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Zusammenfassung
Der Beitrag diskutiert einen auf der Grundlage des Konzepts
der Mobilitätskulturen entwickelten Index zur Messung der
sozialökologischen Transformation urbaner Mobilität, auch als
Mobilitätswende bezeichnet. Damit soll es kommunaler Politik
und Planung möglich werden, Fortschritte bei der Umsetzung
der Mobilitätswende quantitativ zu messen. Besonderheit des
entwickelten Mobilitätswendeindex ist die Berücksichtigung
objektiver und subjektiver Daten sowie das Ziel, möglichst
viele frei verfügbare Daten einzubeziehen. In Workshops mit
Expertinnen und Experten aus kommunaler Statistik und Ver-
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kehrsplanung wurde der Index hinsichtlich der Anwendbarkeit
sowie der Verfügbarkeit weiterer Daten diskutiert. Schließlich
entstand ein Set von 78 Messindikatoren und 16 Kernindi-
katoren zur Berechnung des Mobilitätswendeindex. Dieser
wurde dann für drei Städte (Darmstadt, Frankfurt am Main,
Wiesbaden), berechnet und mit den Expertinnen und Exper-
ten kritisch diskutiert. Im Ergebnis zeigt sich das Potenzial
des Mobilitätswendeindex für die Analyse von Veränderungen
der Mobilitätskultur in Städten. Zugleich wurde deutlich, dass
überwiegend solche Daten vorliegen, die auf die Gebaute Um-
welt und das Verkehrsverhalten schließen lassen, während für
die Verkehrspolitik und -planung sowie für Diskurse und Kom-
munikation Daten fehlen. Neben der Notwendigkeit, solche
Daten vermehrt zu erheben, sollte auch zukünftig verstärkt
die Aussagekraft und Bedeutung der vorhandenen Datensätze
und Indikatoren zur Governance von Verkehr und Mobilität
hinterfragt werden.

Schlüsselwörter: Sozialökologische Transformation �

Mobilitätskulturen � Urbane Mobilität � Indikatoren �

Governance

Making the urban mobility transition
measurable? Development and application of
a mobility transition index using the example of
the cities of Darmstadt, Frankfurt and
Wiesbaden

Abstract
This paper discusses an index based on the concept of mobil-
ity cultures for measuring the socio-ecological transformation
of urban mobility, also referred to as the mobility transition.
This index, termed the Mobility Transition Index, aims to enable
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municipal policymakers and planners to quantitatively assess
progress in implementing the mobility transition. The unique-
ness of the index lies in the consideration of both objective and
subjective data, as well as the goal of incorporating as many
open data sources as possible. In workshops with local experts
of statistics and transport planning, the indicator set was dis-
cussed in terms of its applicability and the availability of ad-
ditional data. Finally, a set of 78 measurement indicators and
16 core indicators for calculating the Mobility Transition Index
emerged. Next, the index was calculated for three cities (Darm-
stadt, Frankfurt am Main, Wiesbaden), and discussed with ex-
perts again. The results demonstrate the potential of the index
for analysing changes in urban mobility cultures. Furthermore,
we identified a predominance of data related to the built envi-
ronment and travel behaviour, but a lack of data for transport
policy and planning, as well as for discourses and communica-
tion. We concluded that additionally to the necessity for col-
lecting such datamore extensively, a need arises for the critical
examination of existing datasets and their contribution for the
urban transformation of transport.

Keywords: Socio-ecological transformation � Mobility
cultures � Urban mobility � Indicators � Governance

1 Einleitung
Fragen der Raumentwicklung spielen eine zentrale Rolle für
Nachhaltigkeitstransformationen angesichts des global vor-
anschreitenden Klimawandels (Coenen/Benneworth/Truffer
2012). Dabei wird Städten bei der gesellschaftlichen Anpas-
sung an die damit verbundenen Herausforderungen ein ho-
hes transformatives Potenzial zugeschrieben (WBGU 2016:
165–167; Wolfram 2016). Ein relevanter Ansatzpunkt hier-
bei ist die urbane Mobilität aufgrund der hohen Emissionen
und sozialen Ungleichheiten, die vom autoorientierten Ver-
kehrssystem ausgehen (Tsavachidis/Le Petit 2022: 2; Ter-
nes/Marsden/Harrison 2024: 2). Allerdings stellt die grund-
legende Veränderung des urbanen Mobilitätssystems auf-
grund der zahlreichen, das Automobilitätssystem prägenden
Pfadabhängigkeiten eine große Aufgabe dar, da sie sämtli-
che damit verbundenen Technologien, Institutionen, Infra-
strukturen sowie kulturellen und sozialen Praktiken umfasst
(Loorbach 2022: 4). Eine im politischen und akademischen
Diskurs formulierte Antwort auf diese Herausforderung fin-
det sich in der Mobilitätswende, die darauf abzielt, gesell-
schaftliche Bewegungsmuster grundlegend zu restrukturie-
ren. Die Mobilitätswende als analytisches Konzept steht in
einem „Steigerungsverhältnis“ (Manderscheid 2020: 39) zu
den Begriffen Antriebs- und Verkehrswende, die vor allem
auf technologische bzw. planerische Innovationen abstellen,
da sie die Mobilität selbst sowie mit dieser verknüpfte Be-

deutungen und Sinneszuschreibungen in den Mittelpunkt
rückt. Es handelt sich demnach um die Vision eines sozial-
ökologischen Transformationsprozesses im Sinne eines ra-
dikalen Wandels des mit Mobilität in Verbindung stehenden
gesellschaftlichen Naturverhältnisses und die damit einher-
gehende Neukonzeption politischer, sozialer und wirtschaft-
licher Strukturierungsprozesse (Kister/Dorn/Hafner 2024:
4).

Auch wenn in den vergangenen Jahren vielfältige An-
sätze zur Umsetzung der Mobilitätswende erprobt wurden,
sind bislang doch allenfalls erste Erfolge zu erkennen (Ber-
tolini 2020; Loorbach/Schwanen/Doody et al. 2021). Dieser
Umstand ist unter anderem darauf zurückzuführen, dass ei-
ne solche tiefgreifende Transformation der Mobilität über
die materielle Veränderung von Infrastrukturen und räumli-
chen Ausstattungen hinaus einen Wandel von der Mobilität
vorgelagerten und zugrunde liegenden Bedeutungs- und Sin-
neszuschreibungen voraussetzt – ein Prozess, den wir nach-
folgend als Wandel urbaner Mobilitätskulturen bezeichnen
(vgl. Götz/Deffner/Klinger 2016: 793). Solche Mobilitäts-
kulturen lassen sich als Ergebnis eines komplexen Zusam-
menspiels von vier zentralen Dimensionen urbaner Mobi-
lität messen: (i) Verkehrspolitik und -planung, (ii) Gebau-
te Umwelt, (iii) Diskurse und Kommunikation sowie (iv)
Verkehrsverhalten und Mobilitätsstile (Götz/Deffner 2009:
40–41).

