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Dieser Abschnitt fasst die identifizierten Herausforderungen, Barrieren und Ansatzpunkte
flir eine Transformation des Verkehrssystems Dresden zusammen. Die Aussagen leiten sich
mafsgeblich aus den Arbeitsergebnissen der Transformationsarena und der Vorabbefragung der
Teilnehmer/ -innen zu zentralen Problemen des Dresdner Verkehrssystems ab (die Zuordnung
erfolgt in eckigen Klammern).

- Herausforderungen: Warum brauchen wir eine Transformation des Dresdner
Verkehrssystems?

e Erreichung von CO2-Reduktionszielen sowie die eng damit verbundene Nutzung
erneuerbarer(Energie-)Ressourcen [siehe Landschaftsebene]

e Schaffung einer hohen Sicherheit in FuR- und Radverkehr [siehe Befragung Steckbriefe]

e Minimierung der Wirkungen des Verkehrs auf die menschliche Gesundheit [siehe
Landschaftsebene]

e Etablierung eines konstruktiven politischen und gesellschaftlichen Miteinanders fir eine
zukunftsfahige Mobilitat [siehe Befragung Steckbriefe]

- Barrieren: Was steht dieser Transformation aktuell entgegen?

e hohe Bedeutung des privaten Autoverkehrs (z.B. hinsichtlich kultureller Wahrnehmung,
politischer und wirtschaftlich Bedeutung, individuellen Nutzens) fiihrt zu Konflikt mit anderen
Verkehrstragern (z.B. Flachenverteilung) [siehe Regimeebene; Befragung Steckbriefe]

e Pfadabhangigkeiten des aktuellen Systems hinsichtlich der gebauten Infrastruktur
(Anderungen sind teuer und erfordern Zeit), Gewohnheit der Menschen (individuelles
Verkehrsverhalten schwer veranderbar), Bedeutung der Automobilindustrie sowie giltiger
Regelwerke und Planungskultur [siehe Regimeebene]

e Politische Positionen in Dresden sind im Bereich von Verkehr und Mobilitat polarisiert, was
Entscheidungen und Handlungen erschwert (Befragung Steckbriefe)

- Ansatzpunkte und Hebel: Was kann diese Transformation unterstiitzen?

e Unterstliitzung und Forderung neuer und bereits existierender Innovationen, die im Sinne
des Projekts zukunftsfahig sind [siehe Nischenebene]

e Voraussetzungen und Rahmenbedingungen schaffen, damit geringe Umweltwirkungen lang
fristig mit einer hohen Bedeutung dieser Verkehrsmittel einhergehen [siehe Regimeebene]

e Einfluss von Verkehr auf die Gesundheit der Stadtbewohner/ -innen in allen Bereichen des
Verkehrssystems zentral berticksichtigen [siehe Regimeebene]
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Ziele und Vorgehen

Welche Ziele verfolgt die Systemanalyse?

- Ein gemeinsames System- und Problemverstédndnis schaffen

In der ersten Transformationsarena machen sich die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
gemeinsam auf den Weg zu einem zukunftsfahigen Verkehrssystem im Jahre 2050. Mit
Hilfe einer qualitativen Analyse der gegenwartigen Situation von Verkehr und Mobilitat in
Dresden sollen sich die Teilnehmerinnen und Teilnehmer in einem interaktiven Prozess eine
gemeinsame Perspektive auf den Status-quo des Verkehrssystems im Jahr 2020 erarbeiten.

- Komplexitdt durch Zusammenhangen und Abhangigkeiten sichtbar machen

In der Transformationsarena bilden ausgewdhlte Merkmale des Verkehrssystems
und individuelle Problemwahrnehmungen den Ausgangspunkt fiir die gemeinsame
Auseinandersetzung (Siehe Dokument 3 - Hintergrundinformationen). Die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer diskutieren und kategorisieren stabilisierende und destabilisierende Einflisse
auf den Status-quo des Verkehrssystems aus Sicht einer sozio-technischen Systemperspektive
(Mehr-Ebenen-Perspektive).

- Diskussionsrahmen begrenzen und , handhabbar” machen

Die gemeinsame Auseinandersetzung mit dem Status-quo des Verkehrssystems soll einen
gemeinsamen Denkraum schaffen, in dem sich die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
produktiv begegnen konnen. Die vorliegende Synthese fasst die Ergebnisse der kollaborativen
Systemanalyse zusammen und dient als Hilfsmittel fiir die weitere Zusammenarbeit der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer.

