inhalt der Projekte eher nebenséachlich ist, auch wenn unterschiedliche
Policy-Positionen zwischen Stadt- und Bezirksvertretungen im Kontext des Projektinhalts
die Konfliktlinie stark verscharfen kdonnen. Diese Konfliktlinie wird zwar nur einmal im
Datenmaterial genannt, dies lasst sich jedoch darauf zurlickfiihren, dass in den
Fallbeispielstadten die parteipolitischen Konstellationen zwischen Stadt- und
Bezirksebene zum Zeitpunkt der Erhebung tendenziell harmonisch waren. Es ist
festzuhalten, dass der Ausgang kiinftiger Wahlen auf Stadt- und Bezirksebene im Sinne

eines exogenen Schocks diese Konfliktlinie starker in den Vordergrund rlicken kdnnte.
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6 Kritische Reflexion der Methodik

Im folgenden Kapitel erfolgt eine kritische Reflexion der Planung und Durchfiihrung der
Methodik dieser Arbeit, ausgerichtet an den wissenschaftlichen Gitekriterien der
Objektivitat, Reliabilitat und Validitat (Universitat Leipzig, o. J.). Die Abb. 19 zeigt eine

Ubersicht der einzelnen Aspekte, die in den Unterkapiteln diskutiert werden.

Reliabilitit ~  Validitst Objektivitat

Unterschiedlichkeit der

Fallbeispiel
6.1 Wahl der eispiele

Fallbeispiele Fehlende raumliche und

thematische Eingrenzung der
Fallbeispiele

Fehlendes interviewen

6.2 Sampling der bestimmter Akteursgruppen

Interviewpartner*innen
Missverstandnis tiber Erhebungsziel zwischen Forscher und

(potentiellen) Interviewpartner*innen
Thematisierung einzelner MH-Angebote statt MH als Ganzes

6.3 Leitfaden und = Unterschiedliche Gewichtung
Durchfiihrung einzelner Themen liber den

der Intarviews Erhebungsprozess hinweg

Missverstandene und sugesstive Fragestellung

Fehlende systematische
Analyse von Beschllissen,
Antragen, Anfragen und
Sitzungsprotokollen aus Stadt-

6.4 Wahl des und Bezirksrat

Ausgangsmaterials Fehlende Analyse von
Auschreibungsdokumenten

Fehlende Analyse von
Geodaten

Abb. 19: Ubersicht Diskussion der Glitekriterien

6.1 Wahl der Fallbeispiele

Unterschiedlichkeit der Fallbeispiele

Alle drei Fallbeispiele befinden sich in teils sehr unterschiedlichen Projektphasen.
Insbesondere die ZiriMobil-Stationen stechen als abgeschlossenes Pilotprojekt heraus,
wahrend sich das ZiriMobil-Folgeprojekt, das sich noch in einer sehr friihen

Planungsphase befindet, stark von den beiden anderen Fallbeispielen unterscheidet. Wie
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bereits im Kapitel 2.2.2 thematisiert, ist die Stadt Zirich im Vergleich zu den
Projektstandorten Wien und Miinchen auch hinsichtlich der Einwohner*innenzahl und
Flache deutlich kleiner. Insgesamt ergibt sich hieraus die Schwierigkeit, die einzelnen
Fallbeispiele miteinander zu vergleichen, weil die Kontrolle der Einflussfaktoren im

Zusammenhang mit Projektstand und StadtgroéBe nicht gewéahrleistet werden kann.

Fehlende raumliche und thematische Eingrenzung der Fallbeispiele

Zudem wirft die Betrachtung der MH-Projekte in ihrer Gesamtheit, ohne weitere raumliche
oder thematische Eingrenzung, die Frage auf, ob eine Analyse innerhalb des Rahmens
dieser Arbeit mit der notigen Tiefe moglich ist. Es konnte zielfihrender sein, den MH-
Standortplanungsprozess anhand von einzelnen, untereinander méglichst vergleichbaren
Bezirken der verschiedenen Stadte zu untersuchen. Dies wiirde eine gezieltere
Datenerhebung hinsichtlich der Akteurskonstellationen und raumlichen
Rahmenbedingungen ermdglichen. Zwar werden die Bezirke, in denen beispielsweise
politische Vertreter‘innen als Interviewpartner‘innen angefragt werden, systematisch
ausgewahlt (vgl. Kapitel 3.2.1), dennoch bleibt die Ubertragbarkeit der Daten auf die
gesamten Projektstadte, die als zentrale rdumliche Analyseeinheit dienen, fraglich. Eine
groBere Anzahl an Interviews mit Vertreterinnen aus einer signifikant hohen Menge an
Bezirken ware hierflir dienlich, jedoch ist dies im Rahmen dieser Arbeit aufgrund von

Ressourcenbeschrénkungen nicht durchflinrbar.

6.2 Sampling der Interviewpartner*innen

Fehlendes interviewen bestimmter Akteursgruppen

Bei der Wahl der zu interviewenden Expert*innen ist zu kritisieren, dass ein starker Fokus
auf staatliche bzw. stadtische Akteure und 6ffentliche Verkehrsbetriebe im kommunalen
Eigentum liegt. Die Darstellungen beziiglich des Interessensprofils privater
Sharingmobility-Betreiber und privater Grundeigentiimer basieren groBtenteils auf den
Aussagen und Einschatzungen der interviewten Expert*innen. In ihrer Rolle als
Expert*innen ist zwar zu erwarten, dass diese auch andere Akteure innerhalb des MH-
Standortplanungsprozesses im Kontext des Forschungsfragen einordnen kénnen, jedoch
besteht aufgrund potenzieller Interessenwiderspriiche die Moglichkeit einer Verzerrung.

Es ist anzumerken, dass im Rahmen dieser Arbeit zahlreiche Versuche unternommen
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werden, insbesondere private Sharingmobility-Betreiber fiur Expert*inneninterviews zu
akquirieren, diese sich jedoch im Gegensatz zu anderen angefragten Gruppen in keinem

Fall fir ein Interview zur Verfligung stellen.

Aber auch innerhalb der interviewten Akteursgruppen der Bezirksvertreter‘innen gibt es
einen Uberhang von Parteien aus dem griinen und 6kosozialen Spektrum. Es ist zu
erwarten, dass diese Parteien alternative Mobilitatsformen abseits des motorisierten
Individualverkehrs grundsatzlich positiv bewerten. Dies hat sich auch in den Interviews
bestatigt. Vertreter*innen von Parteien aus dem rechtspopulistischen, konservativen und
neoliberalen Spektrum, von denen basierend auf dem vorliegenden Datenmaterial eher
eine negative Einstellung zu MIV-Alternativen zu erwarten ist, konnen trotz zahlreicher
Anfragen nicht flr Interviews akquiriert werden. Dabei wird bei der Erstkontaktaufnahme
besonders darauf geachtet, den potenziellen Interviewpartnerinnen einen neutralen
Bezug des Forschers zu 6ffentlichen MH-Projekten zu vermitteln. Neben einem maoglichen
Misstrauen gegenliber dem Forscher und einer grundsatzlichen Antipathie gegenliber
dem Forschungsthema konnte auch ein mangelndes Wissen lber das Thema ein Grund
daflir sein. Von einer weiteren Interpretation der ausbleibenden Interviews dieser Akteure
wird abgesehen, da die Grlinde filir die Absagen bzw. fehlenden Rickmeldungen nicht

erortert werden kbnnen.

Ebenfalls im Zusammenhang mit den interviewten Bezirksvertreterinnen ist anzumerken,
dass im Fallbeispiel der Mobilitatspunkte trotz zahlreicher Anfragen keine
Interviewpartner*innen in peripheren Bezirken akquiriert werden konnten. Dies kdnnte
damit zusammenh&ngen, dass im Kontext der Mobilitatspunkte zum Zeitpunkt der
Datenerhebung in einem GroBteil der peripheren Bezirken noch keine MH-Standorte
umgesetzt waren und sich die jeweiligen Bezirksvertreterinnen selber nicht als

Expert*innen zu diesen Thema verstanden.

Missverstandnis  Uber Erhebungsziel zwischen Forscher und (potenziellen)

Interviewpartner*innen

Eine zentrale Herausforderung im Sampling, die auch ein mdégliches Erklarungsmuster fiir
die oben beschriebenen Defizite sein kdnnte, ergibt sich aus dem Missverstandnis
zwischen den Forschenden und den potenziellen Interviewpartner*innen tber das Ziel der
Erhebungen. Wie im Kapitel 3.2 beschrieben, zielt die Erhebung neben dem Prozesswissen
insbesondere auch auf das Deutungswissen der Akteure ab. Nach der

Erstkontaktaufnahme kommt es jedoch wiederholt zu Absagen der Interviews mit der

79



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Begriindung, dass die Befragten nicht flir den Standortplanungsprozess zustandig seien,
mit anschlieBendem Verweis auf die Standortplanungs-Leads als geeignetere
Interviewpartner*innen. Diese Selbsteinschétzung wurde oft von Akteuren vorgenommen,
bei denen sich in einem spéteren Zeitpunkt des Forschungsprozess herausstellt, dass sie
in verschiedenen Formen an der MH-Standortplanung beteiligt sind bzw. klare Interessen
und Standortanspriiche formulieren kdénnen. Es ist davon auszugehen, dass viele
angefragte Expert*innen annehmen, dass das Ziel der Erhebung darin bestiinde, den MH-
Standortplanungsprozess im Sinne einer empirischen Untersuchung moglichst detailliert
zu rekonstruieren. Der Fokus liegt jedoch darauf, alle beteiligten Akteure sowie deren
allgemeine Bewertung des Planungsprozesses und potenziellen Strategien zur
Einflussnahme einzubeziehen. Im Laufe des Forschungsprozesses wird bei der
Erstkontaktaufnahme zunehmend darauf geachtet, dieses Missverstandnis zu vermeiden.
In den meisten Fallen ist dennoch nach Absage eine weitere Konkretisierung des

Erhebungszieles nétig, um Interviewzusagen zu erhalten.

