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Verkehrswende braucht (auch)
Evaluation

Aktuelle Schmerzpunkte und Wege zur Heilung

Evaluation, Indikatoren, Wirkungen, Prozess, Partizipation

Die Autor:innen haben im interdisziplinaren Arbeitskreis Evaluationen des DEPOMM e.V. (Deutsche
Plattform flr Mobilitatsmanagement [1]) einen Raum flr den gemeinsamen Austausch geschaffen,
um fur die Bedeutung von Evaluationen im Mobilitatssektor zu sensibilisieren, Herausforderungen

zu identifizieren und praxisorientierte Losungsansatze weiterzuentwickeln. Der vorliegende Beitrag
bildet einen Impuls fur den Austausch mit der Fachoffentlichkeit, der unterschiedliche Erfahrungskon-
texte und Problemperspektiven blindelt und der zur Bewusstseinsscharfung fur Evaluation sowie zur
gemeinsamen Suche nach gangbaren Wegen fur gelingende Evaluationen beitragen soll.

Uwe Bohme, Juliane Haus, Melanie Herget, Michael Abraham, Volker Blees, Marie Wernecke

Einleitung und Grundlagen

Seit jeher ist Evaluation, ganz allgemein
verstanden als die Uberpriifung und Refle-
xion der Ergebnisse des Tuns und Handelns,
impliziter Bestandteil jeglicher Lern- und
Entwicklungsprozesse: Kleinkinder nutzen
die schmerzliche Erfahrung des Hinfallens,
um den Prozess des Laufens zu optimieren,
Kéch:innen sind auf das Feedback ihrer
Giste angewiesen, um Rezepturen zu ver-
bessern, erfolgreiche technische Produkte
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sind meist das Ergebnis langer Reihen un-
zulédnglicher Prototypen.

Etwa seit Mitte des 20. Jahrhunderts
werden Evaluationsverfahren dezidiert be-
forscht und es werden spezifische Metho-
den entwickelt und in unterschiedlichen
Lebensbereichen eingefithrt. Der Kern
moderner Evaluation besteht dabei darin,
systematisch Prozesse, Programme, Projek-
te oder Institutionen zu untersuchen und
zu bewerten mit dem Ziel, sie im Hinblick

auf Wirksamkeit, Effizienz und Qualitdt zu
beurteilen und Verbesserungspotenziale zu
identifizieren. Geht es starker um das regel-
méaflige bzw. kontinuierliche Sammeln oder
Erheben von Daten und Informationen,
spricht man vom Monitoring, das Teil einer
Evaluation sein kann.

Es kann zwischen Wirkungs- und Pro-
zessevaluation unterschieden werden. Die
Wirkungsevaluation zielt darauf ab, die
Auswirkungen von Mafinahmen auf die
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MOBILITAT Evaluation

Mobilitatssituation zu ermitteln. Dies ge-
schieht anhand von (meist quantitativen)
Indikatoren, welche entweder im Rahmen
des Monitorings erfasst oder gezielt nur fiir
die Evaluation erhoben werden. Die Pro-
zessevaluation zielt demgegentiber darauf
ab, die Qualitdt von Planungs- oder Umset-
zungsprozessen zu beurteilen, um daraus
fir den laufenden und fiir kiinftige Prozes-
se zu lernen. Hierbei kommen tiberwiegend
qualitative Methoden zur Anwendung [2].
Die Evaluationsforschung bildet eine
Querschnittsdisziplin, die unter anderem
im Bildungs- und Gesundheitswesen, in
den Sozialwissenschaften und in Wirt-
schaft und Industrie Anwendung findet.
Im Verkehrswesen wurden Evaluationen
lange Zeit vorrangig als Bestandteil von
Qualitditsmanagementsystemen fiir Pro-
dukte und Dienstleistungen durchgefiihrt,
beispielsweise im Rahmen der Qualitéts-
sicherung von Straflenbaustoffen [3] oder
im Zuge von Bonus-Malus-Regelungen bei
OPNV-Angeboten [4]. Die Evaluation ver-
kehrspolitischer bzw. verkehrsplanerischer
Strategien, Programme, Pline und Mafinah-
men wurde erstin den 2010er Jahren mit den
L Hinweisen zur Evaluation von verkehrsbe-
zogenen Mafinahmen“ der FGSV [5] und der
UBA-Publikation ,Evaluation zahlt - Ein
Anwendungshandbuch fiir die kommu-
nale Verkehrsplanung® [6] einer breiteren

