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TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Kurzbeschreibung: Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen

In Deutschland und weltweit werden stindig neue und innovative Infrastrukturlésungen
entwickelt, die das Potenzial haben, zu mehr Nachhaltigkeit beizutragen. Dieses Potenzial wird
oft nur unzureichend genutzt. Das Forschungsvorhaben TRAFIS 2 beschaftigt sich damit, wie
innovativen Losungen, die zu mehr Klimaschutz, Ressourcenschutz, Wirtschaftlichkeit, sozialer
Gerechtigkeit und Versorgungssicherheit (Resilienz) beitragen kénnen, insgesamt also zu mehr
Nachhaltigkeit, besser verbreitet werden kénnen. Besonders auf kommunaler und regionaler
Ebene wurden Erfolgsfaktoren untersucht, die gezielt beeinflusst werden kénnen, um die
Verbreitung zu foérdern - zum Beispiel die Unterstiitzung von Demonstrationsprojekten und
Experimentierrdumen, die Vernetzung von relevanten Akteuren, die Verstetigung von
Kooperationen in institutionellen Prozessen. Schlief3lich wurde mit TRAFIS.NB ein Tool
entwickelt und angewendet, um die Nachhaltigkeitswirkungen innovativer
Infrastrukturldsungen prozessbegleitend zu bewerten. Die Hauptnutzer*innen dieser
Bewertung sind Betreiber*innen und Planer*innen von Infrastrukturen sowie offentliche
Verwaltungen. Der Bewertungsprozess kann zum Beispiel in Machbarkeitsstudien integriert
werden, um Nachhaltigkeitsaspekte direkt einspeisen.

Abstract: Transformation towards sustainable, resilient infrastructures

In Germany and around the world, new and innovative infrastructure solutions are constantly
being developed that have the potential to contribute to greater sustainability. This potential is
often insufficiently utilised. The TRAFIS 2 research project focuses on ways to better
disseminate innovative solutions that can contribute to better climate protection, resource
conservation, economic efficiency, social justice and security of supply (resilience), in other
words to greater sustainability overall. Particularly at municipal and regional level, we examined
factors that can be specifically influenced in order to promote dissemination - for example, the
support of demonstration projects and experimental spaces, the networking of relevant
stakeholders and the integration of cooperation in institutional processes. Finally, the evaluation
tool TRAFIS.NB was developed and applied for the in-process assessment of sustainability
impacts of innovative infrastructure solutions during early planning stages. As main users of this
assessment tool infrastructure operators and planners as well as public administrations are
addressed. The assessment process can be integrated into feasibility studies, for example, in
order to directly feed in sustainability aspects.
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TRAFIS.NB Werkzeug fiir die Nachhaltigkeitsbewertung von innovativen
Infrastrukturlésungen

SWA Stadtwerke Augsburg

UBA Umweltbundesamt
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Zusammenfassung

Infrastruktursysteme zur Daseinsvorsorge befinden sich im Prozess einer tiefgreifenden
Transformation. Sie stehen unter einem hohen Verdnderungsdruck, um einen Beitrag zu den
sich wandelnden und entwickelnden gesellschaftlichen Zielstellungen zu leisten. Erwartungen
und Herausforderungen in Bezug auf Klimaanpassung und Klimaschutz, Kreislaufwirtschaft,
Energiewende - einschlief3lich Atomausstieg und Kohleausstieg - Mobilitatswende,
Dekarbonisierung sowie die langfristigen Prozesse der Urbanisierung und des demographischen
Wandels geben neue Zielstellungen vor, denen auch die Entwicklung von Infrastrukturen
unterliegt. Die neuen technischen Maéglichkeiten von Informations- und
Kommunikationstechnologien, einschliefdlich der zunehmenden Vertrautheit der Nutzer*innen
mit deren Anwendung, fithren zusammen mit den vorgenannten Zielen zu einer grofden
Veranderungsdynamik hin zu mehr Effizienz, Komfort und teilweise ganzlich neuen
Dienstleistungen. Die Erwartung einer hoheren Nachhaltigkeit bei der Erbringung von
Infrastrukturdienstleistungen erfordert eine komplexe Betrachtung und Abwagung von einer
Vielfalt von Technologien, Zielen und Wirkungen. Zugleich haben neue und vernetzte Systeme
teilweise verdnderte und teils auch neue technische, 6konomische und 6kologische Wirkungen
und beeinflussen nicht selten auch die Storungsanfalligkeit der Systeme.

Vor diesem Hintergrund leistet TRAFIS 2 einen Beitrag zur Klarung von Fragen rund um die
Nachhaltigkeitstransformation und Wege der Verbreitung von innovativen
Infrastrukturlésungen. Dieser Bericht fasst Diskussion und Erkenntnisse in vier Hauptkapiteln
zusammen:

1. Grundlagen: Systematisierung der in Rede stehenden innovativen Infrastrukturlésungen
sowie Klarung der wesentlichen Begriffe und Konzepte rund um die Verbreitung von
innovativen Infrastrukturlésungen (Kapitel 1).

2. Politische Rahmenbedingungen: Analyse und Systematisierung politischer
Rahmenbedingungen als Einflussfaktoren fiir die Verbreitung von innovativen
Infrastrukturkopplungen aus bundespolitischer und lokalpolitischer Perspektive (Kapitel 2).

3. Nachhaltigkeitsbewertung: Weiterentwicklung eines breit anwendbaren Werkzeugs
(TRAFIS.NB) zur prozessbegleitenden Bewertung der Nachhaltigkeit innovativer
Infrastrukturlésungen in frithen Planungsphasen mit inhaltlicher Vertiefung von Resilienz
und Kritikalitdt sowie Ressourcen und Klimaschutz (Kapitel 3).

4. Erprobung von Verbreitungsstrategien: Erprobung von Anséatzen zur Verbreitung
innovativer Infrastrukturkopplungen in Kooperation mit ausgewahlten Fallstudien mit den
dafiir mafdgebenden lokalen und regionalen Akteuren vor Ort (Kapitel 4).

Die Ergebnisdarstellung in diesem Bericht wird erganzt durch drei zielgruppenspezifische
Kommunikationsprodukte:

a) Kurzbericht "Verbreitungswege nachhaltiger Infrastrukturlésungen - Drei Beispiele auf
kommunaler und regionaler Ebene" (Olfert et al. 2023) (=2 _Link zum Produkt)

b) Anwendungshandbuch: TRAFIS.NB Prozessbegleitende Nachhaltigkeitsbewertung fiir
innovative Infrastrukturlosungen, Methode und Bewertungswerkzeug (Olfert und Walther
2023). (=_Link zum Produkt)

Der Begriff der innovativen Infrastrukturlésung steht fiir nicht etablierte (zumeist) technische
Ldsungen oder neuartige Kopplungen grundsdtzlich etablierter Lésungen. Im Fokus stehen die
Sektoren Verkehr, Energie, Wasser, Abwasser, Abfallwirtschaft sowie Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT). Im Vordergrund stehen Losungen, die potenziell geeignet
sind, einen Beitrag zu mehr Nachhaltigkeit durch mehr Klimaschutz, Ressourcenschutz,
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Wirtschaftlichkeit und sozialen Gerechtigkeit, aber auch der Versorgungssicherheit (Resilienz)
zu leisten. Als Infrastruktursystem wird in diesem Zusammenhang eine auf kommunaler bis
regionaler Ebene ausgelegte und betriebene Infrastruktur der Daseinsvorsorge verstanden,
welche definierte Infrastrukturdienstleistungen bereitstellt. Ein solches System schlief3t baulich-
technische Elemente und die fiir den Betrieb erforderlichen organisatorischen Strukturen ein.
Eine Infrastrukturlésung bezeichnet ein lokal bis regional auf Projektebene angesiedeltes
Vorhaben zur Anderung oder/und substanziellen Erweiterung eines Infrastruktursystems, z. B.
durch neue technische Elemente, veranderte Organisationstrukturen, Bewirtschaftungsmodi
oder Kopplungen zu anderen Systemen. Eine Losungsvariante ist eine von mehreren moglichen
Konzepten oder (meist v. a. technischen) Auslegungen einer Infrastrukturlésung.

Ein besonderes Augenmerk der Arbeiten lag auf neuartigen Kopplungen von
Infrastruktursystemen. Das hier verwendete Verstindnis geht iiber den auf den Energie-Kontext
beschranken Begriff der ,Sektorkopplung“ hinaus und betrachtet auch nicht energiefokussierte
Infrastrukturdienstleistungen.

Kopplungen von Infrastruktursystemen nehmen ihren Ursprung oft in unterschiedlichen
Sektoren. Eine Kopplung entsteht durch die funktionale Verkniipfung von Prozessen in bisher
getrennt voneinander agierenden Teilsystemen unterschiedlicher Sektoren (Beispiel: Abwasser
+ Fernwarme). Teilweise kann auch sektorintern eine ,Einkopplung” neuer Teilsysteme in
bestehende Systeme erfolgen (Beispiel: Solarthermie-Anlagen in Warmenetzen oder Speicher in
Stromnetzen) oder auch die Verkopplung bisher vorhandener Teilsysteme mithilfe einer neuen
IKT-Losung (Beispiel: Schaffung multimodaler Verkehrsangebote durch IKT-gestiitzte
Integration von Bussen, Leihfahrradern und Carsharing). In einer Kopplung wird damit auch die
Bereitstellung von traditionell separaten Infrastrukturdienstleistungen miteinander verkniipft.
Dies fiihrt einerseits zu resilienzférdernden Redundanzen, kann zugleich aber auch zu
einseitigen oder wechselseitigen Abhangigkeiten der gekoppelten Teilsysteme fiihren. Die hier
betrachteten Verkniipfungen beziehen sich auf funktionale Kopplungen technischer Teilsysteme.
Rein raumliche oder organisatorische Verkniipfungen stehen nicht im Vordergrund. Im Rahmen
der Systematisierung innovativer Kopplungen wurden fiinf Cluster identifiziert.

» Gewinnung und Bereitstellung alternativer Energien (Strom, Gas, Warme)

» Flexibilisierung der Energiebereitstellung durch Pufferung und Lastverschiebung

» Vernetzte Verkehrsdienste einschliefdlich multimodale 6ffentliche Angebote, Sharingdienste,
Logistik

» Stoffkreislaufe

> Sonstiges/Neue Dienste, optimierter Betrieb

Im Zuge der Arbeiten wurden die Begrifflichkeiten Mainstreaming, Verbreitung, Ausbreitung,
Diffusion und Regionalisierung untersucht. Nach den Arbeiten wurde eine weitere Verwendung
der Begriffe ,Ausbreitung” und ,Regionalisierung” aufgrund geringer Verwendung verworfen.
Der Begriff ,Mainstreaming” wird ebenfalls eher weniger im Kontext von
Nachhaltigkeitsinnovationen verwendet und scheint weniger fiir TRAFIS geeignet. Fiir die
Arbeiten in TRAFIS 2 wurden insbesondere die Begriffe Diffusion und Verbreitung ausgewahlt,
wobei Diffusion den Prozess der Verbreitung einer Nachhaltigkeitsinnovation beschreiben sollte
und ,Verbreitung“ das Ergebnis darstellt. Folgende Begriffsdefinitionen liegen den Arbeiten
zugrunde:

JVerbreitung“ bedeutet die Vervielfdltigung und Durchsetzung einer Innovation in einem
bestimmten geographischen Gebiet oder zu einem gewissen MafSe, was reale Verdnderungen
sozialer Systeme zur Folge hat. Es kann somit zwischen geographischer Verbreitung (innerhalb
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eines bestimmten Gebietes) und Verbreitung zwischen Akteuren (vermehrte Nutzung)
unterschieden werden.

,Diffusion” ist der Prozess der Verbreitung einer Innovation im Zeitverlauf durch eine wachsende
Anzahl von Akteuren, die diese Innovation anwenden oder umsetzen, in einem immer grofser
werdenden rdumlichen Gebiet.

Ob und inwiefern innovative Infrastrukturkopplungen in Deutschland gut umgesetzt werden
kénnen oder nicht, hangt wesentlich von der politischen Rahmung und von bestehenden
Ansitzen und Mechanismen ab, die eine Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen
unterstiitzen konnen. Daher wurden bestehende politische Ansdtze und Mechanismen fiir (eine
Unterstiitzung der) Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential untersucht. Betrachtet wurden insgesamt 13 Fallstudien auf
unterschiedlichen Ebenen, die sowohl ,Top-down“- (Bund und ausgewahlte Bundeslander) als
auch ,Bottom-up“-Ansatze (in ausgewdahlten Regionen/Kommunen) umfassen. Ziel war es,
abzuleiten, inwieweit sich aus der politischen Rahmung Chancen und Hemmnisse fiir eine
Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential ergeben
und welche zusatzlichen Handlungen auf Bundes-, Landes-, oder kommunaler Ebene geeignet
erscheinen, um die Verbreitung voranzutreiben. Dafilir wurde ein strukturiertes, aber
exploratives Vorgehen gewahlt, was sich vor allem auf Quellenauswertung
(Dokumentenanalyse) stiitzt, kombiniert mit einer kleinen Anzahl telefonischer Interviews.

In der Gesamtschau der Fallstudien stellte sich eine Reihe von Unterstiitzungsansatzen als
besonders sinnvoll heraus, um innovative Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential
in die Breite zu tragen. Sie sind fiir alle untersuchten politischen Ebenen relevant und bilden die
Grundpfeiler fiir eine mogliche Verbreitungsstrategie.

(1) Experimentierrdume und Demonstrationsprojekte ermoglichen ein Erfahrungslernen
und kénnen dazu beitragen, Vertrauen in neue Technologien aufzubauen und dadurch die
Akzeptanz zu stirken. Zu empfehlen ist dabei, nicht nur die Erprobung der Technik allein,
sondern auch den Erfahrungsaustausch sowie regulatorisches Lernen gezielt mit zu fordern.
Zentrale Unterstiitzungsmaf3nahmen umfassen neben der Bereitstellung von Férdermitteln auch
Beratungsangebote zu den Fordermoglichkeiten.

(2) Die Vernetzung relevanter Akteure kann entscheidend dazu beitragen, dass innovative
Infrastrukturlésungen mit Nachhaltigkeitspotential umgesetzt und Technologien verbreitet
werden. Besonders Infrastrukturkopplungen erfordern die Zusammenarbeit von Akteuren aus
verschiedenen Bereichen. Oftmals miissen die Moglichkeiten fiir einen Austausch der
verschiedenen wirtschaftlichen, politischen und zivilgesellschaftlichen Akteure erst neu
geschaffen werden. Thematische, akteursiibergreifende Netzwerke vor Ort nehmen daher eine
wichtige Rolle ein.