Jedoch existiert bisher kein wissenschaftlich fundiertes
Set an Indikatoren, das den Fortschritt der urbanen Mo-
bilitätswende und der mit ihr verbundenen Prozesse aus-
reichend abzubilden vermag (Bücher 2023: 29). Zentrales
Ziel dieses Beitrags ist daher die Entwicklung eines sol-
chen Mobilitätswendeindex (MWI), der im Anschluss an
das Konzept der Mobilitätskulturen sowohl objektive als
auch subjektive Indikatoren für die Messung von Mobilität
einbezieht, um die Mobilitätswende messbar zu machen. Es
handelt sich also um ein Forschungsvorhaben mit explora-
tivem Charakter unter Verwendung verfügbarer Datensätze
und mit dem Ziel der Operationalisierung eines abstrakten,
mehrdimensionalen Konzepts unter der Prämisse, dass die-
ses nur annäherungsweise erreicht werden kann (Kromrey/
Strübing 2009: 163). Dennoch sollen mithilfe des Mobi-
litätswendeindex Veränderungen und Fortschritte bei der
Mobilitätswende quantitativ erfassbar gemacht werden, um
konkrete Ansatzpunkte für Planung und Politik zu identi-
fizieren und zur wissenschaftlichen Debatte über die Ein-
flussfaktoren einer sozialökologischen Transformation urba-
ner Mobilität beizutragen. Die Anwendung und Berechnung
des Mobilitätswendeindex erfolgt für die drei Beispielstädte
Darmstadt, Frankfurt am Main und Wiesbaden, um daraus
Schlussfolgerungen zur Anwendbarkeit und Validität des In-
dex zu gewinnen.
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2 Stand der Forschung
Das Konzept der Mobilitätskulturen erweitert die in der
Verkehrs- und Mobilitätsforschung zentrale Debatte über
die Einflussfaktoren auf Verkehrsverhalten um einen inte-
grierten Ansatz, der versucht, Verkehrsinfrastrukturen und
-verhalten mit symbolischen und diskursiven Praktiken zu
verknüpfen (Deffner/Götz/Schubert et al. 2006: 14; Götz/
Deffner 2009: 39). Die durch das Zusammenspiel dieser
Dimensionen konstituierten Mobilitätskulturen sind dem-
nach als „soziotechnische [...] System[e]“ (Deffner/Götz/
Schubert et al. 2006: 16) konzeptualisiert, die durch die
dynamische Interaktion von mobilen Subjekten, Infrastruk-
turen und Technologien produziert werden. Der Ansatz hat
also zum Anspruch, einen ganzheitlichen, objektive (,har-
te‘) wie subjektive (,weiche‘) Einflussfaktoren umfassenden
Blick auf kollektives Mobilitätsverhalten zu ermöglichen
(Götz/Deffner/Klinger 2016: 792). Die breite Verwendung
des Konzepts ist auf diesen multidimensionalen Charakter
zurückzuführen, der es für vielfältige Forschungsansätze im
Bereich Mobilität und Verkehr anschlussfähig macht (vgl.
Klinger/Lanzendorf 2016; Bamberg/Rollin/Schulte 2020).
Zudem erlaubt es den Vergleich unterschiedlicher, regio-
naler Ausprägungen von Mobilität und Verkehr (Haustein/
Sick Nielsen 2016: 174; Haustein/Koglin/Sick Nielsen et al.
2020). Ursprünglich für qualitative Fallstudien konzipiert,
wurde der Begriff der Mobilitätskultur erstmals von Klin-
ger, Kenworthy und Lanzendorf (2013) mit einem quan-
titativen Forschungsansatz operationalisiert. Seitdem wur-
den mehrere Studien durchgeführt, die lokale Ausprägungen
von Mobilitätskulturen mittels quantitativer Forschungsme-
thoden analysieren (Haustein/Sick Nielsen 2016; Klinger/
Lanzendorf 2016; Bamberg/Rollin/Schulte 2020; Haustein/
Koglin/Sick Nielsen 2020; Holz-Rau/Heyer/Schultewolter
et al. 2022). Zudem existieren insbesondere in der eng-
lischsprachigen Fachdebatte vor dem Hintergrund des „New
Mobilities Paradigm“ (Sheller/Urry 2006) vielfältige For-
schungsarbeiten, in denen kulturelle Bezüge des Mobilitäts-
geschehens vor allem im Rahmen qualitativer Untersuchun-
gen aufgegriffen werden (Hoor 2020: 9). Für unser Vorha-
ben, die urbane Mobilitätswende mit dem Ziel eines Städ-
tevergleichs quantitativ zu operationalisieren, wird nachfol-
gend vorrangig auf quantitative Ansätze eingegangen. Zwar
erschwert eine Indexkonstruktion den Einbezug von vorran-
gig qualitativ erfassbaren Teilbereichen von Mobilität, lässt
aber andererseits die Aggregation der Daten auf Stadtebene
zu (Rammert 2022: 280).

Darüber hinaus bergen Indikatoren ein signifikantes Po-
tenzial bei der Konzeption und Planung von nachhaltiger
Mobilität, insbesondere für die Analyse des verkehrlichen
Status quo sowie die Evaluierung spezifischer Maßnah-
men (Litman 2009: 1; Castillo/Pitfield 2010: 181; Alonso/

Monzón/Cascajo 2015: 579; Bücher 2023: 31). Daher gibt
es einen reichhaltigen Kanon an systematischen Vorge-
hensweisen für die Auswahl geeigneter Indikatoren zur
Evaluation nachhaltiger Mobilität (Litman 2009; Joumard/
Gudmundsson 2010: 14; Castillo/Pitfield 2010). Einige
Forschungsarbeiten beziehen sich explizit auf ökologisch
verträgliche Mobilität im städtischen Raum (da Silva/da
Costa/Ramos 2010; de Freitas Miranda/da Silva 2012:
143) sowie auf die Nachhaltigkeitsdimensionen Ökonomie,
Ökologie und Soziales (Gillis/Semanjski/Lauwers 2016:
4; Danielis/Rotaris/Monte 2018: 386). In der deutschspra-
chigen wissenschaftlichen Debatte hat jüngst Rammert
(2023) mit dem Mobilitätsindex Mobilität für die urba-
ne verkehrsplanerische Praxis operationalisiert. Aber auch
von politischer Ebene aus gibt es Bestrebungen für den
Ausbau von indikatorengestützten Monitoringprozessen.
Ein Beispiel hierfür sind die von der Europäischen Kom-
mission erarbeiteten „Urban Mobility Indicators“ (UMI),
die in engem Zusammenhang zu den „Sustainable Urban
Mobility Plans“ (SUMP) stehen.1 Neben diesen, auf (ur-
bane) Mobilität im Allgemeinen abzielenden Ansätzen,
existieren darüber hinaus verschiedene verkehrsmittelspe-
zifische Strukturierungen wissenschaftlicher Indizes (vgl.
Tabelle 1).

Aus der Analyse bestehender Indizes zur Bewertung
von urbaner Mobilität ergeben sich jedoch auch einige
unterrepräsentierte Bereiche. So finden sich derzeit in der
Forschung bisher wenige empirische Anknüpfungspunkte
hinsichtlich geeigneter Indikatoren für die Abbildung der
diskursiven Dimension von Mobilitätskulturen (Klinger/
Kenworthy/Lanzendorf 2013: 21). Kommunikation und
Diskurse, also die Art und Weise, wie über Verkehr und
Mobilität in einer Stadt gesprochen wird, sind einerseits von
der gebauten Umwelt stark beeinflusst, zugleich beeinflusst
der lokale Diskurs aber auch lokale verkehrspolitische Ent-
scheidungen und wirkt somit selbst an der Hervorbringung
von Materialitäten mit (Götz/Deffner 2009: 40). Zentral
für eine gelingende Mobilitätswende sind demnach mit
der sozialökologischen Ausgestaltung von Mobilität kor-
respondierende Narrative (te Brömmelstroet/Mladenović/
Nikolaeva et al. 2022: 1). Darüber hinaus hat die kommu-
nale Verkehrspolitik und -planung erheblichen Anteil an
der Mobilitätskultur, auch hier gibt es einen Mangel an
geeigneten Indikatoren.

1 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-
transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-
monitoring_en; https://urban-mobility-observatory.transport.ec.
europa.eu/news-events/news/new-urban-mobility-indicator-
fiches-released-support-sump-implementation-2024-07-23_en
(23.10.2024).

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning � (2025) 82/6: 455–16 457

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/new-urban-mobility-indicator-fiches-released-support-sump-implementation-2024-07-23_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/new-urban-mobility-indicator-fiches-released-support-sump-implementation-2024-07-23_en
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/news-events/news/new-urban-mobility-indicator-fiches-released-support-sump-implementation-2024-07-23_en


J. Bücher et al.

Tabelle 1 Verkehrsmittelspezifische Indikatoren

Forschungsfeld Indikatoren
Bevölkerungsdichte, Multifunktionale Flächennutzung, Dichtes Straßennetz (Frank/Sallis/Saelens et al. 2010; Win-
ters/Brauer/Setton et al. 2013)

Walkability

Konnektivität, Durchlässigkeit des Straßennetzes, Erreichbarkeit potenzieller Ziele, Topographie, Grünflächenanteil
(Bartsokas Tsiompras/Photis 2017; Schmitz/Fina/Gerten 2023)
Radwegedichte, Trennung vom Pkw-Verkehr, Konnektivität von fahrradfreundlichen Straßen, Topographie, Dichte
potenzieller Wegeziele (Winters/Brauer/Setton et al. 2013)

Bikeability

Hauptstraßen ohne separaten Radweg, blau-grüne Infrastrukturen, Landnutzungsmix, Tempolimits, Fahrradab-
stellanlagen, Qualität der Kreuzungsinfrastruktur (Krenn/Oja/Titze 2015; Schmid-Querg/Keler/Grigoropoulos 2021)

Öffentlicher
Verkehr

Erreichbarkeit von Haltestellen, Zahl der Abfahrten (Haghshenas/Vaziri 2012; Collins/Hasan/Ukkusuri 2013; Alonso/
Monzón/Cascajo 2015; Al Mamun/Lownes 2011)

3 Methodik
Ein Index dient der Beobachtung eines mehrdimensionalen
Konzepts, das nicht über einzelne Messgrößen abbildbar
ist, sondern nur durch das in Beziehung Setzen mehrerer
Indikatoren, die gemäß bestimmter Regeln zu einer neu-
en Variablen zusammengefasst werden (Latcheva/Davidov
2014: 745; Döring/Bortz 2016: 278). Ausgangspunkt für
die Indexkonstruktion ist die theoretische Konzeptualisie-
rung des Untersuchungsgegenstands, weshalb sich die Güte
eines Index aus der konzeptionellen Stringenz, der Quali-
tät der verwendeten Daten sowie der Plausibilität der ein-
zelnen Indikatoren ergibt (OECD 2008: 17–19). Auch die
Gewichtungs- und Aggregationsvorschriften sowie die Kor-
respondenzregeln sind konzeptionell abzuleiten (Kromrey/
Strübing 2009: 163). Es handelt sich demnach um eine
Form der Datenreduktion, deren Vorteil darin besteht, einen
mehrdimensionalen Zusammenhang auf eine einzige Kenn-
zahl herunterzubrechen und ihn so kommunikativ handhab-
barer zu machen. Jedoch liegt hierin auch eine Schwäche je-
der Indexkonstruktion, da sie stark von der Qualität der aus
dem theoretischen Konzept abgeleiteten Konstruktionsvor-
schriften und der verwendeten Daten abhängig ist (Döring/
Bortz 2016: 277).