6.3 Leitfaden und Durchfiihrung der Interviews

Thematisierung einzelner MH-Angebote statt MH als Ganzes

Wahrend der Interviews wird haufig statt explizit Gber den Standortplanungsprozess der
MH dber die einzelnen Angebote innerhalb der MH gesprochen. Dies kann grundsétzlich
im Sinne des Forschungsinteresses sein, beispielsweise wenn die Entwicklung einzelner
Angebote die Planung der MH als Ganze maBgeblich beeinflusst. In vielen
Interviewverlaufen ist jedoch oft nicht klar, inwiefern die Planung der MH tatséachlich von
den einzelnen Angeboten abhangt. Es ist anzunehmen, dass durch eine explizite
Fragestellung Uber die Relevanz einzelner Angebote im Standortplanungsprozess im
Leitfaden diese Ungenauigkeit vermieden werden kann. Diese Ungenauigkeit kann auch
mit der oft unklaren Definition von MHs zusammenhd&ngen. Eine allgemeine
Thematisierung des jeweiligen MH-Verstandnisses innerhalb der Interviews kann dazu

beitragen, dass hier auch die Relevanz einzelner Angebote starker reflektiert wird.

Unterschiedliche Gewichtung einzelner Themen lber den Erhebungsprozess hinweg

Die verwendeten Leitfaden und Interviews weisen im Laufe der Forschung eine
unterschiedliche Gewichtung der Themen auf. Obwohl der Leitfaden nur geringfiigig

angepasst wird, liegt der Fokus bei den ersten Interviews starker auf den strategischen
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MaBnahmen auf Bundesebene, wahrend in spateren Interviews zunehmend Fragen zur
Nutzung privater Flachen fur offentliche MH-Standorte im Mittelpunkt stehen. Dies hat
negative Auswirkungen auf die Vergleichbarkeit der Interviews und flihrt zudem zu

Erhebungsliicken in einzelnen Fallbeispielen.

Missverstandene und suggestive Fragestellung

Die Frage 5.3 im Interviewleitfaden (siehe Anhang V) zielt darauf ab, relevante exogene
Schocks zu erheben. Bei der Durchflihrung der Interviews wird die Frage jedoch oft
missverstanden. Antworten, die nicht im Zusammenhang mit der Feldumwelt, sondern
direkt mit dem Feld der MH-Standortplanung zusammenhangen, sind haufig. Ebenso
konnen die Befragten oft keine exogenen Schocks nennen. Wenn anschlieBend Beispiele
flr exogene Schocks durch den Interviewer genannt werden, werden diese oft bestatigt,
jedoch ohne, dass weitere Aspekte des genannten bzw. anderer Schocks ausgefiihrt
werden. Dies deutet darauf hin, dass die Nennung der Beispiele durch den Interviewer in
diesem Kontext einen suggestiven Charakter hat und somit die Erhebung verzerrt. Ein
Pretest des Interviewleitfadens vor den Expert*inneneninterviews konnte helfen
einzuschatzen, ob es zielflihrender ware, die Frage umzuformulieren, detaillierter
auszuflihren, zu einem anderen Zeitpunkt zu stellen oder eine andere Erhebungsmethode

zu wahlen.

Zurickhaltung der Expert*innen bei sensiblen Fragestellungen

Ein weiteres Problem bei der Durchflihrung der Interviews ist, dass sich einige Expert*innen
bei der Thematisierung von Konflikten und Interessensgegensatzen im
Standortplanungsprozess stark zuriickhielten oder nach Formulierung der Kritik diese fiir
die Verwendung in der Arbeit zurlickzogen. Diese Verzerrung ist besonders problematisch,
da die Arbeit stark auf die Darlegung der Interessenkonflikte zwischen verschiedenen
Akteuren fokussiert (vgl. Kapitel 1.1). Um die Erhebung der Interessenwiderspriiche und
Konflikte zu gewéhrleisten, werden den Expert*innen bereits im Vorfeld der Durchfiihrung
der Interviews eine Anonymisierung angeboten. Weitere MaBnahmen kdnnten sein, die
Anonymisierung vertraglich zu fixieren oder die Veroffentlichung der Arbeit auf einen
spateren Zeitpunkt zu verschieben und dies den Expert*innen im Vorfeld der Durchfiihrung
des Interviews mitzuteilen. Zudem kann es zielflihrend sein, sensible Informationen tber
mogliche Konflikte von Interviewpartner*innen zu erheben, die zum Zeitpunkt der
Erhebung keine aktive Rolle im Standortplanungsprozess haben, wie beispielsweise

ehemalige Mitarbeiter‘innen von an der Planung beteiligten Institutionen.
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6.4 Wahl des Ausgangsmaterials

Fehlende systematische Analyse von Beschliissen, Antrdgen, Anfragen und

Sitzungsprotokollen aus Stadt- und Bezirksrat

Als Datenbasis bzw. das Ausgangsmaterial flir die Analysen dieser Arbeit fungieren die
Transkriptionen der durchgefiihrten Expert*inneninterviews sowie weitere Dokumente,
insbesondere die Strategiepublikationen und -beschliisse im Kontext der 6ffentlichen MH-
Projekte. Zudem flieBen weitere Dokumente in die Analyse ein, wie in Kapitel 3.1
beschrieben. Diese Dokumente werden mittels einer systematischen Online-Analyse
ermittelt, allerdings sind dabei einige Liicken entstanden. Beschlisse, Antrage, Anfragen
sowie Sitzungsprotokolle der Stadt- und Bezirksrdte, die im Zusammenhang mit den
offentlichen MH-Projekten stehen, flieBen zwar vereinzelt in die Analyse ein (vgl. Kapitel
4.1.1.5 und 4.2.1.1), jedoch werden die Dokumente nicht systematisch gescreent. Diese
konnen wichtige Inhalte des Standortplanungsprozesses und Positionen einzelner Akteure
enthalten. Da diese Informationen groBtenteils 6ffentlich zuganglich sind, bieten sie sich

aus pragmatischen Griinden fir die Analyse an.

Fehlende Analyse von Ausschreibungsdokumenten

Eine weitere relevante Datenquelle sind die Ausschreibungsdokumente. Wie in Kapitel
4.1.1.3 detaillierter beschrieben, kdnnen innerhalb von Ausschreibungen einige zentrale
Aspekte der MH-Standortplanung festgelegt werden. Die Ausfiihrungen in diesem Kapitel
basieren jedoch ausschlieBlich auf den Aussagen der interviewten Expert*innen und nicht
auf den originalen Ausschreibungsdokumenten, da diese trotz Bemiihungen nicht
verfugbar sind. Durch die Einbeziehung dieser Dokumente konnen zusatzliche
Erkenntnisse bezliglich der Struktur des MH-Standortplanungsprozesses gewonnen und
die Aussagen in den Expertinneninterviews trianguliert werden, was die Validitat der

Ergebnisse erhohen wiirde.

Fehlende Analyse von Geodaten

Zudem ist die Ergdnzung der Analyse um quantitative Methoden, insbesondere von
Geodaten, zu nennen, die im Kapitel 8.1 ausflihrlicher diskutiert wird. Als ein zentrales
Problem stellt sich dabei die Verfligbarkeit von aktuellen und reliablen Geodaten im
Kontext der offentlichen MH-Projekte dar. Ein Grund hierfiir kdnnte sein, dass MHs im

Vergleich zu Haltestellen des klassischen offentlichen Verkehrs ein vergleichsweise neues

82



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Phadnomen sind und zudem eine héhere Dynamik in Bezug auf Standort und Ausstattung
aufweisen. Eine zielflihrende Analyse wird zuséatzlich erschwert durch das
anbieterunabhangige und insbesondere freefloating-basierte MH-Projekt der
Mobilitatspunkte, da die Geschéaftsgebiete der einzelnen Sharingmobility-Anbieter
variabel sind, oft nur fir registrierte Nutzer*innen einsehbar und nicht in GIS-geeigneten

Datenformaten verfligbar sind.

7 Handlungsempfehlungen

Wie bereits in Kapitel 1.1 erlautert, ist das Ziel dieser Arbeit, mit einer moglichst neutralen
Haltung dem Forschungsgegenstand gegenliber den Standortplanungsprozess aus Sicht
der Akteure zu beschreiben. Dementsprechend soll es sich bei dieser Arbeit in Anlehnung
an Schwedes (2021, S. 163f) auch um keine ,beratende Studie handeln. Methodisch
betrachtet kdnnen aus einer Fallstudie heraus nur bedingt Handlungsempfehlungen
formuliert werden (vgl. Lamker et al, 2014, S. 18f). Als Verfasser der
Handlungsempfehlungen verzichtet der Autor zudem bewusst auf die Rolle des ,,Planers
als neutralen Vermittler“ zwischen den Akteuren. In Bezug auf Roggendorf et al. (2011, S.
301) besteht die Annahme, dass es innerhalb von Planungsprozessen keinen neutralen und
wertfreien Standpunkt gibt. Darliber hinaus wiirde der Autor, mit einem vermittelnden
Forschungsselbstversténdnis, in der Logik der Feldtheorie von Fligstein & McAdam (2012)
mit groBer Wahrscheinlichkeit im Sinne bestehender Felddynamiken agieren. Selbst wenn
die Handlungsempfehlungen darauf abzielen, den Herausforderern mehr Macht und
Einfluss zuzugestehen, zielt eine ,Vermittlung”“ immer auf die Verfestigung der Stabilitat
des Strategischen Handlungsfeldes und somit auf die Reproduktion bestehender Rollen
ab. Daher werden die Handlungsempfehlungen explizit aus der Perspektive der jeweiligen
Akteure bzw. Akteurstypen heraus formuliert (vgl. Abb. 20). Lediglich die im Unterkapitel 7.1
diskutierte Handlungsempfehlung ist nicht an einen bestimmten Akteurstyp adressiert. Sie
dient dem allgemeinen Verstandnis von MH-Standortplanungsprozessen, unabhéangig von
der Position des lesenden Akteurs im Planungsprozess bzw. Handlungsfeld. Ziel ist es
zudem, die theoretischen Annahmen von Fligstein & McAdam (2012) liber die Entstehung,
(Re-)Stabilisierung, den Wandel und die Erschiitterung von SHs in Form von adaptiven