(3) Verankerung und Verstetigung ,innovativer Infrastrukturlésungen” in institutionellen
Prozessen sind zentral fiir eine langfristige Verdnderung. Zielfithrend ist z. B. die Verankerung
dieses Themas als Teil der Uberthemen Klimaschutz und Energiewende. In der Praxis gelingt
institutionelle Entwicklung in den Kommunen oftmals durch eine projektgebundene finanzielle
Forderung des Landes, Bundes oder der EU (Olfert et al. 2023).

Diese grundsatzlichen Unterstiitzungsansatze sind nicht als Alternativen zu verstehen. Essentiell
fiir eine Umsetzung von Verbreitung erscheint vielmehr eine Gleichzeitigkeit, ein ,Sowohl-als-
auch” aus der breiten Umsetzung bestehender Klimaschutzaktivitdten und -16sungen (z. B. durch
institutionelle Verankerung und Verstetigung), und auch der Erprobung neu- und
weiterentwickelten Klimaschutzansatze iiber Experimente und Modellprojekte (wie z. B.
innovative Infrastrukturkopplungen).
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Ein wesentliches Projektziel betraf die Weiterentwicklung eines Werkzeugs fiir die
prozessbegleitende Nachhaltigkeitsbewertung innovativer Infrastrukturvorhaben - TRAFIS.NB
- im Bereich Versorgungssicherheit. Als Basis hierfiir wurde ein operatives
Resilienzverstdndnis und dessen Anwendbarkeit intensiv diskutiert. Daraus wurden fiir die
Operationalisierung die Nachhaltigkeitskriterien in TRAFIS.NB, einschliefdlich der Resilienz,
abgeleitet.

Das im Vorhaben entwickelte informelle Instrument fiir die prozessbegleitende
Nachhaltigkeitsbewertung innovativer Infrastrukturen (TRAFIS.NB) unterstiitzt die
Entwicklung nachhaltiger und resilienter Infrastrukturlésungen auf kommunaler bis regionaler
Ebene. Das Instrument nutzt die Chance, die gerade in den frithen Entwicklungsphasen
neuartiger Losungen liegt, indem es vorhandenes Wissen aktiviert und einen strukturierten und
Jressourcenleichten Rahmen fiir einen Austausch zwischen Wissens- und Erfahrungstragern,
fiir richtungsgebende Entscheidungen hinsichtlich der Wahl und Entwicklung geeigneter
Losungsvarianten anbietet.

Mit TRAFIS.NB konnen die Auswirkungen von innovativen Infrastrukturlésungen im konkreten
Anwendungsfall hinsichtlich Versorgungssicherheit, Ressourcenschonung, Wirtschaftlichkeit
und Nutzerorientierung aus Perspektiven unterschiedlicher Akteure bewertet werden. Das
Instrument kann fiir die zielgerichtete Weiterentwicklung oder Auswahl verschiedener
Losungsvarianten genutzt werden, da es Konflikte und Unsicherheiten bzw. Starken und
Schwiéchen der Losungen sichtbar macht und Bedarfe fiir tiefergehende Untersuchungen
aufzeigt. Die Anwendung der Nachhaltigkeitsbewertung strukturiert den Bewertungs- und
Diskussionsprozess, sorgt fiir Transparenz und liefert differenzierte Begriindungen fir
Entscheidungen, die liber die iibliche Fokussierung auf Wirtschaftlichkeit und die CO-Bilanz
hinausgehen.

Wenn neue Losungen nachhaltiger sein sollen als die bisherigen, sind verschiedene Prioritaten,
Komplexitiaten, Abhangigkeiten, Kostenstrukturen, Ressourcenbedarfe und Nutzungsformen zu
bedenken. Stirken an einer Stelle konnen mit Schwéchen an anderer Stelle einhergehen. Bei
innovativen Infrastrukturlésungen sollte dies moglichst friihzeitig bedacht werden, um unnétige
Kompromisse bei Nachhaltigkeitszielen zu vermeiden und Suchprozesse ziel- und
nachhaltigkeitsorientiert zu beschleunigen. Zugleich ist ein genaueres Hinsehen gerade in
frithen Entwicklungsphasen effizient und instruktiv, da hier potenziell der gréfdte Einfluss auf
Richtungsentscheidungen fiir mehr Nachhaltigkeit besteht und mogliche Richtungsianderungen
zu geringsten Kosten fiihren.

TRAFIS.NB setzt an, wenn eine oder mehrere Losungsoption(en) z. B. fir die Energie-, Wasser-,
Mobilitatsversorgung oder Abwasserentsorgung bereits konkretisiert ist (sind), aber noch bevor
festlegende Entscheidungen fiir eine Losungsvariante getroffen wurden und bevor formalisierte
Instrumente in einem Planungsprozess greifen. Nutzer*innen der Nachhaltigkeitsbewertung
sind in erster Linie Betreiber*innen und Planer*innen von Infrastrukturen oder 6ffentliche
Verwaltungen. Der Bewertungsprozess kann beispielweise im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie durchgefiihrt werden.

Insbesondere mobilisiert TRAFIS.NB das vor Ort verfiigbare Wissen zur Unterstiitzung von
Entscheidungen, strukturiert den Wissensaustausch zwischen Akteuren, Perspektiven und
Interessen, verbessert die Legitimationsbasis von Richtungsentscheidungen zwischen
unterschiedlichen Lésungsansatzen und ist potenziell geeignet, Entwicklungsprozesse zu
beschleunigen. Damit hilft das Werkzeug auch, verzichtbare Zielkonflikte zwischen Betriebs-
und Nachhaltigkeitszielen zu vermeiden. Bei all dem bleibt TRAFIS.NB ein Screening-Instrument.
Es ersetzt nicht die zu einem spateren Zeitpunkt der Planung erforderlichen formellen
Erhebungen und z. B. Kosten-Nutzen-Rechnungen.
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Das Vorgehen bei der expertenbasierten Bewertung im Rahmen von TRAFIS NB basiert auf der
sogenannten Delphi-Methode. Diese wurde entwickelt, um strukturiert und méglichst belastbar
Einschitzungen iiber unsichere, meist in der Zukunft liegende Sachverhalte zu generieren. Die
Bewertung besteht auf einer (informierten) Schatzung von Wirkungen, die aus methodischen,
zeitlichen oder wirtschaftlichen Griinden nicht durch andere Methoden genauer bestimmt
werden konnen. Als Basis fiir die Bewertung dient ein breit angelegter Kriteriensatz. Der
Verzicht auf eine Gewichtung der Kriterien unterstiitzt die offene Diskussion und Abwagung
unterschiedlicher Aspekte mit dem Ziel der Suche nach einer optimalen Lésung unter
Vermeidung unnétiger Kompromisse.

Die Bewertung mit TRAFIS.NB basiert auf einem flexibel anpassbaren Grundset an Kriterien in
den Dimensionen (1) Versorgungssicherheit, (2) Ressourcenschonung, (3) Wirtschaftlichkeit
und Nutzerorientierung. Diese werden durch insgesamt 33 generell operationalisierte Kriterien
untersetzt. Als informelles Instrument ist die Anwendung von TRAFIS.NB freiwillig. Der Erfolg
der Durchfiihrung basiert auf dem Interesse der durchfithrenden Akteure an einem offenen,
umfianglichen Austausch und der Integration von Perspektiven und einem kreativen
Suchprozess im Sinne einer nachhaltigen Losung. Das Vorgehen zur Anwendung des
Bewertungswerkzeugs TRAFIS.NB ist in einem eigenen Anwendungshandbuch
»Prozessbegleitende Nachhaltigkeitsbewertung fiir innovative Infrastrukturlosungen” detailliert
beschrieben.

Unser Ansatz ist motiviert durch ein Verstiandnis von Resilienz als eine Strategie, um
angesichts von Unsicherheiten, Gefahrdungen und anderen Herausforderungen, wie externen
und internen Stérungen, durch den gezielten Aufbau und Erhalt geeigneter Strukturen,
Ressourcen und Fahigkeiten die Handlungsfahigkeit zu erhalten und die Versorgungssicherheit
auch in Situation jenseits eines "Normalbetriebs" zu gewahrleisten.

Als Referenz fiir die Nachhaltigkeitsbewertung wird ein operatives, stabilitatsorientiertes
Verstiandnis von Resilienz angenommen (,,engineering resilience”, "bounce back"-orientiert). Mit
Blick auf die Resilienz auf lokaler Ebene befasst sich unsere Arbeit vor allem mit dem Betrieb
und der Verwaltung von Infrastrukturunternehmen auf lokaler Ebene, die kurz- und
mittelfristige Innovationsprozesse als Teil eines lokalen Nachhaltigkeitsprozesses realisieren.

TRAFIS.NB ist daher ausgerichtet auf sozial-okologisch-technische Infrastruktursysteme auf
lokaler Ebene unter Berticksichtigung von Kopplungen zwischen verschiedenen Sektoren. Der
Bewertungsansatz beriicksichtigt interne Stérungspotentiale (z. B. die Abhdngigkeiten zwischen
Teilsystemen) und externe klimawandelbeeinflusste Storungen (wie Hitze, Starkregen,
Uberschwemmungen, Stiirmen usw.).

Um die Versorgungssicherheit zu bewerten, fithren wir in TRAFIS.NB Resilienzkriterien ein, mit
denen Systemeigenschaften wie Struktur, Ressourcen und Fahigkeiten sowohl aus technischer
als auch sozialer bzw. organisatorischer Perspektive adressiert werden kénnen. Als Teilaspekt
wird die Kritikalitat von Fahigkeiten und Ressourcen vor dem Hintergrund potentieller interner
und externer Storeinfliisse bei der Operationalisierung der Kriterien berticksichtigt. Eine
Neubewertung erfahrt dabei die zunehmende Kritikalitat von regionalen Rohstoffen im Kontext
des Klimawandels. Die Bewertung der Kriterien erfolgt anhand einer qualitativen flinfstufigen
Skala. In TRAFIS.NB ist Resilienz ("Versorgungssicherheit") als integraler Bestandteil eines
erweiterten Nachhaltigkeitsverstandnisses eingebettet.

Flir die Dimension "Versorgungssicherheit" schlagen wir insgesamt 14 Kriterien vor, die
Auswirkungen auf die Leistungsfiahigkeit (Output-Kriterium) beschreiben, jedoch nicht die
Systemleistung selbst (Details siehe Olfert et al. 2020a). Soweit neuartige Kopplungen von
Infrastruktursystemen Gegenstand der Bewertung sind, miissen einige der Kriterien fiir jedes
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der verbundenen Teilsysteme separat angewendet werden. Da wir uns auf eine eher mittel-
spezifische Systemebene konzentrieren und hauptsachlich die interne Funktionsweise und die
Bereitstellung von Dienstleistungen von Infrastruktursystemen betrachten, befassen sich die
ausgewahlten Kriterien hauptsachlich mit Fragen des technischen Systems, seines Betriebs und
der Abnahme der bereitgestellten Dienstleistungen durch die Nutzer*innen.

Fiir das Vorhaben wurden auch Anséatze analysiert, die die Verbreitung innovativer, in Nischen
erprobter Infrastrukturkopplungen unterstiitzen kénnten. Hierzu wurden 19 Fallstudien fiir die
Verbreitung von innovativen Infrastrukturlésungen in wissenschaftlichen Zeitschriften
recherchiert. Basierend auf diesen analysierenden Vorarbeiten (Lam et al. 2020a) wurden die
grundsatzlichen Verbreitungsansitze herausgearbeitet, einschliefdlich méglicher
Einflussfaktoren und relevanter Akteure.

Wir konnten drei iibergreifende Aktivititen identifizieren, die fiir unterschiedliche
Verbreitungsziele angewendet wurden:

» Neue Partnerschaften bilden
» (Politische) Moglichkeiten nutzen
» Neues Wissen schaffen und kommunizieren

Die meisten Verbreitungsaktivititen werden von lokalen Akteuren angeregt und
vorangetrieben, denen als Initiatoren solcher Verbreitungsprozesse grofle Bedeutung zukommt.
Dies waren oftmals unabhangige, lokale Initiativen. Vier Fille wurden von der lokalen Regierung
getragen, die zugleich immer ein wichtiger Partner fiir die lokale Umsetzung und Verbreitung
war.

Flir die Verbreitung von Innovationen spielt die Partnerschaft mit den richtigen lokalen
Akteuren eine wesentliche Rolle. Neue Partnerschaften und Netzwerke sind dann erfolgreich,
wenn die Initiatoren neben Engagement ein gemeinsames Ziel unter den Partnern sicherstellen
kénnen. Insbesondere Partnerschaften mit der lokalen Regierung sind strategisch bedeutsam,
um die Initiative zur Verbreitung mit politischer Unterstiitzung und Moglichkeiten zur
Skalierung oder Vertiefung zu verbinden. Der Aufbau von Netzwerken und Partnerschaften ist
besonders wertvoll fiir eine gezielte Zusammenarbeit, die Biindelung von Ressourcen,
gemeinsames Lernen, die Erweiterung des Einflussbereichs einer Initiative und die Erzeugung
von Kohérenz.

Einige der untersuchten Fallstudien nutzten erfolgreich Entwicklungen in der (lokalen)
Politik, um zu wachsen, sich an weiteren Orten zu replizieren oder in politische Plane
aufgenommen zu werden. Gleichzeitig konnte die Abhdngigkeit von bestehenden Regulierungen
oder externen Finanzierungen Verbreitung auch beintrachtigen. Die Schaffung und
Verbreitung von Wissen iiber die Innovation ist die haufigste Aktivitat fiir alle Arten der
Verbreitung. Diese Aktivitait spiegelt die Notwendigkeit wieder, so viel wie moglich aus dem
Innovationsprozess und den Ergebnissen zu lernen und die Erkenntnisse zu nutzen, um neue
Unterstiitzer zu gewinnen, regulative Veranderungen vorzunehmen und in anderen Kontexten
angewendet zu werden. Dies kann durch Partnerschaften unterstiitzt werden und beruht auf
verschiedenen Kommunikations-, Lern- und Bildungsformaten.

Fiir 17 der 19 Fallstudien wurden treibende und hindernde Faktoren fiir die
Verbreitungsbestrebungen genannt (siehe Tabelle 14). Schliisselfaktoren waren die
Einbindung externer Partner in Finanzierung und Umsetzung, staatliche Fordermittel,
Kooperationsbereitschaft und die Moglichkeiten zur Verkniipfung mit politischen
Entwicklungen.