Wie wurde die Systemanalyse erarbeitet?

Zu Beginn des Projekts erfolgte eine Literaturrecherche und Analyse von relevanten
Strategiepapieren und Planungsdokumenten durch das Leibniz-Institut flr Okologische
Raumentwicklung (IOR). In enger Abstimmung mit der Projektleitung der Landeshauptstadt
Dresden (LHD) und dem neu formierten Transformationsteam der LHD wurde eine
analytische Perspektive fir die kollaborative Erarbeitung der Systemanalyse entwickelt. In
der ersten Transformationsarena erarbeiteten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer in einem
interaktiven Workshop-Format stabilisierende und destabilisierende Einfllisse auf den Status-
quo im gegenwartigen Verkehrssystem. Die Arbeitsergebnisse durch das IOR digitalisiert, in

E Leibniz-Institut
fiir 8kologische 5

Raumentwicklung

tabellarischer Form zusammengefasst und durch Ergebnisse der Literaturrecherche erganzt.
Aufgrund des Umfanges und der besseren Ubersichtlichkeit wurde fiir die tabellarische
Zusammenfassung ein eigenes Dokument angelegt (siehe Dokument 2 - Ergebnisibersicht
Transformationsarena). Im vorliegenden Dokument erfolgt eine Synthese der bisherigen
Ergebnisse.

Die vorliegende Synthese ist ein Arbeitsdokument, das durch ein Feedback der Mitglieder
des Transformationsteams und der Transformationsarena weiter gescharft werden soll.

Analyse von
Literatur- Planungs- und
recherche Strategiepapieren
(wiss. Dokumente) zum Dresdner
Verkehrssystem

Entwicklung analytische Perspektive Diskussion Transformationsteam

r 3

4
1. Transformationsarena
(Faktoren der Stabilisierung und
Destabilisierung)

h A

4

Feedback Transformationsteam (Treffen

Erarbeitung einer Synthese - - und E-Mail)

(Herausforderungen, Barrieren und
Ansatzpunkte fiir eine Transformation)

Koordination LH Dresden und IOR

h J

Feedback Transformationsarena (E-Mail)

A

h

Weiterer TransVer-Prozess

Transformationsarena

I6R Transformationsteam

Abbildung 1: Schematische Ubersicht zur Erarbeitung der Systemanalyse im Projektverlauf
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Grundlegendes Systemverstandnis

Dieser Abschnitt fasst das im bisherigen Projektverlauf erarbeitete Systemverstandnis
zusammen und erldutert zentrale Annahmen fiir einen transformativen Wandel.
Verkehrssysteme haben die Funktion, die Mobilitdit von Menschen und den Transport
von Giutern sicherzustellen. Mobilitat dient der Erfullung primarer Bedirfnisse, die am
gegenwartigen Ort nicht zu befriedigen sind und daher einer Ortsveranderung bedirfen (z.B.
Einkaufen, Arbeit, Schule, Freizeit). Es entstehen Mobilitatsbedirfnisse, deren Realisierung
Verkehr erzeugt.

In diesem Sinne lasst sich das Dresdner Verkehrssystem als Wechselspiel zwischen Mensch
und Technologien begreifen (sozio-technisches System). Fiir die weitere Diskussion werden
flnf Systembereiche voneinander abgegrenzt (Abbildung 2), denen Elemente beispielhaft
zugeordnet werden kdnnen:

e Politik und Regulierung (z.B. Planung Infrastruktur, Strategische Ausrichtung, Steuern und
Gebihren, Subventionen)

e Markte und Geschiftsmodelle (z.B. Aufbau der Wertschopfungsketten und
Industriestrukturen, Angebote an Dienstleistungen wie Nutzung, Wartung oder Transport,
Angebote an Waren wie Fahrzeugen)

e Lebensstile und Kultur (z.B. Wahrnehmung der Verkehrsmittel, gesellschaftliche Leitbilder
flr Mobilitat)

e Mobilitatsmuster (z.B. Verkehrsmittelwahl, Wegezwecke, Verteilung von Aktivitatsorten,
Wegeldngen)

