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Appendix 1: Smart Ways: Route selection interface.
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Appendix 2: Smart Ways: The presentation interface.
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Appendix 3: Smart Ways: The information provision interface.
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Appendix 4: Smart Ways: The Gamification interface.

@ Gamification

Interinsic motivation,
analysis, competition

& )

Your a1ty coneanissn || Analysis of the
Bunned CALORY INDEX structure of my
CIT Yax] Y OUANur mobility

Urban |" YepR m
ranking | - m

——

(f] SHARE

@)

interaction

"" Social media

o J




Appendix 5: Smart Ways: The Smart Shop O..

@ Smart Shop O2

Extrinsic motivation,
coupons, discounts

4 N

Q Stoe @

You HAVE o
7335 Qs— |

Jo.... Sacbucks Cofe
So.... Bia Hac
300.-1 5@‘/’0 C;nm&

4000 - T?a:n rcj‘.rj‘

17 skane —

@

-

Shopping cart

Collected
O2 currency

Coupons and
discounts from
business partners

Social media
interaction



Appendix 6: List of Expert Interviews: Introduction to Sustainable Mobility.

No. |Coding Institution Date of the interview
1 |20140508_VEO1 Transport planner and designer, ethicist 08.05.2014
Director and partner at a Swiss consultancy for sustainable solutions for society, economy
2 |20140509_VEO02 and ecology 09.05.2014
Partner at an international consultancy for engineering, construction, computer science and
3 |20140516_VEO3 communications. 16.05.2014
4 |20140522_VE04 Head of the Institute for Transport Planning and Systems at a Swiss technical university 22.05.2014
Spatial planer at a consultancy for spatial development and professor ata Swiss college for
5 |20140530_VEO05 higher education 30.05.2014

Appendix 7: List of Expert Interviews: Technologies and innovations for the reduction of automobility.

No. |Coding Institution Date of the interview
1 [20140710_TIO1 Chief Sustainability Officer at a global IT company 10.07.2014
2 [20140805_TI02 Division Chief Executive Officer at a Swiss telco company 05.08.2014
3 |20140822_TIO3 Chief Executive Officer at a German carsharing startup company 22.08.2014
4 |20140902_TI04 Chief Executive Officer at one of the biggest Swiss fleet management companies 02.09.2014
5 [20140917_TI05 Lead for electromobility at one of the biggest Swiss fleet management companies 17.09.2014
6 |20140826_TIO6 Chief Operating Officer at a Swiss parking platform startup company 26.08.2014
7 120141031_TIO7 Chief Executive Officer at a German carsharing startup company 31.10.2014
8 |20151124_TIO8 Board member at a Swiss carsharing company 24.11.2015
9 |20151130_TIO9 Head of Autonomous Mobility Systems at a German carsharing company 30.11.2015
10 [20151215_TI10 Chief Executive Officer of a German consultancy for carsharing 15.12.2015




Appendix 8: List of Expert Interviews: Interviews for the Case Study City of Basel.

No. |Coding Institution Date of the interview
1 [20140827_BS01 Head of mobility strategy 27.08.2014
2 (20140828_BS02 Head of transport and mobility at a Swiss consultancy for engineering and planning 28.08.2014
3 |20140829_BS03 Politician and cycling propagator 29.08.2014
4 |20140904_BS04 Head of the department of spatial development 04.09.2014
5 |20140905_BS05 Head of the planning office 05.09.2014
6 [20140908_BS06 Head of mobility at public works service 08.09.2014
7 |20140909_BS07 Expert for transport systems at a Swiss engineering services company 09.09.2014
8 (20140911_BS08 Project lead for sustainability at a planning office of administrative authority 11.09.2014
9 |20140912_BS09 Head of the office of mability 12.09.2014
10 |20140915_BS10 Head of an agglomaration program 15.09.2014
11 |20140916_BS11 Head of traffic planning at a Swiss architecture and planning company 16.09.2014
12 |20140917_BS12 Politician and a memebr of grand council 17.09.2014
13 |20140925_BS13 Head of the traffic police 25.09.2014
14 |20140926_BS14 Member of the traffic police 26.09.2014
15 (20140929 _BS15 Member of the finance department 29.09.2014
16 |20141008_BS16 Director at a commerce chamber 08.10.2014
17 |20141104_BS17 Head of the office of mobility 04.11.2014
18 |20141013_BS18 Projectlead for sustainability at a planning office of administrative authority 13.10.2014
19 (20141023_BS19 President of a Swiss automobile association 23.10.2014

20 (20160308_BS20 Director at a commerce chamber 08.01.2015

21 (20160308_BS21 Head of mobility strategy 08.03.2016

22 (20141027_BS22 Head of traffic planning at a Swiss architecture and planning company 27.10.2014




Appendix 9: List of Research-Relevant Expert Statements.

No. Title/Expert Statement

TECHNOLOGY (innovation and growth dynamics)

1 Unsustainable mobility system

"Wir haben gute Griinde aus Umweltsicht, den Benzinverbrauch zu senken. Die ganze CO;
Thematik resp. lokal die NOx und Schwefelsduresachen. Es gibt gute Griinde das zu
ersetzen, vorausgesetzt wir finden Mittel und Wege das nicht auf dem chinesischen Weg
mit dreckiger Kohle zu machen."

2 Technological shift is required away from automobility

"Also die amerikanischen Stadte werden hier natirlich eher als abschreckende Beispiele
benutzt. Wie die Fachwelt in Amerika das sieht, weiss ich nicht, aber ich denke es ist nicht
nur der knappe Raum, der zu diesen Erkenntnissen fiihrt, sondern auch einfach quasi die
Effizienz, der Energiebedarf der eine auf Auto ausgerichtete Stadt hat. Vielleicht die
Erkenntnis, die Ausrichtung aufs Auto fihrt in eine Sackgasse, weil die trotzdem die
Dichte haben missen und der Verkehr nie staulos bewaltigt werden kann. Es wird dann
natiirlich auch in 6konomischer Hinsicht sehr ineffizient. Also wenn sie eine Dichte haben
wollen und alles mit dem Flachenintensiven Auto, dann brauchen sie mehrstckige
Verkehrsanlagen und die waren ndmlich sehr viel teurer."

3 Traffic safety and quality of life

,Ich glaube, das ist ein ganz groBes Ding. Also diese automatisch gesteuerten, also es gibt
ja heute schon die selbstfahrversuche da in Kalifornien von den Autos. Das glaube ich, das
wird kommen. Und auch Verbande von Lastwagen und so weiter. Ich denke, es wird ja an
der Infrastruktur erst mal nichts &ndern. Die fahren genau auf der gleichen StralRe, die
belegen ja schlussendlich einfach einen Slot auf diesem Teilstlick und nutzen das
effizienter aus als ein Auto bisher. Von dem her kann ich erst einmal nichts dagegen haben,
weil das ist ja eigentlich wunderbar und man nimmt eine Infrastruktur, die ausgelegt ist auf
x Autos, 20.000 Autos oder was auch immer, und bekommt plétzlich mehr Autos drauf,
weil automatisches Fahren hei3t weniger Abstand und so weiter, bremsen. Das ist
eigentlich eine Entwicklung, wo wahrscheinlich sehr nachhaltig irgendwo dann auch ist.
Man muss weniger bauen. Man muss die Dinger weniger ausbauen und wenn die selber
fahren, sicher ist es auch noch.*

4 Rebound Effects

,Im Mobilitdtsbereich ist man effizienter, also habe ich mal irgendwo gelesen, im
Benzinverbrauch geworden, aber es werden mehr Kilometer gefahren, weil man denkt, es
macht ja nichts.”

5 ditto

,»Auch wenn ich den ganzen Verkehr aus den umliegenden Ortschaften wegbringe, dann
bin ich nicht Uberzeugt, dass sie dann einfach weniger Verkehr hatten sondern
wahrscheinlich wiirden sich dann aufgrund der zuverldssigen Betrieb auf der Strasse, viele
wieder Uberlegen: ‘Jetzt kdnnte ich zum Einkaufen doch wieder das Auto nehmen in der
Stadt'. Das wird nicht so beurteilt in der Stadt, aber ich sehe das anders als die Stadt. Das
wirde durchaus, die Stadter selber wirden wahrscheinlich durchaus ein Teil wieder
kompensieren der freiwerdenden Strassenkapazititen.*

6 Technology as a critical success factor

"Selbstverstandlich, ich spreche in der nachhaltigen Mobilitdt von ICT. Ich bin der
Meinung ICT ist ein Enabler, um Giberhaupt nachhaltige Mobilitat, Eko-Systeme Giberhaupt
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No. Title/Expert Statement

funktionsfahig zu machen. Wenn ich sagen will zeitunabhéngig, ortsunabhangig, flexibel,
dann missen die Informationen und Daten fliessen und zwar in der richten Qualitat, in der
richtigen Menge, zur richtigen Zeit, damit Gberhaupt die Menschen zu jeder Tages- und
Nachtzeit die Mdglichkeit haben Mobilitét in Anspruch zu nehmen. Deshalb spielt eben
ICT eine ganz zentrale Rolle. Ich denke auch das Thema Real-Time, das ermdglicht wird
durch M2M Technologien, gerade in unserem Bereich. Maschinen sprechen mit
Maschinen, Menschen mit Maschinen, oder Internet of Things. Diese Dinge spielen aus
meiner personlichen Uberzeugung auch in der Zukunft im Thema Mobilitit eine grosse
grosse Rolle. Letztendlich geht es darum, dass man Eko-Systeme bauen kann und
Plattformen bauen kann. [...] Somit bin ich auch iiberzeugt, dass genau durch diese
Maéglichkeit, auch wieder durch ICT, dass es eben auch gelingt, einen positiven Effekt
hinsichtlich der volkswirtschaftlichen Kosten zu leisten. Weniger Unfalle, weniger
Larmbelastung, je nachdem mit welchen Antriebstechnologien die dann unterwegs sind."

7 Skepticism towards the potential of ICT

»Information und Kommunikationstechnologien, da bin ich sehr skeptisch, ob das diese
grosse Bedeutung haben wird, die Uberall angedacht ist. Es ist ein Hilfsmittel, um
Fahrpléne zu lesen, ist ein Hilfsmittel, um ein Carsharing Auto zu buchen, aber letztendlich
bleibt’s eine OV-Fahrt oder eine Auto-Fahrt, die irgendwo abgewickelt werden muss und
wahrscheinlich bleibt es auch in Nischenprodukt fir kleine Teile der Gesellschaft. Auch
wenn wir heute, weiss nicht, 70 80 Prozent Smartphonebesitzer haben, die
Besucherparkkarte fiir die Stadtbasel, die koénnen Sie am BVB Billettautomaten 16sen oder
im Internet. Viele haben gesagt: 'Internet reicht doch'. Jetzt nach zwei Jahren, werden 80
Prozent an den Billettautomaten geldst und nur 20 Prozent im Internet.*

ECONOMY (efficiency and growth dynamics)
8 Securing locational advantages

»Das heutige Wirtschaftssystem ist so aufgebaut, dass je grosser das Gebiet, das eine
Firma mobilitatsméssig abdeckt, desto aus mehreren Personen kann sie aussuchen. Und
gerade in einer hochspezialisierten Welt ist das eigentlich vom Vorteil. Einerseits fir die
Firma: die hat mehr Leute zur Auswahl. Und andererseits fur die Einzelperson: sie kann
ohne den Wohnort zu wechseln - die Mehrheit der Menschen wechselt den Wohnort ungern
- relativ viel Auswahl an Arbeitsstellen haben. Es wird ein Prozess sein, dass man wieder
etwas néher zu Arbeitsstelle hingeht aber im Grundsatz bleibt das so: wenn man als
Wirtschaftsregion erfolgreich bleiben will, dann ist das ein Spagat zwischen der
Gewéhrleistung der Erreichbarkeit, die aber auf moglichst nachhaltiger Weise macht.
Deswegen glaube ich nicht an die radikalen Ldsungen. Dort verliert man dann die
Arbeitskraft, weil die dann in einer Region geht, wo die Erreichbarkeit gegeben ist. Es sind
auch nicht nur die Personen die mobil sind, sondern auch Firmen. Auch eine Firma
wechselt ihren Standort nicht gerne aber sie macht das dann relativ schnell.*

9 Away from the strategy of "'free streets for free citizens""

"Also der Kanton Basel-Stadt verfolgt schon seit Jahren eine Verkehrspolitik, eine
Mobilitatspolitik, die auf unter dem Stichwort 'stadtgerechte Mobilitat', unter dem
Stichwort ‘angebotsorientierte Mobilitatsplanung' letztlich auf eine Priorisierung vom
offentlichen Verkehr und vom Fuss- und Veloverkehr hin zielt und damit eben auf eine
Reduktion vom Autoverkehr. Das ist an sich nichts Neues. Wir haben durch die
Stadteinitiative und den Gegenvorschlag, der durchgekommen ist beim Volk, Ruckenwind
bekommen dafiir. Das Volk in Basel-Stadt ist mehrheitlich der Meinung: 'Jawohl, das ist
der richtige Weg. Wir missen den Autoverkehr reduzieren."

10 Considering needs of commuters as locational advantage
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No. Title/Expert Statement

"Ich denke je besser die Mobilitat innerhalb einer Stadt aber auch der Anschluss an
umliegende Gebiete funktioniert, ist das fur mich ein Standortvorteil fiir eine Stadt. Weil
das eine sind die Bewohner, aber das andere sind die Pendler, die Mitarbeiter, die man mit
Mobilitat versorgen muss. Man muss zusétzlich dafur sorgen, dass man Pendler in das
sowieso gut ausgelastete Verkehrssystem abfedern oder mit integrieren kann."

Coding

Interview coded
20140805 TI102

11 Importance of accessibility and productivity resp. balance and alignment of the markets

,Das ist heute relativ klar: Investitionen in die Infrastruktur fiithren sicherlich zu
Bodenpreisveranderungen und fiihren dariiber hinaus zur Erhéhung der Produktivitit. Das
Argument dahinter ist, dass es zu einem besseren Abgleich auf den Mérkten kommt:
sowohl auf den Giitermérkten, als auch auf den Arbeitsmérkten.*

12 ditto

"Wie gesagt, das Verkehrssystem gehort fur mich zu einem der Schlisselfaktoren fir
erfolgreiche Wirtschaftsregion. Was aber nicht heisst, dass es autoorientiert sein muss. Es
muss einfach die Erreichbarkeit sicherstellen. Das Schlimmste, was wir haben kénnen, ist
das der Verkehr einfach zusammenbricht. Das ist einfach fir die Anwohner bldd, fir die
Wirtschaft blod, es kostet viel. Es ist eigentlich die ungiinstigste Losung von allen.”

13 Accessibility

»Aus meiner Sicht fehlt eine Definition der Erreichbarkeit. Wichtig ist, dass sich die
Erreichbarkeit aus den zwei Aspekten Geschwindigkeit und Dichte (=erreichbare Ziele)
zusammen setzt. Diese beiden Elemente sind zudem nicht unabhé&ngig voneinander: Hohe
Geschwindigkeiten bendétigen viel Platz und fuhren deshalb oft zu einer reduzierten
Dichte.*

14 Avoiding emotions with regard to transport politics of the City of Basel

[Kommentar vom Autor: Antwort auf die Frage wie das Stiig-Um Konzept in Basel-Land
angekommen ist] "Ganz schlecht. Das ist Vogel-Strauss-Politik. Kopf in den Sand stecken
und das Problem kénnen die Aussen ldsen. Das ist nur eine unilaterale Problemldsung der
Stadt.”

15 Promote a step-by-step Approach

“Im Grundsatz bleibt das so: wenn man als Wirtschaftsregion erfolgreich bleiben will, dann
ist das ein Spagat zwischen der Gewahrleistung der Erreichbarkeit, die aber auf mdglichst
nachhaltiger Weise macht. Deswegen glaube ich nicht an die radikalen Lésungen. Dort
verliert man dann die Arbeitskraft, weil die dann in einer Region geht, wo die
Erreichbarkeit gegeben ist. Es sind auch nicht nur die Personen die mobil sind, sondern
auch Firmen. Auch eine Firma wechselt ihren Standort nicht gerne aber sie macht das dann
relativ schnell.”

16 ditto

"Ich denke eben es wird schwierig, wenn es richtige Push-Massnahmen sind. Dann wird
es schwierig. Dann wird auch mit Referendum gedroht. Die Tramabstimmung zu Erlenmatt
war vielleicht auch wieder so ein bisschen, nicht ein Wendepunkt, aber mindestens das

sich die Leute bewusst wurden: 'wir dirfen es nicht zu schnell machen'.