18



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Die Erkenntnisse der Analysen zu Verbreitungsmechanismen und Einflussfaktoren und den
Prozessbegleitungen in TRAFIS 1 in Praxisfallbeispielen angewandt.

Die folgenden drei Fallbeispiele konnten fiir eine Begleitung von Verbreitungsansitzen und
-prozessen gewonnen werden:

» Kreis Steinfurt: regionale Wertschopfung durch eine griine Wasserstoffokonomie
unterstiitzen; Binnenverbreitung der Klimaaktivititen vom Kreis in die Kommunen und
zwischen den Kommunen;

» Stadt Augsburg: die Nutzung intermodaler und geteilter Mobilitdt durch IKT-basierte
Mobilitatsapps starken;

» Stadt Cottbus: Nachhaltige Quartierentwicklung am OstSee-Hafen initiieren.

Gemeinsam mit Akteuren der Praxisfallbeispiele wurden auf den jeweiligen Kontext angepasste
konkrete Verbreitungsansatze entwickelt. In pandemiebedingt grofitenteils virtuellen Treffen
wurden mogliche Ziele fiir eine Verbreitung im Praxisfallbeispiel ermittelt, Ansatze zur
Unterstiitzung der Verbreitung skizziert und dann ein bis zwei vielversprechende Ansatze fiir
eine Erprobung in der Praxis ausgewahlt. Schliefslich wurden grundlegende Erkenntnisse zur
Verbreitung innovativer Infrastrukturlésungen abgeleitet.

So ergab sich im Kreis Steinfurt die Chance, drei Verbreitungsprozesse zu begleiten. Alle drei
Prozesse hatten einen Fokus auf ,Partnerschaften und Netzwerken“ sowie ,Wissen generieren”.
1) Das ,‘Peer-Lernen’ durch kreisiibergreifenden Austausch* zielte darauf, andere Kreise durch
Erfahrungslernen ,nach aufden” in der Verbreitung einer innovativen Infrastrukturlésung zu
unterstiitzen. 2) Das ,‘Peer-Lernen‘ und Austausch durch gegenseitiges Lernen tiberregional”
sollte die regionalen Kapazitaten fiir innovative Infrastrukturlésungen durch Lernen von
Akteuren anderer Gebietskdrperschaften ,von aufSen” weiterentwickeln. 3) Die thematisch
breiter angelegte ,, Analyse und Begleitung von Transformationsprozessen zur Umsetzung von
Klimaneutralitidt von Kreis- auf kommunale Ebene” forderte die Binnenverbreitung zwischen
dem Kreis Steinfurt und den Kommunen sowie zwischen den Kommunen. Im Zuge der
Begleitung wie auch in der Analyse der Aktivitdten im Kreis Steinfurt zeigte sich, dass sowohl die
beiden Fille des , Peer-Lernens” von und nach aufien als auch der Austausch mit den Kommunen
gut geeignet sind, die Verbreitung von innovativen Infrastrukturlésungen voranzutreiben. Als
besonders wichtige Erfolgsfaktoren im Kreis Steinfurt erwiesen sich dabei die starken
Netzwerke, welche alle wichtigen Akteure aus Wirtschaft, Politik, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft umfassen. Die Akteure haben sich hinter dem - politisch beschlossenen - Ziel
der Klimaneutralitdt im Jahr 2040 versammelt unterstiitzt durch die koordinierende Tatigkeit
des ,energieland2050 e.V.“. Weitere wichtige Erfolgsfaktoren sind dariiber hinaus die
Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure ,auf Augenh6he®, der institutionelle Riickhalt und
die politische Unterstiitzung durch inhaltliches Commitment und Kapazititen der Amtsleitung
sowie die gute Personalausstattung des ,energieland2050 e.V.“, was die kontinuierliche Arbeit
an langen Prozessen ermoéglicht und dabei hilft, Hindernisse zu tiberwinden.

Im Zentrum der Verbreitung im Fallbeispiel Augsburg ,Intermodale Mobilitdt unter Nutzung
von Mobilitdtsapps“ stand der Austausch mit anderen Vorreiter*innen von Mobilitdtsapps. Das
Interesse der Akteure lag im Informationsaustausch und der Wissensgenerierung. Das TRAFIS-
Team identifizierte Vorreiter*innen (Berliner Verkehrsbetriebe, Stadtwerke Krefeld, Stadtwerke
Ulm) und unterstiitze bei der Ausrichtung einer gemeinsamen Session beim mcc
StadtwerkeForum in Hamburg. Das Forum férderte den Austausch zu (informations-)
technologischen, rechtlichen und sozio-kulturellen Herausforderungen bei der Entwicklung und
Etablierung der Apps.

19



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Im Mittelpunkt des Falls Cottbus stand die Entwicklung eines COz-neutralen neuen
Stadtquartiers am Cottbuser OstSee. Mithilfe von TRAFIS.NB wurden in Zusammenarbeit mit
dem zustdndigen Stadtplanungsamt ein strukturierter Austausch unter Beteiligung fachlicher
und fachpolitischer Akteure initiiert, Losungsvarianten skizziert und in einem mehrstufigen
Prozess bewertet und diskutiert. Die Anwendung des TRAFIS.NB-Werkzeugs wurde damit zu
einem Baustein in einem mehrere Jahre andauernden Planungsprozess. Die Ergebnisse
unterstiitzen dabei, die Losungssuche weiter einzugrenzen und die relevanten Informationen fiir
politische Entscheidungsprozesse und weitere Entwicklungsschritte zu verdichten. Zugleich
wurden wichtige Erkenntnisse zur Anwendung der Methode und des Bewertungswerkzeugs
TRAFIS.NB gewonnen. Erkenntnisse wurden im Anwendungshandbuch zu TRAFIS.NB
aufgegriffen und Losungsansatze angeboten.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass alle Ansatze die Verbreitung unterstiitzten. Als
Erfolgsfaktoren stachen in den Fallbeispielen insbesondere die starken Netzwerke und
Partnerschaften sowie der institutionelle Riickhalt und, damit verbunden, die politische
Unterstitzung heraus. Netzwerke unterstiitzen sowohl die Verbreitung als auch die
Identifikation von Partnern, die fiir eine Verbreitung relevant sind und gegenseitige Lerneffekte
ermoglichen. Dartiber hinaus ermdglichen starke Netzwerke Synergieeffekte, wie
Kosteneinsparungen und Wissensaufbau.
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Summary

Infrastructure systems for public services are in the process of a profound transformation. These
systems are under high pressure to adapt in order to contribute to the changing and evolving
societal goals. Expectations and challenges with regard to climate adaptation and climate
protection, circular economy, energy transition - including nuclear phase-out and coal phase-out
- mobility transition, decarbonisation as well as the long-term processes of urbanisation and
demographic change provide new objectives to which the development of infrastructures is also
subject. The new technical possibilities of information and communication technologies,
including the increasing familiarity of users with their application, together with the
aforementioned goals, lead to a great dynamic of change towards more efficiency, comfort and
partly to the development of completely new services. The expectation of greater sustainability
in the provision of infrastructure services requires a complex consideration and balancing of a
variety of technologies, goals and effects. At the same time, new and interconnected systems
partly go along with altered and sometimes also completely different technical, economic and
ecological effects and thus may also influence the susceptibility of the systems to failures.

Against this background, TRAFIS 2 contributes to clarifying issues around sustainability
transformation and ways of disseminating innovative infrastructure solutions. This report
summarises the discussion and findings in four main chapters:

1. Basics: Systematisation of innovative infrastructure solutions under discussion and
clarification of key terms and concepts around the dissemination of innovative
infrastructure solutions (Chapter 1).

2. Political framework conditions: Analysis and systematisation of political framework
conditions as influencing factors for the dissemination of innovative infrastructure linkages
from a federal and local policy perspective (Chapter 2).

3. Sustainability assessment: Adaptation and advancement of a broadly applicable tool
(TRAFIS.NB) for process-integrated assessment of the sustainability of innovative
infrastructure solutions in early planning phases with a focus on resilience and criticality as
well as resources and climate protection (Chapter 3).

4. Testing of dissemination strategies: Testing of approaches for the dissemination of
innovative and coupled infrastructure solutions in cooperation with selected case studies
(Chapter 4).

The presentation of results in this report is complemented by three target group-specific

communication products:

a) Shortreport "Dissemination pathways of sustainable infrastructure solutions - Three
examples at municipal and regional level" (Olfert et al. 2023; = Link to the product).

b) Application manual for the TRAFIS.NB-tool for in-process sustainability assessment of
innovative infrastructure solutions: Method and Tool (Olfert and Walther 2023;
= Link to the product).

The term "innovative infrastructure solution" stands for non-established (mostly) technical
solutions or novel couplings of fundamentally established solutions. The focus is on the sectors
of transport, energy, water, wastewater, waste management and information and
communication technologies (ICT). The focus is on solutions that are potentially suitable for
contributing to greater sustainability in terms of climate protection, resource conservation,
economic efficiency and social justice as well as security of supply (resilience). In this context, an
infrastructure system is understood to be an infrastructure of general interest designed and
operated at municipal to regional level, which provides defined (public) infrastructure services.
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An infrastructure system includes constructional-technical elements and the organisational
structures required for its operation. An infrastructure solution is a locally or regionally based
project for the adaptation and/or substantial expansion of an infrastructure system, e.g. through
new technical elements, modified organisational structures, new management modes or
linkages to other systems. A solution variant is one of several possible concepts or (mostly
technical) designs of an infrastructure solution.

A particular focus of the work was on new types of interconnections between infrastructure
systems. The understanding used here goes beyond the term "sector coupling”, which is limited
to the energy context, and thus also considers non-energy-focused infrastructure services.

Coupling of infrastructure systems often originates in different sectors. Coupling occurs through
the functional linkage of processes in subsystems from different sectors that previously acted
separately from each other (example: wastewater + district heating). In some cases, a "coupling”
of new subsystems into existing systems can also take place within a sector (example: solar
thermal systems in heating grids or storage in electricity grids) or the coupling of previously
existing not connected subsystems with the help of new ICT solutions (example: creation of
multimodal transport services through ICT-supported integration of buses, rental bicycles and
car sharing). Coupling also links the provision of traditionally separate infrastructure services.
On the one hand, this leads to resilience-promoting redundancies. At the same time, this can also
lead to one-sided or mutual dependencies of the coupled subsystems. The links considered here
refer to functional couplings of technical subsystems. Purely spatial or organisational linkages
are not in the foreground. Five clusters were identified as part of the systematisation of
innovative linkages.

» Generation and provision of alternative energies (electricity, gas, heat)

» Making energy provision more flexible through buffering and load shifting

» Networked transport services including multimodal public services, sharing services,
logistics

» Material cycles

» Other / new services, optimised operation

In the course of the work, the terms mainstreaming, dissemination, spread, diffusion and
regionalisation were examined (German: Mainstreaming, Verbreitung, Ausbreitung, Diffusion,
Regionalisierung). After the work, further use of the terms "spread" (Ausbreitung) and
"regionalisation” (Regionalisierung) were discarded due to low usage. The term
"mainstreaming” (Mainstreaming) tends to be used less in the context of sustainability
innovations and seems less suitable. For the work in TRAFIS 2, the terms diffusion (Diffusion)
and dissemination (Verbreitung) were selected in particular, whereby diffusion describes the
process of spreading a sustainability innovation and "dissemination” represents the result. The
following definitions of terms form the basis of the work:

"Dissemination” means the multiplication and establishment of an innovation in a certain
geographical area or to a certain extent, resulting in real changes in social systems. A distinction
can thus be made between geographical dissemination (within a given area) and dissemination
between actors (increased use).

"Diffusion” is the process of dissemination of an innovation over time by an increasing number of
actors using or implementing that innovation, in an increasing spatial area.

Whether and to what extent innovative infrastructure couplings can be implemented or not

depends largely on the political framing and on existing approaches and mechanisms that can

support the dissemination of innovative infrastructure couplings. Therefore, existing policy

approaches and mechanisms for (supporting the) dissemination of innovative infrastructure
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linkages with sustainability potential were investigated. A total of 13 case studies at different
levels were considered, comprising both "top-down" (federal government and selected federal
states) and "bottom-up" approaches (in selected regions/municipalities). The aim was to
determine the extent to which the political framework creates opportunities and obstacles for
the dissemination of innovative infrastructure linkages with sustainability potential and which
additional actions at the federal, state or municipal level appear suitable to promote
dissemination. For this purpose, a structured but explorative approach was chosen, which is
mainly based on source analysis (document analysis), combined with a small number of
telephone interviews.

In the synopsis of the case studies as a whole, a number of support approaches turned out to be
particularly useful for disseminating innovative infrastructure linkages with sustainability
potential on a broad scale. These are relevant for all policy levels studied and form the
cornerstones for a potential dissemination strategy.

(1) Experimental spaces and demonstration projects enable experience-based learning and can
help to build trust for new technologies and thus strengthen acceptance. It is recommended that
not only the testing of the technology alone, but also the exchange of experience and regulatory
learning be specifically promoted. In addition to the provision of funding, central support
measures also include advisory services on funding opportunities.

(2) The crosslinking of relevant actors, can decisively contribute to the implementation of
innovative infrastructure solutions with sustainability potential and to the dissemination of
technologies. Infrastructure linkages in particular require the cooperation of actors from
different sectors. Often, the opportunities for an exchange between the various economic,
political and civil society actors must first be created. Thematic and locally based cross-actor
networks therefore play an important role.

(3) Embedding and consolidating of the topic "innovative infrastructure solutions" in
institutional processes are central for succesful long-term change. The anchoring of this topic
can take place, for example, as part of the overarching topics of climate mitigation and energy
transition. In practice, institutional development in municipalities often succeeds through
project-linked financial support from the state, federal government or the EU (Olfert et al. 2023).

These basic support approaches are not to be understood as alternatives. Rather, a
simultaneousness, an "as-well-as" of the broad implementation of existing climate protection
activities and solutions (e.g. through institutional anchoring and stabilisation), and also the
testing of new and further developed climate protection approaches through experiments and
model projects (such as innovative infrastructure linkages) is essential for the implementation
of dissemination.

A key project objective was the advancement of a tool for the in-process sustainability
assessment of innovative infrastructure projects - TRAFIS.NB - in the area of security of supply.
As a basis for this, an operational understanding of resilience and its applicability were
intensively discussed. From this, the sustainability criteria in TRAFIS.NB, including resilience,
were derived for operationalisation.