Externer Raum 4 ____
und Einflisse -7 LH Dresden T

-

A BN Poliikund .
-7 = Regulierung | o
’ ’ P// 3 Y b
il Technologien und " Markte und 4
i Infrastrukturen Geschaftsmodelle )

> L Mobilitat -

1 4 (]

\ )

Y / \ g i

A ¥ 7 ,
ad Lebetht::a und BN \;.)itstsmuster ,‘\
& N

‘, Wirkungen auf Mensch und Umwelt |

Abbildung 2: Interagierende Systembereiche des sozio-technischen Verkehrssystems
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Das heutige Verkehrssystem erfillt seine Funktion und entfaltet dabei grofRen Nutzen fiir die
Stadtgesellschaft. Gleichzeitig erzeugt es z.T. massiv negative Wirkungen auf Mensch und
Umwelt: z. B. CO2-Emissionen, Luftschadstoffemissionen, Larm, Flachennutzung, Nutzung
energetischer Ressourcen oder Unfallfolgen. Ebenso kdnnen positive Gesundheitswirkungen,
wie z. B. physische Aktivitat durch zu Ful® gehen oder Radfahren, beobachtet werden.
Mobilitat und Verkehr enden selbstverstandlich nicht an den Stadtgrenzen und stehenin enger
raumlicher Beziehung mit dem direkten Umland, Sachsen, Deutschland und letztendlich der
ganzen Welt. Jedoch sollen im Projekt vorwiegend Aspekte betrachten werden, welche im
weitesten Sinne von Akteuren in Dresden beeinflusst werden kdnnen.

Das oben beschriebene Verkehrssystem ist in seinen Grundziigen relativ stabil. Weil es sich
aber auch in einem standigen Wandel befindet, kann es als dynamisch stabil bezeichnet
werden. Dabei entwickelt sich das System stetig und in kleinen Schritten weiter. Es findet
eine Optimierung statt, um internen und externen Anspriichen (z.B. Veranderungsdruck
durch Umweltauflagen) zu genligen. Dabei erhoht das System seine Effizienz, ohne seine
Struktur grundlegend zu verandern (Akteure, Technologien, Gesetze bleiben weitgehend
gleich). Beispiele hierflir sind die Entwicklung effizienter Motoren fir den Autoverkehr
(gleiche Leistung, geringere Emissionen), der punktuelle Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs
(z.B. Stadtbahn Dresden 2020) oder vereinzelte Verbesserungen im Radverkehrsnetz. Diese
Veranderungen beziehen sich dabei oft auf einem Systembereich (bspw. Infrastruktur,
Technologie, Geschaftsmodelle).

Im Gegensatz zu dieser Optimierung bestehender Systeme finden Transformationen statt,
wenn die Stabilitdt eines Systems durch inneren oder duReren Druck verloren geht. Das
System verandert sich grundlegend und in verschiedenen Systembereichen parallel. Das kann
z. B. dann der Fall sein, wenn neue Technologien entwickelt werden, die alten Technologien
Uberlegen sind. Dabei konnen vorherrschende Losungen an Bedeutung verlieren und
teilweise durch neue Losungen ersetzt werden. In stadtischen Verkehrssystemen erfolgte
im Ubergang vom 19. Zum 20. Jhd. die Abldsung der Pferdekutsche durch das Automobil.
Diese Transformation wurde z.B. begleitet durch die Weiterentwicklung der Automobil-
Technologie, den Aufbau der passenden Infrastruktur, das Etablieren einer entsprechenden
Politik und Regulierung sowie der Entstehung der Automobilindustrie.

Transformationen werden unter anderem durch Pfadabhangigkeiten eines existenten
stabilen Systems erschwert. Diese entstehen im Laufe der Entwicklung eines Systems. Sind
anfangs noch verschiedene Optionen zur Problemlosung wahlbar, kristallisiert sich mit der
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Zeit ein praferierter Pfad zur Prob lemldsung. Da die gewahlte Losung weiter optimiert wird
und sich auch andere Systembereiche an diesen Pfad anpassen, verfestigt er sich anschlieBend.
Der Wechsel auf einen alternativen Pfad ist nicht oder nur mit groBem Aufwand moglich.
Beispiele fiir Pfadabhangigkeiten im Verkehrssystem:

e auf Autoverkehr ausgerichtete Infrastruktur;

e Entwicklung von Autos mit Otto- und Dieselmotoren und Anpassung der Industriestruktur
an diese;

e Raumstruktur (bspw. Verteilung von Wohn- und Arbeitsorten), welche sich u. a. abhangig
vom Verkehrsangebot weiterentwickelt.
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Zentrale Ergebnisse