Fachoffentlichkeit nahegebracht. Nennens-
werte Verbreitung gefunden haben Eva-
luationen in diesen Handlungsfeldern bis
dato allerdings nicht. Dabei gibt es gerade
in jiingerer Zeit eine Reihe von Entwicklun-
gen, die als Treiber fur die standardmafBige
Evaluation von Verkehrsplinen und -maf3-
nahmen wirken:
= Zunehmender Stellenwert
quantitativer Ziele
Mit den EU-Luftqualitétsrichtlinien ha-
ben bereits seit 2005 harte, quantitative
und iiberpriifbare Ziele mit unmittelba-
rer Verkehrsrelevanz Einzug in die Ver-
kehrsplanung gehalten, in jiingerer Zeit
in ihrer Bedeutung abgeldst von Treib-
hausgas-Minderungszielen. Im Zuge der
Novelle der TEN-V-Richtlinie plant die
EU-Kommission die verbindliche Ein-
fuhrung von Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMPs) fir die stadtischen Kno-
ten in Europa. Inhdrenter Bestandteil
von SUMPs wiederum ist die Durchfiih-
rung von Evaluationen.
= Verbesserte Datenverfiigbarkeit
Insbesondere Dank der Digitalisierung
steigen die Qualitat und die Verfiigbar-
keit von verkehrs- und mobilitdtsbezoge-
nen Daten. Zugleich sinkt der Aufwand
zu ihrer Sammlung und damit auch die
Schwelle zur Durchfithrung von Evalu-
ationen.

= Verbreitertes verkehrsplanerisches
MafBnahmenspektrum
In den letzten Jahren ist eine Vielzahl
neuer bzw. neuartiger Mafinahmen und
Handlungsansitze ins verkehrsplaneri-
sche Repertoire gekommen. Das Spek-
trum reicht von technologischen Inno-
vationen wie Elektrokleinstfahrzeugen
und On-Demand-Shuttles bis hin zu in-
novativen Marketing-Ansatzen wie Mo-
bilitdtsbudgets. Thnen allen ist gemein,
dass noch keine umfassenden, generali-
sierbaren Erkenntnisse zu ihren Effekten
vorliegen. Evaluationen sind pradesti-
niert, die Erkenntnisliicken zu schlief3en.

= Zunehmender Legitimationsdruck
verkehrsplanerischer Mafinahmen
Aufgrund verschiedener gesellschaftli-
cher und politischer Entwicklung stehen
verkehrsplanerische Mafinahmen zuse-
hends unter kritischer Beobachtung von
Politik und Offentlichkeit. Evaluationen
konnen dazu beitragen, die Beurteilung
von Mafinahmen zu objektivieren und zu
versachlichen.

Vor diesem Hintergrund beleuchtet der
vorliegende Beitrag ,Schmerzpunkte®, also
Hemmnisse und Hiirden, die nach den Er-
fahrungen der Autor:innen in der Praxis
der erfolgreichen Durchfithrung von Eva-
luation entgegenstehen und zeigt mogliche

Stimmungsbild zum Nutzen von Wirkungsevaluationen ( n=24)
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Bild 1: Stimmungsbild zum Nutzen von Wirkungsevaluationen (aus einer Umfrage kommunaler Planer:innen und Akteure im Rahmen eines
Forschungsprojektes zu Evaluationen in Verkehrs- und Mobilitatsplanungsprozessen, 2022)
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Wege zur ,Heilung®, also zur Uberwindung
der Hemmnisse und Hiirden auf.