The informal tool for in-process sustainability assessment of innovative infrastructures
(TRAFIS.NB) developed in the project supports the development of sustainable and resilient
infrastructure solutions at municipal to regional levels. The tool uses the opportunities that lie
especially in the early development phases of emerging solutions by activating existing
knowledge and offering a framework for structured and "resource-light" exchange among
holders of knowledge and experience in order to support guiding decisions regarding the
selection and development of suitable solutions.
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TRAFIS.NB can be used to evaluate the effects of innovative infrastructure solutions in a
concrete application with regard to security of supply, resource conservation, economic
efficiency and user orientation from the perspectives of different actors. The tool can be used for
the targeted advancement or selection of different solution variants, as it makes conflicts and
uncertainties, strengths and weaknesses of the solutions visible and identifies needs for more in-
depth investigations. The application of the sustainability assessment provides structure to the
assessment and discussion process, ensures transparency and provides differentiated
justifications for decisions that go beyond the usual focus on economic efficiency and the carbon
footprint.

If new solutions are to be more sustainable than existing ones, different priorities, complexities,
dependencies, cost structures, resource requirements and forms of use need to be considered.
Strengths in one place can go hand in hand with weaknesses elsewhere. In the case of innovative
infrastructure solutions, this should be considered as early as possible in order to avoid
unecessary compromises on sustainability goals and to accelerate search processes in a goal-
and sustainability-oriented manner. At the same time, a closer look is efficient and instructive,
especially in early development phases, as this is where the greatest influence on strategic
decisions for more sustainability potentially exists and possible changes in direction result in the
lowest costs.

TRAFIS.NB comes into play when one or more solution options, e.g. for energy, water, mobility
supply or wastewater disposal, have already been substantiated, but before any decisions have
been made on a solution option and before formalised instruments take effect in a planning
process. Users of the sustainability assessment are primarily operators and planners of
infrastructures or responsible public administrations. The assessment process can be carried
out, for example, as part of a feasibility study.

In particular, TRAFIS.NB mobilises locally available knowledge to support decision-making,
structures the exchange of knowledge between actors, perspectives and interests, improves the
legitimacy basis of strategic decisions by comparing different approaches and is potentially
suitable for accelerating development processes. In this way, the tool also helps to avoid
dispensable conflicts of objectives between operational and sustainability goals. In all this,
TRAFIS.NB remains a screening tool. It does not replace formal surveys and e.g. cost-benefit
assessments required at a later stage of any planning process.

The procedure for the expert-based assessment builds on the so-called Delphi method. This
method was developed in order to generate structured and as reliable as possible estimates of
uncertain, mostly future issues. The evaluation consists of an (informed) estimate of impacts
that cannot be determined more precisely by other means for methodological, time-related or
economic reasons. A broad set of criteria serves as the basis for the evaluation. The decision not
to weigh the criteria supports the open discussion and weighing of different aspects with the
aim of finding an optimal solution while avoiding unnecessary compromises.

The evaluation with TRAFIS.NB is based on a flexibly adaptable basic set of criteria in the
dimensions of (1) security of supply, (2) resource efficiency, (3) economic efficiency and user
orientation. These are substantiated by a total of 33 broadly operationalised criteria. As an
informal instrument, the use of TRAFIS.NB is voluntary. The success of the implementation
requires the interest of the implementing actors in an open, comprehensive exchange and the
integration of perspectives and a creative search process for a sustainable solution. The
procedure for using the TRAFIS.NB assessment tool is described in detail in a separate
application manual "Process Accompanying Sustainability Assessment for Innovative
Infrastructure Solutions” (Olfert und Walther 2023).
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Our approach is motivated by an understanding of resilience as a strategy to maintain the ability
to act in the face of uncertainties, hazards and other challenges, such as external and internal
disruptions, through the targeted development and maintenance of appropriate structures,
resources and capabilities, and to ensure security of supply even in situations beyond "normal
operations".

As a reference for the sustainability assessment, an operational, stability-oriented
understanding of resilience is adopted ("engineering resilience", "bounce back"-oriented). With
regard to resilience at the local level, our work is primarily concerned with the operation and
management of infrastructure companies at the local level that realise short- and medium-term
innovation processes as part of a local sustainability process.

TRAFIS.NB is therefore oriented towards social-ecological-technical infrastructure systems at
the local level, taking into account couplings between infrastructure systems from different
sectors. The assessment approach considers internal disturbance potentials (e.g. the
interdependencies between subsystems) and external climate change-influenced disturbances
(such as heat, heavy rain, floods, storms, etc.).

In order to assess security of supply, in TRAFIS.NB we introduce resilience criteria by which
system properties such as structure, resources and capabilities can be addressed from both a
technical and a social/organisational perspective. As a partial aspect, the criticality of
capabilities and resources in the light of potential internal and external disruptive influences is
taken into account in operationalising the criteria. In this context, the increasing criticality of
regional raw materials in the context of climate change is considered. The criteria are assessed
using a qualitative five-point scale. In TRAFIS.NB, resilience ("security of supply") is embedded
as an integral component of an expanded understanding of sustainability.

For the dimension "security of supply", we propose a total of 14 criteria that describe impacts on
the ability to perform (output criterion), but not the system performance itself (for details see
Olfert et al. 2020a). As far as novel couplings of infrastructure systems are subject of the
assessment, some of the criteria have to be applied separately for each of the connected
subsystems. As we focus on a more medium-specific system level and mainly look at the internal
functioning and service provision of infrastructure systems, the selected criteria mainly deal
with issues of the technical system, its operation and the acceptance of the provided services by
the users.

For the project, approaches were also analysed that could support the dissemination of
innovative infrastructure couplings tested in niches. For this purpose, 19 cases of dissemination
of innovative infrastructure solutions were researched in scientific journals. Based on these
cases and conceptual preparatory work on the analysis of dissemination approaches (Lam et al.
2020a) general dissemination approaches were identified, including possible influencing factors
and relevant actors.

We were able to identify three overarching activities that were applied for different
dissemination objectives:

» Form new partnerships
» Use (political) opportunities
» Create and communicate new knowledge

Most dissemination activities are initiated and driven by local actors, who are of great
importance as initiators of such dissemination processes. These were often independent local
initiatives. Four cases were supported by the local government. Local government was always an
important partner for local implementation and dissemination.
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Partnerships with appropriate local actors play an essential role in the dissemination of
innovations. New partnerships and networks are successful when the initiators can ensure a
common goal among partners in addition to commitment. In particular, partnerships with local
governments are strategically important to connect the dissemination initiative with political
support and opportunities to upscaling or deepening. Building networks and partnerships is
particularly valuable for targeted collaboration, pooling resources, shared learning, expanding
an initiative's sphere of influence and generating coherence.

Some of the case studies studied successfully used developments in (local) politics to grow,
replicate in more places or be included in policy plans. At the same time, dependence on existing
regulations or external funding could also hinder dissemination. Creating and disseminating
knowledge about the innovation is the most common activity for all types of dissemination. This
activity reflects the need to learn as much as possible from the innovation process and its
outcomes, and to use the knowledge to attract new supporters, introduce regulatory changes
and to be applied in other contexts. This can be supported through partnerships and relies on
various formats of communication, learning and education.

For 17 of the 19 case studies, driving and hindering factors for dissemination efforts were
identified. Key factors were the involvement of external partners in funding and
implementation, government funding, willingness to cooperate and opportunities to link with
policy developments.

Earlier findings of the analyses on dissemination mechanisms and influencing factors and the
process accompaniment were applied in practical case studies.

The following three case studies were acquired for monitoring dissemination approaches and
processes:

» Steinfurt district: Support of regional value creation through a green hydrogen economy;
internal dissemination of climate activities from district to municipalities and between
municipalities;

» City of Augsburg: Strengthening the use of intermodal and shared mobility through ICT-
based mobility apps;

» City of Cottbus: Initiating sustainable neighbourhood development at the OstSee-Harbour.

Together with stakeholders from the case studies, concrete dissemination approaches adapted
to the respective context were developed. In mainly virtual meetings due to the pandemic,
possible targets for dissemination in the case study were identified, approaches to support
dissemination were outlined and then promising approaches were selected for testing in
practice. Finally, basic findings on the dissemination of innovative infrastructure solutions were
derived.

Thus, in the district of Steinfurt, the opportunity arose to accompany three dissemination
processes. All three processes had a focus on "partnerships and networks" and "generating
knowledge". 1) The "'peer learning' through inner-regional exchange" aimed to support other
counties in the dissemination of an innovative infrastructure solution by learning from
experience of other Contries. 2) The "'peer learning' and exchange through mutual learning
supra-regionally” aimed to develop regional capacities for innovative infrastructure solutions by
learning from actors of other authorities "from outside". 3) The thematically broader "analysis
and accompaniment of transformation processes for the implementation of climate neutrality
from district to municipal level" promoted internal dissemination among the district of Steinfurt
and the municipalities as well as between the municipalities. In the course of the monitoring as
well as in the analysis of the activities in the district of Steinfurt, it became apparent that both
cases of "peer learning” from and to the external world as well as the exchange with the
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municipalities are well suited to advance the dissemination of innovative infrastructure
solutions. Particularly important success factors in the district of Steinfurt proved to be the
strong networks, which include all important actors from business, politics, science and civil
society. The actors have gathered behind the - politically decided - goal of climate neutrality in
2040 supported by the coordinating activities of "energieland2050 e.V.". Other important
success factors are the cooperation of the different actors "at eye level”, the institutional backing
and political support through content-related commitment and capacities of the administration
as well as the good staffing of "energieland2050 e.V.", which enables continuous work on long
processes and helps to overcome obstacles.

The focus of the dissemination in the Augsburg case study "intermodal mobility using mobility
apps" was the exchange with other pioneers of mobility apps. The interest of the actors lay in the
exchange of information and the generation of knowledge. The TRAFIS team identified pioneers
(Berliner Verkehrsbetriebe, Stadtwerke Krefeld, Stadtwerke Ulm) and supported the
organisation of a joint session at the mcc StadtwerkeForum in Hamburg. The forum promoted
the exchange on (information) technological, legal and socio-cultural challenges in the
development and establishment of the apps.

Central to the Cottbus case was the development of a COz-neutral new urban quarter at Cottbus
OstSee. With the help of TRAFIS NB, a structured exchange was initiated in cooperation with the
responsible city planning office and involving professional and political stakeholders. Solution
variants were sketched and evaluated and discussed in a multi-stage process. The application of
the TRAFIS.NB tool thus became a building block in a planning process that lasted several years.
The results help to further narrow down the search for solutions and to condense the relevant
information for political decision-making processes further development steps. At the same
time, important insights were gained into the application of the method and the assessment tool
TRAFIS.NB. Findings were taken up in the TRAFIS.NB application manual and solutions were
offered.

On the other hand, important insights should be gained from the application of the method and
the assessment tool TRAFIS.NB. Despite the overall success of the evaluation and discussion
process, there are limitations and obstacles to the application of the tool in real cases - e.g. the
complexity of solutions, the limitation of the number of variants, different interpretations of
criteria and specific terms, or the sometimes high personal workload of the evaluators. Findings
in this regard were taken up in the TRAFIS.NB application manual and solutions were proposed.

Overall, it can be said that all approaches supported dissemination. In particular, strong
networks and partnerships as well as institutional backing and, related to this, political support
were prominent as success factors in the case studies. Networks support both dissemination and
the identification of partners who are relevant for dissemination and enable mutual learning
effects. In addition, strong networks enable synergy effects such as cost savings and knowledge
building.
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1 Einflihrung und Begriffsbestimmung

1.1 Einfilhrung — Transformation innovativer Infrastrukturen

TRAFIS 2 untersucht Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen mit Fokus
auf deren Verbreitung. Infrastruktursysteme zur Daseinsvorsorge befinden sich im Prozess
einer tiefgreifenden Transformation. Sie stehen unter einem hohen Veranderungsdruck, um
einen Beitrag zu den sich wandelnden und entwickelnden gesellschaftlichen Zielstellungen zu
leisten. Erwartungen und Herausforderungen in Bezug auf Klimaanpassung und Klimaschutz,
Kreislaufwirtschaft, Energiewende - einschliefslich Atomausstieg und Kohleausstieg -
Mobilititswende, Dekarbonisierung sowie die langfristigen Prozesse der Urbanisierung und des
demographischen Wandels geben neue Zielstellungen vor, denen auch die Entwicklung der
Infrastrukturen unterliegt. Die neuen technischen Méglichkeiten der Informations- und
Kommunikationstechnologien, einschliefdlich der zunehmenden Vertrautheit der Nutzer*innen
mit deren Anwendung, fithren zusammen mit den vorgenannten Zielen zu einer grof3en
Veranderungsdynamik hin zu mehr Effizienz, Komfort und teilweise ganzlich neuen
Dienstleistungen. Gleichzeitig ist es unabdingbar, dass Infrastruktursysteme nachhaltig sind.

Die Erwartung einer hoheren Nachhaltigkeit bei der Erbringung von Infrastrukturdienst-
leistungen erfordert eine komplexe Betrachtung und Abwagung von einer Vielfalt von
Technologien, Zielen und Wirkungen. Das hohe Niveau technischer Infrastrukturen in
Deutschland lasst wenig Raum fiir spiirbare Effizienzsteigerungen, um z. B. innerhalb der
etablierten Systeme wesentliche Ressourceneinsparungen und Klimaresilienz erzielen zu
konnen. Ein zentrales Element der Transformation liegt daher in der Schaffung von neuartigen
und nachhaltigeren Systemen durch die Kopplung bisher unabhingig voneinander betriebener
Infrastrukturen. Damit einhergehend sollen bisher ungenutzte Synergien gehoben werden, die
deutliche Reduktionen von Ressourcenverbrauch und Emissionen erlauben und dartiber hinaus
die Resilienz und soziale Gerechtigkeit von Infrastrukturdienstleistungen im Blick behalten
(Monstadt und Coutard 2019). Unter Transformationen verstehen wir dabei grundlegende
Anderungen der Art und Weise, wie Infrastrukturdienstleistungen erbracht und genutzt werden
(Loorbach et al. 2010). Die Transformation von Infrastrukturen sieht Infrastrukturen als sozio-
technische Systeme an, geht deutlich tiber das Maf3 von Detailanpassungen an bestehenden
Systemen hinaus und unterstreicht die Notwendigkeit, neben den verwendeten Technologien
u. a. auch bestehende Regulierungen, Marktstrukturen, das Management und die Nutzung
(-serwartungen) zu verandern (ebd.; Moss 2014).