Dieser Abschnitt gibt einen ausfiihrlichen Einblick in die Ergebnisse der gemeinsam
erarbeiteten Systemanalyse und hebt wichtige Aussagen und Erkenntnisse mit Blick auf eine
Transformation zu einem zukunftsfahigen Stadtverkehr hervor.

Problemwahrnehmung in der Transformationsarena

Die ,groften Probleme” des Dresdner Verkehrssystems wurden im Vorfeld der ersten
Transformationsarena auf individuellen Steckbriefen der Teilnehmer/-innen abgefragt.
Die folgende Tabelle fasst die Aussagen in Form der zehn meistgenannten Problemfelder
zusammen. Die Angaben in den eckigen Klammern nehmen eine Einordnung in das oben
beschriebene Systemverstandnis vor (siehe Abschnitt 2.1).

Das mit Abstand am haufigsten genannte Problemfeld im Dresdner Verkehrssystem ist die
Sicherheit von Ful3- und Radverkehr. Dies deutet auf einem groRen Problemdruck hin.

Problemfeld n
Sicherheit FulR- und Radverkehr [Wirkungen] 18
Radwege/Radinfrastruktur [Infrastruktur] 12
Politische Konflikte im Stadtrat / Unwillen der Kooperation [Politik/Regulierung] 12
OPNV-Angebot (Kapazitit, Verbindungen in Umland, Fernverkehr) [Markte: Angebot] 9
Fokus auf das Auto / Autokultur [Kultur] 8
Regulierung des Autoverkehrs (Parkplatze zu gunstig) [Politik/Regulierung] 7

Technokratie in Politik und Verwaltung (fehlende Motivation der Anderung)

[Politik/Regulierung] >
Luftqualitat / CO2-Emissionen [Wirkungen] 4
Flacheninanspruchnahme [Wirkungen]

MIV-Aufkommen [Wirkungen] 3

Abbildung 3: Problemfelder des Verkehrs aus Sicht der Teilnehmer*innen

Leibniz-Institut
@ fiir dkologische 1 2

Raumentwicklung



- Herausforderung: hohe Sicherheit fiir FuR- und Radverkehr

Weiterhin ist aus den Nennungen zu erkennen, dass die derzeitige Stellung des Autoverkehrs
als Problem angesehen wird (Fokus auf das Auto / Autokultur; Regulierung des Autoverkehrs;
MIV-Aufkommen). Demgegeniiber wird eine unzureichende Qualitat des Angebots fir den
Radverkehr und den 6ffentlichen Verkehr bemangelt. Hierbei wird eine Konfliktlinie zwischen
Autoverkehr und Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Ful3-, Radverkehr und offentlicher
Verkehr) sichtbar, welche sich auch in der nachfolgenden Analyse des Status-quo aus Sicht der
Mehr-Ebenen-Perspektive wiederfindet.

— Barriere: Bedeutung des Autoverkehrs in Kultur und Politik

Das aullerdem genannte Problem politischer Konflikte im Stadtrat bzw. dem Unwillen der
Kooperation kann als Ausdruck der genannten Konfliktlinie gesehen werden. Diese zeigt
sich auch anhand von entgegengesetzten Abstimmungsergebnissen zu Verkehrsprojekten
bei wechselnden Mehrheiten im Stadtrat. Ein fiir eine Transformation des Verkehrssystems
notwendiger grundlegender Wandel von Politik und Regulierung scheint somit nicht maéglich.

— Barriere: Politische Konflikte im Stadtrat und Unwillen zur Zusammenarbeit

Die Umfrage deutet auf eine hohe Bedeutung dieses Problemfeldes hin. Da eine
Transformation zu einem zukunftsfahigen Verkehrssystem einen langfristigen Prozess
darstellt (1-2 Generationen), ist eine konstruktive, konsensfahige und an langfristigen Zielen
orientierte Zusammenarbeit zur Gestaltung des Verkehrs erforderlich. Es entsteht daher
die Herausforderung, auf kurzfristige Ziele fokus sierte Interessenkonflikte zu (iberwinden
und eine konstruktive Kultur fir die Entwicklung eines zu kunftsfahigen Verkehrssystems zu
etablieren.