Strategieelementen in die Handlungsempfehlungen einzubauen.
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71“How-To” MH-
Standortplanungsprozess

Kommunale Akteure als Etablierte
im Feld der dffentlichen MH-Systeme

Kommunale Akteure als Herausforder

7.2 Ubernahme privater
im Feld der geschlossenen MH-Systermem

MH-Systeme als Innovatives Handeln

7.31 Veroffentlichen von
Strategien und Leitfaden

7.3.2 Eigentum und Betrieb
von Sharing-Fahrzeugflotten

7.4 Empfehlungen fiir den GIS-Bereich
als Ergdnzung zu Duran-Rodas (2022)

|| Als Zielgruppe relevant
[ ] A1s Zielgruppe nicht refevant

Abb. 20: Uberblick relevante Zielgruppe fiir Handlungsempfehlungen

7.1 ,How-To* MH-Standortplanungsprozess

Die folgenden Ausflihrungen basieren auf den empirischen Ergebnissen dieser Arbeit,
insbesondere den in Kapitel 4.1 dargestellten Erkenntnissen. Wie weiter oben beschrieben,
zielt diese Handlungsempfehlung darauf ab, verschiedenen Akteuren und Interessierten
einen Uberblick iiber die Gestaltung von MH-Planungsprozessen zu bieten. Abb. 21 zeigt
eine chronologische Abfolge zentraler Arbeitspakete innerhalb der MH-Standortplanung.
Dabei handelt es sich um eine idealtypische Darstellung. Die einzelnen Arbeitspakete
missen nicht zwingend in der angegebenen Reihenfolge stattfinden, zudem ist
anzunehmen, dass einige Arbeitspakete in der Realitat zeitgleich ablaufen bzw. sich

zeitlich Giberschneiden.
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Zweck Mdogliche Auspragungen

- Sammeln von Know-How beziiglich - Pilotprojekte von &ffentlichen
geeigneter Akteurskonstellationen Verkehrsunternehmen (z.B. ZuriMobil)
- Design des Planungsprozesses - Stadtplanungsprojekte mit Pilotcharakter
- Umsetzung von ersten Standorten (z.B. Smarter Together Wien und Miinchen)
- Demokratische Legitimation, - Kurz oder langfristig wirksame Beschliisse
- Zugang zu ffentlichen Raum - Starkere (Folgeprojekt ZuriMobil und
- Absicherung von Finanzierung Mabllliatspunkie) oder Weniger starks -
(WienMobil-Stationen) Vorgaben in Beschlusstexten
Festlegung der - Stadtische Verwaltungsabteilung (Mobilitatspunkte)
- Akteure im operativen oder dffentliches Verkehrsunternehmen
Standortplanungs-“Lead" (WienMobil-Stationen)
- Akteure in der strategischer Planung - Strategische und operative Planung in einer
- sonstiger Akteure Organisation (Mobilittspunkte Minchen) oder
.getrennt (WienMobil-Stationen)
- Skalierung des Projekts - Free floating (Mobilitétspunkte) oder

- Festlegung zentraler Standortkriterien stationdr (WienMobil-Stationen)
Angebote und Betriebseigenschaften - Anbieteroffen (Mobilitatspunkte) oder

- Umgang mit Infrastruktur- und festes Angebot (WienMobil-Stationen)
Flachenkonkurrenzen - Kommunikation von einer Standortanzahl oder nicht
- Finden von passenden Anbietern - Vorgabe von Standortkriterien (WienMobil-Stationen)

- Ggfls. Steuerung des Standortplanungs in der Ausschreibung oder nicht

- Wahl der Methoden, - Ortsbegehung als zentrales Aushandlungsformat
Aushandlungsformate und (WienMobil-Stationen und Mebﬁﬂtsﬁuhl&’é}
entsprechenden beteiligten Akteure

- Einholen der Bewilligungen

- Know-Houw fiir Planung neuer Standorte - In Form von Partizipationsprozessen
- Neupositionierung --Anhand.vorﬂmamg“sdste‘n
bestehender Standorte

Abb. 21: "How To"-MH-Standortplanungsprozess

Zeitlich begrenztes Pilotprojekt

In allen drei Fallbeispielen sind zeitlich begrenzte Projekte mit Pilotcharakter entscheidend
fur die Formierung des Feldes (vgl. Kapitel 4.2.1.4). Dabei kann es sich um Projekte
verschiedener Art handeln. In der Empirie sind manche starker an der Forschung, andere
hingegen mehr auf die Umsetzung von Pilotstandorten ausgerichtet. Gemeinsam ist ihnen,
dass sie gezielt Wissen im Kontext des jeweiligen Bezugsraums aufbauen, insbesondere
hinsichtlich maoglicher Akteurskonstellationen, des Designs des
Standortplanungsprozesses und der konkreten Umsetzung von Standorten. Ein zentraler
Vorteil der =zeitlichen Begrenztheit dieser Projekte liegt darin, dass ihr
Finanzierungsvolumen und somit das Risiko deutlich geringer sind, wahrend es gleichzeitig
leichter fallt, die erforderlichen Mittel zu mobilisieren. Darliber hinaus bilden erfolgreich
durchgefiihrte Pilotprojekte eine wichtige Grundlage, um zu einem spateren Zeitpunkt

gréBere Finanzierungsvolumen vor Fordergeber‘innen zu argumentieren.
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Politischer Beschluss

Die Bildung der Akteurskonstellation, die strategische Planungsphase und der politische
Beschluss des offentlichen MH-Projekts sind zeitlich und inhaltlich eng miteinander
verknipft. Der politische Beschluss ist ein zentraler formeller Bestandteil des Prozesses.
Neben der Festigung des Feldes durch demokratische Legitimation ermdglicht dieser
meist den Zugang zum 6ffentlichen Raum und sichert eine langerfristige Finanzierung. In
den Beschllissen konnen dabei im unterschiedlichen MaB Vorgaben flir die

Standortplanung gemacht werden (vgl. Kapitel 4.1.1.1)

Bildung Akteurskonstellation

Oft entwickelt sich eine Akteurskonstellation, die die zentralen Zustandigkeiten in der
operativen und strategischen Planung festlegt. In den Fallbeispielen werden
unterschiedliche Modelle identifiziert, wobei sich insbesondere die Rolle der 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen deutlich unterscheidet (vgl. Kapitel 4.1.1.4 und 4.1.3). Die genaue
Entstehung dieser Akteurskonstellationen konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht

behandelt werden.

Strategische Planungsphase

Die entsprechenden Akteure initiieren die strategische Planungsphase, in der die
wichtigsten Eckpunkte des MH-Projekts sowie die Standortplanung festgelegt werden. In
den Fallbeispielen ist dieses Arbeitspaket eng mit den entsprechenden Beschllissen
verknUpft. Ein zentrales Element ist dabei die 6ffentliche Kommunikation der Zielvorgaben
hinsichtlich der Anzahl der Standorte. Darliber hinaus konnen in dieser Phase wichtige

Weichen flr die Priorisierung der Standortkriterien gestellt werden (vgl. Kapitel 4.1.2).

Ausschreibungsverfahren

Ein weiterer wichtiger Schritt zur konkreten Umsetzung und zum Betrieb von MH-
Standorten ist der Ausschreibungsprozess fiir die entsprechenden Sharingmobility-
Betreiber. In diesem Prozess konnen Vorgaben flr die Standortplanung in
unterschiedlichem Umfang gemacht werden, wobei auch die Interessen der Betreiber in

unterschiedlichem MaBe berlicksichtigt werden kénnen.

Formierung des operativen Standortplanungsprozesses

Bei der Formierung des operativen Standortplanungsprozesses wird festgelegt, welche
Akteure bei der operativen Planung und Umsetzung von Standorten beteiligt sind und in

welchen Modus diese diskutiert werden. Im Fallbeispiel der WienMobil-Station und
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Mobilitdtspunkten werden Standortortvorschlage durch den Lead erarbeitet und
anschlieBend in einer gemeinsamen Ortsbegehung begutachtet. In diesem Schritt spielt
auch die Planung und Einholung von Bewilligungen sowie die Berlicksichtigung
potenzieller Umbauprojekte in naher Zukunft eine zentrale Rolle fir die Umsetzung der
MH-Standorte.

Evaluation der Standorte

Nach der Umsetzung der ersten Standorte erfolgt eine Evaluierung. Das Ziel besteht darin,
Erfahrungen flir zukilinftige Standorte zu sammeln und gegebenenfalls bestehende
Standorte anzupassen oder neu zu positionieren. Im Rahmen der Fallbeispiele wurden flir
diesen Schritt keine spezifischen Daten erhoben. Grundsatzlich eignen sich partizipative
Prozesse wie Befragungen und Workshops mit Nutzer‘innen und Anrainer*innen sowie die

Auswertung von Nutzungsdaten der Fahrzeuge flir eine solche Evaluierung.

7.2 Ubernahme privater MH-Systeme als /nnovatives Handeln

In den folgenden Ausfiihrungen soll auf Basis der feldtheoretischen Annahmen von
Fligstein & McAdam (2012) die Ubernahme privater MH-Systeme diskutiert werden. Dabei
wird erortert, inwiefern geschlossene Systeme (vgl. 4.2.1.2), umgesetzt werden kdnnten,

insbesondere auf privaten Stellplatzflachen.