Evaluation als Daueraufgabe
verstehen

Aktuell sind Evaluationen kein fester Be-
standteil in der Verkehrsplanung auf kom-
munaler Ebene. Wenn Evaluationen durch-
gefithrt werden, bleiben Anpassungen und
Optimierungen von Prozessen oder Maf3-
nahmen jedoch aus. Die Ergebnisse werden
innerhalb der Verwaltung zur Kenntnis
genommen, jedoch nicht weiterverfolgt, oft
aus Kapazitatsgriinden. Auch die Furcht vor
Misserfolgen spielt eine Rolle im Kontext
von Evaluationen. So kénnen Schwachstel-
len und Mingel offengelegt werden, wo-
durch sich kommunale Gebietskérperschaf-
ten angreifbar machen. Da Evaluationen
aufwendig und oft nicht im Tagesgeschaft
unterzubringen sind, werden sie nicht als
prioritar angesehen (vgl. Bild 1). In den ge-
gebenen Strukturen fillt es den Fachverwal-
tungen schwer, Evaluationen kontinuierlich
durchzufithren.

Um langfristig engagiert und konse-
quent Evaluationen durchzufithren, muss
ein Wandel in der Planungskultur erfolgen.
Evaluationen sind als Chance zu sehen, um
Maflnahmen transparent und sachbasiert
offenzulegen. Dabei fiihrt eine kontinuier-
liche Evaluation auf kommunaler Ebene
langfristig im gesamten Prozess zu einer
Einsparung von Ressourcen und Aufwand.

Damit eine offene, sachbasierte und ver-
besserungsorientierte Planungskultur ent-
stehen kann, miissen Evaluationen als fester
Bestandteil im Planungsprozess verankert
sowie die Offenlegung moglicher Schwach-
stellen und Mangel als Chance angesehen
werden.

Erwartungen, Interessen und
Funktionen offenlegen

Die Bundespolitik hat sich ehrgeizige Kli-
maziele gesetzt. Danach soll Deutschland bis
2045 klimaneutral sein. Aus diesem Grund
besteht in den verschiedenen Sektoren wie
auch im Verkehrssektor haufig das Ziel der
Evaluation, den durch eine Intervention
eingesparten Betrag an CO2-Emissionen zu
ermitteln. Vor der Durchfithrung der Eva-
luation sollte aber bei allen beteiligten Ak-
teuren (siehe Bild 2) auch ein Bewusstsein
dartiber bestehen, dass Evaluationen ganz
verschiedene Funktionen erfiillen kénnen.
Beispielsweise lassen sich Evaluationen un-
terscheiden nach [7]:

= Erkenntnisfunktion,

= Kontrollfunktion,

= Dialogfunktion,

= Legitimationsfunktion.

Ist fur den Auftraggeber der Evaluation
beispielsweise die Legitimationsfunktion
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Betroffene®
(Praxisakteure)

Bild 2: Akteure im Evaluationsprozess [8]

besonders elementar, so hat er womdglich
ein Interesse daran, bestimmte Erfolge einer
Maflinahme oder eines Forderprogramms
besonders hervorzuheben oder Misserfolge
zu vertuschen [8]. Das mit der Evaluation
beauftragte Institut wiederum mochte bei
vorrangiger Orientierung an der Erkennt-
nisfunktion (zur Ermittlung von CO2-Emis-
sionen) die wissenschaftlichen Anspri-
che wie die Einhaltung von Giitekriterien
erfiillen und ist daher auf eine ,saubere®
Datengrundlage angewiesen. Entscheidend
hierfur ist die einheitliche und moglichst
zentrale Datenerfassung, also moglichst
durch einen zustdndigen Evaluator. Dem-
gegeniiber mochten die evaluierten Praxis-
partner eventuell eigene Aspekte bei der
Datenerhebung beriicksichtigt haben oder
diese am besten selbst durchfiithren, um sich
exklusive Zugriffsrechte auf Daten und Er-
gebnisse zu sichern.