17 Velocity and time budgets
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No. Title/Expert Statement

"Klar hat das einen Zusammenhang. Die Geschwindigkeit spielt fast eine untergeordnete
Rolle. Die Erreichbarkeit ist wichtiger. Klar gibt es ein Zeitbudget, das jeder Mensch bereit
ist, fur eine Pendelfahrt maximal einzusetzen. Das hat sich gezeigt, dass das relativ
konstant geblieben ist, verglichen mit den Reichweiten. Von daher spielt die
Geschwindigkeit schon eine Rolle. D.h. aber nicht, dass das technisch schnellste
Verkehrsmittel auch physisch das Schnellste ist.”

18 Interference-free mobility in the city

,,Dem sind Grenzen gesetzt, weil im stidtischen Raum kann man sich gar nicht so hohe
Geschwindigkeiten leisten. Nicht umsonst haben wir im Stadtraum eigentlich immer eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 und die durchschnittliche Geschwindigkeit in
Stadten ist weit tiefer. Die liegt bei 25. Also wenn Sie mit dem Auto fahren,
durchschnittlich. Weil Sie irgendwie standig halten oder so. Und dem sind eigentlich rechte
Grenzen gesetzt. Woran wir arbeiten ist eher, nicht eine Erhdhung der Geschwindigkeit
sondern die Verminderung der Stérungen. Also das man relativ ziigig fahren kann. Deshalb
haben wir heute auch mehr Kreisel oder immer, wenn sich Kreisel anbieten, eher Kreisel
als viele Ampeln. Gut, im Innenstadtbereich ein bisschen weniger und deshalb haben wir
oft relativ komplizierte Schaltungen, dass immer Trams und Busse dirfen ja die
Ampelschaltungen auslésen damit die dann gleich durchkommen. Also das die méglichst
storungsfrei durchkommen. Und ich glaube, dass im Stadtbereich stérungsfrei vor
Geschwindigkeit steht.*

19 New business models (product-to-service shift)

»Also das ist jetzt cher der Hauptunterschied. Ist die Kooperation mit potentiellen
Wettbewerbern fiir mich ein Vorteil oder ein Nachteil? Und da wird spétestens, wenn sie
nicht selber zu der Einsicht kommen, durch den Druck den ich sehe, der Anfang des
néchsten Jahrzehnts, also innerhalb der néchsten 15 Jahre definitiv kommen wird, in dem
Mikrokosmos KFZ, definitiv ein Umdenken stattfinden. Player verschwinden, die es zu
spat verstehen, die, die es friih und rechtzeitig verstehen werden, werden noch definitiv
bestehen bleiben, so dass es dort eine Konzentration an dem Markt geben wird und Autos
freigegeben werden fur Drittanbieter. Was, wie gesagt, eine Destruktion fur den KFz-
Bereich bedeutet. Zu sagen, ich gebe meine Schnittstelle und mein Fahrzeugmanagement
frei, damit kommen natirlich sofort die Carsharer und aus anderen Bereichen und sagen:
super, dann konnen wir die Fahrzeuge optimiert steuern, sprich: ihr verkauft weniger
Fahrzeuge, also Destruktion des Geschéftsmodells.*

20 Concerns with regard to autonomous vehicles in the urban context

"Carsharing flihrt zu geringerem Fahrzeugbedarf und damit zu Flacheneinsparung.
Autonomes Fahren kann zwar Carsharing fordern. Es hat aber auch direkte negative
Auswirkungen auf den Flachenverbrauch, in dem autonomes Fahren auch eine Konkurrenz
zum OeV darstellt und zudem zusitzliche Leerfahrten produzieren konnte (,,leeres
Fahrzeug féhrt alleine heim in die Garage*) Autonomes Fahren kann deshalb auch zu
einem zusatzlichen Flachenverbrauch fihren."

21 Insurance and responsibility

,»Also wenn jemand unvorhergesehen auf die Strasse springt, dann kommt auch schnell die
Frage wer bezahlt jetzt, wenn ein Unfall passiert, versicherungstechnisch. Da wird es noch
viele viele Hurden und Diskussionen geben bis das wirklich sich etabliert.

22 Organization and governance

»Wenn es die Stadt ist, dann haben wir wieder stets politische Probleme. Also ich glaube
auf der einen Seite ware es gut, wenn es Stadte sind und nicht monopolistische Konzerne,
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No. Title/Expert Statement

die weltweit die Mobilitdt von uns in der Hand haben. Auf der anderen Seite spricht
nattirlich genau das getrennte, isolierte Betrachten von Stadten gegen Vernetzung. Wenn
ich in Minchen wiederum ein anderes System habe als in Berlin geschweige denn in
Shanghai, wird das Ganze wieder schwieriger. Also es spricht sehr viel dafiir, dass es in
die Richtung geht, dass es ein innerhalb der Wirtschaft entsprechend bleibt.*

23 ditto

,Und selbst kommt mir immer schnell das Bild kann man das unter Konkurrenz sehen.
Muss das ein System jetzt z.B. fiir den urbanen Raum Zirich, mit einer Hoheit, einer
Zentrale. Oder baut dann Mercedes, Renault und Peugeot, VW je ein System fur sich auf.
Und das gibt dann so wie Sozietéten (co-partnership), die dann ihr Eigennetz haben und es
gibt einfach 10 Systeme, die sich konkurrenzieren. Vielleicht auch denkbar. Ich zweifle
einfach daran, dass eine Automobilfirma das angeht, weil ja eben genau ihr Kernbusiness
Anzahl Fahrzeuge dann eingeschrankt wird. Ausser sic haben einen Ersatz.”

24 Adoption of technology

,,Langsam. Also ich will Thnen da den Schneid nicht wegnehmen, aber die Leute sind ja
trage. Also, mein Kopf der reagiert ja sehr, sehr trdge und mein Bauch reagiert sehr, sehr
trage. Ich weiss zwar, dass das alles wiinschenswerte wére, aber das geht einmal von der
Person her, von den Handelnden und zum Zweiten speziell hier Schweiz, wenn ich hier
jahrelange Planungspraxis hier, wenn sie was planen, dann geht es ein Vielfaches von
Jahren bis es umgesetzt wird. Also das ist so der zweite Aspekt. Wie reagiert nachher auf
Konzepte die Politik und nachher die Umsetzung in der Verwaltung und nachher bis es
angelaufen ist. Also das geht sicherlich sehr lang.“

25 ditto

,Ich glaube sehr sehr stark daran, dass das in 10-20 Jahren mit Sicherheit ein Thema sein
kann, aber dafir braucht es noch sehr viele politische und regulatorische und auch
versicherungstechnische Diskussionen.

26 Economic feasibility of new business models

"Das ist auch einer der Urspriinge, wo wir gesagt haben, generell aus unserer Sicht,
nachhaltige Technologien oder nachhaltige L&sungen missen immer irgendwo
wirtschaftlich sein, auf der einen Seite fir den Betreiber. [...] Aber es muss irgendwo
immer zum Schluss auch einen wirtschaftlicher nachhaltiger Sinn entsprechend da sein fur
den Betreiber und ein Vorteil fur den Kunden. Das in Einklang zu bringen, dass die
Nachhaltigkeit da entsprechend eine Rolle mit spielt und in die Einfachheit mit einbezogen
wird, ist glaube, ist einer der Kernthemen bei der Weiterentwicklung. Und ist ja auch, wie
gesagt, schon Bestandteil bei den Entwicklungsgedanken."

27 Pilot phases, support and monitoring

,Man konnte vieles auch neu ausprobieren, vielleicht auch neue Verkehrsmittel oder
anderes. Das Geschrei ist am Anfang riesig und nachher funktioniert es ganz gut. Also da
braucht man natiirlich ein bisschen Mut zur Verdnderung.*

28 ditto

,Ja, sie machen ja eine Erfolgskontrolle, sie vergleichen, ob sie auf dem Zielpfad sind,
indem sie das linear verteilen, die Reduktion. Also msste jetzt einfach pro Jahr um ein
Prozent zurtickgehen. In den ersten zwei Jahren war das, glaube ich, sogar so. Jetzt hat man
dann gemerkt, man hat es jetzt wieder verlassen, diesen linearen Zug und hat
kommuniziert: ‘wir werden das Ziel wahrscheinlich nicht erreichen diese zehn Prozent bis
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No. Title/Expert Statement
2020

29 Integration of mobility solutions

"Es zeigt sich, die Tendenz ist ja klar. Also das Thema Kooperation und Vernetzung mit
den Technologien, die halt da sind, Smartphone, App‘s, NFC. Das wird die Reise sein,
denke ich."

30 Resistance and counter movements from lobby groups

,»Am Schluss ist es ein Kampf der Systeme, also der Konzepte und da haben sie natiirlich
wie Uberall Lobbyorganisationen, sie haben die Bahnlobby. Die werden ihnen immer
erzéhlen: 'wir brauchen einfach mehr Trams, mehr Ziige'. Mein Konzept wird sein, dass
wir alles daransetzen missen Achsen-, Netzstrukturen zu schaffen, aber Achsen, die
sowohl OV, ich sage auch der OV der Zukunft, beispielsweise kleine Fahrzeuge, die da
einfach selber fahren. Das sie Achsen schaffen, die die Wege kurz machen. Also die
Effizienz steigern.”

31 Strong instruments and strategies from car-oriented interest groups

"Ja, also die Autoaffine Lobby weiss sich sehr stark zu artikulieren. Die haben sich ja
zusammengeschlossen, also die Gewerbe- und Industrievertreter, Wirtschaftsvertreter, mit
den Autoverbanden und da gab es so ein Bild in der Zeitung, weiss ich noch, wo die alle
einem Strang ziehen. Ich weiss nicht, ob Sie das gesehen haben. So ein Seil-zieh-massig,
dass sie eben verhindern, dass dem Autoverkehr noch weitere Hurden in den Weg gelegt
werden sondern da gemeinsam alles dran setzen, dass die Autoinfrastruktur ausgebaut
wird."

32 ditto

»Schwierig durchschaubar. Es ist schon, die Politik reagiert ja nicht vollig autonom
irgendwo, sondern die Politik will wiedergewéhlt werden. Und da hat die Wirtschaft im
Verbunde mit dem Auto Lobbyisten eine relativ starke Macht, einfach quasi das
Schlagwort: kostet Arbeitsplétze, ist extrem méchtig, die Wirtschaft geht zugrunde, ist
extrem méchtig. Mit dem kann man natlrlich jede Einschrdnkung im Verkehr mal
bek&mpfen. jede Verteuerung im Verkehr, jede Einschrankung des Autoverkehrs, kann
man zumindest behaupten, kostet Arbeitsplétze.

33 Cost-benefit considerations

"Es gibt Untersuchungen bei Firmen, die Mobilitdtsmanagementkonzepte erarbeitet haben
und umgesetzt haben. Ein wichtiger Katalysator war dort vor allem der ruhende Verkehr,
weil das sieht man dann direkt wieder im Portemonnaie des Unternehmens. Das waren
Unternehmen, die erweitert haben. Die die Anzahl der Mitarbeiter erweitert haben und
darum das Parkplatzangebot knapp wurde und die dann vor der Entscheidung standen:
Neues Parkhaus oder Alternativen? Das war mit ein Beweggrund fiir einzelne
Unternehmen solche Konzepte zu erarbeiten."

34 Demonstrate Value

"Indem man ihnen aufzeigt, dass es auch in ihrem Interesse sein muss, dass die
Erreichbarkeit unabhéngig vom Verkehrstrager das hochste Gut ist und das es sich lohnt,
in die richtigen Verkehrstrager zu investieren und nicht die gestrige Technologie, Auto,
immer weiter zu entwickeln. Irgendwann muss es dort auch ankommen. Da hilft es
natdrlich, wenn man so Megatrends irgendwo aus der Wissenschaft bekommt, die uns
sagen: 'Das Automobilzeitalter ist irgendwann vorbei' und wir miissen eh, wie Sie am
Anfang angesprochen haben, nicht in kleinen Schritten irgendwie Korrekturen machen
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sondern es steht uns ein Bruch bevor und den missen wir entsprechend, auf den missen
wir vorbereitet sein."

SOCIETY (societal needs and wealth dynamics)
35 Autonomy and flexibility

,,Jch denke Mobilitdt bedeutet fiir mich Autonomie, Flexibilitidt und letztendlich dass ich
Personen und aber auch Giter von A nach B bewege.*

36 Ensuring mobility freedom

,,Auch kulturell-gesellschaftlich, auch die Leute akzeptieren dass in der Regel sofort nicht.
Die Beschneidung dieser Freiheit im Mobilitatsbereich. Das ist politisch immer noch eines
der grofiten Tabus. Nicht nur in der Schweiz, fast (berall. Man ist fur vieles bereits, oder?
Regulierungen in Kauf zu nehmen. Man ist im Wérmebereich, im energetischen Bereich,
Haushaltebereich. Ist bereit auf alte Elektroheizungen zu verzichten und so weiter. Man ist
aber nicht bereit Zugangsbeschrénkungen in der Mobilitét in Kauf zu nehmen.*

37 | Sustainable mobility approach

,.Es ist auch eine Frage der gerechten Planung, dass man allen Menschen ermdglicht ihren
Bedirfnissen nachzugehen und die Mobilitatsangebote in Anspruch zu nehmen. Und hier
entsteht der Interessenskonflikt: auf der einen Seite mdchte man moglichst allen den
Zugang gewabhrleisten, also Verkehrsangebote schaffen. Das kann natirlich zu der Aussage
fihren: "freie Fahrt fur freie Burger". Auf der anderen Seite hat der Verkehr der aus der
Mobilitat entsteht negative Folgen. Diese missen moglichst reduziert werden. Das ist
eigentlich der Ansatz einer nachhaltigen Mobilitat: es gelingt ein Maximum an
personlicher Entscheidungsféhigkeit, -freiheit, mit einem Minimum an negativen
Auswirkungen fiir die Umwelt heute und in der Zukunft zu kombinieren.*

38 Mobility freedom through flexible mobility services

"Wir reduzieren nicht die Mobilitdt - hdchstens die Mobilitatsfreiheit. Wenn ich
Alternativen habe, dann bin ich nicht eingeschrankt. Ich gehe immer davon aus, dass die
kombinierten Verkehrsangebote grofere Freiheiten zu Verfugung stellt, wie zu starre
Fixierung auf Personenverkehr. Wenn dieser frei ist, dann gibt es zu viele Stausituationen
und das System begrenzt sich selbst.*

39 Observable shifts in behavioral patterns

"Ob das die Leute annehmen oder nicht - das ist eine Frage der Werte. Eben wie wichtig
sind einem die Lebensbedingungen in einer Stadt, die Umweltbedingungen. Welches
Gewicht gibt man der energetischen Unabhéngigkeit oder der CO,-Themaktik. Ich denke
solche politischen Wertsetzungen sind zentral fur die Akzeptanz neuer
Mobilitatsverhalten. Ich denke da ist man auf einem relativ guten Weg. Ich attestiere der
urbanen Bevolkerung, dass sie diesen Schritt gemacht hat. Darum hat sie diese Initiativen
angenommen."