Aus dem Interessenprofil verschiedener Akteure im Kontext der 6ffentlichen MH-Systeme
ergeben sich mehrere Vorteile. In allen Fallbeispielen wird die Umsetzung von MH-
Infrastruktur auf privaten Flachen thematisiert (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien,
2020, Mobilitatsreferat, 2021). Aus Sicht von verkehrs- und raumplanerischen Akteuren
kénnte durch den weitgehenden Zugriff auf private Flachen der steigende Nutzungsdruck
im offentlichen Raum verringert werden. Zusatzlich konnte die VergroBerung der
Zielgruppe den Nutzungsgrad der einzelnen Fahrzeuge erhdhen. Intermodale First-/Last-
Mile-Wegeketten konnten effizient umgesetzt und attraktiver gestaltet werden (vgl. E7,
E2.1, E2.2), da sich die Sharingmobility-Angebote in unmittelbarer Nahe der Anfangs- und
Endpunkte von Wegen befinden. Dies stellt auch aus der Perspektive der Nutzer*innen
einen wesentlichen Vorteil dar, ebenso wie die Vereinheitlichung der Buchungssysteme
(vgl. E5, E7). Aus Sicht der Fahrzeugbetreiber bietet die Nutzung privater Flachen den
Vorteil, dass die Fahrzeuge besser vor Witterungseinfllissen geschiitzt sind, da private

Flachen haufiger Uberdachte Bereiche umfassen. Auch fiur Grund- bzw.
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Immobilieneigentimer*innen stellt dies eine attraktive Nachnutzungsmdglichkeit flr

ungenutzte Tiefgaragenstellplatze dar.

In Bezug auf die Akteurskonstellationen von privaten im Vergleich zu offentlichen MH-
Systemen ist die vergleichsweise schwache Rolle staatlicher Akteure hervorzuheben,
wahrend Grundeigentimer*innen eine eindeutige Etablierten-Position einnehmen. So
agieren beispielsweise die Wiener Linien als typische Herausforderer, wenn sie sich als
Koordinatorin flir Sharing-Angebote anbieten. Die endgiiltige Entscheidung Uber die
Nutzung der Dienstleistung liegt jedoch bei den Grundeigentimer*innen oder deren

Vertreter*innen, wie etwa Immobilienentwickler*innen.

Die Stabilitat dieser Ordnung basiert unter anderem auf einem gemeinsamen Verstandnis
Uber Regeln und Rollen innerhalb des Feldes (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 88f). Die
Expert*innen rechtfertigen die Ordnung im Feld der privaten MHs auf Basis des
Eigentumsrechts und der Finanzierungsverantwortung unter den gegebenen
Bedingungen. Zudem bewerten sie eine Marktsituation, in der 6ffentliche und private MH-
Systeme nebeneinander bestehen, grundsatzlich positiv (vgl. E6, E1). Gleichzeitig
erwahnen sie aber auch die Vorteile der Nutzung privater Flachen im
Standortplanungsprozess, was als alternative Vorstellung des Feldes interpretiert werden
konnte (vgl. Fligstein & McAdam, 2012, S. 13). Diese alternative Vision wird jedoch als

unrealistisch eingeschéatzt und nicht aktiv verfolgt.

Wie im Kapitel 2.1 beschrieben, erklaren Fligstein & McAdam (2012) bedeutende
Veranderungen in der Akteurskonstellation durch einen exogenen Schock, kombiniert mit
innovativem Handeln der Akteure. Ein zentraler exogener Schock konnte aus dem Feld der
Stadtpolitik resultieren, wenn nach einer Wahl jene Parteien oder politischen Akteure an
die Macht kommen, die ein gro3es Interesse am umfassenden Ausbau 6ffentlicher MH-
Systeme haben. In diesem Zusammenhang kann eine Novelle des Stellplatzregulativs, die
die Kompensation von Pflichtstellplatzen explizit auf das 6ffentliche MH-Angebot bezieht,

im Sinne innovativen Handelns forciert werden.

Ein weiterer potenzieller exogener Schock kann sich aus technologischen Entwicklungen
im Bereich der Fahrzeugtechnik ergeben (vgl. Kapitel 4.2.3.2), etwa durch kostenglinstige
Ortungstechnologien, die auch in geschlossenen oder unterirdischen Raumen einsetzbar
sind. Innovatives Handeln kann darin bestehen, diese Technologie in privaten Raumen zu

nutzen.
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In einem solchen Szenario miissen jedoch rechtliche Fragen geklart werden, etwa welche
Rechte und Pflichten fiir die Akteure bei einem weitreichenden Betrieb dffentlicher MH-
Strukturen auf privaten Grundstiicken bestehen. Andernfalls kann ein erheblicher
Mehraufwand fiir etablierte Akteure oder IGUs entstehen, der jedoch durch ein effektives

Vertragsmanagement abgemildert werden kann.

Zudem besteht das Risiko, dass Sharingmobility-Betreiber, die in das offentliche MH-
Projekt integriert sind, sich zu Monopolisten oder Oligopolisten entwickeln, was ihre
Position im offentlichen MH-System immens starkt und moglicherweise zulasten des
etablierten Akteurs und groBBer Teile der Nutzer*innengruppen geht (vgl. Behrendt et al.,
2020, S. 15f). Der Betrieb von Sharingmobility-Infrastruktur durch kommunale Akteure

kann hier als GegenmaBnahme diskutiert werden (vgl. Kapitel 7.3.2).

7.3 Starkung der Feldeinigung

Im folgenden Kapitel werden zwei Aspekte diskutiert, die das Ziel verfolgen, die
Akteursstrukturen des MH-Standortplanungsprozesses zu festigen und diesen zudem
resilienter gegenliber exogenen Schocks zu machen. Die Handlungsempfehlungen
richten sich dabei explizit an die Akteursgruppe der Etablierten, insbesondere an

stadtische Akteure bzw. stadtische Verkehrsbetriebe.

7.3.1 Veroffentlichen von Strategien und Leitfaden

Die folgende Handlungsempfehlung stitz sich auf Aussagen in zwei verschiedenen
Interviews (vgl. E2.3, E7), in denen die Veroffentlichung von Leitfaden abseits der
Fallbeispiele besprochen wird. Die zentralen Erkenntnisse kodnnen jedoch auch
grundsétzlich auf das Feld der MH-Standortplanung sowie auf Strategiepublikationen
angewendet werden. Das Verfassen und Verdéffentlichen von Strategien oder Leitfaden hat

aus Sicht der Etablierten zwei wesentliche Vorteile:

Einerseits ermdoglicht es, planerische Vorgaben im Sinne des eigenen Interessenprofils in
den Planungsprozess einflieBen zu lassen und nach eigenen Vorstellungen zu gestalten.
Andererseits haben etablierte Akteure mit dem Veroffentlichen von Strategien und
Leitfaden die Moglichkeit, das gemeinsame Verstandnis des Feldes (vgl. Fligstein and

McAdam, 2012, S. 10f bzw. Kapitel 2.1.1) verschiedener Akteure nach eigenen
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Interessensprofilen zu beeinflussen. Durch die Veroffentlichung der Strategie bzw. des
Leitfadens konnen die eigenen planerischen Standpunkte einer breiten Anzahl an
Akteuren vermittelt werden. Dies betrifft nicht nur jene Akteure, die bereits direkt an der
MH-Standortplanung beteiligt sind und moglicherweise bereits nicht verdffentlichte
Strategien der Etablierten kennen. Auch Akteure in der erweiterten Feldumwelt, die einen
indirekten Einfluss auf den Planungsprozess haben konnten, werden durch die

Vero6ffentlichung erreicht.

Auch ohne rechtlich verbindliche Vorgaben starkt dies die Position der etablierten Akteure
im Planungsprozess. Es kann dabei zielfiihrend sein, nicht alle strategischen Vorgaben
oder nur in einem bestimmten Detaillierungsgrad in Form von formellen Beschllissen zu
veroffentlichen. Ein groBer Nachteil rechtlich bindender Vorgaben ist die mangelnde
Flexibilitat in der operativen Planungspraxis, die angesichts der hohen Diversitat der
Standortbedingungen hinderlich sein kann. Durch Strategien und Leitfaden informeller Art

bleibt hier ein groBerer Handlungsspielraum erhalten.

7.3.2 Eigentum und Betrieb von Sharing-Fahrzeugflotten

Auch das Eigentum und der Betrieb von Sharing-Fahrzeugflotten durch kommunale
Akteure kann Vorteile flir die Festigung der Rolle der Etablierten haben. Obwohl die
Sharingmobility-Anbieter in den untersuchten Fallbeispielen lediglich einen geringen
direkten Einfluss auf die MH-Standortplanung haben, sind diese Akteure sehr anfallig fur
verschiedene exogene Schocks. Der potenziell krisenanfallige Sharingmobility-Markt (vgl.
Kapitel 4.2.2.3) und die langfristige Entwicklung des Einflusspotenzials der privaten

Anbieter lassen sich schwer abschatzen.

Neben der erhohten Krisenresilienz ist zudem davon auszugehen, dass sich auch die
digitale Integration im Sinne eines stadtischen Mobility-as-a-Service-Konzepts (MaaS)
(vgl. Kapitel 4.2.4.3) sich mit einem kommunalen Betrieb leichter umsetzen lie3e. In diesem
Rahmen héatten gegenséatzliche Interessenprofile zwischen o6ffentlichen Akteuren und
privaten Anbietern beziglich Fragen der Datenweitergabe und Buchungsplattformen

weniger Bedeutung.

Beim auslaufenden ,,MVG-Rad*“, welches in die Mobilitatspunkte integriert ist, handelt es
sich um eine Fahrradsharing-Flotte, die durch den stadtischen Verkehrsbetrieb MVG

betrieben wird. Inwiefern die Umsetzung eigens betriebener Sharing-Flotten flir stadtische
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Akteure in  Zukunft hinsichtlich  ausschreibungsrechtlicher = Vorgaben und
Finanzierungsmaoglichkeiten realistisch ist, kann im Rahmen dieser Arbeit nicht gepriift
werden. Auch die Griinde fir die Einstellung des ,,MVG-Rads“ bzw. die Ausschreibung
eines neuen Fahrradsharing-Systems konnen nicht erortert werden. Innerhalb des
begutachteten Datenmaterials finden sich zwar Hinweise auf eine Skepsis gegenliber den
privaten Sharingmobility-Anbietern aufgrund der oben genannten Grlinde, jedoch wird in

keinem Fall eine Perspektive auf MH-Systeme ohne Beteiligung privater Akteure eroffnet.