Es ist daher wichtig, dass die am Evalu-
ationsprozess beteiligten Akteure mit ihren
teilweise divergierenden Interessen und Er-
wartungshaltungen diese vorab offenlegen
und dabei insbesondere iiber die dominie-
rende Evaluationsfunktion reflektieren,
da sonst Frustration, Irritation und ein ab-
nehmendes Evaluationsinteresse entstehen
konnen [9].

Fir ,weiche” und , frithe”
Veranderungen sensibilisieren

Wie eingangs dargestellt, zielen Wir-
kungsevaluationen darauf ab, die Effek-
tivitait und Effizienz von kommunalen
Verkehrswendemafinahmen zu ermitteln.
Aufgrund der systemischen Komplexitat
insbesondere integrierter, multi- und in-
termodaler Mobilitdtssysteme und der Be-
urteilung neuer verkehrlicher Mafinahmen
werden sie immer anspruchsvoller. Oft zie-
len einzelne Maflnahmen auf eine Trans-
formation ganzer Systeme ab. Grundlegend
kommen fir die Wirkungsermittlung so-
wohl qualitative als auch quantitative Indi-

Wissenschatft

katoren in Betracht. In der Praxis zeigt sich
jedoch, dass in der Umsetzung von Wir-
kungsevaluationen zumeist auf ein recht
begrenztes Set quantitativer Indikatoren (z.
B. CO2-Reduktion) zuriickgegriffen wird,
die als zentrale Referenzgroflen fir die
Verkehrsplanung betrachtet werden (sie-
he Einleitung). Die hdufige Verengung der
Wirkungsevaluation nachhaltiger Mobili-
tatsmafinahmen begrenzt ihre realistische
Evaluation sowie das frithzeige Identifizie-
ren und Erfassen komplexer Verinderun-
gen, da solche quantitativen Indikatoren
erst nach einiger Zeit der abgeschlossenen
Maflinahmenumsetzung erhoben werden
konnen. Weitere und insbesondere quali-
tative Indikatorenbereiche (wie Akzeptanz,
Nutzungsfreundlichkeit oder Informati-
onsqualitit) werden dabei vielfach kaum
beriicksichtigt, obwohl sie entscheidenden
Einfluss auf die Effektivitit umgesetzter
Mafinahmen besitzen kénnen.

Eine starkere Berticksichtigung von qua-
litativen Indikatoren kann dazu beitragen,
fur qualitative und frithe Verdnderungen
zu sensibilisieren. Dies ermdglicht zugleich,
weitere Stakeholder bereits frithzeitig tiber
erste Veranderungswirkungen zu informie-
ren und unterstiitzt so die Kommunikati-
onsfahigkeit und das Self-Empowerment
kommunaler Akteure mit Blick auf die Wir-
kungen umgesetzter Mafinahmen.

Potential von Prozessevaluationen
und partizipativen Evaluationsan-
satzen stérker nutzen

Um beurteilen zu koénnen, ob eine Maf3-
nahme erfolgreich war, sollte nicht nur auf
die Wirkung geachtet werden. Vielmehr ist
es auch relevant, wie der Prozess, der zur
Wirkung gefithrt hat, abgelaufen ist. Diese
Prozessevaluation wird aber immer noch
zu selten durchgefithrt. Im Unterschied zu
Wirkungsevaluationen werden Prozesseva-
luationen nicht erst nach Abschluss einer
Mafinahmenumsetzung eingesetzt, sondern
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bestenfalls bereits flankierend zum Pla-
nungs- und Umsetzungsprozess. Sie kénnen
so frithzeitig dazu beitragen, Probleme und
Hindernisse zu identifizieren und diese im
Projektverlauf zu beheben und so zugleich
die Effizienz des Ressourceneinsatzes zu op-
timieren. Da Prozessevaluationen vielfach
das Feedback der heterogenen Beteiligten
und Betroffenen von Maflnahmen mit ein-
beziehen, konnen sie zudem dazu beitra-
gen, die Kommunikation und Akzeptanz
bei Maflinahmenumsetzungen zu fordern.
Missverstdndnisse konnen so reduziert und
die Zusammenarbeit verbessert werden.
Da die Dokumentation von Prozessen ein
wichtiges Element von Prozessevaluationen
darstellt, verhelfen sie zudem zu einem ho-
heren Grad an Transparenz und Nachvoll-
ziehbarkeit der Arbeitsprozesse. Sie liefern
wichtige Kontextinformationen und verhel-
fen so dazu, die Ergebnisse und komplexen
Wirkungen von Mafinahmen besser zu in-
terpretieren. Dies gilt auch fir die Kausal-
zusammenhédnge zwischen umgesetzten
Mafinahmen und eingetretenen Wirkungen.
Prozessevaluationen ermdglichen es auf
diese Weise besser zu verstehen, warum die
angestrebten Ergebnisse (nicht) wie geplant
erreicht oder sogar iibertroffen wurden und
was bei einer wiederholten Umsetzung von
Mafinahmen verbessert werden kénnte.