40 Quality of life and security

,,Nachhaltige Mobilitét heisst zundchst mehr Lebensqualitit. Nachhaltige Mobilitit kann
aber auch wirtschaftliche Impulse bringen. Darf man auch nicht tiberbewerten. Also ich
meine die, die die nachhaltige Mobilitat entwickeln, sind nicht zwingend die urbanaffinen
Unternehmen. Das sind industrielle Betriebe und die missen nicht zwingend in den Stadten
angesiedelt sein. Das wirde ich jetzt nicht Gberbewerten aber kann auch ékonomische
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Direktvorteile bringen im Bereich der Innovationen. Aber insgesamt wiirde ich sagen ist
es vor allem die Lebensqualitdt. Und Sicherheit!*

41 Consequence for the design of the urban mobility system

,»Wir haben da natiirlich verschiedene Zielvorstellungen und verschiedene Anspriiche unter
einen Hut zu bringen und in einen sinnvollen Ausgleich zu bringen. Da ist einerseits das
Bedurfnis nach Mobilitat, was jeder von uns hat und was auch legitim ist. Es ist ein
menschliches Grundbeddrfnis, das man sich von A nach B bewegen kann, méglichst
ungehindert. Andererseits haben wir einen begrenzten Raum zur Verfligung, der nicht
allein dem Verkehr vorbehalten sein sollte sondern den Menschen auch als Aufenthaltsort,
als Begegnungsort, als Kommunikationsraum dient und ganz wichtig ist fir die
Wohnqualitat und fir die Lebensqualitat in der Stadt. Das sind die Aspekte, die da
aufeinander prallen, wo wir einen sinnvollen Ausgleich suchen miissen und das kann man
einerseits durch Verkehrsmassnahmen erreichen, indem man den knappen Verkehrsraum
so aufteilt, dass alle Mobilitatsteilnehmer aber eben auch die, die sich aufhalten im
offentlichen Raum, mdoglichst gut aneinander vorbeikommen und ganz wichtig: man kann
die Stadtplanung entsprechend gestalten, dass die Mobilitatsbedirfnisse relativ gering
sind, die es zu befriedigen gilt. Also an der Quelle ansetzen, sozusagen. Das ist dann
hautséchlich unser Business daflr zu sorgen, dass mit einer nachhaltigen
Stadtentwicklung, Stadtplanung Fahrten gar nicht erst entstehen und wenn sie entstehen,
das ist das erste Ziel, und wenn sie entstehen mit dem Langsamverkehr zu Fuss oder mit
dem Velo, oder mit dem 6ffentlichen Verkehr befriedigt werden kénnen.*

42 Sustainable urban mobility design as locational factor

»Wenn die Mobilitit gut organisiert ist und funktioniert, dann kann es eben ein
Attraktivitaitsmerkmal sein fir eine Stadt. Man kann, indem man Mobilitdit mit
Technologien verknipft, die es eben ermdglichen zeitunabhangig, individuell, flexibel
mein Mobilitatsbedurfnis zu erfiillen, dann ist es ein Erlebnis fiir die Leute, die davon
profitieren kdnnen. Das kann eine Stadt durchaus attraktiv machen.*

43 Routine behavior and the need for rationalization

,Menschen handeln immer verniinftig bezogen auf ihren individuellen Nutzen. Und sie
entscheiden nicht nach Vernunft, sondern sie entscheiden aufgrund der Verhaltnisse! D.h.
dann die Verhéltnisse bestimmen das Verhalten. Und das fiihrt dann dazu, dass natirlich
fur die Frage der Mobilitat nicht die Mobilitét an sich die entscheidende Frage ist, sondern
in welchem Umfeld leben diese Menschen und was ist in diesem Umfeld dann fir sie die
verniinftige Mobilitdt. [...] Mobilitdit ist weitgehend ein Routineverhalten.
Routineverhalten werden nicht vom Bewusstsein sondern vom Zwischenhirn automatisch
gesteuert. Und erst wenn Alarmsignale wahrgenommen werden, also Alarmsignale in
Anflhrungszeichen, kommt der modernste Teil des Gehirns zu Funktion und schaltet sich
ein - das Bewusstsein. D.h. dann fur die Verkehrsplanung primér missen wir nicht mit
Vernunft appellieren, sondern mit Botschaften, die aus den Verhéltnissen kommen. Also
das ist dann diese Abbildung hier EOS, Emotional Operating System. Das ist von den
Psychologen so ein System der Wahrnehmung - die Botschaften, die die Verhéltnisse
vermitteln, koppeln sich und fithren dann zum Verhalten.*

44 Mechanisms for managing behavioral change

"Also ich bin davon Uberzeugt und das kam ja auch bei dem Stiig-um heraus, dass es nicht
nur Uber zusatzliches Angebot beim Offentlichen Verkehr, beim Fuss- und Veloverkehr
losbar ist die Thematik, sondern dass man tatséchlich auch Einschrankungen vom
Autoverkehr bewusst einbauen muss."

45 ditto
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"Zum einen sind das die Angebote selbst: die Verfugbarkeit vom 6v als Alternative. Hier
ist das zentrale Thema die Taktdichte und die Fahrzeiten. [...]JAuf der anderen Seite
braucht es erganzend dazu die Hemmnisse beim MIV. Der OV ist in der Regel praktisch
immer gunstiger oder billiger, im Sinne, dass die geringeren direkten Kosten anfallen. Ich
habe den Nachteil, dass die fixen Kosten des PW vom Verkehrsteilnehmer kaum in
Betracht gezogen.*

46 Enforce behavioral change

"Ich komme immer auf den gleichen Punkt: die Leute machen das nicht, weil man Ihnen
das gesagt hat das sei vernunftig, sondern, weil die Verhaltnisse so geworden sind, dass es
verninftig ist."

47 Individualized and flexible information provisioning

,Der ganze Bereich der Verkehrsinformation, der heute auch zunehmend iiber
irgendwelche Dienste oder Apps bereitgestellt wird. Mit der ganzen Flexibilisierung der
Verkehrsmittel, wie man die nutzt - also kombinierte Mobilitat - umso wichtiger wird die
Information. Nicht nur einfach irgendwo eine Datenbank, die man selbst anzapfen muss.
Das Spektrum wird dynamischer ebenfalls. Bis hin zu sehr personalisierten
Angebotssystemen, die automatisch mit einen Tipp geben, wenn ich unterwegs bin, oder
bevor ich unterwegs bin. Allein aufgrund meiner Mobilitatsgesetzméssigkeiten oder
Zielen, die ich angebe, dass ich automatisch meine personliche Information erhalte.”

48 Considering citizens not as passive components

»Soweit, denke ich, ist es Aufgabe der Politik und auch der Verkehrsplanung entlang der
Gratwanderung zu marschieren und zu schauen, wie weit kdnnen wir noch gehen ohne den
Bogen zu tberspannen und selbstverstandlich kann man da auch nicht morgen Leuten, die
ihr Lebensmodell auf irgendeine tagliche Mobilitat auch ausgerichtet haben, den von heute
auf morgen zu sagen, dass es nicht mehr geht. Das ist auch sehr schwierig. Finde ich auch
gesellschaftspolitisch problematisch.*

49 Right to participate

,,Die Irrationalitit und die Tatsache, dass wir in langen Zeithorizonten denken miissen,
einerseits die Entscheidungswege, andererseits die Dauer der Investitionen, die getroffen
werden, bedingt, dass es robust geplant wird. Wir kénnen nicht alles auf eine Karte setzen,
wir mussen uns Optionen und Spielrdume freihalten. Auf der anderen Seite, um diese
Ausgewogenheit zu erreichen, braucht es einerseits eine Kombination aus verschiedenen
Methoden - hier haben die marktwirtschaftlichen Instrumente ihre Berechtigung. Auf der
anderen Seite braucht es die normativen Instrumente, um gewisse Leitplanken zu erhalten.
Es braucht auch, gerade in der Schweiz, mit der sehr starken Mitwirkungskultur, braucht
es einen Prozess, der das aufnimmt, der die Diskussionen ermdglicht. Der aber immer
wieder die Grenzen aufzeigt.*

50 Drawbacks of participation processes

,Eine Schwierigkeit, die wir sehr viel in den Stddten antreffen, dass gerade heute diese
Mitwirkungsprozesse sehr stark an Gewicht gewonnen haben. Was manchmal dazu fihrt,
das die Beteiligten in Mitwirkungsgremien das Geflihl haben, sie kdnnten eigentlich
mitbestimmen. Oder auch, dass Meinungen die gedussert werden, vielleicht gar nicht auf
einem fachlichen Wissen fundieren, sondern einfach Ideen oder VVorschlége sind, die sehr
stark gewichtet werden, weil sie von Interessensgruppen geéussert werden. Die kritische
Auseinandersetzung damit, wie etwas abgeddampft wird - man will den
Mitwirkungsprozess nicht storen.*
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51 Involvement of strong opinion makers

"Ich habe den Eindruck, dass es zwei, wahrscheinlich gibt es zwei Hauptstossrichtungen.
Das eine ist wirklich flachig Information zum Beispiel mit einer gezielten Medienarbeit
Uber die Strategien und Massnahmen, die man verfolgt. Wahrscheinlich machen wir das
als Planer, sei es jetzt private Blros wie auch insbesondere die verantwortlichen Leute in
der Verwaltung immer noch zu wenig, hinaus gehen und erkldren, warum wir etwas tun
und auch die Angste abholen und darauf zeigen, dass wir uns deren sehr wohl bewusst
sind, dass es aber Griinde gibt, warum wir das so tun, wie wir es tun. Das kann so eine
flachige Stossrichtung sein und gezielter, denke ich, kann es nur funktionieren, wir kénnen
nicht zu den einzelnen Leuten gehen. Entweder fehlen die Orte haufig. Es gibt vielleicht
offentliche Informationsveranstaltungen, bei einzelnen kann es sicher funktionieren."

52 ditto

"Man muss moglichst viele Leute, auch Meinungsmacher, dazu bringen, dass sie das
verstehen kénnen und dass sie das multipliieren bei ihren entsprechenden Gruppen.”

53 Moderate social discourse

,,Es braucht immer wieder die Bestétigung von solchen Grundsatzentscheiden, wie es der,
der zu Stieg-um gefuhrt hat durch eine Volksmehrheit. Wir werden immer wieder
Volksentscheide haben. Zum Beispiel jetzt fir die Phase VVorprojekt furs Herzstiick. Das
werden wir ziemlich sicher ein Referendum haben. Und wenn dort wiederum bestatigt
wird: ‘Jawohl, wir wollen 30 Millionen ausgeben, um (berhaupt mal ein Vorprojekt zu
machen’, dann haben wir wieder ein Votum der Bevdlkerung, dass wir auf dem richtigen
Weg sind. [...]JAlso es muss gelingen, den gesellschaftlichen Diskurs in der richtigen
Richtung, in der gleichen Richtung aufrecht zu erhalten. Das da nicht so Entscheide
kommen, dann wenn’s konkreter wird: 'Jetzt wollen wir’s doch nicht'. Das ist fiir mich die
grosste Gefahr. Deswegen braucht es einen kontinuierlichen Kommunikationsprozess
auch, Uberzeugungsarbeit, dass es nur so geht, wenn wir eine nachhaltige Stadt haben
wollen, eine lebenswerte Stadt haben wollen.*

54 Social Mobility Bonus (Social Road Pricing)

“Ich nenne das Social Road Pricing. Das Prinzip waére z.B.: 20000 km pro Jahr sind ok.
Wenn ich weniger brauche, dann kriege ich was zuriickerstattet und wenn ich mehr brauche
dann kostet was. Das wdre eine neue Strategie, den Verkehr neu zu organisieren. Das
kdnnte recht erfolgreich sein. Es wére vielleicht einfacher einzufiihren als zu sagen man
zahlt nur.”
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INSTITUTIONS & POLITICS (consistency between wealth and growth)

55 Politics as a referee for different mobility needs

,Wir als Fachleute sollten quasi versucht sein, aber das ist sehr schwierig dadurch zu
kommen, quasi immer beide Seiten zu zeigen. Also den Leuten, die jetzt einfach die
Verkehrsreduktion wollen, egal was es kostet, den auch zu zeigen, was es fiir negative
Konsequenzen haben kann. Und den anderen Leuten, die nur Verkehr, nur Auto gerechte
Stadt wollen, den aufzuzeigen, was das fir die Lebensqualitét heisst. Also hier so etwas
wie der fachliche Schiedsrichter so gut es geht, versuchen zu spielen. So sehen wir unsere
Rolle.”

56 Mistrust in the institutions towards radical requirements of the society

Interview coded
20140827_BS01

at

at

at

at

at

17



No. Title/Expert Statement

,lch sehe zwei Positionen, zwei Sichtweisen von Gesellschaftsgruppen. Wenn ich die
Nachfrage nehme nach dieser Mobilitét in den St&dten... ich denke da ist bereits ein sehr
starker Prozess im Gang seit 10-15 Jahren, der sich sicher noch steigern wird, der sich ja
manifestiert in diesen Umverkehrsinitiativen, wo ich aber feststelle, dass die Politik das
noch wenig antizipiert. Also die Exekutiven dieser St&dte oder tGbergeordneten Kantone -
fur diese sind diese Volksauftrage, denke ich, noch etwas suspekt. Und ich denke nicht,
dass es so ohne Probleme (iber die Runden geht und diese Ziele einfach so erfillt werden.
Irgendwie gibt es Widerspriiche im Gesellschaftssystem.

57 Fear of changes and of possible disadvantages

,,Da sind wir schon quasi bei den Hemmnissen. Die grofte fiir mich ist so eine Art das
Besitzdenken oder jede Veranderung hat Vor- und Nachteile. Und die Vorteile werden sehr
viel weniger stark gewichtet als die Nachteile. Also die negative Verénderung ist immer
sehr schlimm und die Chance, die sich daraus ergibt, die wird kaum gesehen und darum
hat der Mensch oder die Gesellschaft Angst vor Veranderung. Das hemmt.*

58 ditto

»Soweit, denke ich, ist es Aufgabe der Politik und auch der Verkehrsplanung entlang der
Gratwanderung zu marschieren und zu schauen, wie weit kdnnen wir noch gehen ohne den
Bogen zu tiberspannen und selbstverstandlich kann man da auch nicht morgen Leuten, die
ihr Lebensmodell auf irgendeine tagliche Mobilitat auch ausgerichtet haben, den von heute
auf morgen zu sagen, dass es nicht mehr geht. Das ist auch sehr schwierig. Finde ich auch
gesellschaftspolitisch problematisch.*

59 Utilizing the strengths of every mode of transport

,wUnser Ziel ist die Erreichbarkeit zu optimieren, unabhéngig vom Verkehrstrager. Wir
haben ja auch in Studien bestétigt bekommen, unsere Erreichbarkeit ist sehr gut. Auch iber
alle Verkehrstrager. Auch fiirs Auto.”

60 Urban-friendly mobility

,,Also aus meiner Sicht ist, wie bei verkehrspolitischen Vorlagen iiblich, mal wieder das
ganze Meinungsspektrum dort aufgetaucht. Also der Kanton Basel-Stadt verfolgt schon
seit Jahren eine Verkehrspolitik, eine Mobilitatspolitik, die auf unter dem Stichwort
'stadtgerechte Mobilitat', unter dem Stichwort 'angebotsorientierte Mobilitatsplanung'
letztlich auf eine Priorisierung vom 6ffentlichen Verkehr und vom Fuss- und Veloverkehr
hin zielt und damit eben auf eine Reduktion vom Autoverkehr. Das ist an sich nichts Neues.
Wir haben durch die Stadteinitiative und den Gegenvorschlag, der durchgekommen ist
beim Volk, Riickenwind bekommen dafiir. Das Volk in Basel-Stadt ist mehrheitlich der
Meinung: ‘Jawohl, das ist der richtige Weg. Wir missen den Autoverkehr reduzieren'.
61 Unilateral approach of the administration of Basel

,»Also, ich fand die Ausgangslage fand ich schon sehr heikel. Also dass es eben
Massnahmen auf Stadtboden sein miissen, die greifen. Das fande ich per se falsch. Es ist,
der Verkehr ist funktional, der kennt keine Grenzen und man muss den ganzen
Verkehrsraum betrachten und wenn man als Stadt-Basel die Vorstellung hat, der
Verkehrsraum wirde sich auf das Stadtgebiet beschrdnken, dann sind die
Grundvoraussetzungen falsch. Und das ist eigentlich der grdsster, das ist meine grosste
Skepsis.*

62 ditto
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,Die Stiig-um Initiative hatte eigentlich Massnahmen auf dem Territorium Basel-Stadt
zum Inhalt. Das sie auch selbst verfligen kdnnen. Und dort sehe ich einfach eine
eingeschrankte Tauglichkeit in den Massnahmen, weil der Verkehr, der beginnt weit
ausserhalb der Stadtgrenze und man misste dort von den Quellen herschauen, ja gut, was
wire eine valable Alternative.*

63 | ditto

,Natiirlich ist es dann von aussen betrachtet, da sind wir dann auf eine Besonderheit
unserer politischen Lage auch, sieht es immer so aus: 'Die wollen sich jetzt Probleme
entledigen, indem sie einfach den Stau zu uns riiberschieben'. [...]ich denke insoweit ist
das Systeminhérent, dass wir da gewisse Probleme versuchen auf unserem Gebiet quasi zu
lésen, auch wenn es dann Auswirkungen auf die Nachbargebiete hat. Mit der
Parkraumbewirtschaftung kommt ja auch schon der Vorwurf: Ja, ja, ihr verlagert euer
Problem und der Parkdruck kommt dann {ber die Grenze'. Ja, das ist so. Aber ich wisste
nicht, wie es anders geht.«

64 No decision by politics is the worst thing that can happen

,,Das Schlimmste, was Politik eigentlich machen kann, einfach nicht zu entscheiden. Das
ist auch eine Entscheidung. Das ist dann, dass man alles lasst, wie es ist. Aber darunter
leiden auch gewisse Leute.*

65 Invitation for closer cooperation

,Der grosse ndchste Schritt miisste eigentlich eine gemeinsame funktionale
Gesamtstrategie fur den Raum BS und BL sein! Das wiirde eine 'konsistente’, abgestimmte
und langfristige Herangehensweise in Richtung eines nachhaltigen Mobilitatssystem in der
Region sicherstellen.*

66 ditto

,lch meine, man sollte nicht unbedingt diese [die restriktiven Massnahmen von BS]
behindern, sondern diese missten in ein grésseres Konzept. Aber wahrscheinlich sind das
Massnahmen, die am einfachsten im Moment technisch durchfiihrbar ist.*

67 Strategic cooperation on regional level

,,Es ist einfach so, wir sind nur zustindig fiir 37 Quadratkilometer. Wir kénnen eigentlich
Massnahmen nur konkret vorschlagen, die wir auf diesen 37 Quadratkilometern ergreifen
und parallel dazu natirlich in Programm, mit dem Agglomerationsprogramm, mit den
Nachbarn zusammen da auf strategischer Ebene versuchen gemeinsam an gewisse
Probleme heranzugehen.*

68 ditto

"Ich denke, es liegt an uns Fachleuten aufzuzeigen, dass es miteinander nur zu einer guten
Ldsung kommen kann und zu versuchen, dass der Politik verstandlich zu machen. und hier
haben wir ein Instrument, dass sehr gut helfen kann: das ist die
Agglomerationsprogramme. Die versuchen wirklich den Raum als Raum zu betrachten und
da haben wir, wir sind jetzt, das ist jetzt seit acht Jahren und langsam merkt man, dass das
Agglomerationsprogramm dank Fordergeldern aus Bundesbern, Mdglichkeiten besitzen
eigentlich gesundheitliche Bilder und gesundheitliche Stossrichtungen vorzusehen."