Zur Konstruktion des Mobilitätswendeindex wurden zu-
nächst verfügbare und wünschenswerte Indikatoren für die
vier Dimensionen der Mobilitätskulturen recherchiert und
identifiziert, wobei auf ein ausgewogenes Verhältnis von
objektiv und subjektiv messbaren Kennwerten geachtet wur-
de. Anhand der Datenlage und Relevanz für die Messung
der Mobilitätswende wurden dabei für jede Dimension
inhaltlich sinnvolle Gruppierungen von Messindikatoren
hergeleitet, die nachfolgend als Kernindikatoren bezeichnet
werden (vgl. Tabelle 2). Im Fall der Dimensionen „Gebau-
te Umwelt“ und „Verkehrsverhalten und Mobilitätsstile“
war eine Differenzierung anhand von Verkehrsmitteln na-
heliegend, im Fall der Dimension „Verkehrspolitik und
-planung“ erfolgte eine Unterscheidung anhand von Pull-

und Push-Maßnahmen (Rietveld/Daniel 2004: 545; Blees/
Molter/Steinhauer 2019: 30; Hekler/Drews/Gertz et al.
2022: 20; Hille/Gather 2022: 42). Wenn dies möglich war,
wurden Indikatoren, die Veränderungen im zeitlichen Ver-
lauf abbilden, einbezogen. Auch wurden Indikatoren zu
den Umlandgemeinden der Städte betrachtet, wobei das
Umland nach unserer Festlegung alle Gemeinden umfasst,
deren Gebiet vollständig oder mehrheitlich innerhalb eines
25 km-Radius um das Zentrum der Kernstadt liegt. Dies
orientiert sich an den gleichen Festlegungen des Master-
plans Mobilität für die Stadt Frankfurt am Main (2023).
Berechnet wurden die Indikatoren demnach auf der städ-
tischen Ebene, zum Teil ergänzt um das oben definierte,
luftlinienbasierte Umland (z. B. für die Mobilitätskultur-
Dimensionen „Gebaute Umwelt“ und „Verkehrsverhalten
und Mobilitätsstile“).

Des Weiteren sollten möglichst auch als open data ver-
fügbare Daten genutzt werden, da der freie Zugang zu
Mobilitätsdaten für die praktische Ausgestaltung nachhal-
tiger Mobilitätsangebote wie auch für die Verkehrs- und
Mobilitätsforschung eine zunehmend wichtige Rolle spielt
(van den Hurk/Pelzer/Riemens 2021; Marín 2022; Tumidata
2023). So greifen wir etwa im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur auf offene Daten des Projekts OpenStreetMap
sowie des Rhein-Main-Verkehrsverbunds zurück. Auch
nutzen wir offene Datensätze verschiedener Ämter, wie
z. B. der Bundesnetzagentur, des Kraftfahrtbundesamtes,
des Umweltbundesamtes sowie der Statistischen Ämter
des Bundes und der Länder. Durch die Verwendung offe-
ner Daten soll sowohl eine möglichst große Transparenz
hinsichtlich der Datengrundlagen des Mobilitätswendein-
dex gewährleistet als auch die Anwendbarkeit für Dritte
vereinfacht werden.

Tabelle 3 zeigt die Grundlagen der von uns gewählten
Vorgehensweise zur Indexkonstruktion. Nach der Festle-
gung der insgesamt 78 Messindikatoren wurden diese
durch eine Skalierung auf die Werte von 0 bis 1 normali-
siert und so umkodiert, dass ein höherer Wert eine höhere
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Tabelle 2 Indikatoren und Gewichtungen für den Mobilitätswendeindex

Kernindikator Messindikatorena Gewich-
tung (% an
Gesamt)

Datenquellen

Mobilitätskultur-Dimension 1: Gebaute Umwelt 25
1. Walkability Index zur Fußgängerfreundlichkeit unter Einbezug von Einrichtungen

der Daseinsvorsorge, Bevölkerungsdichte, Fußwegenetz und Grünflä-
chenanteil (1 Indikator)

5 Openstreetmap, Amtliche Sta-
tistik

2. Sharing-Angebote Anzahl, Verteilung und Nutzungskosten von Bike- und Carsharing-
Angeboten (6 Indikatoren)

3,75 Sharing-Anbieter (u. a. Call
a Bike, book’n’drive)

3. Intermodale Ver-
knüpfung im Stadt-
Umland-Verkehr

Anzahl (Status quo und Entwicklung) und Qualität von Bike&Ride-
Anlagen in Kernstadt und Umland; Anzahl von Park&Ride-Anlagen im
Umland (7 Indikatoren)

3,75 Integriertes Verkehrs- und
Mobilitätsmanagement Region
Frankfurt RheinMain

4. Bikeability Umfang und Qualität von Radverkehrsanlagen, wahrgenommener
Komfort beim Radfahren (2 Indikatoren)

5 Openstreetmap, Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club (ADFC)

5. Angebote der
E-Mobilität im priva-
ten und öffentlichen
Verkehr

Anzahl der Ladepunkte pro Einwohnerin/Einwohner (Status quo und
Entwicklung) und E-Fahrzeug, Elektrifizierung der Busflotte (4 Indika-
toren)

2,5 Bundesnetzagentur, Pricewa-
terhouseCoopers

6. ÖV-Angebot: zeit-
liche und räumliche
Abdeckung

Netzabdeckung, Taktung (Kernstadt und Umland) und Barrierefreiheit
des Angebot des öffentlichen Verkehrs (5 Indikatoren)

5 Rhein-Main-Verkehrsverbund,
Basis-DLM, Openstreetmap,
Agora Verkehrswende

Mobilitätskultur-Dimension 2: Verkehrsverhalten und Mobilitätsstile 25
7. Verkehrsmittelnut-
zung

Anzahl und Anteile der Fuß- und Radwege sowie Wege mit dem mo-
torisierten Individualverkehr (Status quo und Entwicklung, Kernstadt
und Umland) (14 Indikatoren)

7,5 Verkehrserhebung „Mobi-
lität in Städten“ (SrV) 2013,
2018, Befragung „Mobilität in
Deutschland“ (MiD) 2017

8. Verkehrsmittels-
pezifische Einstel-
lungen

Anteile der Bevölkerung, die (sehr) gerne das Fahrrad und den ÖPNV
nutzen (2 Indikatoren)

5 Befragung „Mobilität in
Deutschland“ (MiD) 2017

9. Verfügbarkeit von
Verkehrsmitteln und
Mobilitätsoptionen

Verfügbarkeit von Fahrrädern, ÖPNV-Monatstickets (Kernstadt und
Umland), Pkws (Status quo und Entwicklung, Kernstadt und Um-
land), E-Autos (Status quo und Entwicklung), hochmotorisierten Pkws
(>2000 ccm Hubraum) und Carsharing-Mitgliedschaften (12 Indikato-
ren)

5 Befragung „Mobilität in
Deutschland“ (MiD) 2017, Kraft-
fahrt-Bundesamt

10. Objektive und
subjektive Verkehrs-
sicherheit

Anzahl Getöteter und Verletzter im Straßenverkehr, subjektives Si-
cherheitsempfinden (3 Indikatoren)

2,5 Amtliche Statistik, Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club (ADFC)

11. Schadstoffbelas-
tung

Jahresmittelwerte und Grenzwertüberschreitungen für Stickstoffdi-
oxid und Feinstaub (4 Indikatoren)

2,5 Umweltbundesamt

12. Lärmbelastung Lärmbelastung tags und nachts (2 Indikatoren) 2,5 Hessisches Landesamt für
Naturschutz, Umwelt und Geo-
logie

Mobilitätskultur-Dimension 3: Diskurs und Kommunikation 25
13. Zufriedenheit mit
den Verkehrsmitteln
des Umweltverbun-
des