Das Vorgéangervorhaben TRAFIS untersuchte Entwicklungen hin zu gekoppelten nachhaltigen
Infrastrukturen, die damit einhergehenden Transformationsprozesse einschliefdlich méglicher
unterstiitzender und hindernder Einflussfaktoren, Handlungsméglichkeiten um neuartige
Infrastrukturkopplungen zu foérdern sowie der potentiellen Nachhaltigkeitswirkungen dieser
neuartig gekoppelten Infrastrukturlésungen (siehe Olfert et al. 2020, Holscher et al. 2020 und
Hirschnitz-Garbers et al. 2020).
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Mit TRAFIS und weiteren verwandten Forschungsvorhaben, wie KLARIS?, RELIS? (beide UBA)
oder TransNIK3 (BMBF), die zudem auch einen inhaltlichen Fokus auf Nachhaltigkeitsfragen
einnehmen, liegt bereits ein breites Wissen vor, auf das bei der Gestaltung von gesellschaftlichen
Transformationsprozessen in Richtung Nachhaltigkeit, einschliefilich der Transformation von
Infrastruktursystemen, zuriickgegriffen werden kann. Bereits jetzt ist aber deutlich, dass
Wissensdefizite bislang insbesondere darin liegen, wie neuartige und vielversprechende
Innovationen dabei unterstiitzt werden konnen, Nischen zu verlassen und sich stirker in der
Breite zu verankern, und zwar so, dass sowohl Ressourcen- und Klimaschutz als auch die
Resilienz effektiver vorangebracht werden. Dem schliefdt sich unmittelbar die Frage nach der
Bewertung von Nachhaltigkeitswirkungen im Zuge einer Verbreitung solcher Innovationen an.
Dies umfasst infrastrukturrelevante Nachhaltigkeits-Bewertungsdimensionen, die Verankerung
von Bewertungen in Planungs- und Entscheidungsprozessen sowie Bewertungsfragen, die im
Zusammenhang mit Resilienz und Kritikalitdt stehen, neben den bereits besser etablierten
Zusammenhdngen zwischen Ressourcen- und Klimaschutz.

Vor diesem Hintergrund bearbeitet das TRAFIS 2-Vorhaben die folgenden Inhalte:

1. Klarung der wesentlichen Begriffe und Konzepte rund um das Anliegen der Verbreitung von
innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential; Systematisierung von
Infrastrukturkopplungen und deren tiberblickshafte Bewertung hinsichtlich der Eignung fiir
die Verbreitung.

2. Analyse und Systematisierung politischer Rahmenbedingungen fiir die Verbreitung von
innovativen Infrastrukturkopplungen aus bundespolitischer und lokalpolitischer
Perspektive (Top-down, Bottom-up); Auswertung von Synergien und Konflikten zwischen
den Rahmenbedingungen und Erarbeitung von Handlungsempfehlungen fiir die Ebene der
Bundespolitik.

3. Weiterentwicklung eines breit anwendbaren Werkzeugs zur Bewertung der Nachhaltigkeit,
v. a. innovativer Infrastrukturkopplungen auf kommunaler Ebene, auf Basis bestehender
Bewertungsansatze mit dem Ziel der Verankerung von Nachhaltigkeitsbewertungen in
kommunalen Planungs- und Entscheidungsprozessen sowie inhaltlicher Vertiefung
einzelner Aspekte, insbesondere Resilienz und Kritikalitat sowie Ressourcen und
Klimaschutz.

4. Erprobung von Ansitzen zur Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen in
Kooperation mit ausgewahlten Fallstudien, in Fortfithrung einer etablierten Kooperation mit
den dafiir mafRgebenden lokalen und regionalen Akteuren vor Ort.

1.2 Systematisierung innovativer Infrastrukturkopplungen

1.2.1 Begriffsklarung ,innovative Infrastrukturkopplungen”

Analysegegenstand im Vorhaben TRAFIS 2 sind innovative Infrastrukturkopplungen mit dem
Potenzial fiir einen Beitrag zu mehr Klimaschutz bzw. Nachhaltigkeit. Die Begriffsverwendung
Jinnovative Infrastrukturkopplung” unterscheidet sich dabei von der in der Klimaschutzdebatte

1 KLARIS - Notwendigkeiten und Méglichkeiten zur klimaresilienten und zukunftsfdhigen Ausgestaltung von nationalen und
grenzubergrelfenden Infrastrukturen (FKZ 3714 48 101 0). Slehe ttps uwww umweltbundesamt de[themenzkllma
Kli -d

2 RELIS - Ressourcenleichte zukunftsfahige Infrastrukturen: umweltschonend, robust, demografiefest (FKZ 3713 16 103). Siehe
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2017-08-
15 texte 64 2017 infrastrukturen.pdf

3 Transitionsgestaltung fiir nachhaltige Innovationen - Initiativen in den kommunal gepragten Handlungsfeldern Energie, Wasser,

Bauen & Wohnen. Siehe https://www.transnik.de/transnik/
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gangigen Begriffsverwendung Sektorenkopplung. Nach UBA (2019a) bezeichnet
Sektorenkopplung

»die Substitution fossiler Energietrdger durch weit iiberwiegend erneuerbar erzeugten Strom

oder durch andere erneuerbare Energietrdger und nachhaltige Energienutzungsformen in
neuen sektoreniibergreifenden Anwendungen oder durch verstdrkte Nutzung bekannter
sektoreniibergreifender Anwendungen.” (UBA 20193, S. 53)

Sektoreniibergreifende Anwendungen umfassen bei Strom sowohl die direkte Stromnutzung,
inklusive strombasierter Warme- /Kalteerzeugung (Power-to-Heat), als auch die Umwandlung
von Strom in synthetische Kraftstoffe (Power-to-Gas [PtG] und Power-to-Liquid [PtL]). Eine
indirekte Stromnutzung durch synthetische Kraftstoffe ist jedoch nur eine Teilmenge der
Sektorkopplung, da synthetische Kraftstoffe auch aus anderen (erneuerbaren) Quellen
hergestellt werden konnen (UBA 2019a).

Gemaf? dieser Definition zielen Sektorkopplungen primar darauf, Treibhausgasemissionen
(THG-Emissionen) dadurch zu senken, dass fossile Energietrager durch erneuerbare Energien
substituiert werden; neben diesem Hauptziel kann die Sektorkopplung auch noch zur
Flexibilisierung und Energieeffizienzsteigerung beitragen (UBA 2019a).

Der Begriff innovative Infrastrukturkopplung grenzt sich von der o. g. Begriffsverwendung
Sektorenkopplung in mehrfacher Hinsicht ab:

1. Der Begriff innovative Infrastrukturkopplung fokussiert auf bisher nicht oder kaum
etablierte, innovative Verbindungen von Infrastrukturen in den Sektoren Verkehr, Energie,
Wasser, Abwasser, Abfallwirtschaft sowie Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT). Im Vordergrund dieses Begriffsverstdndnisses stehen Infrastrukturkopplungen, die
insgesamt zumindest zum Klimaschutz beitragen. Das umfasst auch solche Kopplungen,
welche den Ausstofd von Treibhausgasemissionen durch eine Substitution fossiler

Energietrager reduzieren helfen. Der Fokus ist jedoch nicht darauf begrenzt. Denn so werden

hier auch weitere, zu Klimaschutz und Nachhaltigkeit beitragende Infrastrukturkopplungen
beriicksichtigt, beispielsweise zwischen offentlichen Mobilitatsdienstleistungen und IKT,
welche die Nutzung des OPNV und geteilter vs. individueller Mobilitit mittels Mobilititsapps
und Intermodalitat steigern wollen und somit Klimaschutz im Verkehrssektor starken.
Daher werden in TRAFIS Nachhaltigkeitsbewertungen durchgefiihrt, um zu untersuchen,
welche potentiellen Nachhaltigkeitseffekte mit Beispielen fiir innovative
Infrastrukturkopplungen aus den vorgenannten Sektoren verbunden sind. Dabei umfassen
Nachhaltigkeitseffekte iiber Umweltwirkungen (inkl. Energiebedarf sowie Klima- und
Rohstoffwirkungen) hinaus auch Aspekte der Leistungsfahigkeit, Versorgungssicherheit,
Wirtschaftlichkeit und sozialen Gerechtigkeit von Infrastrukturkopplungen (Olfert et al.
2020a; Olfert und Walther 2023). Dieser Analyseschritt dient dazu, nachhaltige von weniger
nachhaltigen Infrastrukturkopplungen unterscheiden zu konnen. Damit stehen hier auch
solche Infrastrukturkopplungen im Fokus der Untersuchungen, die als primares Ziel nicht
die Senkung von THG-Emissionen durch Substitution fossiler Energietrdager haben.

2. Innovative Verbindungen von Infrastrukturen werden als Nischeninnovationen in sozio-
technischen Infrastruktursystemen aufgefasst - d. h., ihre Entwicklung findet in relativ
geschiitzten, aber auch vom Regime abgegrenzten Riumen statt (Frantzeskaki und Loorbach
2010; Bulkeley et al. 2014). Daraus ergibt sich ein analytischer Blick sowohl auf innovative
Infrastrukturkopplungen als auch darauf, wie solche Nischeninnovationen in die Breite
getragen werden konnen.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass es Schnittmengen zwischen den beiden
vorgenannten Definitionen gibt und auch in TRAFIS solche Infrastrukturkopplungen in den Blick
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genommen werden, die Sektorkopplung gemaf3 der o. g. Definition entsprechen. So sollen in der
Prozessbegleitung in lokalen und regionalen Fallbeispielen auch die in Hirschnitz-Garbers et al.
(2020a) genannten Infrastrukturkopplungen weiter untersucht werden, die iiber PtG-Nutzung
und Nutzung von erneuerbar erzeugtem, griinem Wasserstoff fiir Mobilitdtszwecke unter den
Begriff Sektorkopplung fallen. Gleichzeitig untersuchen wir auch Fallbeispiele, die nicht unter
die o. g. engere Definition von Sektorkopplung fallen, die aber dennoch das Potenzial haben,
einen Beitrag zum Klimaschutz bzw., allgemeiner, zu mehr Nachhaltigkeit zu leisten,
beispielsweise indem sie den Einsatz fossiler Brennstoffe reduzieren helfen.

Weiterhin resultiert aus dem analytischen Fokus auf innovative Infrastrukturkopplungen und
dem Ansatz der Transformationsforschung, dass das TRAFIS-2-Projekt den Blick auf die
Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen richtet. Hier wird untersucht, wie solche
Kopplungen aus der Nische in die Verbreitung gelangen kdnnen, um jenseits der Nischen, in
denen sie erprobt wurden bzw. werden, angewendet zu werden und Nachhaltigkeitswirkungen
entfalten zu konnen. Damit sind auch die Analysen in diesem vorliegenden Berichtsteil darauf
ausgerichtet, Verbreitungsansatze zu untersuchen, die in Nischen erprobte (z. B. iiber
Modellprojekte) innovative Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential in ihrer
Verbreitung unterstiitzen konnten.

Dementsprechend zielen die vorliegenden Analysen nicht darauf ab, wie bestehende Aktivitaten
und Technologien mit Fokus Klimaschutz bzw. auch Sektorkopplung nach dem obigen
Verstiandnis (UBA 2019a) allgemein besser umgesetzt oder geférdert werden kénnten. Dennoch
gelten Befunde dieser explorativen Analyse, insbesondere die Erkenntnisse aus den
Expert*innen-Interviews, nicht nur fiir innovative Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential, sondern auch fiir Nachhaltigkeitsaktivitaten allgemein. Daher méchten
wir betonen, dass diese Analysen dazu dienen sollen, potentiell vielfiltige, fiir eine Umsetzung in
der Breite denkbare Nachhaltigkeitsaktivititen mitzudenken, die zusatzlich zu und iiber die
Umsetzung bestehender Ansatze auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene hinaus
Nachhaltigkeitswirkungen entfalten konnen. Unbenommen bleibt natiirlich, dass Klimaschutz
und Nachhaltigkeit auf allen Ebenen stattfinden und insbesondere vorhandene Losungen starker
umsetzen muss, um einen wirksamen Beitrag zur Reduktion von THG-Emissionen in
Deutschland zu erzielen. Wir nehmen hier die Perspektive ein, dass es um eine Parallelitdt, ein
Sowohl-als-auch, um die Umsetzung bestehender Losungen in der Breite und Entwicklung und
Erprobung von Klimaschutzldsungen in Nischen (z. B. durch Modellprojekte, Experimentieren,
Reallabore) gehen muss.

1.2.2 Systematisierung von Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotenzial

Die Kopplungen von Infrastruktursystemen nehmen ihren Ursprung in unterschiedlichen
Sektoren. Eine Kopplung entsteht durch die funktionale Verkniipfung von Prozessen in bisher
getrennt voneinander agierenden Teilsystemen unterschiedlicher Sektoren (Beispiel: Abwasser
+ Fernwarme). Teilweise erfolgt auch Sektor-intern eine Einkopplung neuer Teilsysteme in
bestehende Systeme (Beispiel: Solarthermie-Anlagen in Warmenetzen oder Speicher in
Stromnetzen) oder die Verkopplung bisher vorhandener Teilsysteme mithilfe einer neuen IKT-
Losung (Beispiel: Schaffung multimodaler Verkehrsangebote durch IKT-gestiitzte Integration
von Bussen, Leihfahrradern und Carsharing).

In einer Kopplung wird damit auch die Bereitstellung von traditionell separaten
Infrastrukturdienstleistungen miteinander verkniipft. Dies fordert oft Redundanzen und kann zu
einseitigen oder wechselseitigen Abhangigkeiten der gekoppelten Teilsysteme fiihren. Die hier
betrachteten Verkniipfungen beziehen sich auf funktionale Kopplungen technischer Teilsysteme.
Rein raumliche oder organisatorische Verkniipfungen stehen nicht im Vordergrund.