7.4 Empfehlungen fiir den GIS-Bereich als Ergianzung zu Duran-

Rodas (2022)

Die folgenden Handlungsempfehlungen beziehen sich auf die Verwendung von
Geoinformationssystemen (GIS) im Standortplanungsprozess. Auch diese Empfehlungen
haben insbesondere die Zielgruppe der Etablierten, im Kontext dieser Arbeit also der
stadtischen Akteure bzw. der stadtischen Verkehrsunternehmen. Die folgenden
Ausflihrungen sind dabei als Ergdnzung des Leitfadens , Guidelines for the integration of

mobility hubs into urban space* von Duran-Rodas (2022) zu verstehen.

In den untersuchten Fallbeispielen wird die GIS-Methodik zu zwei entscheidenden
Zeitpunkten im Planungsprozess angewandt: Einerseits in der friihen, strategischen Phase
zur Abschatzung der Standortanzahl und andererseits in der operativen Phase zur

Ausarbeitung von Standortvorschlagen vor Ortsbegehungen (vgl. Kapitel 4.1.1.2).

Eine dhnliche Logik lasst sich auch bei Duran-Rodas (2022, S. 10) finden. Die Autor*innen
unterscheiden in ihrem Leitfaden zwischen macro level und micro level, wobei es bei die
GIS-gestiitzte Untersuchung des macro level nicht die Ermittlung der Gesamtanzahl an
umzusetzenden Standorten, sondern auf die Priorisierung von Stadtbezirken gerichtet ist.
Diese Priorisierung erfolgt in den untersuchten Fallen jedoch nicht nach quantitativen
Kriterien, sondern orientiert sich an der Akteurskonstellation und bestehenden
verkehrsbezogenen Projekten, was die Standortauswahl beeinflusst (vgl. E4, E3). Auch
stadtebauliche Entwicklungsgebiete werden laut den Expert*innen in der Realitat aufgrund
des leichteren Zugangs zu Flachen priorisiert (vgl. Magistratsdirektion der Stadt Wien,
2020, E6, E1). Dies zeigt, dass die strategische Standortplanung oft starker von praktischen
Erwagungen als von idealistischen Zielvorstellungen geleitet wird, wie der Leitfaden von

Duran-Rodas (2022) es nahe legt. Eine Anpassung der GIS-Methodik, um Faktoren wie
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Parteizugehorigkeit der Bezirksvorstehungen oder aktuelle Stadtentwicklungsprojekte

einzubeziehen, kdnnte diese Realitaten besser widerspiegeln.

GIS-Methoden explizit fiir die Ermittlung der Gesamtanzahl an umzusetzenden Standorten
finden sich in dieser Form nicht bei Duran-Rodas (2022), jedoch kann die Methodik fiir die
Ermittlung von MH-Standorten auf dem micro level hierfir hilfreich sein. Im Rahmen dieser
Arbeit werden spezifische GIS-Methodiken auf der operativen beziehungsweise
Mikroebene nicht detailliert untersucht. Dennoch offenbart das Interviewmaterial einige
GIS-integrierbare Standortkriterien von hoher Relevanz, die im Leitfaden von Duran-Rodas

(2022) unerwahnt bleiben (vgl. Abb. 22).

Ein zentrales, wiederholt diskutiertes Kriterium betrifft die Berlicksichtigung von
Umbauprojekten und Baustellen im Rahmen der MH-Standortplanung. Es gilt zu
verhindern, dass Standorte unmittelbar vor Beginn eines Bauprojekts realisiert werden,
wahrend gleichzeitig das Potenzial dieser Flachen fir die Integration in die
Standortplanung genutzt werden konnte (vgl. Kapitel 8.4). Obwohl technische Aspekte
bezliglich der Integration in das GIS meist unproblematisch sind, stellt die Verfligbarkeit

entsprechender Daten oft eine Herausforderung dar (vgl. E5).

Im Kapitel 4.1.2.1 werden die Nutzungskonflikte im o6ffentlichen Raum diskutiert, wobei das
Thema Begriinung besondere Aufmerksamkeit erhielt. Zudem wird wiederholt auf die
hohen Standortanspriiche flir Baumpflanzung aufmerksam gemacht (vgl. E4, E3, E6, E9).
Inwiefern eine Priorisierung von Begriinung entgegen der MH-Standortplanung auch
tatsachlich im Interesse der Etablierten bzw. der Standortplanungs-Leads ist, muss im
Einzelfall betrachtet werden. Fir ein GIS mit einem aus raumplanerischer Sicht
ganzheitlichen Ansatz empfiehlt es sich jedoch jene Mikrostandorte, welche
Baumbepflanzung in Frage kommen in das System einzuarbeiten. Zudem kénnen aktuelle

und potenziell in der Zukunft liegenden Hitze-Hotspots in das GIS eingearbeitet werden.

Ein weiteres Standortkriterium, das im Leitfaden von Duran-Rodas (2022) keine Erwahnung
findet, sind eventuelle ehemalige Standorte von Sharingmobility-Angebote. In Kapitel

4.1.2.2 findet sich eine ausflihrliche Thematisierung dieses Standortkriteriums.
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STRATEGISCHE EBENE OPERATIVE EBENE

MACRO LEVEL MICRO LEVEL
Parteizugehdrigkeit Bezirksvorstehung bzw. Bezirksausschussvorsitz Umbauproiekte‘ bzw. Baustellen
(vgl. Kapitel 4.21) (vgl. Kapitel 411.4)

Geeignete Fldchen fiir Begriinung bzw. (zukiinftige) Hitzehotspots

Aktuelle Stadtentwicklungsgebiete
Ll St 0 gl Kapitel 41.2.4)

(vgl. Kapitel 4111, 41.21und 41.2.3)

Standorte ehemaliger Sharingangebote
(vgl. Kapitel 41.2.5)

Abb. 22: GIS-integrierbare Standortkriterien

8 Ausblick

Im folgenden Kapitel werden Forschungsfragen und -designs erortert, die sich implizit aus
der Sichtung und Analyse des Datenmaterials ergeben haben, jedoch innerhalb der Arbeit
nicht vertieft behandelt werden. Diese Fragestellungen und Forschungsansatze bieten
Potenzial fiir weiterflihnrende Studien und kdnnten wichtige Erkenntnisse fiir das Thema der

MH-Standortplanung liefern.

8.1 Erganzung der Analyse um quantitative Methoden

Diese Arbeit bedient sich ausschlieBlich qualitativer Methodik. Dies insofern beabsichtigt,
als dass der Fokus der Forschungsfragen auf der Analyse des Planungsprozesses,
insbesondere der Akteure und ihrer Interessens- und Handlungshintergriinde steht. Der
tatsachliche Output des Planungsprozesses, also die quantitative ,Messung“ von MH-
Standorten und den Eigenschaften im physischen Raum, steht weniger im Fokus. Eine
Untersuchung dieser Ebene im Zusammenhang mit den erhobenen Daten und
Erkenntnissen dieser Arbeit wéare interessant. So kdnnten Ergebnisse dieser Arbeit,
insbesondere jene aus dem Kapitel 4.1.2 mit quantitativen Methoden trianguliert werden.
Aussagen einzelner Akteure beziiglich ihrer Einschatzung lUber den Planungsprozess,
insbesondere den tatsachlich umgesetzten Standorten, konnten mit den tatsachlich
umgesetzten Standorten verglichen werden. Zudem konnten Verzerrungen, die mit der
Interviewmethodik  verbunden sind, wie Dbeispielsweise sozial erwilinschtes

Antwortverhalten, korrigiert werden.

Zudem bietet sich die Mdglichkeit, mit Hilfe einer geoinformationsgestiitzten Analyse zu

erortern, inwiefern sich die Dichte von MH-Standorten mit anderen raumlichen Faktoren
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deckt, wie Dbeispielweise dem Einkommen der Bevolkerung oder anderen
sozialraumanalytischen Faktoren. Erkenntnisse aus dieser Analyse kdonnten wiederum

qualitativ untersucht werden, um Erklarungsmuster aufzudecken.

Die spannendste Frage im Rahmen dieser Arbeit ware jedoch, inwiefern die
Akteurskonstellation Einfluss auf die tatsachliche Verortung der Standorte hat.

Insbesondere konnten hier zwei Hypothesen diskutiert werden:

- Wenn offentliche Verkehrsbetriebe den Lead im Standortplanungsprozess
innehaben, werden mobilitatsbezogene Standortfaktoren im Zusammenhang mit
dem OPNV hoher gewichtet.

- Wenn kommunale Akteure den Lead im Standortplanungsprozess innehaben, wird

die Vermeidung von Nutzungskonflikten im offentlichen Raum hoher gewichtet.

Diese Thesen lassen sich aus dem Interessenprofil der Akteursgruppen ableiten. Wahrend
zu erwarten ware, dass die stadtischen Verkehrsbetriebe mit den MH eher das Ziel
verfolgen, Sharingmodi als Zubringer in ihr ,klassisches“-OV-System zu nutzen, kénnte
angenommen werden, dass fiir kommunale stadtplanerische Akteure die ganzheitliche

Strukturierung des Offentlichen Raums und der Mobilitat im Fokus steht.