69 Include cost-benefit considerations
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,,Ich habe schon immer in der Kommission gesagt: 'hort mal, der Kosten-Nutzen-Faktor
muss einfach wichtig sein, der muss zahlen. Ich will das Geld sinnvoll einsetzen'. Dort hat
man jetzt eine Tramlinie realisieren wollen, wo der Kosten-Nutzen-Faktor nahe bei eins
oder eher darunter war. Also er war darunter. Von dem her muss ich sagen, dass ich es
zwar schade fand, dass es nicht gebaut wurde, aber es war vielleicht noch richtig, bei einer
relativ unwichtigen Tramlinie mal auch diesen Schuss vor den Bug zu setzen.*

70 ditto

"Die Mittel sind immer begrenzt. Und wenn ich 10 Millionen habe, dann ist es besser als
wenn ich nur 2.5 Millionen habe und wenn ich 2.5 Millionen habe, muss ich halt
unterscheiden, wo habe ich den grossten Wirkungsgrad, wo erziele ich die grosste
Wirkung. Das ist schon die Messlatte, dass wir tberlegen, wo haben wir die grosste
Wirkung."

71 Financing foreign infrastructure

,»Weil es einfach schwierig ist Geld auszugeben ins Umland. Es sind ja dann doch wieder
Steuermittel oder Geld was dem Kanton Basel-Stadt gehort. Ich wirde mir manchmal
winschen ein bisschen eine Leaderrolle. Sie haben eine Leaderrolle, aber sie hétten viel
mehr Moglichkeiten und das sehe ich so ein bisschen.*

72 Support for good cross-border projects

,.JFur mich ist eine Kosten-Nutzen-Abwagung durchaus sinnvoll. Ich wére bereit, dann
sagen wir: 'dann zahlen wir das Herzstiick halt allein'. Wir profitieren immer noch genug.
Die anderen profitieren auch von unserem Geld. Es kann mir eigentlich egal sein, solange
ich noch profitiere. Schlimm wird es erst, also das erinnert mich an Diskussionen wie heute
Morgen, wo es darum geht, wer mehr zahlt. Man versucht méglichst auszuloten, dass der
den Nutzen hat, der auch mehr zahlt. Dass Nutzen und Kosten im gleichen Verhéltnis sind.
Das fuhrt aber dazu, dass wir manchmal nichts realisieren, weil man sich nie einig wird.
Weil man es schlicht nicht kennt. Gerade deswegen ist auch die Kantonsfusion aus meiner
Sicht nétig, weil wir deswegen manchmal Projekte verlieren. Wir werden uns einfach nicht
einig, wer profitiert da jetzt mehr. Eigentlich darf ein Projekt nie verloren gehen, wenn ein
Kosten-Nutzen-Faktor grésser eins ist. Dann muss man das Projekt eigentlich realisieren.
Die Berechnung muss nachhaltig sind. Aber wenn es auch unter der Beriicksichtigung der
Nachhaltigkeit positiv ist, dann missen wir es machen. Ich will nicht das Elsass
finanzieren, dass die dann ein besseres Verkehrssystem haben. Ich muss dann schon
profitieren. Der Kosten-Nutzen-Faktor muss einfach grosser eins sein bei mir, wenn ich
zahle. Aber ob die anderen dann eigentlich profitieren, misste uns eigentlich egal sein. Ist
es uns natiirlich nicht.*

73 ditto

,,Basel-Stadt geht ihren Weg zu dieser Stadt, da sind wir uns glaube ich einig, das machen
sie gut. Das probieren sie. Das Problem ist, sie haben zu viele Autos. Um jetzt wirklich
den Weg schneller gehen zu kénnen und da fangen sie an mit dem Pendlerfond, nur das
bringt nichts, weil es viel zu wenig Geld ist, mussten sie vor allem bei Projekten, wo
vielleicht auf der Kippe stehen bei der Finanzierung die vor allem sagen: 'Hey, jetzt lege
ich noch zehn Millionen drauf und dann kommt das'. Es gibt teilweise wirklich sehr
langwierige Diskussionen (iber irgendwelche Kostenschlissel von Projekten, wo ich sage:
'Hey, wollt ihr im Lead sein, dann misst ihr einfach mal sagen, ok, wir kirzen die
Diskussion ab und legen zehn Millionen auf den Tisch'.*

74 Other financing models, e.g. earmarked funds from the tax at source

,Diese Quellensteuer, die geht eigentlich in den Finanzhaushalt und verschwindet
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irgendwo. Aber eigentlich miisste man die ja zweckbinden. Misste ja sagen, dass diese
Steuer wird ja genau gezahlt fir Pendler, die von aussen in die Stadt reinkommen, hier
arbeiten oder in die Schule gehen oder an der Uni Professor sind oder was auch immer und
dieses Geld misste man eigentlich dazu verwenden, die Verkehrsbeziehungen zum
Beispiel umweltfreundlicher zu machen. Und das sind ein paar 100 Millionen pro Jahr.“

75 Financing through a multi-stage quality check process

"Der ist auch mehrstufig. Bisher war es so, dass wir in dieser Zehn-Jahres-
Investitionsplanung einfach mal eine erste grobe Abschatzung gemacht haben, wenn dieser
Entscheid gefallen ist, dass man dort eine Gestaltungsmassnahme macht auf irgendeinem
offentlichen Raum, dann haben wir das dort deponiert. Also es wird so und so viele
Millionen kosten oder so und so viel Hunderttausend. Der Entscheid wird jetzt neu schon
von der Finanzverwaltung geprift und gibt einen Regierungsratsbeschluss, alle
Regierungsrate von Basel-Stadt miissen dann zustimmen. Das ist ein Ergebnis dieser
knappen Investitionsmittel, die sich abzeichnen."

76 Three main conditions for policy coherence

,Das eine ist, dass wir auf die Verkehrsplanung nicht nur mit einer integrierten Sicht
schauen mussen sondern das eben auch partnerschaftlich mit dem Umland diskutieren
miissen, deswegen ist es auch so wichtig und wir sind auch so aktiv bei diesem
Agglomerationsprogramm dabei. Was zwar in gewissen Teilen, auch das ist jetzt nicht
ganz politisch korrekt wenn ich sage, es ist zu gewissen Teilen ein biirokratisches Monster,
aber es ist natlirlich ein ganz, ganz wesentliches Instrument damit wir uns mit den
Nachbarkantonen, mit den Nachbarn aus Frankreich und Deutschland, mit den Gemeinden
zusammensetzen, mit den mal gemeinsam nachdenken. Das ist das eine, das
Agglomerationsprogramm. Das andere ist natlrlich, dass wir und das ist eine
Binsenweisheit, dass wissen Sie natiirlich schon lange, genauso gut wie ich, dass man die
Probleme nicht nur auf Eben der Verkehrsplanung sondern auf Ebene der Raumplanung,
der Siedlungsplanung anpacken muss.*

77 Ensuring cooperation within the administration

"Das sind eben ganz langfristige gesellschaftliche Prozesse, die man durch
Gebetsmuhlenartiges Wiederholen von Fakten nur sehr langsam voranbringen kann. Und
da miissen alle in der Administration an einem Strick ziehen."

78 ditto

"Das andere ist auch innerhalb der Verwaltung ist es jetzt im Moment so, dass man einen
Auftrag hat, den man erfiillen muss. Ich sage jetzt irgendetwas, zum Beispiel ein Haus
bauen und schon so viele Aspekte beriicksichtigen muss, dass man dann gar nicht noch
Zeit hat, man hat auch einen Termindruck, einen finanziellen Druck, dann hat man gar
nicht die Moglichkeit Gber den Tellerrand weiter hinauszuschauen und zu schauen ‘ah,
neben dem Haus ist ja ein Park'. Vielleicht gibt es da eine Verbindung, vielleicht gibt es
etwas, was man tun kénnte. Man hat gar keine Zeit so zu arbeiten und gleichzeitig ist es ja
auch so, dass die Leistung, die man erbringt, auch nicht daran gemessen wird inwiefern
man, wie stark man mit anderen zusammenarbeitet. Man muss seine Aufgabe erfiillen. Hier
gibt es noch sehr viele Méglichkeiten, falls dieser politische Wille dazu da ist, falls ebenso
ein Wandel stattfindet, in der Zusammenarbeit."

79 ditto

,,Es ist, was ich bis jetzt herausgefunden habe, ist, dass das Ganze auch sehr stark von den
Personen abhéngt. Hier konnte auch ansetzen. Das ist aber jetzt meine persdnliche Idee.
Nicht die offizielle Idee von Basel oder von der Kantons- und Stadtentwicklung. Das man
vielleicht durch irgendwelche Schulungen, also wir arbeiten zum Beispiel so, dass wir
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immer wieder mal, wenn wir in einer Arbeitsgruppe einen Erfolg erzielt haben, machen
wir einen Apero oder so. Das tragt sehr viel dazu bei, dass man sich auf einer anderen
Ebene kennen lernt, dass man sich mal Duzis macht. Wir sagen, wenn man dann per Du
ist und dann sind die Wege auch schon viel kirzer, also das man sich kennen lernt. Wir
schauen auch, dass wir hier und da mal mit Kollegen Mittag essen gehen. Einfach um mal
den Austausch zu haben. Das sind aber informelle Sachen. Das ist sehr stark Personen
abhéngig. Aber es geht auch darum, dass man weil} wo was lauft, woran man ist und das
wenn man an einer Arbeit ist und weil3, da kann ich sie fragen oder den fragen und dann
schnell mal ein Telefon machen kann und so eigentlich Synergien nutzen kann, Potentiale,
die schon da sind, wirklich nutzen kann.*

80 End-to-end administration process (“Business Model Infrastructure”)

,,Also, wir haben relativ klar getrennte Phasen, jetzt muss ich schauen, dass ich sie alle
zusammen bekomme. Define, Design, Build, Run, also das Amt fur Mobilitét definiert, hat
es definiert (ber die Konzepte und auch in den Strassenabschnitten, was sind die
Anforderungen. Wir machen das Design. Wie planen diese Abschnitte immer in
Zusammenarbeit nattrlich mit dem Amt fir Mobilitat und dann geht es ans Tiefbauamt,
die dann das realisieren. Das ist strenger getrennt wie in anderen Kantonen. Also im Kanton
Basel-Landschaft macht das Tiefbauamt alles. Und bei uns geht es immer wieder in ein
anderes Amt. Aber eigentlich sind die Huter Uber die Konzepte, das ist das Amt fur
Mobilitat. Wir haben dann nur den einzelnen Strassenabschnitt, wo es heisst: ' Hier machen
Wwir etwas, wie machen wir es' und dann kommen wir.*

81 Details of the “Business Model Infrastructure” in the administration

,,Also wir haben so eine Kette im so genannten Geschiftsmodell Infrastruktur: Define, wie
soll der Raum in Zukunft funktionieren, wie soll der definiert sein. Das macht das Amt fur
Mobilitat, wo der Simon Kettner und noch andere Abteilungen tatig sind. Dann kommt die
Ubergabe an uns fiir das konkrete Ausarbeiten von dem Projekt und schliesslich das
Tiefbauamt setzt es um. Und das Ganze sind natirlich Entscheide, die nicht nur fachlich
getroffen werden, sondern die auch immer politisch abgeholt werden missen. Also so ein
Projekt kostet Geld. Man muss dann einen Kredit abholen vom Grossen Rat. Alles, was
mehr als 300.000 Franken kostet, und die Schwelle ist schnell tiberschritten, braucht einen
Beschluss vom Parlament, vom Grossen Rat, und tber den Weg kommt also die politische
Absicherung, dass wir da auf dem richtigen Weg sind. Da werden wir auch manchmal
wieder Heim geschickt und die sagen: 'No, an dem Raum lohnt es sich nicht, Geld
auszugeben. Da machen wir es wieder so wie vorher'. Die Demokratie spielt iber diesen
Weg, iiber die Finanzierung mit rein. [...] Also die Steuerung dieses Prozess lauft iiber
eine Koordinationskommission, wo alle Phasen drin vertreten sind. Die Entscheide fallen
gemeinsam. Ob man zum Beispiel eben solche gestalterischen Massnahmen macht oder
nicht. Das machen nicht allein diejenigen, die dafur zustdndig sind. In dem Fall das
Planungsamt, sondern da sitzen die alle mit dabei: die von der Mobilitdt, die vom
Tiefbauamt, auch die BVB, die Trambetriebe, die IWB, die Leitungsverantwortlichen, die
fallen da kollektive Entscheide. Und es geht dann in die Federfiihrung innerhalb der
einzelnen Phasen mit Beteiligung der anderen bei der Umsetzung. Aber es ist jetzt nicht
so, dass da einsame Entscheide fallen.*

82 Create functional spaces for regional cooperation
,Internalisierung externer Kosten, klare Vorgaben hier wiirden helfen und vielleicht auch,
ganz klar funktionale R&ume mit Entscheidkompentenz und Finanzen. Also nicht das

planen in der Stadtgrenze sondern das Planen in irgendeinem Verkehrsverbunde, wie auch
immer man das nennt, der dann aber auch entscheiden und finanzieren kann, die Projekte.*

83 ditto
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,Der Verkehr ist funktional, der kennt keine Grenzen und man muss den ganzen
Verkehrsraum betrachten und wenn man als Stadt-Basel die Vorstellung hat, der
Verkehrsraum wirde sich auf das Stadtgebiet beschrdnken, dann sind die
Grundvoraussetzungen falsch. Und das ist eigentlich der grdsster, das ist meine grosste
Skepsis, die ich in Stieg-um Arbeit gesetzt habe.*
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Appendix 10: Factor 10 of Automobility. A research design for a dissertation project.

Nachhaltige Mobilitat in den Stadten:
Faktor 10 der Automobilitat

Forschungsvorhaben von Tomasz Janasz im Rahmen seiner Dissertation am Wuppertal Institut for
Klima, Umwelt, Energie

FORSCHUNGSDESIGN

Abstract

Der Autor setzt sich die Erarbeitung des Wissens Uber die Transformation zu einem Mobilitatssystem
zum Ziel, das nicht mehr auf der Automobilitat beruht, sondern gute Alternativen zum eigenen Pkw
bereitstellt und die Autonutzung obsolet macht. Vor dem Hintergrund des andauernden Wachstums
der Bevolkerung in den urbanen Gebieten, wird der Fokus auf die Mobilitat in den Stadten gelegt.
Das Ziel ist es zu untersuchen, welche Mechanismen und Einflussfaktoren zu einer erheblichen
Reduktion der Autodominanz in den Stadten fihren kdnnen und welche diese verhindern. Zudem soll
eine quantitative Analyse fur eine potenzielle Reduktion des Autobestandes durchgefiihrt werden.
Die Motivation ist die Erreichung des Faktors 10 der Automobilitat in den Stadten, d.h. ohne die
Mobilitatsbedlrfnisse einzuschranken, mit einem Zehntel der heutigen Autoflotte in den Stadten
auszukommen,

Fur die Entwicklung des Transformationswissens bedient sich der Forschende des Ansatzes der
,» Iransformative Literacy”. Demnach werden fiir die strukturelle Analyse der Transformation des
Mobilitatssystems die technologischen, 6konomischen, institutionellen und kulturellen Dimensionen
beriicksichtigt. Das Forschungsvorhaben bettet sich somit in die transformative Forschung beziglich
der sog. ,,GrofBen Transformation ein.