31



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Die Erbringung der Dienstleistungen wird durch Kopplungen nicht véllig integriert, so dass aus
einem neuartig verkniipften Prozess zwei Dienstleistungen resultieren wiirden. Verkniipft
werden zumeist Teilprozesse der beteiligten Infrastrukturen, um durch den ein- oder
wechselseitigen Austausch von Energie, Daten oder Stoffen und den dadurch entstehenden
Synergien zu profitieren. Kosten und Nutzen sind zwischen den beteiligten Teilsystemen meist
nicht symmetrisch verteilt. Oft zeigt sich ein Teilprozess als der ,,Gebende” und ein Prozess als
der ,Profitierende”. Eine Herausforderung von Kopplungen besteht daher auch im Ausgleich von
Lasten und Nutzen zwischen den Infrastrukturbetreibern. Dies ist solange kein Problem, wie
diese entweder in der Hand eines Betreibers liegen (Kommune) oder zu ihrem gegenseitigen
Nutzen wirtschaften kdnnen - letzteres ist in der Praxis eher selten. Die Einbeziehung
nichtmonetadrer Nutzenkategorien wie Klimaschutz, Ressourcenschutz, Resilienz (siehe
TRAFIS.NB) ist daher bedeutend, um im Sinne der Kopplung entstehende Aufwendungen
sichtbar zu machen und ggf. zu rechtfertigen.

Insgesamt bestand in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten eine hohe Dynamik bei der
Entwicklung neuer Infrastrukturlésungen. Grundsatzlich lassen sich Kopplungen bzw.
innovative Infrastrukturlésungen* im Allgemeinen in zwei Kategorien einteilen: a) solche, die
bestehende Dienste durch Synergien zwischen Systemen bzw. neue Systemelemente verandern
(Beispiele siehe oben) und b) solche, die durch eine neuartige Kopplung ganzlich neue Dienste
schaffen (Beispiel: virtuelle Fuhrparks im privaten Carsharing).

Systematisierungsversuche, die die entstandene grofde Breite der Nischen und Lésungen
strukturieren, sind teils in den Arbeiten RELIS und TRAFIS dokumentiert. An dieser Stelle soll
ein weiterer Schritt zur Systematisierung unternommen werden. Das Ziel der Systematisierung
ist die Schaffung einer gut nachvollziehbaren Ordnung der innovativen (potenziell nachhaltigen)
Infrastrukturkopplungen. Unter ,potenziell nachhaltig” verstehen wir vereinfacht, dass der
Charakter der Kopplung einen Anlass gibt zu der Annahme, dass diese Kopplung einen Beitrag zu
mehr Nachhaltigkeit einschliefdlich Resilienz leisten kann.

Systematisierungen sind grundsatzlich nach verschiedenen Merkmalen denkbar. Dabei sollte die
Merkmalsauswahl idealerweise eine Zuordnung eines Objekts (in unserem Fall einer
innovativen Infrastrukturkopplung) zu nur einer Kategorie erméglichen. Auf Grund der zumeist
intersektoralen Kopplung der Infrastrukturen erscheint eine Systematisierung nach Kategorien
und Unterkategorien von Sektoren 6ffentlicher Dienstleistungen nicht zielfiihrend. Eine solche
konnte genutzt werden, um aufzuzeigen, innerhalb welcher Sektoren aktuell besonders haufig
Kopplungen zu beobachten sind.

Zwei unterschiedliche Systematisierungen sind in TRAFIS (1) vorgeschlagen worden - a) nach
Politikfeldern und b) nach funktionalen Bereichen - die dieser Anforderung weitgehend
genligen (im Anhang). Die im Weiteren vorgeschlagene Systematisierung (Tabelle 1) greift diese
Ansatze auf und verfeinert die Klassifikation, ohne einen ganzlich neuen Ansatz zu verfolgen.
Wie auch schon einer der beiden TRAFIS-Systematisierungsansatze, geht auch diese
Systematisierung funktional vor. Unterscheidendes Kriterium der vorgeschlagenen Kategorien
ist die angenommene Hauptveranderung, die der Kopplungstyp bewirkt, verglichen mit dem
nicht-gekoppelten Betrieb. Dabei geht es nicht um eine Wirkungsbewertung, sondern um das
Grundverstiandnis der Kopplung. Die Klassen sind, wie schon bei TRAFIS explorativ aus dem
Bestand der identifizierten Infrastrukturkopplungen abgeleitet. Eine zweite
Untergliederungsebene hat sich in der Systematisierung nicht konsistent umsetzen lassen, da
Kopplungen sich oft nicht eindeutig zuordnen lassen.

4 Der Begriff der innovativen Infrastrukturlésung steht fiir nicht etablierte (zumeist) technische Losungen oder neuartige
Kopplungen grundsitzlich etablierter Losungen
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Grundsatzlich sind alle Sektoren an innovativen Kopplungen mit nachhaltigkeitspotenzial
beteiligt. Die abgeleiteten Kategorien zeigen deutlich die Schwerpunkte der entwickelten
Kopplungen. Diese liegen in den Bereichen

» Gewinnung und Speicherung von Energie sowie der Netzstabilisierung,
» Vernetzte Verkehrsdienste sowie
» Stoffkreislaufe

Einige wenige der weiteren identifizierten Kopplungen sind dem optimierten Betrieb und
Sonstigem zuzuordnen.

Tabelle 1: Systematisierung innovativer Infrastrukturkopplungen
Nr. Kategorien
1 Gewinnung und Bereitstellung alternativer Energien (Strom, Gas, Warme)
2 Flexibilisierung der Energiebereitstellung durch Pufferung und Lastverschiebung
3 Vernetzte Verkehrsdienste einschlieBlich, multimodales 6ffentlicher Angebote, Sharing-Dienste,
Logistik
4 Stoffkreislaufe
5 Sonstiges/Neue Dienste, optimierter Betrieb

Quelle: eigene Darstellung

1.2.3 Eignung von Kopplungen fiir eine Verbreitung

Die Einschatzung der Eignung fiir eine Verbreitung ist ein im Vorhaben vorgesehener
pragmatischer Schritt, um sicherzustellen, dass die ausgewahlten Infrastrukturkopplungen
tatsachlich wesentliche Parameter erfiillen, die sie geeignet bzw. pradestiniert fiir eine
weitergehende Verbreitung machen. Dieser Schritt erfolgt durch eine Einschatzung
ausgewahlter Parameter, auch unter Zuhilfenahme der Expertenbewertungen der 14
synthetischen Fille aus TRAFIS (1). Zusatzlich werden nach Moglichkeit die in Fallstudien in
TRAFIS 2 eingebundenen Expert*innen konsultiert. Die Einschatzung erfolgt basierend auf
eigenen Arbeiten in TRAFIS 1, dem vorhandenen Wissen iiber Infrastrukturen und Kopplungen,
sowie einem Review von Literatur und Dokumenten durch das Konsortium. Sie ist eine
Indikation fiir eine potenzielle Eignung v. a. mit dem Ziel, sicher ungeeignete gekoppelte
Infrastrukturlésungen aus der Betrachtung auszuschlief3en.

Die Eignung innovativer Infrastrukturldsungen fiir eine Verbreitung ist eine Frage nach der
prospektiven Einschatzung, inwieweit eine Innovation grundsatzlich das Potenzial hat, von der
Umsetzung einer kleinen Anzahl von Innovatoren oder Erstanwendern (early adopters) zu einer
Losung fiir die Mehrheit zu werden (Rogers 2003). Es ist daher auch eine Frage nach der Reife
der jeweiligen technischen Losung, nach den ndtigen Rahmenbedingungen oder nach der
Akzeptabilitdt im Sinne der Konsistenz der Losung mit gesellschaftlichen Prioritdten und
moglichen Nebenwirkungen, wie potenziell steigenden Kosten, sowie nach Wirtschaftlichkeit
aus Betreibersicht.
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Tabelle 2: Kriterien fiir die Einordnung der Eignung einer Infrastrukturlosung fiir die Verbreitung

Faktor*

1. Ressourceneffizienz und
Resilienz

2. Technologische Reife

3. Institutionelle und
Ubergeordnete
Rahmenbedingungen

4. Gesellschaftliche
Akzeptanz

5. Wirtschaftlichkeit

Kriterium**

1.1

2.1

2.2

3.1

4.1

4.2

4.3

5.1

Basierend auf Kriterien von TRAFIS.NB kénnen
positive Wirkungen in Bezug auf
Ressourceneffizienz und/oder Resilienz
grundsatzlich erwartet werden.

Die Losung ist in Pilotanlagen erprobt und
erreicht Technology Readiness Level 7 (TRL 7:
Test eines System-Prototyps im realen Einsatz)

Der Betrieb der Technologie kann durch
existierende Fachkrafte/Berufsbilder
sichergestellt werden.

Aktuelle Regelwerke und Normungen und daran
angeschlossene Vorgénge (z. B. Haftungsfragen)
stehen der Umsetzung nicht entgegen

Gesellschaftliche Prioritdten bzw. Werte lassen
Aufgeschlossenheit gegentiber der Losung
erwarten (z. B. Klimaschutz)

Okonomische Barrierefreiheit: Nutzung der
Infrastrukturdienstleistung erfordert nur geringe
nutzerseitige Investitionen, die sich
amortisieren.

Technologische Barrierefreiheit: Nutzung der
Losung erfordert keine spezifischen
technologischen Kompetenzen/Vorkenntnisse
seitens der Nutzer*innen (i.S. von: Nutzer
mussen keine , digital natives” sein)

Der Investition steht keine
Wirtschaftlichkeitsliicke gegeniiber

Operationalisierung

Kriterien und Indikatoren, beschrieben im Bewertungswerkzeug
»,Nachhaltigkeitscheck”, Vorhaben TRAFIS (Olfert et al. 2020a)

Stufen der Technologischen Reife werden teilweise unterschiedlich definiert. Eine
Ubersicht, auch unter Beachtung der Uberlappung der Stufen, bietet Frerking (2016)

Die Auswahl dieses Aspekts beruht auf dessen Bedeutung in Gesprachen in laufenden
Fallstudien im Vorhaben TRAFIS.

Die Kompatibilitat mit geltenden Regelwerken, Normungen etc. sind ein zentrales
Kriterium fur die Umsetzung und den Betrieb innovativer Infrastrukturldsungen
(Holscher et al. 2020).

Entspricht ,,compatibility” nach Rogers (2003): Compatibility is the degree to which an
innovation is perceived as consistent with the existing values, past experiences, and
needs of potential adopters.”

Die 6konomischen Auswirkungen auf Nutzerseite erwiesen sich als explizit bedeutend
bei der Delphi-basierten Befragung zum Bewertungswerkzeug ,,Nachhaltigkeitscheck”
und bedirfen einer expliziten Beachtung, TRAFIS (Olfert et al. 2020b).

Die technologische Erreichbarkeit neuartiger Dienstleistungen stellt durch ihre
haufige Basierung auf IKT eine Herausforderung fiir Teile der Bevolkerung dar (vgl.

z. B. Yao et al. 2011). Dies ist damit eine Frage nach der Inklusivitat der angebotenen
Losungen, wie in Befragungen in der der Stadt Augsburg (Hirschnitz-Garbers et al.
2020a) und Dresden (Olfert und Hirschnitz-Gabers 2020) gezeigt werden konnte.

Im Gegensatz zu privatwirtschaftlich angebotenen Diensten, welche in erster Linie
gewinnorientiert ausgerichtet sind (vgl. z. B. beispielhafte risk-reward chart in
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Faktor* Kriterium** Operationalisierung

Olechowski et al. 2020, S. 8), handelt es sich bei den durch uns betrachteten Diensten
der Daseinsvorsorge mehrheitlich um Dienstleistungen im 6ffentlichen Interesse, von
denen viele nach dem Kostendeckungsprinzip erbracht werden (Wasser, Abwasser),
andere eine Gewinnansicht verfolgen (z. B. Energie) andere wiederum mangels der
Moglichkeit der Internalisierung von Nutzen und Kosten auch nicht die Absicht einer
Kostendeckung verfolgen (z. B. 6ffentlicher Verkehr).

Ein aus wirtschaftlicher Sicht nachvollziehbares Kriterium der Risikoreduktion und
Gewinnmaximierung ist hier daher nicht angesetzt. Wir schlagen vor, das Fehlen einer
Wirtschaftlichkeitsliicke als ausreichenden Hinweis auf Verbreitungsfahigkeit zu
betrachten. Nicht zuletzt auch, da innovative Losungen erst mit der Zeit und mit
einsetzenden Skaleneffekten Effizienzen entwickeln, die das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
positiv beeinflussen kénnen.

Quelle: * Faktor 1 ist eine inhaltliche Setzung in TRAFIS, da die Verbreitung nur solche Anséatze betrifft, die Nachhaltigkeitspotenzial haben (Olfert et al. 2020a); Faktoren 2 bis 5 sind Ergebnis der
Untersuchung von Einflussfaktoren im Vorhaben TRAFIS (vgl. Synthese in Hirschnitz-Garbers et al. 2020b); ** Die Bewertungskriterien sind Ergebnis der Zusammenstellung auf Basis der bisherigen
Arbeiten in TRAFIS, erganzt durch weitere Quellen.
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Im Rahmen des Vorhabens TRAFIS wurde anhand abgeschlossener lokaler
Infrastrukturinnovationen herausgearbeitet, dass technische, institutionell-organisatorische,
wirtschaftliche und gesellschaftliche Faktoren (Holscher et al. 2020; Hirschnitz-Garbers et al.
2020b) das Gelingen mafgeblich beeinflussen. Wir nutzen diese vier Kategorien, um sie auf
Basis unserer Arbeiten in TRAFIS 2 und durch Heranziehen weiterer Quellen mit Kriterien zu
untersetzen, die eine potenzielle Eignung fiir eine Verbreitung in den genannten Kategorien
beschreiben. Langfristiges Ziel konnte die Entwicklung eines umfangreichen
Bewertungsansatzes flir erfolgreiche Infrastrukturinnovationen sein. Dieses ist im geplanten
Rahmen des Vorhabens noch nicht vorgesehen. Die hier verwendete Bewertung stellt vielmehr
einen pragmatischen Schritt dar, die in den Vorhaben TRAFIS und TRAFIS 2 bearbeiteten Falle in
Bezug auf ihre Verbreitungseignung gegeniiberzustellen.

Fiir die Bewertung ausgewahlte Eigenschaften, die die Eignung der Verbreitung einer
Infrastrukturlosung beschreiben kénnen, sind in Tabelle 2 zusammengestellt. Da es sich um eine
Einschatzung von Innovationen handelt, bietet sich eine vereinfachte Skala an, die eine
grundlegende Zuordnung ermdglicht, aber keine Genauigkeit vortauscht, die im Rahmen des
Vorhabens nicht méglich ist. Vorgeschlagen ist daher eine dreistufige Skala:

(2) Kriterium wird bereits gut erfiillt - diese Bewertung deutet auf eine gute Eignung zur
Verbreitung.