— Herausforderung: Etablierung eines konstruktiven politischen und gesellschaftlichen
Miteinanders fiir eine zukunftsfahige Mobilitat

Leibniz-Institut
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Status-quo des Dresdner Verkehrssystems aus Sicht der Mehr-Ebenen-Perspektive

Aufbauend auf den Vorarbeiten des IOR und des Transition Teams (siehe Abbildung 1)
diskutierten die Teilnehmer/ -innen der Transformationsarena im Rahmen einer Teamarbeit
den Status-quo des Dresdner Verkehrssystems aus Sicht der Mehr-Ebenen-Perspektive. In
sechs Kleingruppen wurden jeweils aktuelle Dynamiken in der Landschafts-, Regime- bzw.
Nischenebene bearbeitet und verschiedene destabilisierende und stabilisierende Faktoren
identifiziert. Die folgenden Leitfragen strukturierten die Diskussion in den Kleingruppen:

¢ Landschaftsebene (Team 1): Welche gesamtgesellschaftlichen Entwicklungen (Trends und
Ereignisse) erzeugen Veranderungsdruck fur Verkehr und Mobilitat in Dresden?

e Regimeebene (Team 2-5): Was stabilisiert / starkt den Status quo dieses Regimes? Was
destabilisiert/ schwacht den Status quo dieses Regimes? (siehe 3.2 zur Abgrenzung der
Regime)

— Team 2 — privater Autoverkehr

— Team 3 - 6ffentlicher Verkehr

— Team 4 - Aktive Mobilitat

Team 5 - StraBen-Wirtschaftsverkehr

¢ Nischenebene (Team 6): Welche technischen und sozialen Innovationen in Nischen gibt es
im Bereich Verkehr und Mobilitat?

Aus den Antworten auf die Leitfragen und den Ergebnissen der Literaturrecherche ergibt
sich ein Gesamtbild des Status-quo im Dresdner Verkehrssystem. Dabei beansprucht diese
Synthese keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern stellt ein offenes Arbeitsdokument
dar, das weiter gescharft werden kann. Die Abbildungen 3 und 4 vermitteln einen Uberblick,
derim anschlieBenden Textteil jeweils fir die Landschafts-, Regime- bzw. Nischenebene naher
erlautert wird.
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Verkehr und Mobilitdt in Dresden in der Mehr-Ebenen-Perspektive

Landschaftsebene
igitalisi Ressourcenknappheit
Digitalisierung [ Wertewandel
Klimawandel . (U It, K G dheit)
Energiewende ,Dieselgate“-Skandal
Regimeebene
. > Details siehe weitere Abbildung
Regime
\ ,privates Automobil
Regime
,Strafen-
Wirtschaftsverkehr”
/ - = N -
Regime
,Offentlicher Verkehr*
Regime

»Aktive Mobilitat”

Nischenebene (in Dresden vorhanden) é
A Nachhaltige integrierte MobilitaAtsmanagement
Carsharing Verkehrsplanung - (2.B. Infineon)
Bikesharing (Teilauto) CarGoTram Telef V;(de;—/
P elefonkonferenzen
(szBike) Multimodalitét Spezialisierte
(MOBI) A Lieferdienste Co-Working
i S
E-Auto Cargobikes Fﬁ’sf:;zgiz;) Homeoffice / paces
(Produktion in DD: Fahrradselbsthilfe- 1elearbeit
VW eGolf ’fjj" Ridesharing/ werkstdtten ~ Fahrzeuge fiir
Verkauf z. B. Citysax) Cargobieshering -pooling (Radschlag, ,aktiven” E-Lieferfahrzeuge
(Frieda und Friedrich ) (Clevershuttle) RadlO) Lastentransport (z.B. Dt. Post

(z.B. Handwagen) StreetScooter)

Abbildung 4: Uberblick zum Status-quo im Verkehrssystem Dresden 2020. Abgrenzung in Landschafts-, Regime- und Nischenebene auf Grundlage

der Mehr-Ebenen-Perspektive (Eigene Darstellung nach Geels 2005).