Aus diesem Grund sind sie insbesonde-
re fiir eine begleitende Evaluation von Pro-
jekten geeignet und sollten im verstarkten
Mafle Anwendung finden. In Kombination
mit Wirkungsevaluationen verhelfen Pro-
zessevaluationen dazu, ein komplexeres
Bild von der Entwicklung und Umsetzung
von Mafinahmen ebenso wie ihren Wir-
kungspotentialen und Skalierungsmoglich-
keiten zu erhalten.

Verbindliche Indikatorensets
starker partizipativ entwickeln

Mit der Nutzung von Fordermitteln geht zu-
meist eine Auskunfts- und Berichtspflicht
gegeniiber Projekttriger und forderndem
Ministerium wber Projektfortschritte ein-
her. Evaluationen sind hier oft ein zentrales
Moment der Dokumentation. Die Indikato-
rensets werden extern durch Ministerien,
Projekttrager oder Begleitforschungsteams
festgelegt und in regelméfligen Abstinden
in den Projekten erhoben. Gerade im Kon-
text von grofleren Férdermafinahmen be-
steht haufig das Problem, dass vorab festge-
legte Sets von Indikatoren genutzt werden,
um die durchaus heterogenen Projekte einer
ganzen Fordermaflnahme zu evaluieren.
Sowohl fiir die Begleitforschungsteams, die
mit wenig passenden Ansitzen und Indi-
katoren sinnvolle Daten erheben sollen, als
auch fir Projekte, die die Wirkung ihrer
Maflinahmen und Aktivitdten nicht repra-
sentiert sehen, stellt dies ein Problem dar.
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Das Resultat sind nur begrenzt aussagefa-
hige Evaluationen und Daten in schlechter
Qualitat.

Partizipative Evaluationsansitze setzen
genau an diesem Problem an und beziehen
aktiv unterschiedliche Betroffene und re-
levante Interessengruppen in den Evaluati-
onsprozess ein. So ermdoglichen sie die In-
tegration von entscheidendem Praxis- und
Kontextwissen in die Entwicklung, Umset-
zung und Datenauswertung im Rahmen der
Evaluationen [10]. Wege zur praktischen
Umsetzung konnen hier sich regelmafig
wiederholende Workshopformate oder In-
terviews mit Expertinnen und Experten
sein, in denen die Inputs der einzelnen
Stakeholdergruppen getrennt voneinander
ermittelt werden. In der Entwicklung und
Auswahl von Indikatoren kann so einerseits
ihre Praxistauglichkeit erhht werden. Dies
unter anderem dadurch, dass Herausforde-
rungen ihrer praktischen Operationalisie-
rung durch ein verbessertes Kontextver-
stindnis von Wirkungen deutlich werden.
Eine solche kollaborative und lésungsori-
entierte Zusammenarbeit tragt dazu bei,
die Datenqualitit von Evaluationen stark zu
verbessern. Neben einer Verbesserung der
Dateninterpretationen férdern partizipative
Ansitze das gemeinsame Commitment und
die Akzeptanz des Evaluationsansatzes, da
die Beteiligten eine hohere Wertschitzung
gegeniiber ihren Perspektiven erfahren.
Die gemeinsame Arbeit und Reflexion tragt
bei den Beteiligten auch zu einem Kompe-
tenz- und Kapazitatsaufbau und so zu einem
Empowerment im Evaluationsbereich bei.
Nicht nur Wege der Identifikationen von
Wirkungen, sondern auch Kompetenzen
diese methodisch zu erfassen und iiber diese
auch gegeniiber anderen zu kommunizieren,
werden so in ihrer Entwicklung unterstiitzt.