(1) Erste Ansatze zur Erfiillung des Kriteriums sind erkennbar - diese Bewertung reicht in der
Regel nicht aus, um eine Eignung zur Verbreitung anzunehmen, sie kann im Einzelfall
angenommen werden.

(0) Kriterium ist auch im Ansatz nicht bis kaum erfiillt - eine Eignung fiir die Verbreitung ist
nicht gegeben.

(?) Bewertung des Kriteriums hangt stark am regulativen Rahmen bzw. der individuellen
Umsetzung.

(X) Kriterium ist bei dieser Kopplung nicht bewertungsrelevant.

Die Einordnung der Eignung einer Infrastrukturlésung fiir die Verbreitung anhand der hier
aufgestellten Kriterien setzt ein hohes Maf an Wissen tiber die innovativen Kopplungen voraus.
Es ist davon auszugehen, dass z. B. in Bezug auf Fragen der technologischen Reife oder der
6konomischen Wirkungen fiir viele Kopplungen eine begrenzte Wissensgrundlage (begriindet
durch die Breite und Spezifik der Fragestellungen) im Konsortium besteht. Die Einordnung soll
daher nur fiir eine Kernauswahl der systematisierten Infrastrukturkopplung durch das
Projektteam erfolgen, darunter

» Prioritét 1: die bis zu 10 im Arbeitspaket 2 ausgewahlten Kopplungsfille mit Unterstiitzung
der Interviews in den Fallstudien.

» Prioritdt 2: Auswahl weiterer Kopplungen, die mit dem Wissen im Konsortium anhand der
aufgestellten Kriterien eingeordnet werden kdnnen. In die engere Auswahl riicken hier z. B.
die 14 in TRAFIS 1 im Rahmen der Delphi-basierten Bewertung und teilweise die unter
Leitung des DRIFT analysierten Kopplungen.

Anhang A.1 prasentiert die Systematisierung innovativer Infrastrukturkopplungen und
Bewertung ihrer potenziellen Eignung zur eine Verbreitung.
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1.3 Verbreitung — Begriffsdiskussion

Im Zuge der Arbeiten wurden die Begrifflichkeiten Mainstreaming, Verbreitung, Ausbreitung,
Diffusion und Regionalisierung untersucht. Nach den Arbeiten wurde eine weitere Verwendung
der Begriffe ,Ausbreitung” und ,Regionalisierung” aufgrund geringer Verwendung verworfen.
Der Begriff ,Mainstreaming” wird ebenfalls eher weniger im Kontext von
Nachhaltigkeitsinnovationen verwendet, er findet verstiarkt im Bereich ,Gender” Verwendung
und scheint weniger fiir TRAFIS geeignet.

Wir schlagen vor, die Begriffe Diffusion und Verbreitung im weiteren Projektverlauf zu
verwenden, wobei Diffusion den Prozess der Verbreitung einer Nachhaltigkeitsinnovation
beschreiben sollte und ,Verbreitung*“ das Ergebnis darstellt. Folgende
Begriffsdefinitionen liegen den Arbeiten zugrunde:

»verbreitung“ bedeutet die Vervielfiltigung und Durchsetzung einer Innovation in einem
bestimmten geographischen Gebiet oder in einem gewissen Maf3e, was reale
Veridnderungen sozialer Systeme zur Folge hat. Es kann somit zwischen geographischer
Verbreitung (innerhalb eines bestimmten Gebietes) und Verbreitung zwischen Akteuren
(vermehrte Nutzung) unterschieden werden.

»Diffusion ist der Prozess der Verbreitung einer Innovation im Zeitverlauf durch eine
wachsende Anzahl von Akteuren, die diese Innovation anwenden oder umsetzen, in
einem immer grofder werdenden raumlichen Gebiet.

Die Begriffe Mainstreaming, Verbreitung, Ausbreitung, Diffusion und Regionalisierung lassen
sich insgesamt wie folgt einordnen und voneinander abgrenzen.

13.1 Verbreitung

Definition: Fiir TRAFIS 2 schlagen wir die Verwendung des Begriffs ,Verbreitung” als
Beschreibung eines Ergebnisses vor: Verbreitung bedeutet die tatsachliche Vervielfiltigung
und Durchsetzung einer Nachhaltigkeitsinnovation bei unterschiedlichen Akteuren in
einem bestimmten geographischen Gebiet, was reale Veranderungen sozio-technischer
Systeme zur Folge hat. Der Begriff umfasst damit sowohl die geographische Verbreitung
(innerhalb eines bestimmten Gebietes) als auch Verbreitung zwischen Akteuren (vermehrte
Nutzung), da beides eng miteinander zusammenhangt.

Herleitung: Der Begriff der Verbreitung wird in bundespolitischen sowie wissenschaftlichen
Texten oftmals undefiniert verwendet. Verbreitung wird teilweise auch als synonym mit
Diffusion und damit bezogen auf Verbreitungsprozesse (als bewusste oder unbewusste
Handlung des Verbreitens) verwendet. In wenigen Fallen wird Verbreitung auch auf
unerwiinschte Entwicklungen angewendet, wie Verbreitung von Krankheiten durch
Klimawandel (siehe zum Beispiel die Deutsche Anpassungsstrategie an den Klimawandel der
Bundesregierung im Jahr 2008).

Meistens wird Verbreitung als Ergebnis verwendet: der Zustand, in einem bestimmten Raum
oder in einem gewissen Mafde verbreitet zu sein (Howaldt und Schwarz 2010). Verbreitung als
Ergebnis stellt die reale Veranderung sozialer Systeme in den Vordergrund: bezogen auf die
Verwendung neuer Technologien, Designs, Dienstleistungen, aber auch soziale Innovationen

(z. B. neue soziale Beziehungen, neue Praktiken), organisatorische Innovationen (z. B. neue
Management-Prozesse) und Marktinnovationen (z. B. neue Geschaftsmodelle) (Howaldt und
Schwarz 2010; Liideke-Freund 2017; Schénborn 2019). Hier wird Verbreitung meist normativ in
Verbindung mit der Umsetzung von Losungen zur Bewaltigung konkreter Problemstellungen
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verwendet (z. B. Verbreitung von Umweltinnovationen) (Naumann et al. 2015; BMUB 2015;
Liideke-Freund 2017; Bundesregierung 2019).

1.3.2 Diffusion

Definition: Diffusion beschreibt den Prozess der Verbreitung einer Nachhaltigkeitsinnovation
im Zeitverlauf, angetrieben durch die Kommunikation zwischen den Akteuren eines sozio-
technischen Systems.

Herleitung: Der Begriff ,Diffusion” wird in einer Vielzahl von Fachrichtungen verwendet,
insbesondere im naturwissenschaftlich-technischen Bereich. Dies gilt es insbesondere in der
Kommunikation mit Partnern aus diesen Bereichen zu bedenken.

In den untersuchten politischen Dokumenten findet der Begriff begrenzt Anwendung, u. a.
bezogen auf die Einfiihrung und den Prozess einer Verbreitung in soziale Systeme, eine
Verwendung, die auch in der Betriebswirtschaft iiblich ist. Das BMBF forderte das Vorhaben
,Diffusionspfade von Nachhaltigkeitsinnovationen®, und lenkt damit den Blick ebenfalls auf die
Wege der Verbreitung.

In der deutschsprachigen wissenschaftlichen Diskussion liber die Verbreitung von
Nachhaltigkeitsinnovationen wird der Begriff Diffusion intensiv genutzt. Vielfach wird sich dabei
auf die Definition im Referenzwerk ,Diffusion of Innovations“ (Rogers 2003) gestiitzt: ,Diffusion
is the process in which an innovation is communicated through certain channels over time among
the members of a social system.” Diese prozessorientierte Sichtweise wird aber teilweise auch um
eine Ergebnisdimension erganzt: ,Diffusion ist der Prozess der Anwendung einer Innovation durch
eine wachsende Anzahl von Adoptoren und umfasst den Zeitraum nach der erstmaligen
erfolgreichen Anwendung bzw. nach der erfolgreichen Markteinfiihrung“ (Clausen et al. 2011).
Gerade Untersuchungen zur Einfithrung technischer Innovationen trennen teils unscharf
zwischen Prozess und Ergebnis in der Nutzung des Diffusionsbegriffs. Zeitlich wird “Diffusion”
in verschiedenen Publikationen, die sich mit technischen Innovationen befassen, nach der
Markteinfithrung und vor Durchsetzung am Markt angeordnet. Die Zeitraume und Ausgang, also
erfolgreiche oder nicht erfolgreiche Einflihrung, je nach Innovation stark variieren kénnen
(Klinglmair et al. 2015). In der politologischen Diffusionsforschung wird tiberdies die
Abgrenzung zur Institutionalisierung vorgenommen, welche die normative Verankerung
darstellt (u. a. Kristof 2010).

133 Mainstreaming

Wir verstehen Mainstreaming als Unterbegriff von Verbreitung und Diffusion, bezogen auf
politisch-institutionelle Verbreitungsprozesse zur - horizontalen und vertikalen - Verbreitung
eines Themas in andere Politik- und Arbeitsbereiche, damit es in allen Entscheidungsprozessen
und Handlungsfeldern berticksichtigt wird. Der Begriff Mainstreaming erscheint im Kontext der
Arbeiten in TRAFIS nicht geeignet bzw. missverstandlich, vor allem wenn er in der
Kommunikation mit Praxisakteuren verwendet wird.

Herleitung: Mainstreaming wird innerhalb der untersuchten bundespolitischen Dokumente
ausschliefdlich im Kontext von Klimawandelanpassung verwendet. Darin, sowie auch in
wissenschaftlicher Literatur, findet der Begriff hauptsachlich in Bezug auf die
querschnittsiibergreifende Integration von Klimawandelanpassung in politischen und
administrativen Entscheidungsprozessen Anwendung (von Winterfeld und Schiile 2010; Schiile
etal. 2016; Born et al. 2016). Oftmals wird ,,Gender-Mainstreaming“ besonders hervorgehoben
(vgl. z. B. Howaldt und Schwarz 2010; Birkmann et al. 2013).
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Birkmann et al. (2013) definieren in ihrem ,Glossar Climate Adaptation“ den Begriff
Mainstreaming als ,die Reorganisation, Verbesserung, Entwicklung und Evaluation von
Entscheidungsprozessen in allen Politik- und Arbeitsbereichen einer Organisation in Bezug auf
die Anpassung an die Auswirkungen des Klimawandels“. Durch Mainstreaming werden
politische Ziele, Strategien, Mafdnahmen, Instrumente etc. querschnittsorientiert in alle Politik-
und Arbeitsbereiche (z. B. Gesetze, Kriterienkataloge, Fordermafinahmen, tagliche
Planungspraxis, Verwaltungsstrukturen) aufgenommen, um sie in alle Entscheidungsprozesse
und Handlungsfelder - in verschiedenen Sektoren und auf verschiedenen Ebenen - zu
integrieren (Birkmann et al. 2013).

1.34 Regionalisierung

Der Begriff Regionalisierung wurde weder in den ausgewerteten bundespolitischen
Dokumenten noch in der wissenschaftlichen Literatur im Kontext von
Nachhaltigkeitsinnovationen vorgefunden. Aufgrund der fehlenden thematischen Einbindung
des Begriffs Regionalisierung in den Kontext von TRAFIS 2 - und da die o. g. Begriffe Verbreitung
und Diffusion den Aspekt einer rdumlichen Verbreitung von der lokalen auf eine regionale
Ebene bzw. von lokalen auf regionale Akteure umfasst - schlagen wir vor, den Begriff im
Rahmen des TRAFIS-2-Projekts nicht zu verwenden.

Herleitung: Der Begriff ,,Regionalisierung” wird im Vergleich zu den anderen untersuchten
Begriffen wenig in politischen oder wissenschaftlichen Dokumenten verwendet, in keinem der
untersuchten Dokumente wurde der Begriff definiert. Grundsatzlich bezeichnet der Begriff laut
Duden die kleinrdumige Vernetzung von (wirtschaftlichen) Aktivitdten und die Betonung
regionaler Qualitaten.

In den untersuchten bundespolitischen Dokumenten wird der Begriff in Bezug auf
»Regionalisierungsmittel“, also finanzielle Férdermittel verwendet. Des Weiteren in der
,Deutschen Anpassungsstrategie an den Klimawandel“ sowie in einigen wissenschaftlichen
Abhandlungen in Bezug auf die raumliche Auflésung von Klimamodellen. Weitere Verwendung
findet der Begriff in Bezug auf die Regionalisierung von Wertschopfungsketten und die
»Regionalisierung” von Politikansatzen, d. h., bei an lokale Problemlagen angepassten
Politikansatzen.

Eine ausfiihrliche Herleitung der Begriffsdiskussion findet sich in Anhang A.2.
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2 Ansatze zur Unterstutzung der Verbreitung auf Bundes-,
Lander- und kommunaler Ebene — Synthese

2.1 Zielsetzung und Vorgehen

Ob und inwiefern innovative Infrastrukturkopplungen in Deutschland gut umgesetzt werden
konnen oder nicht, hdngt wesentlich von der politischen Rahmung und von bestehenden
Ansitzen und Mechanismen ab, die eine Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen
unterstiitzen konnen. Daher untersucht die hier vorliegende Analyse bestehende politische
Ansatze und Mechanismen fiir (eine Unterstiitzung der) Verbreitung von innovativen
Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential. Betrachtet wurden insgesamt 13
Fallstudien auf unterschiedlichen Ebenen, die sowohl , Top-down“- (Bund und ausgewahlte
Bundesldnder) als auch , Bottom-up“-Ansatze (in ausgewahlten Regionen/Kommunen)
umfassen. Die Auswahl der Fallstudien beruht einerseits auf den Fallbeispielen aus (Hirschnitz-
Garbers et al. 2020a), andererseits auf bekannten beispielhaft relevanten
Infrastrukturkopplungen auf kommunaler und regionaler Ebene aus den Projekterfahrungen
der beiden TRAFIS-Projektpartner BTU und IOR.

Tabelle 3: Liste der untersuchten Fallstudien

Bund & Linderebene Landkreis bzw. kommunale Ebene

(Top-Down) (Bottom-Up)

Bund

Bayern Augsburg
Rédental

Mecklenburg-Vorpommern Schwerin

Nordrhein-Westfalen Kreis Steinfurt

Sachsen Dresden

Schleswig-Holstein

Thiringen Erfurt

Quelle: eigene Darstellung

Bestehende Ansatze in den Fallstudien wurden vor allem dahingehend untersucht, welche
Synergieeffekte oder Konflikte sich in der Zusammenschau bzw. Verzahnung der Top-down- und
Bottom-up-Ansatze ergeben kénnen. Daraus soll abgeleitet werden, inwieweit sich aus der
politischen Rahmung Chancen und Hemmnisse fiir eine Verbreitung innovativer
Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential ergeben und welche zusétzlichen
Handlungen auf Bundes-, Landes-, oder kommunaler Ebene geeignet erscheinen, um die
Verbreitung voranzutreiben.