Subjektive Zufriedenheit mit der Fahrrad- (Status quo und Entwick-
lung) und ÖPNV-Nutzung sowie dem zu Fuß Gehen in der jeweiligen
Stadt (4 Indikatoren)

17,5 Allgemeiner Deutscher Fahr-
rad-Club (ADFC 2023), Befra-
gung „Mobilität in Deutsch-
land“ (MiD) 2017

14. Berichterstattung
zur Mobilitätswende

Anzahl von Tweets mit Bezug zur Mobilitätswende mit Erwähnung
der jeweiligen Stadt bzw. veröffentlicht von der jeweiligen Stadt-
verwaltung, subjektive Wahrnehmung der Berichterstattung zum
Radverkehr vor Ort (3 Indikatoren)

7,5 Twitter/X, Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club (ADFC)
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Tabelle 2 (Fortsetzung)

Kernindikator Messindikatorena Gewich-
tung (% an
Gesamt)

Datenquellen

Mobilitätskultur-Dimension 4: Verkehrspolitik und -planung 25
15. Pull-Maßnahmen
zur Förderung des
Umweltverbunds

Vorhandensein von Instrumenten der Radverkehrsförderung (Lasten-
radförderung, Fahrradstellplätze bei Neubauvorhaben), Kosten von
Einzelfahrschein und Sozialticket (5 Indikatoren)

12,5 Kommunen, Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club (ADFC)

16. Push-Maßnah-
men zur Steuerung
des Autoverkehrs

Vorhandensein und Kosten von sechs Maßnahmen zur Einschränkung
und Steuerung des Autoverkehrs, u. a. Planung von autofreien oder
autoreduzierten Quartieren und Einführung einer Umweltzone (6
Indikatoren)

12,5 Kommunen

Gesamt 100
aFür eine detaillierte Aufführung der Messindikatoren vgl. https://doi.org/10.25716/gude.1tg3-svre (25.10.2024).

Tabelle 3 Konstruktion des Mobilitätswendeindex

Normalisierung x’ = .x − xmin/=.xmax − xmin/

Skalierung Werte von 0 bis 1, höhere Werte = höhere Übereinstimmung mit Zielen der Mobilitätswende
(i) Politische Zielwerte: z. B. „Vision Zero“ (Min: 0, Max: höchster empirischer Wert, Skala gegebenenfalls umge-
kehrt: (x0=1-x))
(ii) Empirische Werte: Recherchierte Werte aus Referenzsystemen (z. B. deutsche Großstädte), gegebenenfalls
ambitionierte Aufschläge

Bestimmung der Mini-
mal- und Maximalwerte

(iii) Diskussionsbasiert: Werte basierend auf Literaturanalysen und internen Reviewverfahren
Aggregationsverfahren Lineare Aggregation

Übereinstimmung mit den Zielen der Mobilitätswende dar-
stellt. Zur Normalisierung wurden für jeden Messindikator
jeweils inhaltlich begründete Minimal- und Maximalwerte
festgelegt, wobei der Maximalwert dem Zielwert der Mobi-
litätswende, der Minimalwert einem unteren Schwellenwert
entspricht. Der Berechnungsaufwand ist aufgrund des ge-
wählten linearen Aggregationsverfahrens relativ gering.
Allerdings liegt eine Herausforderung in der Heterogenität
der Datenquellen, da nicht alle verwendeten Datenquellen
(z. B. die Verfügbarkeit von Sharing-Angeboten) leicht
zugänglich sind, sondern selbst erhoben werden müssen.

Schließlich wurden die ausgewählten Indikatoren für die
hessischen Großstädte Darmstadt, Frankfurt am Main und
Wiesbaden berechnet. Zur Festlegung der Indikatoren des
Mobilitätswendeindex wurden zwei Workshops mit Exper-
tinnen und Experten der kommunalen Statistik und Ver-
kehrsplanung aus den beteiligten Städten sowie der Me-
tropolregion Rhein-Main durchgeführt. Zudem wurden die
Ergebnisse für die Fallstudien präsentiert und kritisch reflek-
tiert. Die Meinungen der Expertinnen und Experten sind im
weiteren Verlauf in die Überarbeitung der Indexkonstrukti-
on und die hier präsentierten Ergebnisse eingeflossen.

4 Entwicklung der Indikatoren für den
Mobilitätswendeindex

Zur Konstruktion des Mobilitätswendeindex wird ein hier-
archisches System von Indikatoren genutzt, welches auf den
vier Dimensionen der Mobilitätskulturen aufbaut: Gebaute
Umwelt, Verkehrsverhalten und Mobilitätsstile, Diskurs und
Kommunikation sowie Verkehrspolitik und -planung (vgl.
Abbildung 1 und Tabelle 4).

Die erste Dimension Gebaute Umwelt wird anhand der
verkehrsmittelspezifischen Kernindikatoren (1) Walkability,
(4) Bikeability und (6) ÖV-Angebot sowie der verkehrsmit-
telübergreifenden Kernindikatoren (2) Sharing, (3) Intermo-
dalität sowie (5) E-Mobilität operationalisiert. Anzumerken
ist allerdings, dass bei den verwendeten Datensätzen mit-
unter Leerstellen und Auslassungen bestehen, so etwa in
Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur, wo eine differen-
ziertere Aufschlüsselung der verschiedenen Radwegetypen
wünschenswert wäre. Als Verkehrsverhalten und Mobilitäts-
stile werden sowohl (7) die tatsächliche Verkehrsmittelnut-
zung, (8) die ihr zugrundeliegenden verkehrsmittelbezoge-
nen Einstellungen sowie (9) die individuelle Ausstattung
mit Mobilitätsressourcen gemessen. Darüber hinaus sind
auch (10) die Verkehrssicherheit, (11) die Luft- sowie (12)
die Lärmbelastung als unmittelbare Folgen des Verkehrs
dieser Dimension zugeordnet. Die dritte Dimension Diskurs
und Kommunikation wird mit den Kernindikatoren (13) Zu-
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Abbildung 1 Kernindikatoren und Dimensionen des Mobilitätswendeindex

friedenheit mit dem Umweltverbund und (14) Debatte zur
Mobilitätswende gemessen.

Eine hohe subjektive Zufriedenheit mit dem Fuß-, Fahr-
rad- und öffentlichen Verkehr wird als Indiz für die Iden-
tifikation mit den Zielen der Mobilitätswende interpretiert.
Die Operationalisierung der Debatte zur Mobilitätswende
erfolgt mit einer Auswertung von Beiträgen auf der Platt-
form X (ehemals Twitter). Es wird von uns angenommen,
dass die Häufigkeit entsprechender Beiträge ein Indikator
zur Bedeutung der Mobilitätswende in der öffentlichen De-
batte ist. Diese Annahme basiert auf der Erkenntnis der
Mobilitätsforschung, dass subjektive Einflussfaktoren wie
Einstellungen und Nutzerzufriedenheit das Verkehrsverhal-
ten und die Nutzung nachhaltiger Mobilitätsformen beein-
flussen können (De Vos/Singleton/Gärling 2021). Hierfür
wurden für die hier dargestellte erste Berechnung des Mo-
bilitätswendeindex innerhalb eines begrenzten Zeitraums
Posts von Nutzenden erhoben und anschließend ausgewer-
tet. Einerseits wurden offizielle Posts der Städte untersucht
auf ihren Bezug zur Mobilitätswende. Andererseits wurden
Beiträge von Nutzenden mit Mobilitätswendebezug auf der
Basis des Vorhandenseins von Stichwörtern in den Beiträ-
gen untersucht. Für die Indikatoren berechnen wir jeweils
das Verhältnis aus Posts mit Bezug und Posts ohne Bezug
zur Mobilitätswende, um somit eine Sichtbarkeit des Mo-
bilitätswendediskurses auf X zu messen. Die vierte Dimen-
sion Verkehrspolitik und -planung wird mithilfe der (15)
Pull- und (16) Push-Maßnahmen in den politisch-planeri-
schen Dokumenten der Städte erfasst, das heißt dem Zu-

sammenspiel aus der Förderung nachhaltiger Verkehrsmit-
tel („Pull“) mit der Begrenzung des Autoverkehrs („Push“)
(Rietveld/Daniel 2004: 545; Blees/Molter/Steinhauer 2019:
30; Hekler/Drews/Gertz et al. 2022: 20; Hille/Gather 2022:
42).