Ein Forschungsdesign, das weniger auf einer Fallstudie basiert, konnte hierbei dienlich
sein. Der Fokus sollte darauf liegen, moglichst viele ahnliche Félle zu untersuchen, in denen
stadtische Verkehrsbetriebe und kommunale stadtplanerische Akteure den MH-
Standortplanungs-Lead innehaben. Methodisch ergeben sich hierbei zwei
Herausforderungen: Einerseits ist fraglich, inwiefern eine ausreichende Stichprobengro3e
erreicht werden kann, bei der sich die einzelnen Stichprobenelemente in moglichst vielen
Ausprégungen auBBer dem Lead ahneln. Damit zusammenhédngend, ist es andererseits
hinsichtlich der Komplexitdt der Planungsverfahren und urbaner Raume nahezu
unmaoglich, alle Einflussvariablen vollstdndig zu erfassen und zu dimensionieren. Die
Fallbeispiele dieser Arbeit zeigen zudem, dass bereits innerhalb der begrenzten
Projektraume die Standorte heterogen verteilt sind. Eine Triangulation mit qualitativen
Methoden kdnnte hier hilfreich sein, in denen die entsprechenden Lead-Akteure in einem
virtuellen Setting MH-Standorte verorten. So kdnnte im Sinne einer Laboruntersuchung

eine Vielzahl an Einflussfaktoren kontrolliert werden.
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8.2 Tiefergehende Analyse bestimmter Akteursgruppen

Sachbearbeiter*innen in der Verwaltung

Innerhalb dieser Arbeit bzw. der durchgefiihrten Interviews liegt der Fokus insbesondere
auf den Akteursgruppen der Bezirksvertretung, offentlicher Verkehrsunternehmen sowie
bundesstaatlicher Akteure. Auch Akteure der stddtischen Verwaltung werden interviewt,
allerdings nur jene, die schwerpunktméaiig an der Konzeptionierung der untersuchten MH-
Projekte beteiligt sind. Verwaltungseinheiten, die zwar nicht direkt an der Standortplanung
beteiligt sind, aber die Genehmigungen bzw. Bewilligungen flr einzelne MH-Standorte
erteilen, sind in der Untersuchung unterreprasentiert. Dazu z&hlen beispielsweise
Verwaltungseinheiten, die fir die Verkehrssicherheit zustandig sind. Diese Akteure werden
in den Interviews lediglich am Rande erwahnt und oft als nicht beeinflussbarer Faktor
betrachtet. Da jedoch die Genehmigungen bzw. Bewilligungen eine unverzichtbare
Voraussetzung fiir die Umsetzung der Standorte darstellen, ist eine weiterflihrende
Untersuchung dieser Akteursgruppen von groBem Interesse. Hier konnte untersucht
werden, welche Vorgaben im Kontext der Verkehrssicherheit relevant sind und in welcher
Form (z.B. Verordnungen oder Richtlinien) diese festgeschrieben sind. Auf Basis dessen
konnte analysiert werden, inwieweit einzelne Sachbearbeiterinnen Vorgaben im Hinblick
auf ihre eigenen Interessen und Wertvorstellungen unterschiedlich interpretieren und wie
sich dies auf die abschlieBende Standortplanung auswirkt. Um diese Fragestellung zu
beleuchten, ist es sinnvoll, Fallbeispiele mit vergleichbaren rechtlichen
Rahmenbedingungen und Akteurskonstellationen zu wahlen. Mit den entsprechenden
Akteuren konnten Uber die Fallbeispiele hinweg bestimmte Standortszenarien diskutiert

werden und anschlieBend die Argumentationslinien miteinander verglichen werden.

Privatwirtschaftliche Sharingmobility-Anbieter und Verkehrsunternehmen

Eine weitere in dieser Arbeit unterreprasentierte Gruppe bilden die Anbieter von
Sharingmobility. Neben den allgemeinen Perspektiven auf einzelne MH-
Standortplanungsprozesse ware eine zentrale zu erorternde Frage, wie Sharingmobility-
Anbieter grundséatzlich offentliche MH-Projekte bewerten, im Speziellen wie sie eine eher
laissez-faire Entwicklung weg vom stationdren hin zum Freefloating-Betrieb aus
unternehmerischer Sicht bewerten. Im Datenmaterial gibt es Hinweise darauf, dass einige
Anbieter von Sharing-Mobilitat staatliche oder stadtische Eingriffe zugunsten stationarer
Abstellzonen beflirworten. Dies zeigt sich beispielsweise an den freiwilligen

Selbstverpflichtungserklarungen der Anbieter im Fallbeispiel der Minchner
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Mobilitatsstationen (vgl. Kapitel 4.2.2.3). Es wéare interessant zu untersuchen, welche
Motivation genau hinter diesen Selbstverpflichtungserklarungen steht, ob sie rein
taktischer Natur sind und unter welchen Umstdnden sie moglicherweise wieder

zurlickgezogen wiirden.

Eine Herausforderung bei der Untersuchung dieses Themenkomplexes liegt darin, dass
die Akquise von Interviewpartner*innen aus der Gruppe der Sharingmobility-Anbieter sich
besonders schwierig gestaltet. Zudem konnte in den Interviews der Effekt sozialer
Erwiinschtheit eine gro3e Rolle spielen. Um diesem Effekt entgegenzuwirken, kdnnte es
hilfreich sein, den Interviewpartner‘innen einen vertraglich zugesicherten hohen
Anonymisierungsgrad anzubieten. Fir die Akquise von Interviewpartnersinnen wére es
zudem sinnvoll, angelehnt an die Empfehlungen von Bogner et al. (2014), zuerst leichter
zugangliche Personen aus dem Umfeld der potenziellen Gespréchspartnerinnen zu
kontaktieren. Dies kdnnte dazu beitragen, ein hoheres Vertrauensverhaltnis aufzubauen,
das den Zugang zu den eigentlichen Interviewpartnertinnen erleichtert und

moglicherweise weniger verzerrte Antworten zur Folge hat.

Zudem konnten die Beziehungen zwischen den verschiedenen Akteursgruppen genauer
untersucht werden. Ein besonderer Fokus konnte dabei auf die Interessenwiderspriiche
zwischen den stadtischen Verkehrsbetrieben, dem Stadtrat und der Verwaltung gelegt
werden. Diese Akteure spielen eine zentrale Rolle im MH-Standortplanungsprozess, haben
jedoch haufig unterschiedliche Prioritaten und Handlungsmotive. Dadurch, dass diese oft

nach auBBen als Allianz auftreten, bleiben potenzielle Konfliktlinien verborgen.

8.3 Fokussierung auf einzelne benachbarte Felder

Das Ziel dieser Arbeit ist es, einen umfassenden Uberblick liber die verschiedenen
Bereiche zu schaffen, die potenziell Einfluss auf das Feld der MH-Standortplanung
nehmen. Diese Bereiche werden im Kapitel 4.2 anhand des vorhandenen Datenmaterials

untersucht.

Es ist zu beachten, dass die Ermittlung und Diskussion der einzelnen Felder innerhalb der
Interviews meist nicht in Form direkter Fragestellungen erfolgt. Die meisten Erkenntnisse
aus Kapitel 4.2 resultieren aus einer eher indirekten Behandlung der Felder. Aufgrund der
zeitlichen Begrenzungen von Expert*inneninterviews sowie der begrenzten Ressourcen

innerhalb des Forschungsprozesses war eine eingehendere Behandlung der einzelnen
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Felder nicht moglich. Flr zuklinftige Forschungen ware es sinnvoll, den Fokus auf den
Einfluss einzelner Felder auf die MH-Standortplanung zu legen. Dabei wiirde die Auswahl
der Expert*innen gezielt auch Akteure aus benachbarten Feldern einschlieBen. Der
Interviewleitfaden kdnnte auBerdem gezielter auf die Wechselwirkungen zwischen diesen
Feldern ausgerichtet werden. In der Abb. 23 sind benachbarte Felder mitsamt
entsprechenden Fragestellungen und Datenquellen aufgeflihrt, die sich besonders fiir

weiterfiihrende Untersuchungen anbieten.

Bezirkspolitik «kapitel 4.2.1.1

- Welche Interessen haben verschiedene Akteure innerhalb der
(formellen) Bezirkspolitik bei der MH-Standortplanung?

- Welche Methoden nutzen diese Akteure um Einfluss auf die
MH-Standortplanung zu nehmen?

Offentliche Verkehrsbetriebe kapite/ 4.2.21

- Was bedeutet die strategische Ausrichung 6ffentlicher
Verkehrsbetriebe hin zu éffentlichen Mobilitédtsbetrieben fiir die
MH-Standortplanung?

- Inwiefern eignen sich MH-Projekte als Geschéftsfeld fir
dffentliche Verkehrsbetriebe und wie wirkt sich dieser
wirtschaftliche Aspekt auf die Standortplanung aus?

Sharingmobility-Markt «kapite/4.2.2.3

- Welchen Einfluss haben Fusionen und Insolvenzen von
Sharingmobility-Betreibern auf offentliche MH-Projekte?

- Welchen Einfluss haben Sharingmobility-Flotten in kommunalen
Eigentum und Betrieb auf den MH-(Standort-)Planungsprozess?

Einzelhandel und Betriebe kapite/4.2.3184.2.4.2

- Welche Akteure konnten fiir eine Drittfanzierung von einzelnen
oder mehreren MH-Standorten in Frage kommen?

- Wie wirkt sich eine Drittfinazierung privater Akteure auf den
Standortplanungsprozess offentlicher MH-Projekte aus?

Abb. 23: Geeignete benachbarte Felder und Fragestellungen

8.4 Adaptives Strategiemodell- ,,taktische* MH-Standortplanung

Innerhalb der Arbeit, insbesondere in der Diskussion der Akteurskonstellationen (vgl.
Kapitel 4.1.3) sowie der strategischen Publikationen und strategischen Beschliisse (vgl.
Kapitel 4.1.1), dominieren die bipolaren Analyseeinheiten strategisch und operativ (vgl. Abb.
24). Dies spiegelt sich auch methodisch in der Kategorienbildung der QIA wider (vgl. Kapitel
3.1). Die Betrachtung dieser Einheiten erweist sich bei der Analyse der

Akteurskonstellation, wie am Beispiel der WienMobil-Stationen gezeigt, als besonders
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nitzlich, da sich die Zustandigkeiten im Planungsprozess entlang dieser Einheiten

formieren (vgl. Kapitel 4.1.3).

strategisch operativ
Im Vorfeld der Umsetzung geplantes Design Konkrete Umsetzung der Standorte im Rahmen des
des MH-Standortplanungsprozesses mit strategisch geplanten Designs
langerfristigen und konkret formulierten
Zielvorgaben

Abb. 24: Analyseeinheiten strategisch - operativ

Aus dem Datenmaterial geben sich jedoch Hinweise auf eine weitere bipolare
Analyseeinheiten, namlich dem Gegensatz strategisch und taktisch. Hierbei liegt der
Fokus weniger auf der Funktion einzelner Akteure im Planungsprozess als vielmehr auf den
Inhalten bzw. den angewendeten Methodiken in der Standortplanung. Wie im Kapitel 7.1
idealtypisch dargestellt, kbnnen MH-Standorte innerhalb von mehr oder weniger bewusst
im Vorfeld designten Planungsprozessen entstehen und hinsichtlich bestimmter
Zielvorgaben bzgl. Standortkriterien und Standortanzahl fiir jeweilige rdumliche Einheit
gestaltet werden. In diesem Kontext der Ausfliihrungen in diesem Kapitel kann der MH-

Standortplanungsprozess als strategisch beschrieben werden.