@ Leibniz-Institut
fiir 8kologische

Raumentwicklung

Regimeebene mit Ergebnissen der Teamarbeit
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Abbildung 5: Status-quo in der Regimeebene des Dresdner Verkehrssystems 2020
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Die Landschaftsebene bildet (ibergeordnete gesamtgesellschaftliche Trends und
Entwicklungslinien im Mehr-Ebenen-Modell ab. Akteure und Institutionen des Dresdner
Verkehrssystems haben keinen direkten Einfluss auf diese Trends und Ereignisse. Die
Ubergreifenden Entwicklungen erzeugen einen Veranderungsdruck, der destabilisierend auf
bestehende Regime wirken kann. Ebenso kdnnen sich Mdglichkeitsfenster fir Innovationen
aus der Nischenebene 6ffnen.

Derzeit ibenverschiedene Entwicklungen aufder Landschaftsebene einen Veranderungsdruck
auf das Dresdner Verkehrssystem aus:

e Klimawandel/ Treibhausgasemissionen: Zahlreiche Zielevereinbarungen wurden
getroffen. Das Anpassung des Dresdner Verkehrssystem steht in Bezug zu verschiedenen
Regelwerken und Strategiepapieren (z.B. Global: Pariser Klimaschutzabkommen; EU:
WeilRbuch fir Verkehr; Deutschland: Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie; Dresden: Integriertes
Energie- und Klimaschutzkonzept). Damit geht die Herausforderung einher, entsprechende
Ziele zu erreichen.

e Fossile Energie/ Ressourcenknappheit: Das Dresdner Verkehrssystem ist abhangig von
fossilen Energietragern. Wahrend die Energiewende der Knappheit fossiler Energietrager
Rechnung tragt, geht die Ressourcennutzung (z. B. seltene Erden fiir Batterietechnologie) mit
zu satzlichen Herausforderungen einher.

¢ Gesundheit/ Wertewandel: Der negative Einfluss des gegenwartigen Stadtverkehrs auf die
menschliche Gesundheit ist vielfach in 6ffentlichen Debatten prasent (Luftschadstoffe, Larm,
Unfédlle) und erzeugt in verschiedenen Systembereichen Veranderungsdruck, den Anforde
rungen gerecht zu werden.

e Wachsende & alternde Stadtgesellschaft / Demographie: In Dresden steigt die
Bevolkerungszahl, der Anteil dlterer Menschen nimmt zu. Neue Wohnquartiere und die
Anpassung an veranderte Bedlrfnisse erzeugen neue Anforderungen an das Verkehrssystem
(steigende Verkehrsnachfrage, verstarkte Berlicksichtigung der Bediirfnisse alterer Blirger/
-innen).

¢ Digitalisierung: Die Entwicklung und Anwendung neuer Technologie erdffnet neue
Moglicheiten im Dresdner Verkehrssystem (z.B. effiziente Steuerung). Gleichzeitig besteht das
Risiko, dass sie gegenlaufige Effekte verursachen (z. B. Mehrverkehr durch ,Rebound-Effekte”).
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- Herausforderung: Erreichung von CO2-Reduktionszielen sowie die eng verbundene
Nutzung erneubarer (Energie-)Ressourcen.

- Herausforderung: Minimierung der Wirkungen des Verkehrs auf die menschliche
Gesundheit.

Trotz des zunehmenden Veranderungsdrucks auf der Landschaftsebene hat sich das
aktuelle Verkehrssystem (iber einen langen Zeitraum als relativ stabil erwiesen. Eine nahere
Betrachtung der Regimeebene soll Ursachen hierfiir aufzeigen.

Zu diesem Zweck wird das Dresdner Verkehrssystem anhand von vier Regimen beschrieben.
Diese sind bedeutend innerhalb des Verkehrssystems, eigenstandig und stabil. Drei Regime
ermoglichen die Funktion individueller raumlicher Mobilitat. Zudem dient ein viertes Regime
der Ortsveranderung von Gutern und Personen zu wirtschaftlichen Zwecken. Sie erfillen ihre
Funktion dabei auf eine besondere Art und Weise, die sie bspw. gegenliber anderen Regimen
und auch Nischen abgrenzt. Die Eigenschaften werden nachstehenden kurz in Klammern
umrissen:

e Privater Autoverkehr: mit fossilen Kraftstoffen angetriebene Fahrzeuge (Benzin-/
Dieselmotor) im privaten Besitz in individueller Nutzung (Besetzungsgrad zwischen eins und
zwei Personen); Fahrten auf Grundlage individueller Entscheidung

e Offentlicher Verkehr: Fahrzeuge (Bus, Bahn, StraRenbahn) im Besitz eines 6ffentlichen oder
privaten Unternehmens zur gemeinschaftlichen Nutzung; Fahrten im Linienbetrieb

e Aktive Mobilitat: FuRverkehr sowie Radverkehr mit privaten Fahrradern; Wege/Fahrten
nach individueller Entscheidung

e StraBen-Wirtschaftsverkehr: Giltertransporte wie z.B. Paketdienst, Lieferungen in
Betriebe, Dienstleistungsverkehr wie z.B. bei Handwerkern sowie Personenverkehre zu
wirtschaftlichen Zwecken wie Dienstreisen; mit fossilen Kraftstoffen angetriebene und auf
den Verwendungszweck angepasste Fahrzeuge; Fahrzeuge im Besitz der Firmen.

Bei der Diskussion und Analyse der Regimeebenen standen die gegensatzlichen Dynamiken
von Stabilitat und Wandel im Vordergrund und wurden in Form von zwei gegensatzlichen
Einflussfaktoren herausgearbeitet:
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e Stabilisierungsfaktoren: stabilisieren (im Sinne ihrer Stabilitat Gber einen ldngeren
Zeitraum) oder starken (im Sinne ihrer Bedeutung) das einzelne Regime gegenwartig

e Destabilisierungsfaktoren: destabilisieren oder schwachen das einzelne Regime
gegenwartig

In der Zusammenschau der Ergebnisse werden Zusammenhange auf zwei Ebenen sichtbar
(vgl. Abbildung 4):

1) Innerhalb der einzelnen Regime stehen Stabilisierungsfaktoren thematisch
zusammenhangenden Destabilisierungsfaktoren entgegen. (Im Folgenden beispielhaft
skizziert, die ausfiihrliche Auswertung findet sich im Dokument 2 — Ergebnisiibersicht
Transformationsarena.)

e Beispiel A: Hohe systemische Bedeutung des MIV als meistgenutztes Verkehrsmittel
steht im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln hohen Umweltwirkungen gegenlber
(Treibhausgasemissionen je zurlickgelegten Kilometer je Person [Personenkilometer];
Luftschadstoffe je Personenkilometer; Flachenbedarf.

e Beispiel B: Eine im Vergleich zu anderen Stadten hohe Reisegeschwindigkeit des MIV in
Dresden steht der Wahrnehmung von Stauproblemen entgegen.

e Beispiel C: Die vorhandene Rad- und Fullverkehrsinfrastruktur (Regime ,Aktive Mobilitat”)
stabilisiert das Regime. |hr steht jedoch die Qualitdt dieser Infrastruktur (bspw. Anteil
gemeinsam geflihrter Ful3- und Radwege) als Destabilisierungsfaktor entgegen.

2) Zwischen den verschiedenen Regimen werden Zusammenhange und
Austauschbeziehungen sichtbar. Diese dullern sich in Form von Synergien, d. h. sich
gegenseitig fordernde Faktoren und Konflikten — voneinander abhangige Faktoren, welche

flr ein Regime stabilisierend und fiir ein zweites Regime destabilisierend wirken (engl.
ytrade-offs”).
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Synergien

e Beispiel: In den Regimen privater Autoverkehr und Strafsen-Wirtschaftsverkehr zeigen
sich dhnliche und auf beide Regime anwendbare Einflussfaktoren. Hierzu zahlen bspw. die
Infrastruktur (z. B. StraBen, Tankstellen, Werkstatten), die Technologien (z. B. Fahrzeuge,
Motoren), setzen gleiche Fahigkeiten bei den Nutzern voraus.