Die Verteilung der Indikatoren auf die Dimensionen des
Konzepts der Mobilitätskulturen sowie die Angaben zu den
jeweiligen Datenquellen veranschaulichen, dass neben der
inhaltlichen Passgenauigkeit auch die Verfügbarkeit und
Qualität entsprechender Daten ausschlaggebend bei der
Konstruktion des Mobilitätswendeindex waren. Auffällig
ist, dass von der amtlichen Statistik insbesondere Anga-
ben zur Verkehrsinfrastruktur, zum Fahrzeugbestand und
zur Verkehrssicherheit erfasst werden. Ebenfalls vergleichs-
weise zuverlässig erhoben werden die Angaben zu Mobi-
litätsverhalten und Verkehrsmittelnutzung der deutschen
Bevölkerung anhand von repräsentativen Bevölkerungsbe-
fragungen wie „Mobilität in Deutschland (MiD)“ und dem
„System repräsentativer Verkehrsbefragungen (SrV)“, auch
wenn die Zeiträume zwischen den Erhebungen mehrere
Jahre umfassen. Angaben zur subjektiven Wahrnehmung
des Mobilitätsgeschehens, zur Berichterstattung in den
Medien und zur öffentlichen Debatte der Mobilitätswende
sowie zu verkehrspolitischen Maßnahmen und Prioritä-
ten werden dagegen im Rahmen der öffentlich finanzierten
Erhebungen nicht oder nur sehr eingeschränkt erfasst. Alter-
nativ wurden daher Erhebungen von Interessenverbänden
und Nicht-Regierungs-Organisationen einbezogen, deren
Ergebnisse zwar nicht repräsentativ sind, die aber in vie-
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Tabelle 4 Operationalisierung der Kernindikatoren des Mobilitätswendeindex

Mobili-
tätskultur-
Dimension

Kernindikator Operationalisierung Referenz

1. Walkability Fußläufige Erreichbarkeit von Einrichtungen, Grünflächenanteil,
Fußwegenetzdichte, Bevölkerungsdichte

Fina/Gerten/Pondi et al.
(2022)

2. Sharing-Angebote Verfügbarkeit von Bike- und Carsharing-Fahrzeugen, inklusive
Leih-Lastenräder

Eren/Uz (2020); Göddeke/
Krauss/Gnann (2022)

3. Intermodale Ver-
knüpfung im Stadt-
Umland-Verkehr

Anzahl von Bike&Ride- und Park&Ride-Stellplätzen, Anteil über-
dachter Stellplätze

Cervero/Caldwell/Cuellar
(2013); Parkhurst/Meek (2014)

4. Bikeability Oberflächenbeschaffenheit, Höchstgeschwindigkeit, Radverkehrs-
infrastruktur (z. B. Schutzstreifen oder baulich getrennter Rad-
weg), subjektiver Komfort beim Radfahren

Winters/Brauer/Setton et al.
(2013)

5. Angebote der
E-Mobilität im
privaten und öf-
fentlichen Verkehr

Ausbaugrad der Ladeinfrastruktur, Elektrifizierung der öffentlichen
Busflotte

Gebaute
Umwelt

6. ÖV-Angebot: räum-
liche und zeitliche
Abdeckung

Erreichbarkeit von Angeboten des öffentlichen Verkehrs, Barriere-
freiheit von Haltestellen, Anzahl der Abfahrten

Al Mamun/Lownes (2011)

7. Verkehrsmittel-
nutzung

Modal Split, außerdem absolute Wegezahl für Fuß- und Radver-
kehr sowie motorisierter Individualverkehr, u. a. im Zeitverlauf
und ergänzt um Kennwerte des Umlands, Verkehrsmittelnutzung
auf Schulwegen („Elterntaxis“)

Vanoutrive/Huyse (2023)

8. Verkehrsmittel-
spezifische Einstel-
lungen

Präferenz für öffentlichen Verkehr und Fahrrad Collins/Hasan/Ukkusuri (2013)

9. Verfügbarkeit von
Verkehrsmitteln
und Mobilitätsop-
tionen

Nachhaltige Mobilitätsoptionen: Fahrradverfügbarkeit, Monats-
fahrkartenbesitz, Haushalte ohne Pkw, CarSharing-Mitgliedschaft;
Pkw-Bestand, inklusive Hochmotorisierung und Elektrifizierung

Sander (2020); Rozynek/
Lanzendorf (2023)

10. Objektive und sub-
jektive Verkehrssi-
cherheit

Anzahl der Verkehrstoten und Verletzten, bewertet anhand der
„Vision Zero“; subjektives Sicherheitsgefühl von Radfahrenden

Schmid-Querg/Keler/
Grigoropoulos (2021); ADFC
(2023); Copenhagenize Design
Company (2023)

11. Schadstoff-
belastung

Einhaltung von Grenzwerten für Stickstoffdioxid und Feinstaub Litman (2009); Barrigón Mo-
rillas/Rey Gozalo/Montes
González et al. (2018)

Verkehrs-
verhalten
und Mobi-
litätsstile

12. Lärmbelastung Anzahl der betroffenen Personen, die von Straßenverkehrslärm
über 65db betroffen sind

13. Zufriedenheit mit
den Verkehrsmit-
teln des Umwelt-
verbunds

Subjektive Zufriedenheit mit Fuß-, Fahrrad- und öffentlichem
Verkehr

De Vos/Singleton/Gärling
(2021)

Diskurs und
Kommu-
nikation

14. Berichterstattung
zur Mobilitätswen-
de

Häufigkeit von Beiträgen mit Mobilitätswendebezug auf sozialen
Medien

De Vos/Singleton/Gärling
(2021)

15. Pull-Maßnahmen
zur Förderung des
Umweltverbunds

Preispolitik des ÖPNV, Radabstellanlagen in Stellplatzsatzung,
Lastenradförderung, Zufriedenheit mit Förderung des Radverkehrs

Rietveld/Daniel (2004); Hille/
Gather (2022)

Verkehrs-
politik und
-planung

16. Push-Maßnahmen
zur Steuerung des
Autoverkehrs

Anteil des Straßennetzes mit Tempo 30 km/h-Zonen, Mitglied
Initiative Tempo 30, autoreduzierte Wohnquartiere, Stellplatzsat-
zung, Kosten Anwohnerparken, gesamtstädtische Umweltzone

Blees/Molter/Steinhauer
(2019)
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len Fällen räumliche Vergleiche und Zeitreihenanalysen
zulassen (vgl. insbesondere Fahrradklimatest des ADFC
2023). Als Ergebnis zeigt sich, dass die infrastruktur- und
angebotsseitige sowie die verhaltensbezogene Dimension
städtischer Mobilitätskulturen deutlich umfassender mit
Indikatoren beschrieben werden können als dies bei den
diskurs- und politikbezogenen Dimensionen der Fall ist.
Tabelle 2 enthält zudem Angaben zu den Gewichtungen,
mit denen die jeweiligen Indikatoren in die Bildung des
Mobilitätswendeindex eingehen. Die einzelnen Mobilitäts-
kultur-Dimensionen sind entsprechend des von Deffner,
Götz, Schubert et al. (2006) erarbeiteten Konzepts gleich-
gewichtet und gehen zu jeweils 25% in den Index ein. Die
Gewichtung der Messindikatoren wurde nach Auswertung
des Forschungsstandes zu indikatorengestützten Analysen
städtischer Mobilität (vgl. Kapitel 2) festgelegt, ergänzt um
teaminterne Review- und Diskussionsprozesse, in die auch
das Feedback aus den zwei durchgeführten Stakeholder-
Workshops eingeflossen ist. Sie basieren demnach auch auf
fachlichen Einschätzungen hinsichtlich der Relevanz und
Wirkkraft einzelner Einflussfaktoren auf den Prozess der
Mobilitätswende. In Dimension 1 „Gebaute Umwelt“ sind
die Kernindikatoren mit Bezug zum Angebot des Umwelt-
verbunds, das heißt zur Walkability (1), der Bikeability (4)
und zum ÖV-Angebot (6) stärker gewichtet als die übrigen
Kernindikatoren. Der geringfügigeren Höhergewichtung
der Kernindikatoren (2) und (3) zu Sharing-Angeboten
und intermodalen Verknüpfungen gegenüber dem Indika-
tor zur E-Mobilität (5) liegt die Annahme zugrunde, dass
die multimodale Verknüpfung nachhaltiger Verkehrsmittel
stärker zu einer Mobilitätswende beiträgt als die Elektri-
fizierung des öffentlichen Verkehrs und die Verfügbarkeit
von Ladepunkten für den motorisierten Individualverkehr.
In Dimension 2 „Verkehrsverhalten und Mobilitätsstile“
wird in Hinblick auf das Verkehrsverhalten die Verkehrs-
mittelnutzung (7) als realisiertes Verkehrsverhalten stärker
gewichtet als die verkehrsmittelspezifischen Einstellungen
(8) und die Angebotsverfügbarkeit (9), da wir diese als dem
realisierten Verhalten vorgelagert verstehen. Die Indikato-
ren zur Verkehrssicherheit (10), Schadstoffbelastung und
Lärmbelastung (11) sind untereinander gleich gewichtet,
als Rahmenbedingungen des realisierten Verkehrsverhal-
tens jedoch geringer als (7), (8) und (9). In Bezug auf
die Mobilitätskultur-Dimension „Diskurs und Kommuni-
kation“ ist die Ungleichgewichtung der Kernindikatoren
auf die Datenqualität der Kernindikatoren zurückzuführen,
da hier relevante Unterschiede aufgrund der Diskrepanz
zwischen dem großenteils auf der MiD basierenden Zu-
friedenheitsindikator (13) und den stärker explorativen
Auswertungen der Social Media Plattform X (14) bestehen.
Die Kernindikatoren (15) und (16) der vierten Dimensi-
on zur Verkehrspolitik und -planung sind gleichgewichtet,

da wir davon ausgehen, dass Pull- und Push-Maßnahmen
gleichermaßen wichtig für den transformativen Wandel
sind.