Tomasz Janasz Prof. Dr. Uwe Schneidewind
Doktorand Président des Wuppertal Instituts

Wouppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie
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1 Zielsetzung dieses Dokumentes

Ein Forschungsdesign soll Theorierahmen, Fragestellungen und Forschungsziele mit den
verwendeten Methoden und verfligbaren Ressourcen zusammenbinden (Flick et al. 2010, p. 252).

Dieses Dokument dient der Beschreibung der methodischen VVorgehensweise bei der Entwicklung
von qualitativen Fallstudien, die im Rahmen des Forschungsvorhabens angestrebt werden. Das Ziel
ist es, den Prozess der Datenerhebung und -analyse zu konzipieren und die Auswahl des empirischen
Materials zu gestalten und zu erkléaren, um die Fragestellungen der Untersuchung zu beantworten.

Fur den Forschenden ist dieses Dokument ein Mittel, mit dem die Ziele der Forschung erreicht werden
sollen. Fir die in diese Forschungsinitiative involvierten Personen und Parteien ist es ein Leitfaden,
der zum einen die Ubersicht iiber das Forschungsvorhaben geben und zum anderen die methodische
Vorgehensweise auf eine zugéangliche Art und Weise erkléren soll.

2 Einleitung

2.1 Transformative Forschung

Das Hauptanliegen des vom Wissenschaftlichen Beirat der Bundesregierung Globale
Umweltverdanderungen verdffentlichten Hauptgutachtens ist die ,,GroBe Transformation®, d.h. ein
weltweiter Ubergang zu einer klimavertraglichen Gesellschaft, die nicht auf der Nutzung fossiler
Brennstoffe beruht (WBGU 2011). In diesem Gutachten wird aufgezeigt, dass die erforderliche
Transformation  tiefgreifende  Anderungen  von  Infrastrukturen,  Produktionsprozessen,
Regulierungssystemen und Lebensstilen sowie ein neues Zusammenspiel von Politik, Gesellschaft,
Wissenschaft und Wirtschaft umfasst. Transformative MalRnahmen werden in folgenden Bereichen
empfohlen: Energiesektor, Urbanisierung und Landnutzung. Dabei gilt es, vielfaltige
Pfadabhéangigkeiten und Blockaden fir eine Transformation zu tiberwinden.

In dieser Hinsicht kommt der Forschung die Aufgabe zu, gemeinsam mit Politik und Birgerschaft
nachhaltige Visionen zu entwickeln, geeignete Entwicklungspfade zu identifizieren sowie
klimavertrégliche und ressourcenschonende Innovationen zu verwirklichen. Damit wird auf eine
Wissenschaft abgezielt, die gesellschaftliche Veranderungsprozesse nicht nur versteht, sondern in
deren Gestaltung auch aktiv eingebunden ist (Schneidewind 2013). Das hier vorgestellte
Forschungsvorhaben schlief3t sich der sogenannten ,,transformativen Forschung® an und setzt sich die
Untersuchung des auf der Automobilitat basierenden Mobilitatssystems in den Stadten als Ziel.

2.2 Forschungsgegenstand

Warum ist es wichtig, sich mit diesem Thema zu beschéftigen? Menschliche Mobilitéat ist eine
Grundvoraussetzung einer modernen Gesellschaft und steht fir wirtschaftlichen Erfolg,
gesellschaftlichen Wohlstand und Zufriedenheit ihrer Burger (Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Technologie 2007, p.4). Effektive Transportstrukturen sind unerlasslich fir wirtschaftliche
Produktionsprozesse, Gutertransport und Handel. Den Menschen ermdéglicht Mobilitdt Zugang zu
Mérkten, Arbeitspléatzen, Bildung und Gesundheit (Kunert, Radke 2012, p. 3). Daher stellt Mobilitat
eine entscheidende soziale und wirtschaftliche Funktion dar und ist somit ein zentrales
gesellschaftspolitisches Thema.
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Allerdings haben die individuelle Motorisierung breiter Bevdlkerungsschichten, der Aufbau der
Automobilindustrie und deren industriellen Netzwerke sowie der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
zu einer langfristigen Pfadabhéngigkeit unserer Gesellschaft von der Automobilitat mit all ihren
negativen Nebenerscheinungen gefiihrt. Obwohl das Bewusstsein und die Bedenken (ber die
verkehrsbedingten Probleme bei Verbrauchern und Politikern stark angestiegen sind, erweist sich die
Bewegung hin zu einer nachhaltigen Mobilitat als schwierig (Nykvist, Whitmarsh 2008). Das kann
auf die ,Lock-In-Mechanismen“ und die Triagheit des vorherrschenden Mobilitdtssystems
zuriickgefiihrt werden. Dennoch werden ,,Briiche* im Mobilitdtssystem beobachtet. Einerseits sind
dies gesellschaftliche Entwicklungen, wie der demographische Wandel, das Streben nach
Nachhaltigkeit in Wirtschaft und Gesellschaft, Ressourcenknappheit oder Urbanisierung, die einen
druckausiibenden Einfluss auf die Struktur des Mobilitatssystems nehmen. Andererseits sind dies
innovative Mobilitatskonzepte und lokalpolitische Initiativen, die das Potenzial haben, kurz- bis
mittelfristig zu einer erheblichen Schwéchung der Autodominanz beizutragen.

2.3 Motivation

Zum Ziel setzt sich der Autor in dieser Ausarbeitung die Erarbeitung des Wissens Uber die
Transformation zu einem Mobilitatssystem, das nicht mehr auf der Automobilitat beruht, sondern
gute Alternativen zum eigenen Pkw bereitstellt und die Autonutzung obsolet macht. Vor dem
Hintergrund des andauernden Wachstums der Bevolkerung in den urbanen Gebieten, wird der Fokus
auf die Mobilitat in den Stadten gelegt. Das Ziel ist es zu untersuchen, welche Mechanismen und
Einflussfaktoren zu einer erheblichen Reduktion der Autodominanz in den Stadten fiihren kdnnen
und welche diese verhindern. Zudem soll eine quantitative Analyse flr eine potenzielle Reduktion
des Autobestandes durchgefiihrt werden. Die Motivation ist die Erreichung des Faktors 10 der
Automobilitét in den St&dten, d.h. ohne die Mobilitatsbedurfnisse einzuschréanken, mit einem Zehntel
der heutigen Autoflotte in den Stadten auszukommen.

3 Forschungsdesign

3.1 Forschungsansatz

Eine sich in den letzten Jahren in der qualitativen Sozialforschung immer mehr verbreitende
Forschungsmethode ist die Analyse von einer oder mehreren Fallstudien (Case Studies). Fallstudien
sind reichhaltige, empirische Beschreibungen eines bestimmten Untersuchungsgegenstandes bzw.
Phédnomens, die in der Regel auf einer Vielzahl von Datenquellen basieren (Yin 1994). Durch die
Fallstudie versucht der Forscher explorativ. und beschreibend Aussagen (ber den
Untersuchungsgegenstand zu erlangen. Die Erkenntnisse aus einer oder mehreren Case Studies
kénnen sowohl zur Konstruktion von theoretischen Vorschldgen und Konstrukten als auch zur
Bildung von Theorien mittlerer Reichweite flihren (Eisenhardt, Graebner 2007, p. 25). Eine Theorie
entsteht demnach durch das Erkennen von Mustern von logischen Beziehungen zwischen
Konstrukten innerhalb und zwischen den Fallen (Eisenhardt, Graebner 2007, p. 25).

In diesem Untersuchungsvorhaben liegt das Interesse darin, eine explorative Fallstudie
durchzufuhren, die anhand von Experteninterviews auf dem Gebiet der stadtischen Mobilitat zu
wichtigen Erkenntnissen hinsichtlich der Beeinflussung der Autodominanz in den Stadten fiihren soll.
Es sollen einerseits mégliche Malknahmen zur Reduktion der Automobilitat analysiert werden, um
deren Auswirkungen auf das Mobilitatssystem einer Stadt qualitativ zu untersuchen. Andererseits
sollen in den Experteninterviews denkbare, wenn auch radikale, Szenarien fir die Zukunft diskutiert
werden. In dieser Hinsicht ist entlang eines Analyseschemas zu eruieren, welche technologische,



28

Okonomische, institutionelle und kulturelle MaRnahmen einen erheblich Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten und das Mobilitatssystem einer Stadt haben kénnten, um sich dem Faktor 10 der
Automobilitat in der Zukunft zu nahern.

3.2 Analyseschema

Die "GroB3e Transformation* erfordert neue Formen des Wissens und der Integration von Wissen. Die
sich ergebenden Herausforderungen konnen unter dem Begriff der ,,Transformative Literacy*
zusammengefasst werden (Schneidewind 2013). Sie beschreibt die Fahigkeit, Informationen Uber
gesellschaftliche Verdnderungsprozesse zu verstehen und eigenes Handeln in diese Prozesse
einzubringen. Die ,,Transformative Literacy” besteht aus der technologischen, dkonomischen,
institutionellen und kulturellen Dimension — wobei oft die technologische Sicht auf
Verianderungsprozesse eine dominierende Rolle innehat. In Hinsicht auf die ,,Grof3e Transformation*
gilt es, dieses Ungleichgewicht zu beseitigen (Schneidewind 2013).

Fiir die hier vorgestellte Untersuchung wird ein Analyseschema in Anlehnung an die ,, Transformative
Literacy vorgeschlagen. Demnach umfasst das Analyseschema vier Cluster:

Technologie
Geschaftsmodelle
Institutionen bzw. Politik
Gesellschaft

Durch die Bericksichtigung aller Dimensionen und der darunterliegenden MaRnahmen wird
untersucht, ob ein langfristiger und realer Wandel des bestehenden Mobilitatssystems in Richtung
Nachhaltigkeit stattfinden kann, und ob in der Zukunft die Autodominanz in den St&dten der
Vergangenheit angehdren konnte.

3.3 Forschungsbereiche

Der Forschende setzt sich die Erforschung folgender Interessensbereiche als Ziel:
Stadtische Mobilitatssysteme und aktuelle Entwicklungen in der Verkehrspolitik:

In dieser Hinsicht soll ein mdglichst vollstandiges Bild uUber die Herausforderungen der
Mobilitat in den Stadten entstehen.

Leitideen flir nachhaltige Mobilitatssysteme der Zukunft, die nicht auf der Automobilitat beruhen:

Es wird darauf abgezielt, die aktuellen technologischen, 6konomischen, institutionellen und
kulturellen Entwicklungen zusammenzufassen und zu verstehen, die das Potenzial haben,
langfristig zur bedeutenden Schwachung der Autodominanz in den Stédten beizutragen. Im
Zuge dessen wird eine globale Ubersicht (iber neuartige und innovative MaRnahmen zur
Reduktion der Automobilitdt in den St&dten erstellt und validiert. Daraus sollen
Radikalszenarien abgeleitet werden, zwecks Veranschaulichung, dass der Faktor 10 der
Automobilitat in den Stadten moglich ist.

Herausforderungen und Schwierigkeiten einer nachhaltigen Verkehrspolitik

Gewinnung vom Wissen (ber die Einflussgréfien (sowohl Erfolgsfaktoren als auch
Hemmnisse) bei der Implementierung und Akzeptanz von MalRnahmen einer nachhaltigen
Verkehrspolitik, die geeignete Alternativen zum eigenen Pkw Dbereitstellt und die
Autonutzung obsolet macht.
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Systemtransformation zu einem nachhaltigen Mobilitatssystem der Zukunft

Anhand der Diskussionen uber die mdglichen Radikalszenarien zur Reduktion der
Autodominanz in den Stadten und tber die Schwierigkeiten bei deren Umsetzung sollen bei
Fachexperten Lernvorgange induziert werden, die zu Erarbeitung von Empfehlungen fir ein
nachhaltiges Mobilitatssystem der Zukunft fiihren sollen. Das Hauptaugenmerk wird dabei
auf die Generierung von systemischem Transformationswissen zu Erreichung des Faktors 10
der Automobilitat in den Stadten gelegt.

3.4 Fragestellungen

Zur Erforschung der vorgestellten Interessenbereiche wird das im Unterkapitel 3.2 vorgestellte
Analyseschema verwendet. In der Abbildung 1 sind die Vertiefungsbereiche mit den mdglichen
Fragestellungen dargestellt.

/> Welche Technologien gelten als
besondere Treiber flr innovative
Mobilitatskonzepte?

» Geschaftsmodelle flurinnovative
Mobilitatskonzepte fiir die Stadte der
Zukunft

#» Welche dieser Technologien kénnen
zu einer bedeutenden Reduktion der
Automobilitat in der Zukunft flihren
und welche zur Verstérkung des
bestehenden Mobilitatssystems?

» Reduzierendes Potenzial
hinsichtlich des bestehenden
Automobilitatssystems

GESCHAFTS- . Strateaieche Antworten d
» Strategische Antworten des
MODELLE bestehenden Mobilitatssystems

auf die aktuellen Entwicklungen
in den Stadten

» Mit welchem Erfolg kénnen
diese Technologien in
den Stadten umgesetzt

_ werden FAKTOR 10 Y
AUTO-
c Aktuelle gesellschaftiche, MOB'L'TAT » Untersuchung der\

kulturelle, technologische,
dkonomische, dkologische
Entwicklungen in Bezug auf die
Automobilitat (sowohl
verstarkende als auch
balancierende)

lokalpolitischen Gegebenheiten,
die eine erhebliche Reduktion der
Automobilitat hervorrufen

#» Konkrete politische und
kommunale Malnahmen zur
erheblichen Reduktion von

» Mechanismen und Bedingungen, Automobilitat

die eine Veranderung des

Problembewusstseins, den ) . . .
Verstandniswandel und die » Was sind die Barrieren bei der

Anderungen der Angewohnheiten Umsetzung einer nachhatigen
der Offentlichkeit herbeifiihren Verkehrspolitik und wie kdnnen

diese Uberwunden werdeny

N

Abbildung 1: Analyseschema in Anlehnung an die ,,Transformative Literacy* von Schneidewind
(2013)

3.5 Fallstudie

Als Fallbeispiel wird der Kanton Basel-Stadt (Schweiz) gewéhlt. Fur die Eignung dieser Stadt als
Untersuchungsgegenstand sprechen mehrere Argumente.

Erstens ist der Kanton Basel-Stadt ein besonders gutes Beispiel flr eine integrierte Entwicklung in
Richtung einer nachhaltigen Mobilitét, die auf die Reduktion der Automobilitdt im urbanen Gebiet
setzt. Der Kanton weist schon heute einen relativ ausgeglichenen ,,Modalsplit* auf und es ist umso
bemerkenswerter, dass die Nachhaltigkeitsziele hinsichtlich der umweltgerechten Mobilitat von der
Kantonalverwaltung konsequent weiterverfolgt werden. Diese Entwicklungen finden statt, trotz
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klarer Ziele fur die Beibehaltung der Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Basel. Das lasst vermuten,
dass die Wirtschaftsstarke einer Region durch eine erhebliche Reduktion der Automobilitat nicht
unbedingt negativ beeinflusst wird. Wenn die lokale Verkehrspolitik langfristig auf ein
ausgeglichenes Verkehrssystem setzt, das nicht auf Automobilitat basiert, kénnte sogar tber die
Erreichung einer hoheren Lebensqualitat fur die Bevolkerung die Anziehungskraft des
Wirtschaftsstandortes gesteigert werden.

Zweitens zeigt der Kanton den Mut, gegen den motorisierten Individualverkehr systematisch
vorzugehen, um die Lebensqualitat der Bevolkerung fortlaufend zu erhéhen. Eine solche Stellung ist
im immer noch andauernden Zeitalter des Automobils nicht selbstverstandlich. Dazu bedient sich der
Kanton vieler neuartiger und innovativer VerkehrsmalRnahmen und setzt diese, wenn auch nicht ohne
Widerstand, konsequent und mit Erfolg durch. Basel-Stadt hat somit das Potenzial, eine VVorreiterrolle
bei der Neugestaltung des Mobilitatssystems zu ibernehmen und als Wegweiser fur andere Stadte,
die mit dhnlichen Problemen zu kampfen haben, zu agieren. In Bezug auf die Vorbildfunktion von
Basel fur die Entwicklung der Verkehrspolitik in den deutschen Stadten hat die grenznahe Lage eine
entscheidende Bedeutung. Basel-Stadt ist in vielerlei Hinsicht vergleichbar mit deutschen Stédten,
was eine leichtere Ubertragbarkeit guter Praktiken einer nachhaltigen in die Siedlungsentwicklung
integrierten Verkehrsplanung erlauben kénnte.