Fokussiertere Forderziele, Kontext-
monitoring und Kontrollgruppen
bei MaBnahmenbiindeln priifen

Gut durchdachte Mafinahmenbiindel sind
in der Regel effektiver als nur eine isoliert
durchgefithrte Einzelmafinahme. Jedoch
besteht die grofie Herausforderung fiir jede
externe Evaluation darin, dass man zwar
idealerweise im Nachhinein Verdnderun-
gen feststellen kann, jedoch keine Aussage
dartiber, ob diese Veranderungen nur durch
genau diese Mafinahmenkombination aus-
gelost wurden oder vielleicht schwerpunkt-
méfig nur durch eine bestimmte Teilmen-
ge davon oder schlichtweg durch andere
Parallelaktivitdten oder externe Rahmen-
bedingungen. Gerade die Coronapandemie
zeigte ja sehr eindriicklich, wie stark exter-
ne Rahmenbedingungen die reinen Maf3-
nahmeneffekte iiberlagern koénnen, indem
beispielsweise aus Sorge vor Ansteckung
die Bereitschaft, mit anderen Menschen ein

Fahrzeug zu teilen oder gemeinsam zu nut-
zen, auch nach Ende der Kontaktbeschran-
kungen noch eine ganze Weile deutlich ge-
ringer blieb als vor der Pandemie.

Aber auch ohne solche extremen Kon-
texteinfliisse stellt man bei der Begleitfor-
schung von mehreren dhnlichen Projekten
oft fest, dass die unterschiedliche Kombi-
nation und lokale Ausgestaltung dazu fiih-
ren, dass die iber Erhebungen ermittelten
Veranderungen (z. B. in der Verkehrsmittel-
wahl, in den Einstellungen o. A.) sehr un-
terschiedlich ausfallen konnen, auch wenn
sehr &dhnliche Einzelmafinahmen umge-
setzt wurden. Belastbare Aussagen iiber die
reinen Mafinahmenwirkungen sind dann
schon allein aufgrund der Heterogenitat in
der Ausgangslage und bei den beteiligten
Akteuren im Grunde so gut wie nicht mog-
lich. Hinzu kommt, dass die Auftrige fir
externe Evaluationen — sei es fiir eine lokale
Initiative oder fiir ein bundesweites Modell-
programm - i. d. R. keine ,Kontrollgruppen®
beinhalten. Es wird also aus Griinden der
finanziellen Ersparnis meist darauf ver-
zichtet, neben den Pilotgebieten, in denen
etwas Neues erprobt wird, auch noch mog-
lichst vergleichbare raumlich-soziale Un-
tersuchungseinheiten als Vergleichsbasis zu
suchen, in denen dann keine Maflinahmen
durchgefithrt werden.

Angesichts der Komplexitat in den Wirk-
beziehungen und der Heterogenitéit in den
Ausgangsbedingungen und Mafinahmen-
kombinationen gibt es nicht einen ,Ko-
nigsweg“ fir eine saubere Evaluation und
Begleitforschung. Dennoch koénnen einige
Empfehlungen, vor allem in Richtung For-
dermittelgeber, gegeben werden:
= Bei der Gestaltung von Forderprogram-

men ist es empfehlenswert, sich auf maf3-

nahmenseitig homogenere Vorhaben zu
konzentrieren und die Forderziele fokus-
sierter zu formulieren. Wird hingegen
eine moglichst heterogene Projektfamilie
angestrebt, so sollte realistischerweise
auf eine Wirkungsevaluation verzichtet
und ausschliefilich eine Prozessevaluati-
on ausgeschrieben werden.