5 Anwendung des Indikatorensets:
Darmstadt, Frankfurt am Main und
Wiesbaden

Bei der Anwendung des Mobilitätswendeindex auf die drei
Beispielstädte erzielt Darmstadt den höchsten Gesamtwert,
knapp vor Frankfurt am Main und deutlicher vor Wies-
baden (vgl. Tabelle 5). Darmstadt erhält hinsichtlich der

Tabelle 5 Kernindikatoren des Mobilitätswendeindex für
Darmstadt, Frankfurt am Main und Wiesbaden

Kernindikatoren Darm-
stadt

Frankfurt
am Main

Wies-
baden

Mobilitätskultur-Dimension 1: Ge-
baute Umwelt

0,48 0,48 0,36

1. Walkability 0,68 0,59 0,64
2. Sharing-Angebote 0,48 0,55 0,31
3. Intermodale Verknüpfung im

Stadt-Umland-Verkehr
0,47 0,38 0,28

4. Bikeability 0,37 0,42 0,28
5. Angebote der E-Mobilität im pri-

vaten und öffentlichen Verkehr
0,30 0,22 0,13

6. ÖV-Angebot: räumliche und zeitli-
che Abdeckung

0,50 0,59 0,39

Mobilitätskultur-Dimension 2: Ver-
kehrsverhalten und Mobilitätsstile

0,47 0,49 0,33

7. Verkehrsmittelnutzung 0,44 0,43 0,19
8. Verkehrsmittelspezifische Einstel-

lungen
0,64 0,62 0,50

9. Verfügbarkeit von Verkehrsmit-
teln und Mobilitätsoptionen

0,41 0,43 0,27

10. Objektive und subjektive Ver-
kehrssicherheit

0,43 0,53 0,45

11. Schadstoffbelastung 0,71 0,65 0,73
12. Lärmbelastung 0,13 0,33 0,03
Mobilitätskultur-Dimension 3: Dis-
kurs und Kommunikation

0,63 0,67 0,50

13. Zufriedenheit mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds

0,75 0,75 0,56

14. Berichterstattung zur Mobilitäts-
wende

0,34 0,48 0,36

Mobilitätskultur-Dimension 4: Ver-
kehrspolitik und -planung

0,55 0,38 0,33

15. Pull-Maßnahmen zur Förderung
des Umweltverbunds

0,53 0,35 0,32

16. Push-Maßnahmen zur Steuerung
des Autoverkehrs

0,58 0,4 0,34

Gesamt 0,53 0,50 0,38
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Mobilitätskultur-Dimension Verkehrspolitik und -planung
deutlich höhere Bewertungen als Frankfurt am Main, wäh-
rend die anderen drei Dimensionen der Mobilitätskultur
in beiden Städten vergleichbar bewertet werden. Die Nut-
zung sowohl von Maßnahmen zur Förderung des Umwelt-
verbundes als auch von solchen zur Beschränkung des ru-
henden und fahrenden Autoverkehrs verweist auf die stra-
tegischen verkehrspolitischen Ziele Darmstadts, die in der
jüngeren Vergangenheit durch ambitionierte Vorhaben, z. B.
mit der vielfach ausgezeichneten Lincoln-Siedlung, der in-
novativen Parkraumpolitik sowie dem günstigen ÖPNV-An-
gebot, auch sichtbar umgesetzt wurden. Bei der Verkehrsin-
frastruktur und dem Verkehrsangebot werden in Darmstadt
besonders die Walkability, die intermodale Verknüpfung im
Stadt-Umland-Verkehr sowie die Angebote für E-Mobilität
besser als in Frankfurt am Main bewertet. Hingegen wer-
den die vorhandenen Sharing-Angebote, die Bikeability so-
wie das raum-zeitliche Angebot öffentlicher Verkehrsmit-
tel schlechter als in Frankfurt am Main bewertet. Letzteres
dürfte zum Teil stark auf die Metropolfunktion Frankfurts
und die damit einhergehende überregionale Bedeutung zu-
rückzuführen sein. Deutlich werden vergleichsweise nied-
rige Werte für Verkehrssicherheit sowie Lärmbelastung in
Darmstadt. Auch die Mobilitätswende-Debatte ist in Darm-
stadt überraschend wenig sichtbar im Vergleich zu Frank-
furt am Main.

Frankfurt am Main erreicht in der Gesamtbewertung ähn-
liche Werte wie Darmstadt. Die Stadt verfolgt seit einigen
Jahren, unter anderem angestoßen durch eine lokale Radent-
scheid-Kampagne, eine zunehmend ambitionierte Verkehrs-
politik. Zugleich ist die Stadt eine (über)regionale Zieldes-
tination vielfacher Verkehre und zeichnet sich nach wie vor
durch ein hohes Aufkommen des motorisierten Individual-
verkehrs aus. Das Spannungsfeld zwischen der ambitionier-
ten Radverkehrspolitik, den dichten und viel genutzten An-
geboten des öffentlichen Verkehrs einerseits und den Reali-
täten als ,Pendlerhochburg‘ andererseits, zeigt sich in den
für die verkehrspolitische Dimension ermittelten Werten. So
sind diese relativ hoch in Bezug auf den Radverkehr, nicht
jedoch in Bezug auf die Preispolitik für den öffentlichen
Verkehr. Darüber hinaus verweisen die ermittelten Werte
der Mobilitätskultur-Dimension Diskurs und Kommunika-
tion auf eine lebhafte lokale Debatte zur Mobilitätswende.

Wiesbaden schneidet im Vergleich zu den beiden ande-
ren Städten deutlich schlechter bei allen Mobilitätskultur-
Dimensionen ab. Die Stadt galt in der Vergangenheit nicht
als Vorreiterstadt für alternative Mobilitätskonzepte, so wur-
de sie beispielsweise beim ADFC-Fahrradklimatest 2021

Schlusslicht unter den Großstädten,2 hat sich allerdings in
den letzten Jahren auf den Weg gemacht, um die städtische
Mobilität zu verbessern. Deutlich sind die niedrigen Wer-
te bei vielen Aspekten des Verkehrsangebots und -verhal-
tens, insbesondere bei Bikeability, Sharing-Angeboten und
öffentlichem Verkehr. Entsprechend ist auch die Zufrieden-
heit mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds relativ
niedrig. Eine Ausnahme ist die Walkability, wo Wiesbaden
sogar im Vergleich mit Frankfurt am Main bessere Werte
erzielt. Trotz der Ambitionen der vergangenen Jahre befin-
det sich Wiesbaden erst am Beginn einer Mobilitätswende.
Besonders werden Veränderungen bisher durch das Fehlen
einer attraktiven Fahrradinfrastruktur sowie eines schienen-
gestützten öffentlichen Verkehrsangebots gebremst.