Ein weiteres Argument flr die Untersuchung des Mobilitatssystems in Basel-Stadt ist die Tatsache,
dass die Schweiz Uber keine Automobilindustrie im klassischen Sinn verfligt. Es gibt zwar
bedeutende Schweizer Automobilzulieferer, die hauptséchlich in den Kantonen Solothurn, Zirich
und Bern konzentriert sind, diese fallen aber, wirtschaftlich gesehen, nicht so stark ins Gewicht. Aus
diesem Grund sind die sog. ,,vested interests” der Interessengruppen nicht so stark ausgepragt wie
z.B. in Deutschland. Das Durchspielen radikaler Szenarien wie Faktor 10 der Automobilitat in
stadtischen Verkehrssystemen am Beispiel einer Schweizer Stadt ist somit von der Gefahr befreit, der
direkten Kritik der betroffenen Industrievertreter ausgesetzt zu werden. Im Gegensatz kann dank des
hohen Bewusstseins der Gesellschaft tiber die externen Kosten der Automobilitat in den Stadten sogar
eine starke Beflrwortung fur die Ergebnisse einer solchen Forschungsinitiative ausgesprochen
werden.

Aus diesen Grinden ist Basel ein idealer Untersuchungsfall, um wichtiges Wissen tber erfolgreiche
Praktiken in der stadtischen und regionalen Verkehrspolitik zu gewinnen. Aus diesem
Wissensbestand kénnen insbesondere Stadte lernen, die auf ihrer Zukunftsagenda eine bedeutende
Reduzierung der Automobilitat haben. Darlber hinaus ist zu erwarten, dass im Zuge der Eruierung
radikaler Reduktionszenarien flr die Automobilitat in der Stadt wichtige Erkenntnisse gewonnen
werden, uber die Moglichkeiten einer Transformation zu einem nicht autobasierten Mobilitatssystem.
In dieser Hinsicht wird darauf abgezielt, die Manahmen zu untersuchen, die langfristig hohe
Reduktionspotenziale haben, aber auch die technologischen, institutionellen, kulturellen und
okonomischen Hindernisse zu deren Umsetzung aufzuzeigen.

4 Methodisches Vorgehen

4.1 Generische Vorgehensweise

Die Abbildung 2 zeigt ein generisches Modell fiir das methodische VVorgehen bei der Entwicklung
und Ausarbeitung von praxisorientierten Fallstudien.
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Fallstudien- Literatur- Daten- Daten- ; ;
> design > review > erhebung > analyse > Fallstudienbericht >

+ Entwicklung eines Case  « Erhebung vom Wissen « Datenerhebung anhand -« qualitative Datenanalyse < Feedback an die

Study Designs als und Entwicklung von von Experteninterviews Fallstudienpartner und
Leitfaden fiir die Versténdnis tiber und Publikation von
Datenerhebung und nachhaltige Mobilitat Dokumentenanalysen Ergebnissen

-analyse

Abbildung 2: Methodisches VVorgehen fir die Entwicklung von Fallstudien.

4.2 Forschungsphasen

Es wird vorgeschlagen, das Forschungsvorhaben in vier Phasen durchzufihren:
Phase 1: Literaturrecherche

In diesem Schritt wird eine tiefgreifende Literaturrecherche vorgenommen. Zum einen besteht das
Ziel darin, das notige Wissen uber die nachhaltige Mobilitat und deren Anséatze zu entwickeln. Zum
anderen wird angestrebt, eine umfassende und strukturierte Liste erfolgreicher MalRnahmen zur
Reduktion der Automobilitét zu erstellen, die in unterschiedlichen Stadten weltweit zur Anwendung
kommen.

Phase 2: Validierung der Literaturrecherche

Die Ergebnistypen der ersten Forschungsphase, d.h. das erarbeitete Wissen und die
MaRnahmendbersicht, sollen Verkehrsexperten vorgelegt werden. Der Zweck ist die
Expertentberprifung auf Richtigkeit und Vollstandigkeit. Diese Forschungsphase wird maximal auf
drei Gesprache ausgelegt, denn es wird davon ausgegangen, dass ein umfangreiches und strukturiertes
Literaturreview befriedigende Ergebnisse liefert.

Phase 3: Hauptuntersuchung

Als Voraussetzung fir die Durchfiihrung der Hauptuntersuchung gilt die Erarbeitung von
Radikalszenarien, die den Faktor 10 der Automobilitat in den Stadten moglich machen wirden. Diese
Radikalszenarien werden anhand der validierten Ubersichtsliste vorgeschlagen und sollen magliche
Entwicklungspfade fur die Zukunft aufzeigen. Es soll darauf hingewiesen werden, dass mit Absicht
kontrafaktisch gearbeitet wird, d.h. es sollen genau jene Szenarien ausgerechnet und diskutiert
werden, die im realen Leben vielleicht an bestimmte Validitatsgrenzen stoRen wirden. Der
Forschende erhofft sich, dass dieser methodische Zugang es ermdglichen wird, in Gesprachen mit
den Fachexperten die bestehenden ,,Denkverbote” zu iiberwinden. Es soll die Basis fiir eine
unvoreingenommene Einstellung hinsichtlich der Zukunftsszenarien geschaffen werden. Dabei ergibt
sich auch eine andere Sicht auf die bestehenden Limitationen und Hindernisse, die wéhrend der
Gespréache kritisch hinterfragt werden sollen. Ein solches Vorgehen ermdglicht nicht nur eine
Diskussion tiber die mdglichen Radikalszenarien und uber die Hindernisse bei deren Umsetzung, was
fir den Forschenden das Hauptaugenmerk der Untersuchung darstellt, sondern auch die Induktion
von Lernvorgangen bei den Fachexperten durch reflexives Uberdenken eigener Wahrnehmung
hinsichtlich der Ansétze fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat. In der Hauptuntersuchung wird
darauf abgezielt, zehn 45-minitige Interviews mit Experten aus unterschiedlichen Politikbereichen
des Kantons Basel-Stadt durchzufiihren, die Einfluss auf die Verkehrspolitik nehmen.

Phase 4: Fallstudienbericht

Ein Fallstudienbericht wird der Dokumentation des Prozesses der Datenerhebung und -analyse wie
auch der Vorstellung der Ergebnisse dienen. Es soll nachvollziehbar sein, wie der Forschende zu den
Schlussfolgerungen gelangt ist. Ein Fallstudienbericht ist ein Instrument zur Gewahrleistung der
Validitat und Reliabilitat eines Forschungsprozesses.
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Ferner ist der Fallstudienbericht ein Ergebnistyp, der dem Case Study Partner als Endprodukt der
Forschungsphase tbergeben werden soll. Der Bericht erzielt insofern einen besonderen Mehrwert fir
das teilnehmende Unternehmen bzw. die Organisation, als er mit Hilfe von wissenschaftlichen
Methoden und Instrumenten dieses Unternehmen bzw. diese Organisation auf eine professionelle und
redaktionelle Art und Weise im Detail darstellt. Dariiber hinaus wird deutlich, dass der Case Study
Partner sich daran beteiligt, einen aktiven Beitrag zur Wissenschaft anhand eigener Erfahrungen zu
leisten. Ein solches Produkt kann dem Unternehmen einen hohen Marketingwert erschaffen.

Fur den Forschenden ergeben sich, auBer wissenschaftlichen und erkenntnistheoretischen
Ergebnissen, die Mdéglichkeiten der Publikation der Ergebnisse in wissenschaftlichen Journals und
der Vorstellung auf Fachkonferenzen zwecks Einholung des Feedbacks in Bezug auf die Entwicklung
weiterer Forschungsschritte.

4.3 Zeitrahmen
Die Durchfuhrung des Forschungsvorhabens soll auf 10 Monate ausgelegt werden. Die zeitliche
Verteilung der oben vorgestellten Forschungsphasen ist folgendermafen:

Phase 1 (Literaturrecherche): Januar - Februar 2014

Phase 2 (Drei Interviews mit Verkehrsexperten): Mérz 2014

Phase 3 (10 Experteninterviews Kanton Basel-Stadt): April - Juli 2014

Phase 4 (Analyse und Fallstudienbericht): August - Oktober 2014

4.4 Forschungsaufwande
Die Forschungsaufwande liegen bei dem Forschenden. Mit Aufwénden sind folgende Aktivitaten
gemeint:
Expertenansprache,
Terminkoordination,
Vorbereitung des Interviewleitfadens,
Sachliche und technische Vorbereitung des Interviewtermins,
Durchfiihrung des Interviewtermins,
Nachbereitung des Interviewtermins in Form einer ersten Zusammenfassung,
Offizielle schriftliche Danksagung fiir die Teilnahme am Interview,
Transkription des Interviews,
Qualitative Inhaltsanalyse,
Erarbeitung des finalen Fallstudienberichts.

Der Forschungspartner wird gebeten, die Rolle des fachlichen Ansprechpartners und
Kontaktvermittlers zu tbernehmen. Unter dieser Aufgabe wird die Kontaktknlpfung zu den fir die
Untersuchung relevanten Fachexperten verstanden. Der Kontaktvermittler hat auch die Mdéglichkeit
der fachlichen Einflussnahme auf die Auswahl der Fachexperten.

4.5 Publikation

Der Forsche setzt sich als Ziel, ein erweitertes Abstract fiir die Teilnahme an der ,,6th International
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Sustainability Transitions (IST) Conference* in 2015 vorzulegen. Dariiber hinaus wird angestrebt,
die Ergebnisse dieses Forschungsvorhabens in Form eines Artikels fiir das ,,Environmental
Innovation and Societal Transitions* Journal einzureichen.
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Appendix 11: Innovation in urban mobility: Experts’ handout for interview preparation.

Faktor 10 der Automobilitat:
Innovationen fur die Mobilitat der Zukunft

Tomasz Janasz,
Doktorand Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt und Energie

1 FORSCHUNGSBEREICHE

Vor dem Hintergrund des andauernden Wachstums der Bevélkerung in den urbanen Gebieten und des sich
immer starker abzeichnenden Endes der fossil basierten Raum- und Verkehrsentwicklung erhalt das Thema
der nachhaltigen Mobilitat einen besonderen Stellenwert, sowohl auf der nationalen als auch lokalen
Politikebene. Die Transformation zu einem nachhaltigen Mobilitatssystem, das zum einem die Beférderung
der Menschen 6kologischer abwickelt und zum anderen sehr gute Alternativen zu energieineffizienten Pkws
bereitstellt, stellt eine groRe Herausforderung fur die Stadte dar. Eine noch grof3ere Herausforderung wird aber
auch in den landlichen Agglomerationsregionen erkannt, wo die Mobilitatsstrategien aufgrund einer grof3en
Zersiedlung und einer relativ schwachen ErschlieBung mit dem OV fast hauptséchlich auf dem Paradigma der
fossilbasierten Automobilitat beruhen.

Zurzeit werden mehrere technologische Neuerungen vorgestellt und diskutiert, die zu einem radikalen
Umdenken in Bezug auf das stadtische Mobilitéatssystem filhren kénnen. Zu diesen Innovationen gehéren:

1. Elektromobilitat: Elektrofahrzeuge kénnen dazu beitragen, die Lebensqualitat vor allem in
Ballungsrdumen deutlich zu erhéhen. Die brennende Fragestellung, die sich diesbeziiglich stellt, ist,
ob eine breite und baldige 6ffentliche Akzeptanz moglich ist.

2. Neue Nutzungs- und Besitzformen: die Mobilitat wird vielfaltiger, individueller und durch
Intermodalitat besser an moderne Stadtbilder und fortschrittliche Mobilitditskonzepte angepasst. Die
Einbindung der Elektromobilitat in die intermodale Fortbewegung von Personen in den Stadten kann
maoglicherweise durch ausgeklugelte und flichendeckend Carsharing-Konzepte passieren.

3. Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT): technologische Innovationen betreffen
zunehmend auch hochinnovative Vernetzungstechnologien, Informationsbereitstellungssysteme
oder neuartige Zugangs- und Abrechnungssysteme fuir Car- bzw. Bikesharing. In der Hinsicht sind
die Technologien zur Verarbeitung hoher Datenflisse (Big Data) und die Thematik der
Datensicherheit entscheidend.

4. Autonomes Fahren: durch eine fortschrittliche Kombination aus Laser, Radar und Kamerasensoren
kommt der Traum eines vollstédndig automatisierten Auto immer néher der Realitat. Auch wenn diese
Ldsung in der weiteren Zukunft liegen mag, kann diese Innovation in Kombination mit oben
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genannten Entwicklungen zu einer radikalen Transformation der stadtischen Mobilitatsstrukturen
fuhren.

2 FORSCHUNGSZIELE

Das Forschungsteam setzt sich als Ziel die Untersuchung technologischer Leitideen fir nachhaltige
Mobilitatssysteme der Zukunft sowohl in urbanen als auch in landlichen Regionen. Insbesondere liegt das
Forschungsinteresse darin, die Kombinationsméglichkeiten dieser innovativen Technologien zu eruieren und
die Erfolgsaussichten fiir deren Umsetzung und Akzeptanz in der Offentlichkeit abzuschatzen. Im Mittelpunkt
der Untersuchung steht die Gewinnung vom Wissen Uber die Einflussgrof3en bei der Implementierung und
Akzeptanz von solchen innovativen MobilitdtsmalRnahmen. In dieser Hinsicht gilt es die Erfolgs- und
Misserfolgsfaktoren fur eine flachendeckende Einfuhrung von Elektrofahrzeugen z.B. im Rahmen eines Car-
Sharing bzw. -Pooling-Konzeptes zu bestimmen.

Begleitend wird auch untersucht, wie die Konvergenz dieser Technologien langfristig Einfluss auf den
Automobilitatsbesitz nehmen kann. Es wird der Frage nachgegangen, ob und unter welchen Voraussetzungen
Elektromobilitat, innovative Informations- und Kommunikationstechnologien, neuartige Nutzungsmodelle und,
wenn auch in ferner Zukunft, autonomes Fahren zu einer bedeutenden Reduktion des Motorisierungsgrades
fihren kdnnen. Die zentralen Ergebnistypen sind:

- Hypothesengerist in Form einer Landkarte der Einfluss- und Anreizfaktoren
- Abschatzung der Reduktionspotenzials des Motorisierungsgrades
- Validierung der Hypothesen mit Hilfe einer quantitativen Untersuchung (optional)

3 FRAGESTELLUNGEN

(1) Kann die Nutzung von neusten Fahrzeug-, Kommunikation- und Informationstechnologien zu einer
héheren Ressourceneffizienz und Sicherheit im Personentransport und Guterverkehr fihren?

(2) Welche Technologien gelten als besondere Treiber flr innovative Mobilitdtskonzepte?

(3) Mit welchem Erfolg kénnen diese Technologien in den Stadten umgesetzt werden?

(4) Was sind die Erfolgsfaktoren und was sind die Barrieren bei der Implementierung dieser Technologien?

(5) Koénnen diese Technologien zu einer bedeutenden Reduktion der Automobilitat in der Zukunft fihren?

4 VORGEHENSWEISE

Bei diesem Untersuchungsvorhaben handelt es sich um das explorative Untersuchungsparadigma. Es werden
Zugange zu subjektiven Sichtweisen gesucht, um neue Erklarungsansatze lber die nachhaltige Mobilitéat in
den Stadten und in den l&ndlichen Gebieten zu generieren. Fir dieses Forschungsvorhaben sollen daher
Experteninterviews durchgefihrt werden. Die Interviews sollen anhand einer Liste offener Fragen gefuhrt
werden. Auf Basis dieser Interviews wird das Forschungsteam einen Artikel erstellen, der spannend und
informativ ist. Es werden zwei Versionen erstellt: eine kurze fir den 6ffentlichen Leser fur das BTA-eigene
»360° - the Business Transformation Journal“ und eine langere fir eine wissenschaftliche Publikation in einem
.peer-reviewed“ Journal.

5 AUFGABEN UND ROLLEN

Experten (E): unterstitzen die Erstellung der Fallstudie durch das Einbringen der eigenen Erfahrung,
Kontakte fuir weitere Fragen, der Beglaubigung der Studie usw.

Forscher (F): fuhrt die Befragungen durch, analysiert die gewonnenen Daten und bereitet den Artikel vor.



36

1. Expertenansprache, Terminkoordination, Vorbereitung des Interviewleitfadens,

sachliche und technische Vorbereitung des Interviewtermins F Juni 2014
Juli -
2. Durchfiihrung der Interviews F,E September
2014
Juli -
3. Analyse der Daten (Transkription des Interviews und qualitative Inhaltsanalyse) F September
2014
4.  Erarbeitung des finalen Fallstudienberichts F September —
) Oktober 2014
5.  Review und Genehmigun E November
' gung 2014
I Januar
6. Publikation F 2015

6 KONTAKTINFORMATIONEN

Tomasz Janasz
Doktorand an der Bergischen Universitat Wuppertal

Tomasz Janasz hat an der Universitat Hamburg studiert und den Titel Diplom-Kaufmann erlangt. Seit 2008 ist
er ein Mitarbeiter des deutschen Softwareherstellers SAP, bei dem er sich auf die Beratung globaler
Unternehmen hinsichtlich erfolgreicher Durchfiihrung ihrer Transformationsprojekte konzentriert. Seit 2010 ist
er als wissenschaftlicher Mitarbeiter bei der ,Business Transformation Academy“ tatig. Tomasz Janasz
promoviert an der Bergischen Universitat Wuppertal mit Forschungsschwerpunkt auf die innovativen Konzepte

fir die urbane Mobilitat der Zukunft.