= Bei der Ausschreibung von externen

Evaluationsleistungen sollte ein konti-

nuierliches Kontextmonitoring fester

Bestandteil sein. Die Moglichkeit, dabei

explizit auch mit Kontrollgruppen zu ar-

beiten, sollte gepriift werden.

= Sowohl fir die Programmverantwortli-
chen von zukiinftigen Férderprogram-
men als auch fiir die konkreten Zuwen-
dungsempfanger ist es sehr hilfreich,
sich bereits vor Projektstart zu iiber-
legen, von welchen Annahmen {iber

Wirkungsbeziehungen man eigentlich

ausgeht — und dies im weiteren Verlauf

mehrmals zu iberprifen und ggf. an-
zupassen. Bei diesem Klarungsprozess
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iber die zugrundeliegenden ,mentalen
Modelle® konnen auch externe Evaluati-
onsteams sehr hilfreich sein, sofern dies
explizit Teil ihrer Beauftragung ist.

= Um auch Erkenntnisse tiber den Einfluss
von Generationeneffekten und den Ein-
fliissen des jeweiligen ,Zeitgeists” zu er-
langen, wire es schlief8lich interessant,
wenn ein konkretes Forderprogramm
nach z. B. 10 Jahren wiederholt und mit
den gleichen Evaluationsinstrumenten
begleitet werden wiirde.

Ausblick

Angesichts der globalen Klimakrise und
den daraus resultierenden Verpflichtungen
zur CO2-Reduktion steht die Verkehrspla-
nung unter Druck, neben wirtschaftlich
tragfdhigen auch umweltfreundliche und
zugleich sozial gerechte Mobilitatslosungen
zu entwickeln. Dies spiegelt auch die ge-
plante Einfithrung von Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMPs) fur die stiadtischen
Knoten in Europa im Zuge der TEN-V-No-
velle wider. Evaluation ist entscheidend, um
zu Uberpriifen, ob neu eingefithrte Maf3-
nahmen tatsiachlich zur Erreichung dieser
gewlnschten Ziele beitragen.

Durch technologische Innovationen wie
autonomes Fahren, intelligente Verkehrs-
systeme (ITS) und die Sektorkopplung von
Elektromobilitat mit erneuerbaren Energien
verdndert sich der Verkehrssektor rasant.
Evaluation spielt hier eine zentrale Rolle,
um Akzeptanz, Einsatzzwecke und Auswir-
kungen dieser neuen Technologien zu erfas-
sen und zu bewerten. Zudem kann Evaluati-
on dazu beitragen, die Perspektiven und das
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden bes-
ser zu verstehen und vorgesehene Mafinah-
men auf die tatsachlichen Bediirfnisse der
Bevolkerung abzustimmen. So kann durch
starker partizipative Evaluationsprozesse
die Akzeptanz von Verdnderungen erhéht
und das Vertrauen der Bevolkerung gestéarkt
werden.

Aussagefihige Evaluationen benétigen
eine nachvollziehbare Datengrundlage und
idealerweise auch ein gewisses Maf3 an Stan-
dardisierung, um jenseits von Einzelfallen
Vergleiche ziehen zu kénnen. Dies kann nur
von geschulten Personen mit ausreichender
Kapazitat und durch deren Austausch un-
tereinander gewahrleistet werden, denn es
bedeutet eine detaillierte Offenlegung der
Vorgehensweise sowie der systeminhéren-
ten Unsicherheiten und Zielkonflikte. Bei
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den evaluationsfordernden strukturellen
Rahmenbedingungen besteht entsprechend
noch einiger Handlungsbedarf.

Mit diesem Artikel méchten wir Mut ma-
chen, mehr und vor allem qualitativ hoch-
wertigere Evaluation zu wagen, ohne dabei
jedoch in typische Fallstricke zu geraten.
Auflerdem freuen wir uns auf weitere Fach-
debatten zu den genannten Aspekten. Bei
Interesse kontaktieren Sie gerne die Auto-
rinnen und Autoren dieses Beitrags.
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