6 Diskussion

6.1 Erkenntnisse des Städtevergleichs

Indikatorengestützte Ansätze können einen Beitrag zur so-
zialökologischen Transformation von Verkehr und Mobilität
leisten, indem sie Akteure aus Planung, Politik und Verwal-
tung dabei unterstützen, Entscheidungen und Maßnahmen
auf der Grundlage datengestützter Evidenz zu treffen (Souza
Santos/Kahn Ribeiro 2015: 416; Rammert 2023: 234). Dies
trifft auch auf die Anwendung des Mobilitätswendeindex für
die drei Beispielstädte zu, wie die Praxis-Workshops mit
Expertinnen und Experten der untersuchten Städte zeigen.
Damit kann für jede einzelne Stadt ein introspektiver Blick
auf den lokalen Prozess der Mobilitätswende geworfen wer-
den. Das Konzept der Mobilitätskulturen liefert dabei die
Grundlage, um die vier Dimensionen Gebaute Umwelt, Ver-
kehrsverhalten und Mobilitätsstile, Diskurs und Kommuni-
kation sowie Verkehrspolitik und -planung hinsichtlich des
Status quo zu bewerten und daraus Schlussfolgerungen zu
Erfolgen und zum Handlungsbedarf für eine Mobilitätswen-
de zu ziehen. Für die Planungspraxis bietet das erarbeitete
Indikatorenset darüber hinaus das Potenzial, konkrete An-
satzpunkte für planerische Interventionen auf allgemeiner
Ebene zu identifizieren. Aufgrund der hierarchischen Struk-
tur des Mobilitätswendeindex können so unterschiedliche
Teilbereiche des Status quo im Politikfeld „Mobilität und
Verkehr“ einer untersuchten Stadt in den Fokus und mitein-
ander ins Verhältnis gesetzt werden. Insbesondere in Bezug
auf die Dimensionen Gebaute Umwelt und Verkehrsverhal-
ten ließe sich der Mobilitätswendeindex leicht auf andere

2 http://www.wiesbadenaktuell.de/startseite/news-detail-view/
article/wiesbaden-immer-noch-deutschlands-
fahrradunfreundlichste-grossstadt.html (28.10.2024).
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Fallbeispiele übertragen, da die Mehrzahl der verwende-
ten Messindikatoren auf öffentlichen Erhebungen wie der
MiD beruhen. Liegen die Daten im Zeitverlauf vor, können
auch Veränderungen gemessen werden, womit beispielswei-
se Erfolge von Maßnahmen mess- und evaluierbar werden,
was Schlussfolgerungen zur Übertragbarkeit von Maßnah-
men und Politiken auf andere Städte möglich macht. Zudem
können mit dem Mobilitätswendeindex auch verschiedene
Städte miteinander hinsichtlich wesentlicher Kriterien einer
Mobilitätswende verglichen werden. Die Auseinanderset-
zung mit Unterschieden beim Mobilitätswendeindex könn-
te ein Ansatzpunkt für den produktiven Austausch und den
Wissenstransfer zwischen den beteiligten Städten sein und
zudem die interne, kommunale Diskussion zwischen betei-
ligten Akteuren im politischen Diskurs befruchten (Kitchin/
Lauriault/McArdle 2015: 10). Die relativ niedrigen Werte
einzelner Indikatoren sind ein Hinweis darauf, dass Hand-
lungsbedarf besteht, wenn eine Mobilitätswende angestrebt
wird. Allerdings zeigen die Werte der drei Städte, dass die
Mobilitätswende durchaus ein angestrebtes Ziel ist, jedoch
lokal unterschiedliche Ausprägungen haben kann. Jedoch
müssen die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren mit Sorg-
falt interpretiert und hinterfragt werden. Etwa könnte eine
Abnahme von Postings zur Mobilitätswende auf ,X‘ auch
mit einem Wechsel bestimmter Nutzergruppen auf andere
Plattformen einhergehen.

6.2 Reflexion des Indikatorensets und
Limitierungen der Studie

Der in Kapitel 3 formulierte Anspruch, alle vier Dimensio-
nen des Konzepts städtischer Mobilitätskulturen angemes-
sen und gleichberechtigt abzubilden, konnte im entwickel-
ten Indikatorenset noch nicht vollständig eingelöst werden.
Während insbesondere das Verkehrs- und Infrastrukturan-
gebot sowie das Verkehrsverhalten vergleichsweise umfas-
send operationalisiert werden konnten, ist dies vor allem bei
der diskursiven Dimension, der lediglich sieben Mess- und
zwei Kernindikatoren zugeordnet werden konnten, nicht der
Fall. Dieses Ergebnis spiegelt die lange geltenden Prioritä-
ten der Verkehrspolitik und Verkehrsforschung in Deutsch-
land wider. Verlässliche und öffentlich finanzierte Daten-
bestände werden insbesondere dann angelegt, wenn Inves-
titionen gerechtfertigt, Schadensersatzansprüche begründet
oder Todesfälle und Verletzungen als Folge von Verkehrsun-
fällen nachgewiesen werden müssen. Entsprechend liegen
Daten zur Verkehrsinfrastruktur und zur Verkehrssicherheit
flächendeckend und in guter Qualität vor. Dennoch bestehen
auch hier, etwa im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur,
relevante Leerstellen, vor allem im Hinblick auf die Un-
terscheidung verschiedenartiger Radverkehrsanlagen. Ähn-
liches gilt für das Themengebiet des Parkraums, der, trotz

seiner hohen verkehrspolitischen Relevanz, nach wie vor in
vielen Fällen eine Blackbox in den kommunalen Datenbe-
ständen darstellt.

Unser Ansatz zeigt, dass die diskursive Ebene der Mo-
bilitätswende, die aufgrund ihrer hohen Bedeutung für ein
ganzheitliches Mobilitätsverständnis inzwischen als essen-
ziell angesehen wird (Deffner/Götz/Schubert et al. 2006;
Sheller/Urry 2006), durch quantitative Daten erschlossen
werden kann. Dies gelingt durch die Auswertung alterna-
tiver Datenquellen wie (sozialer) Medien sowie durch den
Einbezug von Datensätzen von Verbänden und Nicht-Regie-
rungs-Organisationen. Auf diese Weise können beachtliche
Datenbestände einbezogen werden, wie etwa die auch für
kleinere Städte und Gemeinden vorliegenden Ergebnisse
des ADFC-Fahrradklimatests (ADFC 2023). Damit bietet
der Mobilitätswendeindex einen aufgrund seiner quantita-
tiven Methodik skalierbaren Ansatz, der eine Ergänzung
zu Analysen des Mobilitätswendediskurses darstellt, die
auf einem qualitativen Forschungsdesign basieren (Drex-
ler/Verse/Hauslbauer et al. 2022; Groth/Hesping/Klinger
et al. 2023). Letztere bieten zwar eine potenziell größere
inhaltliche Tiefe, sind aber in der Regel mit einem er-
heblichen Mehraufwand verbunden. Durch die von uns
vorgeschlagene Operationalisierung lassen sich hingegen
große Datenmengen in kurzer Zeit analysieren. Jedoch
gilt es, insbesondere die Methoden zur Auswertung sozia-
ler Medien im Hinblick auf den Mobilitätswendediskurs
weiter voranzutreiben, z. B. durch die Implementierung
KI-gestützter Kodierungsverfahren bei der Auswertung von
Postings. Problematisch bei der Nutzung alternativer Daten-
quellen wie etwa Social Media oder von Nicht-Regierungs-
Organisationen bereitgestellter Datensätze ist jedoch, dass
der Datenzugang nicht dauerhaft garantiert werden kann
und sie nicht notwendigerweise auf einer repräsentativen
Stichprobe basieren. Für die erste, in diesem Beitrag vor-
gestellte, Berechnung des Mobilitätswendeindex bedeutete
dies, dass die Dimensionen Diskurs und Kommunikation
sowie Verkehrspolitik weniger Indikatoren enthalten als die
Gebaute Umwelt und das Verkehrsverhalten. Wir haben uns
dennoch dagegen entschieden, die Anzahl von Indikatoren
in den Dimensionen 1 und 2 zu reduzieren, aufgrund der
Annahme, dass eine höhere Anzahl von Indikatoren, die
sich nicht inhaltlich überschneiden, tendenziell zu einer
größeren Annäherung an die soziale Wirklichkeit führen
(Kromrey/Strübing 2009: 171).

Zwar ist die stadtregionale Ausrichtung in dem erarbei-
teten Indikatorenset aufgrund der Integration von umland-
bezogenen Indikatoren angelegt, aber noch nicht in einer
ausreichend differenzierten Art und Weise. Die luftlinien-
basierte Definition des Umlandes wird den funktionalen
Verflechtungen und den regional orientierten Lebenswelten
der dort lebenden Menschen nicht gerecht. Zudem wurde

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning � (2025) 82/6: 455–16 465



J. Bücher et al.

für alle drei Untersuchungsstädte trotz deutlich unterschied-
licher Bevölkerungsgröße die gleiche Luftliniendistanz zur
Abgrenzung des Umlandes herangezogen. Hinsichtlich der
Überlagerung von Einzugsbereichen städtischer Zentren be-
steht zudem Forschungs- und Operationalisierungsbedarf
bezüglich einer differenzierteren Erfassung stadtregionaler
Verflechtungen. Durch die Aggregation der verwendeten
Daten auf Stadtebene eignet sich der Mobilitätswendeindex
zudem nicht für die Durchführung kleinräumlicher Analy-
sen, etwa auf Quartiersebene. Eine weitere sinnvolle Er-
gänzung des Mobilitätswendeindex könnten Indikatoren zu
verschiedenen Güteklassen des öffentlichen Verkehrs dar-
stellen, um den Zugang zu spezifischen Angeboten des öf-
fentlichen Verkehrs (etwa des schienengestützten Verkehrs)
detaillierter abzubilden und qualitative Differenzen in Be-
zug auf die Bevölkerung aufzuzeigen (ÖROK 2022). Auch
könnten aggregierte Erreichbarkeitsindikatoren den Mobili-
tätswendeindex um die Möglichkeit kleinräumiger Auswer-
tungen erweitern. So könnte beispielsweise der bestehende
Indikator zur Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseins-
vorsorge zu Fuß (Walkability) mit der Erreichbarkeit mit
dem Rad (Bikeability), entsprechend dem Konzept der 15-
Minuten-Stadt, kombiniert und in Bezug auf die Wohnstand-
orte der Bevölkerung operationalisiert werden.