Kontaktdaten

c/o FHNW

Peter Merian-Strasse 86
CH-4052 Basel

Mail: tjanasz@gmail.com
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Appendix 12: Case study City of Basel: Experts’ handout for interview preparation.

Faktor 10 der Automobilitat in den Stadten:
Eine Fallstudie am Beispiel des Kantons Basel-Stadt

Forschungsinitiative fir die Dissertation von Tomasz Janasz in
Zusammenarbeit mit dem Bau- und Verkehrsdepartment des Kantons Basel-
Stadt

1 BESCHREIBUNG DES VORHABENS

Vor dem Hintergrund des andauernden Wachstums der Bevdlkerung in den urbanen Gebieten erhélt das
Thema der nachhaltigen Mobilitat einen besonderen Stellenwert, sowohl auf der nationalen als auch lokalen
Politikebene. Die Transformation zu einem nachhaltigen Mobilitatssystem, das gute Alternativen zum eigenen
Pkw bereitstellt, stellt eine groRe Herausforderung dar fur die Stadte, deren Mobilitatsstrategien auf dem
Paradigma der Automobilitat beruhen.

Das Ziel der vorgelegten Untersuchung ist die Erarbeitung vom transformativen Wissen zum Thema Mobilitat
der Zukunft. Die sogenannte ,Transformative Literacy“ beschreibt die Fahigkeit, Informationen {ber
gesellschaftliche Veradnderungsprozesse entlang der technologischen, 6konomischen, institutionellen und
kulturellen Dimensionen zu verstehen und eigenes Handeln in diese Prozesse einzubringen. Folgend diesem
Analyseschema wird das Wissen Uber innovative Mobilitdtstechnologien, neuartige 6konomische und
politische Mechanismen und gesellschaftliche Veranderungsprozesse in Bezug auf den stadtischen Verkehr
erarbeitet, die das Potenzial aufweisen, zu einer grundlegenden Veranderung der stadtischen Mobilitat
beizutragen. Es gilt ein ganzheitliches Verstandnis dieser Dimensionen zu erarbeiten und Interdependenzen
und Rickwirkungen aufzuzeigen.

Insbesondere liegt das Forschungsinteresse darin, zu untersuchen wie diese transformativen Entwicklungen
auf die Automobilitdt Einfluss nehmen kénnen. Die Motivation ist die Erreichung des Faktors 10 der
Automobilitdt in den Stadten, d.h. ohne die Mobilitatsbedurfnisse einzuschréanken, mit einem Zehntel der
heutigen Autoflotte in den Stadten auszukommen.

2 FALLBEISPIEL

Im Zuge der Untersuchung wird sich der Forscher dem Fallbeispiel des Kantons Basel-Stadt bedienen. Basel
ist ein idealer Untersuchungsfall, um wichtige Erkenntnisse Uber erfolgreiche Praktiken in der stéadtischen und
regionalen Verkehrspolitik zu gewinnen. Gemal dem kantonalen Umweltschutzgesetz muss der motorisierte
StraBenverkehr auBerhalb der Autobahnen bis 2020 im Kanton Basel-Stadt um 10% reduziert werden. Um
das Ziel der Verkehrsreduktion zu erreichen, hat der Kanton ein Bindel von MafRnahmen auf allen
Politikebenen vorbereitet. Die spannende Frage bleibt, ob eine hohere Reduktion als 10% mdglich wéare und
falls ja dann welche Erfolgsfaktoren und Hemmnisse dabei eine entscheidende Rolle spielen. Aus diesem
Wissensbestand mochte der Forscher geeignete Erklarungsansatze und Empfehlungen hinsichtlich
nachhaltiger Mobilitdt der Zukunft ausarbeiten.
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FORSCHUNGSBEREICHE

Stadtische Mobilitétssysteme und aktuelle Entwicklungen in der Verkehrspolitik
Es soll ein mdglichst vollstandiges Bild Giber sowohl die aktuellen Strategien und Ausrichtungen als auch
Herausforderungen der heutigen Mobilitat in den Stadten entstehen.

Leitideen fur nachhaltige Mobilitdtssysteme der Zukunft, die nicht auf der Automobilitét beruhen

Es wird darauf abgezielt, sowohl die aktuellen technologischen, ékonomischen, institutionellen und
kulturellen Entwicklungen als auch die zukinftigen Mobilitaitskonzepte zusammenzufassen und zu
verstehen, die das Potenzial haben, langfristig zu einem grundlegenden Umdenken des Mobilitatssystems
fuhren kdnnen.

Herausforderungen und Schwierigkeiten einer nachhaltigen und integrierten Verkehrspolitik

Gewinnung vom Wissen Uber die Einflussgrof3en (sowohl Erfolgsfaktoren als auch Hemmnisse) bei der
Implementierung und Akzeptanz von MaRnahmen einer nachhaltigen Verkehrspolitik, die geeignete
Alternativen zum eigenen Pkw bereitstellt und die Autonutzung obsolet macht.

Systemtransformation zu einem nachhaltigen Mobilitatssystem der Zukunft

Im Mittelpunkt steht die Erarbeitung von Empfehlungen fir eine Transformation zu einem nachhaltigen
Mobilitatssystem der Zukunft. Das Hauptaugenmerk wird dabei auf die Foérderung der Erreichung des
Faktors 10 der Automobilitat in den Stadten gelegt.

VORGEHENSWEISE

Fur dieses Forschungsvorhaben werden Experteninterviews durchgefuhrt. Die Interviews sollen anhand einer
Liste offener Fragen gefihrt werden. Auf Basis dieser Interviews wird der Forscher eine qualitative
Inhaltsanalyse durchfiihren. Die Datenauswertung wird mit Hilfe von Kodierungsverfahren durchgefiihrt. Die
gewonnen wissenschaftlichen Ergebnisse werden in die Dissertation des Forschers einflieRen. Sie werden
aber auch als Grundlage fiir den Fallstudienbericht, mégliche Publikationen in wissenschaftlichen Zeitschriften
und politische Empfehlungen fir nachhaltige Stadte dienen.

Die Untersuchung wird in drei Phasen unterteilt:

Phase 1: Validierung der Literaturrecherche und des Fachwissens mit Verkehrsexperten
Phase 2: Hauptuntersuchung mit den Experten aus dem Kanton Basel-Stadt

Phase 3: Zusammenfassung der Erkenntnisse in einem Fallstudienbericht

5

NUTZEN FUR MITWIRKENDE

Fur die Fachexperten:

a)

b)

Leistung eines relevanten Beitrages zur wissenschaftlichen Forschung Uber die Systemtransformation
zu einem zukunftstrachtigen Mobilitatsparadigma und zur Diskussion tber die Nachhaltigkeit in der
stadtischen Mobilitat,

Mitwirkung und Beteiligung an der Erstellung von wissenschaftlich validiertem Wissen fiur die
akademische Kreise, Verbande und andere Stédte,

Eigener Lernvorgang durch reflexives Uberdenken der Ansétze fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitét
der Zukunft durch die Teilnahme am Interview.

Fir den Kanton Basel-Stadt:
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a) Reflektion des Prozesses der Einrichtung des Umsetzungskonzeptes ,Stiig-um® und Zwischenanalyse

der aktuellen Situation,

b) Diskussion Uber mégliche aber noch nicht erkannte Zukunftsszenarien fir nachhaltige stadtische

Mobilitat fir den Kanton Basel-Stadt,

¢) Anerkennung und Wiedererkennung des Kantons Basel-Stadt in akademischen Kreisen.

6 AUFGABEN UND ROLLEN

Experten (E), Fachexperten und dedizierte Mitarbeitende des Kantons Basel-Stadt: unterstitzen die
Erstellung der Fallstudie durch das Einbringen der eigenen Erfahrung und Expertise, Benennung maéglicher

Kontakte fir weitere Interviews etc.

Forscher (F): fuhrt die Befragungen durch, analysiert die gewonnenen Daten und schreibt die Fallstudie.

1. Expertenansprache, Terminkoordination, Vorbereitung des Interviewleitfadens, = Juli 2014
sachliche und technische Vorbereitung des Interviewtermins
2. Durchfuhrung des Interviews FE Juli - September
2014
3. Analyse der Daten (Transkription des Interviews und qualitative Inhaltsanalyse) F Juli - September 2014
4. Erarbeitung des finalen Fallstudienberichts F ggﬂember - Oktober
. . November -
5.  Review und Genehmigung E Dezember 2014
6. Préasentation der Enderkenntnisse beim Forschungspartner F, E Januar 2015

7 KONTAKTINFORMATIONEN

Tomasz Janasz hat an der Universitat Hamburg studiert und den Titel Diplom-Kaufmann in 2007 erlangt. Seit
2008 ist er ein Mitarbeiter des deutschen Softwareherstellers SAP. Zurzeit ist er dort als wissenschaftlicher
Mitarbeiter bei der ,Business Transformation Academy* tatig, einer praxisorientierten Forschungsinitiative der
SAP und der Fachhochschule Nordwestschweiz. Tomasz Janasz promoviert an der Bergischen Universitat
Wuppertal mit Forschungsschwerpunkt auf die innovativen Konzepte fir die urbane Mobilitat der Zukunft.

Doktorvater: Prof. Dr. Uwe Schneidewind, Prasident des Wuppertal Instituts fur Klima, Umwelt und Energie

Konatkatdaten:

Tomasz Janasz

c/o Institut fUr Wirtschaftsinformatik, FHNW
Peter Merian-Strasse 86

CH-4052 Basel

Mail: tjfansaz@qgmail.com



http://wupperinst.org/kontakt/details/wi/c/s/cd/947/
mailto:tjansaz@gmail.com

Appendix 13: Factor 10 of Automobility: Analysis framework and input for the questionnaire.

Faktor 10 der Automobilitat in Stadten
Analyseschema

Tomasz Janasz Basel, den 01. April 2014

(0 ——0) |©
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Nachhaltiges Mobilitatssystem

Entwicklung einer Vision

— Urbanisierung: Konzentrierung auf die Stadte
- Begrenzung der Dominanz des Autos in den Stadten
— Verkehrssysteme, die die spezifischen Starken jedes Verkehrstragers ausnutzen

~ Integrierte Verkehrspolitik: Erhebliche Rolle fur stadtische Akteure

Vision: Faktor 10 der Automobilitat in den Stadten, d.h.:

Ohne die Mobilitatsbedurfnisse einzuschranken, mit einem Zehntel der heutigen
Autoflotte in den Stadten auszukommen!



Analyseschema
Technologie: Definition
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FAKTOR 10
AUTO-
MOBILITAT

Technologische Innovationen sind im Laufe
der Geschichte immer wieder eingetreten;
deren Entwicklung hat in der modernen Zeit
stark zugenommen.

Neue Technologien koexistieren mit den
bestehenden Technologieparadigmen bevor
diese ganz verdrangt wird.

Es ist wichtig nachzuvollziehen, wie neue
Technologien in bestehende Technologie-
systeme eingebettet werden sollen.

Aul3er den dkonomischen hat der technische
Fortschritt auch kulturelle und soziale
Auswirkungen und fuhrt mit

zu Strukturwandel.

Die technologische Dimension beschreibt die
Fahigkeit, technologisches Wissen zu
generieren, zu verstehen und fur
gesellschaftliche Veranderungen nutzbar zu
machen.



Analyseschema

Technologie und nachhaltige Mobilitat
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> Durch den technologischen Fortschritt kdbnnen weitere Optimierungen hinsichtlich der Fahrzeugeffizienz und des
Treibstoffverbrauches aber auch der Technologieaustausch beim Antriebstrang erreicht werden

>  Sensor- und IKT-gestlitzte aktive Unterstitzung bei der Navigation des Fahrzeugs, ermdglichen eine intensivere
Auslastung der beweglichen und stationaren Infrastruktur, denn dadurch lassen sich standardisierte Verkehrstrager
besser auslasten und erhoht sich der Verkehrsfluss durch Verstetigung.

>  Technologische Innovationen betreffen allerdings nicht nur Fahrzeuge und Treibstoffe, sondern zunehmend auch die
Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT), hochinnovative Vernetzungstechnologien, Thematik des Umgangs
mit dem Trend ,Big Data“, Informationsbereitstellungssysteme, neuartige Zugangs- und Abrechnungssysteme fir Car-

bzw. Bikesharing, usw.

INFORMATION / PLANNING

On-Board-Unit and Sensors (e.g.
CAN-bus access)

+

Collaborative Application (C2C)

Automatic Payment System

*

RFID

Multimedal planning g

+

Real Time Info Panel 2]

+

GPS Systems

Integrated ticketing
¥

€

]
1

TECHNOLOGIE FUR NACHHALTIGE MOBILITAT

TRAFFIC MANAGEMENT

Advanced Traffic Management
System [(ATMS) w

+

Notbremsassistent

+

w

Intelligent Parking Assist System (IPAS)

-

Intelligent Speed Adaption (ISA)/
Intelligente Geschwindighkeitsassistenz

+*

Mobility Pricing / ITS Pricing System
Intelligent transportation

systems (ITS) w

+

[ JE

TRANSPORT

Solar powerad bus |
"

Green Wheel g

F

Elektrofahrzeug
¥

Tram-Train | .
T

Straddling Train f

3D Express Coach w

v

autonomes Fahrzeug

T

Personal Rapid Transit
T

Radical vehicle technologies
¥

]
i

INFRASTRUKTUR

Solar powered bus stops k. |

Automatic Monorail /
Einschienenbahn w
+

Third Rail/ Stromschiene

Solar roadway

Automatisches Parkhaus

Wasserstoff Autobahnen

+
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Analyseschema

Technologie und nachhaltige Mobilitat: Fragestellungen

1. Wie kann die Nutzung von neusten Fahrzeug-, Kommunikation- und
Informationstechnologien zu einer héheren Ressourceneffizienz und Sicherheit im
Personentransport und Giterverkehr fihren?

2. Welche Technologien gelten als besondere Treiber flr innovative Mobilitdtskonzepte?

3. Welche dieser Technologien kénnen zu einer bedeutenden Reduktion der Automobilitat in
der Zukunft fUhren und welche zur Verstarkung des bestehenden Mobilitatssystems?

4. Mit welchem Erfolg kdnnen diese Technologien in den Stadten umgesetzt werden?

5. Was sind die Erfolgsfaktoren und was sind die Barrieren bei der Implementierung dieser
Technologien?



Analyseschema
Geschaftsmodelle: Definition
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GESCHAFTS- %

MODELLE

FAKTOR 10
AUTO-
MOBILITAT

Die Dimension «Geschéftsmodelle» zielt auf
die effiziente Gestaltung von
gesellschaftlichen und unternehmens-
bezogenen Prozessen und auf die
Mobilisierung von Effizienzreserven durch
neuartige und innovative Unternehmungen

Auf der Mikroebene, also der Ebene von
Unternehmen und einzelnen
Wirtschaftssubjekten, zeigt sich dies etwa in
Form von effizienteren Organisations- und
Produktionsmethoden gezeigt

In vielen Branchen treiben nicht mehr
technologische Entwicklungen an sich,
sondern durch die Technologien ermdglichte
neue Geschaftsmodelle die 6konomische
Dynamik.
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Analyseschema

Geschaftsmodelle und nachhaltige Mobilitat

>  Fur die Automobilindustrie entstehen neue Geschaftsfelder im ,Downstream“-Segment der
Wertschopfungskette und generieren dort neue Umsatzpotenziale - Nachfrage nach neuen
Mobilitatsdienstleistungen

»  Es lasst sich aber eine deutliche Verschiebung der Nachfragemuster der Konsumenten vom Produkt zu
Dienstleistung beobachten. Dies resultiert in den Anderungen in den Eigentumsstrukturen und in
alternativen Formen des Autonutzung und -besitzes

>  Die durch die neuen Technologien ermoglichte neue Mobilitatskonzepte treiben die 6konomische
Dynamik im Bereich der Personenbefdrderung

GESCHAFTSMODELLE FUR NACHHALTIGE MOBILITAT

TRANSPORT INFRASTRUCTLURE INFORMATION / PLANNING f PAYMENT TRAFFIC MANAGEMENT INTEGRATOR
Personal Rapid Transport Automatic Parking Garage Operator Maobility and smart cards Traffic Management Operator Holistic Mobility Integrator
Car Sharing Traffic infrastructure provider Location-based shopping Tolling Operator Integrated Mobility Platform
community Operator (tour operation)

+

Bike Sharing Provider Tolling infrastructure provider =

Navigation Flannimg
R . Energy station operator
Waterway Service Provider Multimodal journey planning Booking
£ Railway infrastructure provider Paymant
Airway Service Location-based information services
. Roadway infrastructure provider Billing

. . ICT Operator
Taxi Service

. ICT infrastructure provider

Single-mode journey planning
Railway Service Provider Parking space operator

Bus Service Provider

Rental

+

Car Pooling
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Analyseschema

Geschaftsmodelle: Fragestellungen

1. Konnen neuartige Geschéaftsmodelle und Marktstrukturen zu einer Befriedigung der
stadtischen Mobilitat fuhren, die auf einer viel effizienteren Nutzung der bestehenden
Ressourcen beruht (Autos, Infrastruktur, OV)?