Einen taktischen MH-Standortplanungsprozess beschreibt hingegen die Umsetzung
einzelner oder mehrerer MHs an bestimmten Standorten, die aufgrund kurzfristiger
Handlungsmoglichkeiten ausgewahlt werden, welche die Umsetzung aus verschiedenen
Grinden beglinstigen. Dies kann beispielsweise im Kontext von UmbaumaBnahmen im
offentlichen Raum geschehen, wenn dort die Moglichkeit einer MH-Standortumsetzung
genutzt wird. Ein weiterer potenzieller Fall wére, wenn, wie im Kapitel 4.1.2.6 beschrieben,
MH-Standorte im Kontext von GroBveranstaltungen aufgrund des Bedarfs nach
Mobilitdtsgelegenheiten entstehen und deshalb die Umsetzung von MH-Standorten durch
politische oder privatwirtschaftliche Akteure forciert werden. Ubertragen auf die Theory of
Fields von Fligstein & McAdam (2012) kann dieser Umsetzungsmodus von MH-Standorten
im taktischen MH-Standortplanungsprozess als innovatives Handeln im Kontext von
exogener Schocks, in diesem Fall den UmbaumaBnahmen und GroBveranstaltungen,

beschrieben werden (vgl. Kapitel 2.1).
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strategisch operativ

Im\Von‘eId der Umsetzung geplantes Design Konkrete Umsetzung der Standorte im Rahmen des
des MH-Standortplanungsprozesses mit strategisch geplanten Designs

langerfristigen und konkret formulierten

Zielvorgaben

strategisch
Planung und Umsetzung von Standorten im Umsetzung von Standorten im Rahmen von
Rahmen eines im Vorfeld der Umsetzung kurzfristigen Handlungsmaglichkeiten

geplanten Designs
Logik nach linearem Strategiemodell

- Logik nach adaptiven Strategiemodell

Abb. 25: Analyseeinheiten strategisch - taktisch

Dariiber hinaus kann der hier beschriebene Gegensatz von strategisch und taktisch mit
dem Strategiebegriff von Wiechmann (2018) erfasst werden. Wiechmann (2018, vgl. S. 2613
- 2617) versteht beide Analyseeinheiten als strategisches Handeln und unterscheidet
zwischen den linearen (in diesem Kontext als strategisch bezeichneten) und adaptiven (in

diesem Kontext als taktisch bezeichneten) Strategiemodell (vgl. Tabelle 7).
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Tabelle 7: Prémissen des linearen und adaptiven Strategiemodells nach Wiechmann (2018, S. 2613; 2616)

Lineares Strategiemodell Adaptives Strategiemodell

P ——————™>5ay
Strategiefindung ist ein bewusster Monokausales Ursache-Wirkung- bzw. Ziel-

Entscheidungsprozess rational handelnder Mittel-Denken wird den Interdependenzen in

Akteure, der gesteuert werden muss. komplexen Systemen nicht gerecht.

Strategien miissen auf einer umfassenden Eine bewusste Kontrolle der komplexen realen

Analyse aufbauen. Umwelt ist ausgeschlossen.

Die Verantwortung fir die Strategieformulierung| Strategieentwicklung muss die Form eines
liegt beim Strategen, der als Fliihrungskraftin | Prozesses annehmen, in der Formulierung und

der oberen Organisationshierarchie angesiedelt| Umsetzung letzten Endes nicht unterschieden

ist und den Prozess kontrolliert. werden kdnnen.
Die aus dem Entscheidungsprozess Strategieentwicklung erfolgt nicht Top-down,
hervorgehenden Strategien sind explizit und sondern durch kollektives Lernen und
vollstandig zu formulieren. Anpassen.
Im letzten Arbeitsschritt wird die Strategie Aufgabe des Strategen ist es nicht, bewusste
umgesetzt. Strategien zu konzipieren, sondern den Prozess

des strategischen Lernens so zu gestalten, dass

neue Strategien entstehen kdnnen.

Fir eine Untersuchung dieser Ebenen eignet sich ein dahnliches Forschungsdesign und
ohnliche Erhebungs- und Analysemethoden wie in Kapitel 2 und 3 beschrieben. Wahrend
diese Arbeit jedoch das Ziel hat, den MH-Standortplanungsprozess der
Fallbeispielprojekte ganzheitlich zu analysieren, wére es flir eine Untersuchung von
taktischen MH-Planungsprozessen ratsam, den Fokus auf die Umsetzung einzelner
Standorte zu legen. Die Fallbeispiele wiirden hier also explizit nicht den gesamten MH-

Planungsprozess der einzelnen o6ffentlichen MH-Projekte beleuchten, sondern einzelne
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konkrete Standorte bzw. den Standortplanungsprozess in deren Kontext. In einem zweiten
Schritt kdnnten die Erkenntnisse aus der taktischen Umsetzung denen der strategischen

entgegengesetzt werden und daraus Handlungsempfehlungen abgeleitet werden.
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Anhang I: Ausgangsmaterial Qualitative Inhaltsanalyse

Fallbeispiel

Dokumente

Mobilitatspunkte

Interviewtranskription Mitarbeiterin Mobilitatsreferat der Landeshauptstadt Miinchen
(E1)

Interviewtranskription Gruppeninterview mit Personen mit Leitungsfunktionen sowie
Mitarbeiter*innen (insg. 4 Personen) Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH

(MVV) (E2.1, E2.2, E2.3)

Interviewtranskription Bezirkssauschuss und Vorsitz in einem themenverwandten

Unterausschuss; Partei des 6kosozialen Spektrums (E3)

Interviewtranskription Bezirkssauschuss und Mitglied in einem themenverwandten

Unterausschuss; Partei des 6kosozialen Spektrums (E4)

Mobilitdtsstrategie 2035 - Teilstrategie Sharing (Mobilitdtsreferat, 2021)

Mobilitatspunkte/
WienMobil-
Stationen

Interviewtranskription Wissenschaftliche Mitarbeiter*in Themenverwandtes

Forschungsprojekt (E15)

WienMobil-Stationen

Interviewtranskription Person mit Leitungsfunktion Wiener Linien (E5)

Interviewtranskription Mitarbeiter*in MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung (E6)

Interviewtranskription Person mit Leitungsfunktion MA 21 B - Stadtteilplanung und

Flachenwidmung Nordost (E7)

Interviewtranskription Bezirksvorsteher in einem peripheren Bezirk

Sozialdemokratische Partei Osterreichs (E8)

Interviewtranskription Bezirksrat und themenverwandte*r Sonderbeauftragte*r in

einem zentralen Bezirk Die Griinen - Die griine Alternative (E9)

Interviewtranskription Mitarbeiter*in in themenverwandter Sektion Bundesministerium

fr Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (E10)

Beschluss- (Resolutions-) Antrag betreffend ,Sharing im Mobilitatsbereich -
Inhaltliche Ziele und Leitlinien (Magistratsdirektion der Stadt Wien, 2020)

ZuriMobil-Stationen /
Folgeprojekt

Interviewtranskription Person mit Leitungsfunktion Verkehrsbetriebe Zirich (E11)

Interviewtranskription Mitarbeiter*in mit Leitungsfunktion bei den Verkehrsbetrieben

Ziirich (E12)

Interviewtranskription Person mit Leitungsfunktion Tiefbauamt der Stadt Ziirich (E13)
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Interviewtranskription Person mit Leitungsfunktion Bundesamt flir Raumentwicklung

ARE (E14)

Netzentwicklungsstrategie 2040. Schlussdokumentation. (Verkehrsbetriebe Ziirich,

2023)

yaylolqig uaipn N.L ¥e wuud ul sjge|rene si sisay) SIyl JO UoisIaA [eulblo pasoidde ay
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Anhang lI: Ubersicht durchgefiihrte Interviews

Expert Fallbeispiel | Funktion Organisation Datum Modus (Vor Ort
*in / Online
Meeting)
E1 Mobilitats- Mitarbeiter*in Mobilitatsreferat 14.03.2024 | Onlinemeeting
punkte der
Landeshauptstadt
Miinchen
E2.X Mobilitats- Gruppeninterview Miinchner 16.04.2024 | Vor Ort
punkte mit Personen mit Verkehrs- und
Leitungsfunktionen Tarifverbund
(E2.1und E2.2) sowie | GmbH (MVV)
Mitarbeiter*innen
(E.2.3)
(insg. 4 Personen,
davon 3 zitiert)
E3 Mobilitats- Bezirkssauschuss Eine Partei des 19.04.2024 | Onlinemeeting
punkte zentraler Bezirk mit Okosozialen
hoher MH-Dichte Spektrums
und Vorsitz in einem
themenverwandten
Unterausschuss
E4 Mobilitats- Bezirkssauschuss Eine Partei des 02.05.2024 | Vor Ort
punkte zentraler Bezirk mit Okosozialen
hoher MH-Dichte Spektrums
und Mitglied in
einem
themenverwandten
Unterausschuss
E5 WienMobil- Person mit Wiener Linien 23.04.2024 | Onlinemeeting
Stationen Leitungsfunktion

m
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E6 WienMobil- Mitarbeiter*in MA 18 - 12.04.2024 | Onlinemeeting
Stationen Stadtentwicklung
und Stadtplanung
E7 WienMobil- Person mit MA 21B - 09.04.2024 | Vor Ort
Stationen Leitungsfunktion Stadtteilplanung
und
Flachenwidmung
Nordost
E8 WienMobil- Bezirksvorsteher*in Sozialdemokratisc | 30.04.2024 | Vor Ort
Stationen in einem peripheren | he Partei
Bezirk mit niedriger Osterreichs
MH-Dichte
E9 WienMobil- Bezirksrat und Die Griinen - Die 22.03.2024 | Vor Ort
Stationen themenverwandte*r | griine Alternative
Sonderbeauftragte*r
in einem zentralen
Bezirk mit hoher
MH-Dichte
E10 WienMobil- Mitarbeiter*in in Bundesministeriu 06.05.2024 | Vor Ort
Stationen themenverwandter m fir Klimaschutz,
Sektion Umwelt, Energie,
Mobilitat,
Innovation und
Technologie
EN ZiriMobil- Person mit Verkehrsbetriebe 27.03.2024 | Onlinemeeting
Stationen / Leitungsfunktion Zirich
Folgeprojekt
E12 ZiriMobil- Mitarbeiter*in mit Verkehrsbetriebe 02.05.2024 | Onlinemeeting
Stationen / Leitungsfunktion Zirich (Doppelinter
Folgeprojekt view mit
E13)
E13 ZiriMobil- Person mit Tiefbauamt der 02.05.2024 | Onlinemeeting
Stationen / Leitungsfunktion Stadt Zirich (Doppelinter
Folgeprojekt view mit
E12)
E14 ZiriMobil- Person mit Bundesamt fiir 18.03.2024 | Onlinemeeting
Stationen / Leitungsfunktion Raumentwicklung
Folgeprojekt ARE
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Anhang lll: Suchbefehle Ausgangsmaterial Qualitative