Auch sind die Definition von Zielwerten, die Standardi-
sierung der Messwerte sowie die Gewichtung und Aggrega-
tion der Messindikatoren im Rahmen der Pilotstudie bisher
vorrangig explorativ und wenig einheitlich umgesetzt wor-
den. Sollte die Pilotstudie weiterentwickelt werden mit dem
Ziel einer standardisierten und regelmäßigen Erfassung der
Transformationsprozesse urbaner Mobilität in einer Viel-
zahl von Städten, sind hierfür vorab Verfahren zur Über-
prüfung der Robustheit und Sensitivität der ausgewählten
Messindikatoren durchzuführen (OECD 2008: 34) sowie ei-
ne systematischere Gewichtung der Mess- und Kernindika-
toren vorzusehen. Zwar haben sich die durchgeführten Ex-
perten-Workshops durch das anregende Feedback der Teil-
nehmenden als äußerst produktiv für den Entwicklungspro-
zess des Mobilitätswendeindex erwiesen, dennoch könnte
eine systematischere Auswertung der erhaltenen Rückmel-
dungen, z. B. durch eine Erhebung unter den Teilnehmen-
den, zu einer höheren Validität des Index führen. Auch wür-
den kartographische Auswertungen für künftige Vergleichs-
studien für eine größere Anzahl von Städten eine sinnvolle
Ergänzung darstellen.

Trotz der skizzierten Defizite offenbart das von uns gene-
rierte Indikatorenset auch vielfältige Potenziale. Zunächst
ist es neben der Strukturierung entlang der Dimensionen
städtischer Mobilitätskulturen und entsprechender Kernin-
dikatoren gelungen, an vielen Stellen der raum-zeitlichen
Variabilität urbaner Mobilität gerecht zu werden. So haben
wir, wann immer möglich, auch Indikatoren, die sich auf die

Entwicklung von Kennzahlen im Zeitverlauf beziehen, ein-
bezogen sowie Kennwerte, die sich auf die Verhältnisse im
Umland der Untersuchungsstädte beziehen. Weiterhin wird
anhand der Untergliederung des Index nach Dimensionen
und Kernindikatoren ein gewisses Flexibilisierungspotenzi-
al des Index deutlich. Etwa können diese Teilbereiche – je
nach Untersuchungszusammenhang – angepasst, gewichtet
werden. Entsprechend kann der Mobilitätswendeindex zum
ÖPNV-Qualitäts-Index werden, indem die entsprechenden
Indikatoren stärker gewichtet und priorisiert werden. So er-
weitert der Mobilitätswendeindex die bestehende Forschung
zu indikatorengestützten Operationalisierungen von Mobili-
tät um ein differenziertes, objektive wie subjektive Kom-
ponenten einbeziehendes Indikatorenset, das die sozialöko-
logische Transformation urbaner Mobilität abzubilden ver-
sucht.

Grundsätzlich wollen wir jedoch darauf hinweisen, dass
die Operationalisierung multidimensionaler politischer Pro-
zesse – in diesem Fall der urbanen Mobilitätswende – mithil-
fe von Indikatoren stets nur näherungsweise erfolgen kann
und daher kein Anspruch auf inhaltliche Vollständigkeit
gestellt werden darf. Dies gilt umso mehr vor dem Hin-
tergrund des eingangs angesprochenen, explorativen Cha-
rakters des hier präsentierten Forschungsvorhabens. Der
Grund dafür ist, dass indikatorengestützte Operationalisie-
rungen notwendigerweise mit einer Komplexitätsreduktion
hinsichtlich des untersuchten Gegenstands einhergehen (Da-
vis/Kingsbury/Merry 2012: 75). Zudem kann die Zuschrei-
bung sozialer und politischer Eigenschaften auf räumliche
Einheiten dazu führen, dass diese Attribute dem untersuch-
ten Raum zugeschrieben werden und so die Umstände ihrer
sozialen Produktion vernachlässigt werden (Klinger 2017:
85).

6.3 Forschungsbedarf

Sowohl in der verkehrsplanerischen Debatte (Rammert
2022) als auch auf europäischer Ebene zeigt sich die wach-
sende Relevanz von Indikatoren für die sozialökologische
Transformation städtischer Mobilität. So ist zu erwarten,
dass die Bedeutung der im Auftrag der Europäischen Kom-
mission erarbeiteten „Urban Mobility Indicators“ (UMI)
in Zukunft zunehmen wird, sollte, wie zurzeit im euro-
päischen Trilog diskutiert, für alle städtischen Knoten im
transeuropäischen Verkehrsnetz TEN-V die regelmäßige Er-
stellung eines „Sustainable Urban Mobility Plan“ (SUMP)
verpflichtend und zum Teil entlang der SUMI-Kriterien
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überprüft werden.3 Aus der skizzierten Bedeutungssteige-
rung von Indikatoren für Verkehrspolitik und -planung
lässt sich der dringliche Auftrag an die Verkehrs- und Mo-
bilitätsforschung ableiten, Vorschläge für Indikatoren zu
entwickeln, welche die sozialökologische Transformation
urbaner Mobilität und deren vielfältige Teilbereiche ad-
äquat abzubilden vermögen (Joumard/Gudmundsson 2010:
13).

Darüber hinaus verweist der angesprochene Zusam-
menhang auf den Einfluss von Indikatoren auf politische
Steuerungsprozesse und deren Wirkungsweise innerhalb
städtischer Governance-Prozesse (Davis/Kingsbury/Merry
2012). Schließlich ist die Nutzung von Indikatoren, etwa für
das Monitoring und Benchmarking von Städten, zu einer
Standardpraxis urbaner Governance avanciert, wird jedoch
auch kritisiert vor dem Hintergrund der Zunahme des
Wettbewerbs zwischen Städten (Kitchin/Lauriault/McArdle
2015: 7). Zudem ist mit dem Nutzen von Indikatoren oft-
mals ein normatives, rational-positivistisches Verständnis
politischer Prozesse verbunden, das davon ausgeht, dass
im technisch-methodischen besseren Sinne Indikatoren
zu besser informierten politischen Entscheidungen führen
würden (Lehtonen/Sébastien/Bauler 2016: 1), das sich auch
in mit Indikatoren operierenden Beiträgen der Mobilitäts-
forschung wiederfinden lässt (Haghshenas/Vaziri 2012;
Souza Santos/Ribeiro 2015). Jedoch können Indikatoren
neben ihrem analytischen Nutzen auch Agenda-Setting-
Prozesse beeinflussen, politische Optionen (de)legitimeren
sowie als Vermittler zwischen heterogenen Akteuren auf-
treten (Klopp/Petretta 2017) – und das unabhängig von
ihrer tatsächlichen, praktischen Nutzung (Lehtonen 2013:
31). Vor dem Hintergrund der skizzierten Governance-
Implikationen von Indikatoren plädieren wir daher für
eine reflektierte sowie transparente Nutzung in stadtpoli-
tischen Steuerungsprozessen (Kitchin/Lauriault/McArdle
2015: 24). Des Weiteren erscheint die weitergehende Unter-
suchung jener Governance-Implikationen von Indikatoren
vor dem Hintergrund ihrer wachsenden Bedeutung für die
Mobilitätswende als relevante Forschungsperspektive einer
kritisch informierten Mobilitätsforschung.

7 Fazit
Eine Operationalisierung des Mobilitätswendeprozesses in
Anlehnung an das Konzept urbaner Mobilitätskulturen wur-
de durch den vorgestellten Ansatz des Mobilitätswendein-

3 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-
transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-
monitoring_en (23.10.2024).

dex nur teilweise eingelöst, wobei insbesondere hinsicht-
lich der diskursiven Dimension solcher Transformations-
prozesse noch Operationalisierungsbedarf besteht. Dieser
Umstand weist nicht nur auf strukturelle Datenlücken hin,
sondern zeigt auch, dass der indikatorengestützten Analyse
multidimensionaler Transformationsprozesse wie der Mo-
bilitätswende Grenzen gesetzt sind. Dennoch birgt der An-
satz das Potenzial, als analytisches Werkzeug planerische
und mobilitätspolitische Prozesse zu unterstützen, wie der
angestellte Städtevergleich zeigt.
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