2. Welche der neu entstehenden Mobilitatskonzepte kdnnen als innovativ betrachtet werden?
Welche kbnnen als nachhaltig bezeichnet werden?

3. Welche zukinftigen Mobilitatskonzepte gibt es, die ein stark reduzierendes Potenzial
hinsichtlich des bestehenden Automobilitatssystems haben kdnnen?

4. Konnen diese Konzepte zu einer radikalen Veranderung des bestehenden
Mobilitdtsparadigmas (Automobilitat) fihren?

5. Was sind die Barrieren und Erfolgsfaktoren fiir eine Umsetzung solcher Konzepte in der
Zukunft?



Analyseschema
Politik: Definition
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GESCHAETS- ¥

MODELLE

FAKTOR 10
AUTO-
MOBILITAT

Die institutionelle Dimension zielt auf ein
umfassendes Institutionenverstandnis und
darauf, dieses Wissen in politische und
gesellschaftliche Veranderungsprozesse
einzubringen.

Institutionen sind Regeln und Mechanismen,
die das menschliche Miteinander
organisieren, wobei zwischen informellen
und formalen Institutionen unterschieden
wird.

Eine wichtige Auspragung formaler
Institutionen sind etwa Gesetze.

Die Politik hat eine entscheidende Rolle bei
der Gestaltung der gesellschaftlichen
Funktionen und bei der Sicherstellung der
Stabilitat von Systemregimen inne.
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Analyseschema
Politik und nachhaltige Mobilitat
.. . POLITIK FUR NACHHALTIGE MOBILITAT
>  Politische Entscheidungs-
prozesse Spielen eine sehr Command-and-Control Politik Incentive-based Politik g
wichtige Rolle, um Uber die ; :
Konzepte del‘ naCh haltigen fuel standards Quantity control Fiscal policy instruments | 9 i:ithr:::;;;anﬁ;;“ﬁt )
Mobilitat tiberhaupt diskutieren ericle stamdards [ evaarom: (e : =
Zu kénnen und diese in der S ownership of  vehicle Physical policies | g1
langfristigen politischen Planung bt e [Sr————— R [ Fromrepram—,
2u berticksichtigen. ey | oo |81
Corporate Average Fuel Downstream trading Subsidies to efficient vehicles Integration with land-use [g]
>  Politische MaRnahmen auf der Economy (CAPE) In the e = S —
lokalen Ebene die in einem : e e foas conrcen s |
vernetzten, multimodalen Restrictions Toxes on usaqe of & vehicle e T
Verkehrssystem auf die [ [t ow emsaion 20me Emission s )
spezifischen Starken jedes i Fueltaxes Soft policies | g
Verkehrstragers setzen Crewaton Vehice ke traveled taxation Car sharing and car clubs | [
F:esm_ctms n vehicle Congestlon charges Teleworking and teleshopping | [£]
>  Einzig die Abdeckung der e Paring chorges Feo-drvng |
politischen Ebene ist aber keine Ff’rk'"g restrictions Pay-as-you-drive insurance Iformation and education | [
hinreichende Voraussetzung fur revenue allocation Adverssing and mrketng | (]
eine erfolgreiche Umsetzung Famiy e changes | [
von innovativen Und Knowledge policies ]
nachhaltigen 7

Research and Development | [&]

Verkehrskonzepten.

Policy combination ard integration ﬁ

10
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Analyseschema

Politik: Fragestellungen

1. Ist Automobilitat als Teil des stadtischen Mobilitatssystems fur die wirtschatftliche
Konkurrenzfahigkeit eines Standortes unerlasslich?

2. Kann das stadtische Mobilitdtsystem so gestaltet werden, dass es nicht hauptsachlich auf
Automobilitat basiert?

3. Was versteht die lokale Politik unter nachhaltiger Mobilitat bzw. Verkehrspolitik?

4. Was sind die Barrieren bei der Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik und wie
konnen diese Uberwunden werden?

5. Welche Massnahmen stehen der lokalen Politik zur Verfligung, um nachhaltige
Verkehrspolitik zu betreiben? Welche dieser Massnahmen werden umgesetzt?

6. Was ist die Schlagkraft der politischen Malinahmen hinsichtlich der Schwéachung der
Autodominanz? Welche Auswirkung konnten diese langfristig auf die Reduzierung des
Automobilbestandes bzw. der Verkehrsleistung haben?

11
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Analyseschema

Gesellschaft (Kultur, Verhalten): Definition

» Die gesellschaftliche Dimension zielt auf den
Umgang mit dem Wissen Uber die kulturellen
Grundlagen gesellschaftlicher
Veranderungsprozesse.

»  Entwicklung des Verstandnis fur und die
Dynamik von Kultur- und Wertorientierungen
in Gesellschaften.

GESCHAFTS- %
MODELLE

1 »  Es geht um empirisches Wissen Uber Werte
FAKTOR 10 : und Wertveranderungen in Gesellschaften

AUTO-

MOBILITAT

» Zum anderen geht es um das Verstandnis
kultureller Veranderungsprozesse — unter
anderem katalysiert durch gesellschaftliche
Entwicklungen (zum Beispiel durch
technologische Innovationen wie die
Diffusion des Internets oder die wachsende
Bedeutung postmaterieller Werte).

»  Es gilt auch die Rolle unterschiedlicher
Akteure bei der Pragung kultureller Prozesse
zu verstehen.

12
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A n al yS eS C h e m a Gesellschaftstrends i Mobilitdt junger Menschen im Wandel

Gese”SChaft und naChhaIUQe MObIIItét Neue Stufe der Individualisierung Trend 1 - Abnehmender

Fuhrerscheinbesitz
+

Wandel der Geschlechterrollen T;Ef‘d er_ Agn:(hmende
Bkw-Verfigbarkeit
> Der Wandel des Mobilitatsverhalten wird nicht nur durch B — Frend 3 - Abmermende
technische Innovationen gepragt. Vielmehr sind auch . Plow-Nutzung/Phoy-Verkehrsleistung
gesellschaftliche Anforderungen die Triebfedern der Rzl Trend 4 - Zunehmende

+

stadtischen Mobilitat zunehmende GY-Nutzung

Wandel der Arbeitswelt

+ Trend 5 - Mobilitat von
Frauen und Mannern
Neue Konsummuster

>  Zunehmende Bedeutung von Werten wie Autonomie als .
auch die Bereitschaft von Individuen, gesellschaftliche Umbriiche bei Energie und Ressourcen
Verantwortung zu tbernehmen. 2

Klimawandel und Umweltbelastung

+

>  Neue flexiblere Arbeitsformen, die mit neuen S IEEL T
Vernetzungstechnologien moglich sind

Urban lifestyles

>  Die Bedeutung postmaterieller Werte
GESELLSCHAFT FUR NACHHALTIGE MOBILITAT "

Budgetumschichtungen Anderungen im Verkehrssystem Wandel von Wertorientierungen Verdnderte Biographien Mediennutzung und Mobilitdt
Preissensibilitat Neue Tarife Pragmatische Generation Verldngerte IKT-Angebot
. o~ + Ausbildungszeiten ~
expressiver Konsum Pkw-Kosten Entemotionalisierung des Pkw Steigende Zahl von Reisezeitaufwertung
+ + + Studierenden +
Mehr Wiinsche Infrastrukturverbesserung Wertepluralismus Neue Bezahlmdéglichkeiten

Spéater Berufseinstieg

: ’ = (~Prekarisierung™) ¥
Fiihrerschein MNachhaltigkeitsdiskussion
+ + Spite Familiengriindung
Neuartige alternative Grenziiberschreitende B
Mobilitdtsangebote Mobilitdt Zunahme des Alters beim
Auszug aus dem
L L Elternhaus
Restriktionen fiir Pkws Abhingige Mobilitdt
+ +

13
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Analyseschema

Gesellschaft: Fragestellungen

1. Welche sind die bekannten Verhaltensmuster der Mobilitat in den Stadten?
2. Welche dieser Muster sind als nachhaltig und welche als nicht nachhaltig einzuordnen?

3. Existiert ein Problembewusstsein bei den Menschen flr die Konsequenzen einer nicht
nachhaltigen Mobilitat?

4. Welche verhaltensbezogenen Anderungen sind bei den Menschen notwendig, um
langfristig die Abhangigkeit von der Automobilitat abzuschaffen?

5. Welche psychologischen und sozialen Mechanismen gibt es, die den
verhaltensbezogenen Verstandniswandel weg von der Automobilitat langfristig bewirken
kbnnen?

6. Welche Auswirkung kénnten diese Anderungen langfristig auf die Reduzierung des
Automobilbestandes bzw. der Verkehrsleistung haben?

14



Appendix 14: Factor 10 of Automobility: Questionnaire for conducting expert interviews.

Faktor 10 der Automobilitat in Stadten
Experteninterviews - Interviewleitfaden

Tomasz Janasz Zurich, den 30. Mai 2014

(©——@©) |®©
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Forschungsvorhaben
Experteninterviews
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Schritt 1.1: FUnf semi-strukturierte Interviews mit Verkehrsexperten
In diesen Gesprachen mochte ich mit den Verkehrsexperten tiber die mdglichen

Transformationsszenarien hinsichtlich der stadtischen Mobilitat sprechen. Insbesondere
interessieren mich ihre personlichen Einschatzungen in Bezug auf:

1. die Entwicklung der Automobilitat in den Stadten und ihrer Reduktionspotenziale,

2. das Vorhandensein und Umsetzung von alternativen Mobilitdtskonzepten und

3. der damit verbundenen Voraussetzungen.

Schritt 1.2: Qualitative Inhaltsanalyse

Das Ziel der Inhaltsanalyse der ersten Forschungsphase ist die Erarbeitung von
Radikalszenarien, die den Faktor 10 der Automobilitat in den Stadten moglich machen
konnen. Diese Radikalszenarien werden anhand der Interviews mit identifizierten
Verkehrsexperten und einer begleitenden Literaturrecherche vorgeschlagen und sollen
mogliche Entwicklungspfade flr die Zukunft aufzeigen.

Zwischenergebnisse:

1. Radikalszenarien fir die Reduktion der Automobilitat in den urbanen Gebieten.

2. Eine grobe Ubersicht technologischer, 6konomischer, institutioneller und kultureller
Voraussetzungen hinsichtlich einer Faktor 10-Begrenzung der Automobilitat in den
Stadten.

Mai 2014

Mai-
Juli 2014



Analyseschema
Transformative Literacy
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/

» Technologien, die als
besondere Treiber flr
innovative Mobilitatskonzepte
gelten

o
/

» Notige kulturelle,
gesellschaftliche und
verhaltensbezogene
Veranderungen, die den
Verstandniswandel und die
Anderungen der
Angewohnheiten der
Offentlichkeit herbeifiihren

o

\

» Geschéaftsmodelle fr
innovative Mobilitatskonzepte
fur die Stadte der Zukunft

OKONOMIE

(Geschaftsmodelle)

FAKTOR 10
AUTO-
MOBILITAT

J
\

KULTUR

(Verhalten) > Nationale und

lokalpolitische
Gegebenheiten, die eine
Reduktion der
Automobilitat hervorrufen
werden

J
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Fragenkatalog
Mobilitat — 10 Minuten

FS1.1 Mobilitat

1. Welchen Einfluss hat die Mobilitat, Ihrer Meinung nach, auf die Stadte, deren Wohlstand, Attraktivitat, Qualitat?

2. Wo sehen Sie die Schwachpunkte heutiger Mobilitat in den Stadten? Welche Herausforderungen stellen sich
heutzutage bezogen auf die Mobilitat der Menschen in den Stadten?

3. Wie glauben Sie kdnnte die Mobilitat in den Stadten in 2050 aus? Nennen Sie 3-5 Aspekte.

FS 1.2 Automobilitat

1. Warum hat sich die Automobilitdt so rasant im letzten Jahrhundert entwickelt? Geben Sie 3-5 Grunde an.

2. Ist die Automobilitat unverzichtbar fir eine Stadt? Wenn ja/nein, warum?

3. Was sind die positiven Auswirkungen der Automobilitdt? Hat Automobilitdt besonders positiven Einfluss auf die
wirtschaftliche Konkurrenzfahigkeit einer Stadt?

4. Hat das Auto eine dominante Rolle in unserer taglichen Mobilitdt inne? Nennen Sie bitte die wichtigsten Aspekte die

Ihrer Meinung nach dazu gefuhrt haben, dass die Automobilitit eine dominante Stellung in unseren Stadten
eingenommen hat (Mobilitdtssystem in einer ,Lock-In“ Situation)?
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Fragenkatalog
Nachhaltige Mobilitat — 20 Minuten

FS 2.1 Nachhaltige Mobilitat

1.

Was bedeutet fur Sie nachhaltige Mobilitat?

2. Ist nachhaltige Mobilitéat ein unerlassliches Thema heutzutage? Wenn ja/nein, warum?

3.  Welche Vorteile bringt nachhaltige Mobilitét fir die Stadte?

4. Wie weit kann man gehen um das stadtische Mobilitatssystem nachhaltig zu gestalten? Was sind die Grenzen
nachhaltiger Mobilitat?

FS 2.2 Technologien fur nachhaltige Mobilitat

1. Welche innovativen Technologien sehen Sie als besonders attraktiv fur die Mobilitatskonzepte der Zukunft? Nennen
Sie funf bis zehn wichtigste technologische Neuerungen in Bezug auf die stadtische Mobilitat.

2.  Welche neuen Geschaftsmodelle bzw. Mobilitatsszenarien lassen sich aus diesen innovativen Technologien ableiten?

3. Sind Sie in der Lage die Schlagkraft dieser Mobilitatstechnologien hinsichtlich der Autodominanz abschatzen? Falls ja,

welche Auswirkung kénnten diese Ldsungen langfristig auf die Reduzierung des Automobilbestandes bzw. der
Verkehrsleistung haben?
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Fragenkatalog

Faktor 10 der Automobilitat — 30 Minuten

FS 3.1 Transformationsszenarien fur Faktor 10-System

Angenommen, dass es keine Validitatsgrenzen gibt und dass kontrafaktisch vorgegangen werden kann, stellen Sie sich ein
stadtisches Mobilitatssystem vor, in dem ein Teil der stadtischen Mobilitat mit nur 10% der heutigen Anzahl der Automobile

abgedeckt wird (d.h. Faktor 10 des heutigen Motorisierungsgrads).

1. Gibt es Zukunftstechnologien, die die menschliche Mobilitat in weiterer Zukunft radikal verandern kénnten?

2. Welche Radikalszenarien kommen lhnen in den Sinn, die langfristig ein solches Reduktionspotenzial besitzen wirden?
Nennen Sie bitte bis zu funf Ideen, die das ermdglichen wirden.

3. Gibt es bereits Ihnen bekannte Beispiele fiir erfolgreiche oder/und gescheiterte Umsetzungsversuche solcher Konzepte
in anderen Stadten? Wenn ja, welche?

4. Welche Auswirkungen héatte eine solche radikale Umstellung fur die wirtschaftliche, soziale und 6kologische Struktur
einer Stadt?

FS 3.2 Voraussetzungen fur ein Faktor 10-System

Sollte ein solches stadtisches Mobilitdtssystem gestaltet werden kdnnen, das nur 10% des heutigen Motorisierungsgrades
zulasst, welche Voraussetzungen missten erfillt werden. Bitte gehen Sie in Ihren Ausfuihrungen auf folgende Punkte ein:

1. Technologische Voraussetzungen: welche Technologien gelten als besondere Treiber?
2. Okonomische Voraussetzungen: welche 6konomische Anreize muissten fur die Offentlichkeit geschaffen werden?
3. Palitische Voraussetzungen: was missten die nationalen und lokalpolitischen Gegebenheiten sein?

4. Kulturelle und gesellschaftliche Voraussetzungen: welche kulturelle/gesellschaftliche Anderungen wéaren notig?
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