Inhaltsanalyse

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Mobility+Hub"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Verkehrsdrehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "Mobilitatsdrehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "Verkehrsknoten*"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "Mobilitdtsknoten*"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "Mobilitdtsstationen*"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "multimodal"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Verkehrspunkt"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Mobilitatspunkt"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "multimodale+Drehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "multimodal*+Verkehr*"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "multimodal+*station"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "intermodal*+Verkehr*"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Vernetzung Offentlicher Verkehr Sharing'

<Name des Fallbeispiel-Projektes>

<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "station"
<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "hub"

<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "*drehscheibe"
<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "Interview"

<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "Bericht"

<Name des Fallbeispiel-Projektes> AND "Analyse"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "Strategie" AND "Mobility Hub"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Verkehrsdrehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Mobilitatsdrehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Verkehrsknoten*"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Mobilitdtsknoten*"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "multimodal”
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<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Verkehrspunkt"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Mobilitatspunkt"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Multimodale Verkehrsdrehscheibe"
<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "multimodale Drehscheibe"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "multimodal*+Verkehr*"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "intermodal*+Verkehr*"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Sharing"

<Stadt des Fallbeispieles> AND "strategie" AND "Vernetzung Offentlicher Verkehr Sharing"

<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobility Hub"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrsdrehscheibe"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitatsdrehscheibe"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrsknoten"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitdtsknoten"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodal"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrspunkt"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitatspunkt"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Multimodale Verkehrsdrehscheibe"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodale Drehscheibe"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodal*+Verkehr*"
<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "intermodal*+Verkehr*"

<Land/Kanton des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Vernetzung Offentlicher Verkehr Sharing"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobility Hub"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrsdrehscheibe"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitdtsdrehscheibe"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrsknoten"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitatsknoten"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodal"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Verkehrspunkt"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Mobilitatspunkt"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Multimodale Verkehrsdrehscheibe"
<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodale Drehscheibe"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "multimodal*+Verkehr*"
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<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "intermodal*+Verkehr*"

<Staat des Fallbeispieles> AND "strateg*" AND "Vernetzung Offentlicher Verkehr Sharing"

"EU" AND "strateg*" AND "Mobility Hub"

"EU" AND "strateg*" AND "Verkehrsdrehscheibe"

"EU" AND "strateg*" AND "Mobilitdtsdrehscheibe"
"EU" AND "strateg*" AND "Verkehrsknoten*"

"EU" AND "strateg*" AND "Mobilitatsknoten*"

"EU" AND "strateg*" AND "multimodal"

"EU" AND "strateg*" AND "Verkehrspunkt"

"EU" AND "strateg*" AND "Mobilitatspunkt"

"EU" AND "strateg*" AND "Multimodale+Verkehrsdrehscheibe"
"EU" AND "strateg*" AND "multimodale+Drehscheibe"
"EU" AND "strateg*" AND "multimodal* Verkehr*"
"EU" AND "strateg*" AND "intermodal* Verkehr*"

"EU" AND "strateg*" AND "Vernetzung Offentlicher Verkehr Sharing"
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Anhang IV: Basisinterviewleitfaden

1VORGEHEN STANDORTPLANUNGSPROZESS , OPERATIV“

1.1 Wie lief die ,durchschnittliche” Standortrealisierung (Flachenakquise/Standortplanung) fiir

die bestehenden [Fallbeispiel]-Stationen ab?

1.1.1 Was waren Ausreiser bzgl. der Standortplanung und wieso?

1.2 Nutzen Sie Standortplanungstools (Geoinformationsysteme, Checkliste 0.A.)?
121  Wenn ja: Bitte beschreiben Sie diese Tools und wieso Sie diese nutzen.

1.2.2  Wenn ja: Inwiefern kdnnen diese Standorte auch umgesetzt werden?

1.2.3  Wenn nein: Was misste ein solches Tool leisten konnen, damit Sie es benutzen konnen?

2 AKTEURE UND FLACHENAKQUISE
2.1 Welche Akteure waren bei dem Thema Standort und Flachenakquise in welcher Form
beteiligt?
211  Welchen Einfluss haben diese Akteure auf den Standortplanungsprozess der [Fallbeispiel]?
21.2 Gibt es eine unterschiedliche Bereitschaft zur Flachenbereitstellung von den
Bezirksraten/Bezirksauschissen?
2.1.3 Was miisste passieren, um die Akteure davon zu liberzeugen im Standortplanungsprozess
mehr und besser zu kooperieren?
2.1.3.1 Inwiefern haben private Akteure wie beispielsweise Sharingfahrzeug-Anbieter direkt oder
indirekt Einfluss auf das Thema Standort?
2.2 Was wiirde lhrer Meinung nach die Standortplanung bzw. Fldchenakquise erleichtern?
2.2.1 Was sind die gro3ten Hindernisse (Akteure oder Rahmenbedingungen) fiir die Umsetzung
von , Best-Case“-Standorten?
2.3 Welcher Prozess nimmt im Standortplanungsprozess mehr Ressourcen (zeitlicher
Aufwand / Kommunikation / Finanzen) ein: Die Ermittlung aus verkehrlicher Sicht

geeigneter Standorte oder die Akquise von Flachen?

3 VORGEHEN STANDORTPLANUNGSPROZESS ,STRATEGISCH*“

3.1 Was sind die wichtigsten Standortkriterien fiir die [Fallbeispiel]-Stationen?

3.1.1  Welche Relevanz haben die Standortkriterien im tatsachlichen Standortplanungsprozess
hinsichtlich einer pragmatischen Umsetzung von Standorten?

3.2 Gibt es derzeit interne Zielvorgaben bzgl. der Standortanzahl?

3.21 Wenn ja: Beziehen sich diese rein auf die Anzahl von Standorten oder haben diese noch
weitere Dimensionen z.B. Typologien?

3.2.2 Wenn ja: Wie ist die diese Zahl zu Stande gekommen?
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3.2.3 Wenn nein: Warum wird auf Zielvorgaben verzichtet?

3.3 Gab und gibt es strategische Uberlegungen bzw. bewusste Entscheidungen dariiber,
welche Akteure in den Standortplanungsprozess involviert werden und welche nicht?

3.4 Haben Sie eine interne Standortstrategie oder strategische Uberlegungen?

3.41 Wenn ja, wie sieht diese aus? / Was sind die Kernelemente dieser Strategien?

3.5 Was erwarten Sie sich als Organisation [Organisation der*s Interviewpartner*in]

langerfristig durch die Errichtung der [Fallbeispiel]-Stationen?

4 VERKEHRSRAUMTYPOLOGIEN

4.1 Wie wurden die MH-Fldchen vor ihrer Inbetriebnahme genutzt?

411  Was schatzen Sie: Bei wie viel Prozent der umgesetzten Mobility Hubs handelt es sich in
etwa um umgewidmete PKW-Stellplatze / Fussganger‘innenzonen / offentliche Platze /
Parks / anderweitige Verkehrsflachen etc.

412 Inwiefern stellt die Art der offentlichen Flache eine relevante Variable fiir den
Standortplanungsprozess dar?

4.2 Inwiefern spielen private Flachen eine Rolle?

421 Welche Unterschiede gibt oder gabe es in der Nutzung von [Fallbeispiel]-Stationen auf
privaten und 6ffentlichen Flachen?

4.2.2 Welche Chancen/ Risiken sehen Sie in der Nutzung von privaten Flachen flir [Fallbeispiel]-

Stationen?

5 FELDUMWELT - STRATEGIE
5.1 Welche externen Strategien haben auf welche Art und Weise im Standortplanungsprozess der
[Fallbeispiel]-Stationen eine Rolle gespielt?

511 Welche Prozesse wurden durch die Strategien erleichtert bzw. sind durch die Strategie
Uberhaupt erst zu Stande gekommen?

51.2 Hat die Strategie aus lhrer Sicht einschrankend auf Teilprozesse in der Planung gewirkt? /
Inwiefern waren die Strategien eine Hilfe bzw. Hindernis bei der Standortplanung?

51.3 Was glauben Sie erwartet sich die*der Herausgeber*in der Strategie durch die Publikation
der Strategie?

5.2 Sehen Sie Bedarf an externen Strategien hinsichtlich des Standortplanungsprozesses?

5.2.1 Haben Sie Erwartungen an Strategien auf nationaler Ebene?

5.3 AuBerhalb des Planungsprozesses: Wovon hangt in Zukunft der Erfolg oder Misserfolg von dem
Projekt [Fallbeispiel] oder &hnlichen Projekten ab? Welche Ereignisse kdonnten einen groB3en

Einfluss auf das Projekt haben?
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