Konflikte,
die das Regime privater Autoverkehr stabilisieren und andere Regime destabilisieren

e Beispiel A: Die relativen Umweltwirkungen (z. B. CO2-Emissionen, Luftschadstoffe, Nutzung
von Energieressourcen, Flachenbedarf) des privaten Autoverkehrs sind hoéher als die des
offentlichen Verkehrs oder aktiver Mobilitat.

e Beispiel B: Die relativ geringen (Luftschadstoffemissionen, Larm) oder sogar positiven
Wirkungen (physische Bewegung) aktiver Mobilitat auf die menschliche Gesundheit starken

dieses Regime. Die relativen hohen negativen Wirkungen des Autoverkehrs konnen das
entsprechende Regime destabilisieren.

Wie bereits in der Problemwahrnehmung (siehe Abschnitt 3.1), zeigen sich auch bei der
Analyse der Regimeebene Konflikte zwischen dem privaten Autoverkehr und o6ffentlichen
Verkehr sowie aktiver Mobilitat. Die Bedeutung des privaten Autoverkehrs wird auch daran
deutlich, dass in der Analyse anderer Regime relative Vorteile oder Nachteile gegeniiber ihm
beschrieben wurden.

— Barriere: Bedeutung des Autoverkehrs in Kultur, Politik, Wirtschaft und fiir Nutzer/-
innen

— Barriere: Pfadabhangigkeiten, welche Status-quo und insb. privaten Autoverkehr
stabilisieren, darunter: aktuelle gebaute Infrastruktur, Gewohnheit der Menschen,
Bedeutung der Automobilindustrie, aktuell giiltige Regelwerke und Planungskultur

— Ansatzpunkt: Voraussetzungen und Rahmenbedingungen schaffen, damit geringe
Umweltwirkungen langfristig mit einer hohen Bedeutung dieser Verkehrsmittel einhergehen
— Ansatzpunkt: Einfluss von Verkehr auf die Gesundheit der Stadtbewohner/ -innen in
allen Bereichen des Verkehrssystems zentral beriicksichtigen
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Die Nischen stehen in der Mehr-Ebenen-Perspektive fiir geschiitzte Raume und Situationen,
in denen Neues in gewisser Unabhangigkeit von bestehenden Regimen entstehen kann.
Fir Transformationsprozesse sind Nischen besonders bedeutsam, da hier radikale
regimeverandernde Innovationen entstehen kdnnen. Auch innerhalb der Regime entstehen
soziale und technische Innovationen. Jedoch bieten Innovationen in Nischen groRere
Flexibilitat und unterliegen kaum oder gar nicht dem Selektionsdruck eines Regimes (z.B.
ehrenamtliches Engagement in Nischen). Innovationen in der Nischen ebene wird daher ein
groBeres Potenzial flr Veranderungen des Status-quo zugesprochen (siehe S.6). Nischen
kdnnen sich ,zufallig” entwickeln oder bewusst entwickelt werden. Die gezielte Forderung und
Unterstlitzung bereits existierender Innovationen stellt einen etablierten Steuerungsansatz
fir Transformationsprozesse dar. Im diesem Sinne liefert die erarbeitete Ubersicht zu
existierenden und teilweise etablierten Nischen in Dresden (ausflihrliche Darstellung siehe
Dokument 2 - Ergebnistbersicht Transformationsarena) Ansatzpunkte fiir den weiteren
Projektverlauf.

e Geteilte Nutzung: Carsharing, Bikesharing, Cargobikesharing, Ridepooling

e Infrastruktur & Verkehrsangebot: Mobilitatspunkte (MOBI), Radreparaturinfrastruktur

e Umgestaltung Arbeitswelt: Homeoffice, Co-Working Spaces, Video-/Telefonkonferenzen,
betriebliches Mobilitatsmanagement

e Planungsansdtze: Nachhaltige integrierte Verkehrsplanung

e Transport- u Verkehrsmittel: ,, aktiver” Lastentransport, Cargobikes, E-Autos, CarGoTram

— Ansatzpunkt:  Unterstiutzung und Forderung neuer und bereits existierender
Innovationen, die im Sinne des Projekts zukunftsfahig sind

Zusdtzlich zu diesem Synthesepapier gibt es zwei Dokumente, die die Systemanalyse
vervollstindigen.

Im Dokument ,,Ergebnisiibersicht“ sind die original Aussagen der Teilnehmer*innen
zusammenfassend dargestellt.

Im Dokument , Hintergrundinformationen” finden sich zusdtzliche Informationen zum
Dresdner Verkehrssystem, die vor der ersten Veranstaltung durch das Projektteam
zusammengetragen wurden.
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