Dafiir wurde ein strukturiertes, aber exploratives Vorgehen gewahlt, was sich vor allem auf
Quellenauswertung (Dokumentenanalyse) stiitzt, kombiniert mit einer kleinen Anzahl
telefonischer Interviews. Zunachst wurden fiir die Bundesebene sowie fiir die Ebene der
Bundesldnder, in denen beispielhaft relevante Infrastrukturkopplungen bekannt sind,
verfligbare relevante politischen Konzepte und Strategien gesammelt (z. B.
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Klimaschutzkonzepte, Energie- bzw. Nachhaltigkeitskonzepte) und nach relevanten Inhalten
zum Thema Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen durchsucht. Auf Ebene der
Kommunen und Regionen (Kreise), in denen die o. g. beispielhaft relevanten
Infrastrukturkopplungen liegen, wiirden ebenfalls verfiigbare Dokumente (z. B.
Klimaschutzkonzepte) durchsucht.

Konkret wurden die jeweiligen Dokumente und Konzepte nach den folgenden Schlagworten
durchsucht und analysiert:

kopp* (fiir den Begriff Kopplung in allen moglichen Kombinationen)
infrastruk* (fiir den Begriff Infrastruktur in allen méglichen Kombinationen)
innovat* (fiir den Begriff innovativ bzw. Innovation)

sektor* (fiir den Begriff Sektor in allen moglichen Kombinationen)
Sektorkop* bzw. Sektorenkop* (fiir den Begriff Sektor-/Sektorenkopplung)
sektorii* bzw. sektorenii* (fiir den Begriff sektor/sektoreniibergreifend)

VVyVYYVYVYY

Die Breite der vorgenannten Schlagworte sollte sicherstellen, in den z. T. tiber 100 Seiten langen
Dokumenten keine potentiell relevanten Textstellen zu ibersehen. Alle auf diese Weise
gefundenen Textstellen wurden im nachsten Schritt auf den Zusammenhang von Ansatzen zur
Verbreitungsunterstiitzung von Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential
analysiert. Als Hilfsmittel wurde ein gemeinsames Analyseraster fiir alle Fallstudien verwendet,
in welches die Ergebnisse eingetragen wurden (siehe Anhang B.1).

Fiir Falle, fiir welche die ermittelten Informationen als nicht ausreichend eingeschatzt wurden,
haben wir zusatzlich telefonische, leitfadengestiitzte Expert*innen-Interviews gefiihrt, um
Liicken zu fiillen und Erkenntnisse der Dokumentenanalyse zu erganzen. Insgesamt wurden
neun telefonische Experteninterviews gefiihrt, davon drei mit Vertreter*innen der Bundeslander
und sechs mit Akteuren der kommunalen Ebene. Unter den Interviewpartner*innen waren
sowohl wirtschaftliche Akteure als auch Vertreter*innen der 6ffentlichen Verwaltung vertreten
(siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Ubersicht der gefiihrten Telefoninterviews
Fallanalyse Ebene Interviewpartner/in Datum des
Interviews

Bayern Bundesland Zwei Mitarbeiter*innen der Bayern.Innovativ 10.6.2020

Mecklenburg- Bundesland Mitarbeiter*in der Landesenergie- und 10.8.2020

Vorpommern Klimaschutzagentur Mecklenburg-Vorpommern
GmbH (LEKA MV)

Thiiringen Bundesland Mitarbeiter*in der Thiringer Energie- und 5.8.2020
GreenTech Agentur (THEGA)

Augsburg Kommune Mitarbeiter*in des Umweltamtes Augsburg 5.11.2020

Dresden Kommune Mitarbeiter*in der Dresdner Verkehrsbetriebe 3.7.2020
AG (DVB)

Erfurt Kommune Mitarbeiter*in der Stadtwerke Erfurt Energie 3.9.2020
GmbH

Rodental Kommune Mitarbeiter*in der Gemeinde Rddental, 9.11.2020
Arbeitskreis Klimaschutz
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Fallanalyse Ebene Interviewpartner/in Datum des
Interviews

Schwerin Kommune Mitarbeiter*in der Stadtwerke Schwerin GmbH 6.10.2020

Steinfurt Kreis Mitarbeiter*in der Kreisverwaltung Steinfurt 8.9.2020

Quelle: eigene Darstellung

Im Folgenden werden zentrale Erkenntnisse aus dem Vergleich aller Fallstudien dargestellt.
Dabei liegt der Fokus auf besonders vielversprechende Ansitze, die eine Verbreitung von
innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential unterstiitzen. Wenn aus den
explorativen Analyseergebnissen der Bezug zur o. g. Definition von Sektorkopplungen
hervorgeht, wird der Begriff Sektorkopplung dort genannt. In allen anderen Fallen folgen wir
unserem Begriffsverstindnis von innovativen Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential.

2.2 Zentrale Ansatze zur Unterstiitzung der Verbreitung von
Infrastrukturinnovationen

Vier zentrale Ansatze, welche die Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential unterstiitzen kénnen, wurden in allen Fallstudienanalysen in der
Desktop-Recherche gezielt untersucht und in den Expert*innen-Interviews explizit abgefragt:

Bildung und Weiterbildung relevanter Akteure

Forderung von Experimentierrdumen und Demonstrationsprojekten
Netzwerkbildung

Institutionalisierung

S w N e

Dariiber hinaus wurden relevante Dokumente nach weiteren Unterstiitzungsansatzen
untersucht und Interviewpartner*innen ebenfalls nach weiteren Ansatzen befragt. Diese sind
zusammengefasst unter

5. weitere Unterstiitzungsmaf3nahmen.

Zunachst sei mit Blick auf die Begriffsverwendungen festgehalten, dass die Begriffe
Sektorkopplung und Infrastrukturkopplungen sowohl in den analysierten Dokumenten als auch
im Sprachgebrauch der Interviewpartner*innen unterschiedlich und z. T. synonym verwendet
werden. So fallt auf, dass in den untersuchten Dokumenten auf

» Bundesebene der Begriff Sektorkopplung in der o. g. Definition nach UBA (2019a) an vielen
Stellen als ein strategisches Ziel und zu unterstiitzender Gegenstand verwendet wird;

» Landerebene insbesondere der Begriff Sektorkopplung in der o. g. Definition verwendet,
jedoch oftmals auf Kraft-Warme-Kopplung, Elektrifizierung der Mobilitit sowie PtG
eingeschrankt wird;

» kommunaler und Kreisebene oftmals nur der Begriff Kraft-Warme-Kopplung oder in
wenigen Fallen (z. B. Augsburg und Steinfurt) der Begriff Sektorkopplung mit Blick auf die
Vernetzung von Energie und Mobilitdt ohne weitere Begriffskldrung genutzt wird.

In den Interviews haben die Interviewpartner*innen auf Landerebene die Begrifflichkeiten
innovative Infrastrukturkopplungen und Sektorkopplung ohne weitere begriffliche Trennung
oftmals synonym verwendet. Gleichzeitig gingen sie in ihren Ausfiithrungen aber insbesondere
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auf Ansatze und Beispiele ein, die sich der o. g. Definition des Begriffs Sektorkopplung zuordnen
lassen.

Auf Ebene der kommunalen Interviewpartner*innen ldsst sich insgesamt eine eher geringe
Vertrautheit mit den Begriffen innovative Infrastrukturkopplungen und Sektorkopplung in
Verwaltungen berichten. Die befragten Stadtwerks-Akteuren hingegen waren mit den
Begrifflichkeiten sehr vertraut, nutzten aber beide Begriffe eher synonym oder bezogen sich
alternativ auf den Begriff ,integrierte Entwicklungen“. Auf Kreisebene (Steinfurt) war die
Vertrautheit hoch, hier stand jedoch der Begriff Sektorenkopplung im Vordergrund.

2.2.1 Bildung und Weiterbildung relevanter Akteure

In den analysierten Dokumenten auf Bundes- und Landerebene wird die Bildung und
Weiterbildung zum Thema innovative Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential
(z. B. Sektorenkopplung) kaum thematisiert. Als Unterstiitzungsmafénahme fiir die Verbreitung
von innovativen Infrastrukturkopplungen stehen Bildungs- und Weiterbildungsangebote nach
Befunden dieser explorativen Analyse aktuell nicht im Fokus.

In der Perspektive der Energieagenturen auf Linderebene in Mecklenburg-Vorpommern und
Thiiringen stellen Weiterbildungsangebote allerdings ein wichtiges Instrument sowohl fiir eine
Starkung der Nachhaltigkeit generell als auch fiir die Starkung von Sektorkopplung - im Sinne
der Substitution fossiler Energietrager durch erneuerbare Energie - dar. Die Interviewpartnerin
der Landesenergie- und Klimaschutzagentur Mecklenburg-Vorpommern (LEKA MV) sieht dabei
auch einen Zusammenhang mit der Akzeptanz von innovativen Technologien zur
Energiegewinnung aus erneuerbaren Energien, z. B. fiir den Einsatz von Biogas in
Nahwarmenetzen: ,Hochskalierung wollen alle, das hort sich gut an. Das ist aber in der Flache
aufgrund fehlender Akzeptanz und Relevanz des Themas oder auch nur von erneuerbaren
Energien schwierig” (Interview LEKA MV, 10.8.2020). Konkret ist die LEKA MV bestrebt, Wissen
und Kenntnisse im Bereich Energie und Klimaschutz durch Schulungen fiir Biirgermeister*innen
und Gemeindevertreter*innen dezentral vor Ort zu verbessern — denn hier fehle es auch am
Wissen bzw. Verstiandnis der Begriffe Infrastrukturkopplung sowie Sektorkopplung und was in
diesem Zusammenhang auf der kommunalen Ebene alles moglich ist. Eine wichtige Aktivitat der
Thiiringer Energie- und GreenTech Agentur (THEGA) ist es seit 2020, vierteljahrlich alle
kommunalen Klimaschutzmanager*innen fiir Fortbildungen zusammenbringen. Dabei steht das
gegenseitige voneinander Lernen im Vordergrund (peer learning), auch zu den Themen
Infrastrukturkopplung und Sektorkopplung. Allerdings erreiche man mit diesem Angebot nur
jene Kommunen mit Klimaschutzmanager*innen, d. h. ca. die Halfte der Kommunen Thiiringens.
Die Thiiringer Energie- und GreenTech-Agentur (THEGA) bildet kommunale Energiemanager
aus und kann so auch kleine Kommunen erreichen. Neben den kommunalen
Klimaschutzmanager*innen sind aus Sicht der Interviewpartnerin insbesondere auch die
Stadtwerke Treiber fiir die Infrastrukturkopplung (verwendeter Begriff: Sektorenkopplung),
denn sie haben die Netze und den Bezug zu den lokalen Kund*innen. Daher werden deren
Mitarbeiter*innen als eine weitere zentrale Zielgruppe fir Fortbildungen zur
Infrastrukturkopplung und Sektorkopplung wahrgenommen.

Befragte Akteure aus Kommunal- und Kreisverwaltungen sehen Angebote zur Bildung und
Weiterbildung von Schliisselakteuren im Themenbereich Sektorenkopplung zwar auch als eine
notwendige Mafdnahme fiir die Verbreitung und Umsetzung von innovativen
Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential an, allerdings nicht als EinzelmafRnahme,
sondern im Zusammenhang mit weiteren und z. T. vorrangigen Ansatzen . So miusse in der
Wahrnehmung der Kreisverwaltung Steinfurt zunachst ein Netzwerk etabliert sein, dann erst
konnen sinnvolle und geeignete Weiterbildungsangebote geschaffen werden. Dies wiirde im
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konkreten Fall der Wasserstoff-Mobilitédt im Kreis Steinfurt eine Teilaufgabe des geplanten
Wasserstoff-Kompetenzzentrums darstellen, beispielsweise liber Weiterbildungsangebote an
Hochschulen, im Bereich der Offentlichkeitsarbeit oder technische Fortbildungen fiir
Werkstaitten. So erlauterte die Interviewpartnerin der Kreisverwaltung Steinfurt:

JAls Teil eines gréfSseren Programms zur Unterstiitzung der Wasserstoff-Mobilitdt im Kreis
Steinfurt werden Weiterbildungsangebote als sinnvoll angesehen und sind so auch
vorgesehen. Als singuldre MafSnahme werden sie als weniger sinnvoll gesehen.” (Interview
Kreisverwaltung Steinfurt, 8.9.2020).

Weiterhin zeigen die Analyseergebnisse, dass in den meisten der untersuchten Fallbeispiele auf
kommunaler Ebene keine konkreten Bildungs- und Weiterbildungsangebote zu innovativen
Infrastrukturkopplungen oder Sektorkopplung bestehen und auch nicht eingeplant sind. Die
Interviewpartner*innen aus Dresden und Erfurt (beide wirtschaftliche Akteure) betonten, dass
viel Wissen eher durch Prozesslernen als iiber Weiterbildungsangebote eingeholt wiirde. Eine
Ausnahme bildete Schwerin. Hier verwies der Interviewpartner auf bestehende
Vortragsveranstaltungen in Verbandszusammenhéngen und hob es als besonders wichtig
hervor, dass Grundlagenthemen einfach und verstandlich erkldrt wiirden (Interview Stadtwerke
Schwerin, 6.10.2020).

2.2.2 Férderung von Experimentierraumen und Demonstrationsprojekten

Die Schaffung von Experimentierrdumen und Demonstrationsprojekten wird grundsatzlich und
auf allen politischen Ebenen als wichtig eingeschitzt, um innovative Infrastrukturkopplungen
mit Nachhaltigkeitspotential verbreiten zu helfen. Ansatze, um Experimentierrdume zu
unterstiitzen, lassen sich auf Bundes-, Ladnder- und kommunaler Ebene finden.

Die Bundesregierung unterstiitzt Experimentierraume fiir die Sektorkopplung in der o. g.
Definition insbesondere dadurch, dass Mittel fiir die Forschungsforderung bereitgestellt werden.
So wurden im 7. Energieforschungsprogramm der Bundesregierung ,,Reallabore der
Energiewende” als neue Saule der Forschungsférderung etabliert und finanziell verstarkt.
Konkret sollen grof3e und thematisch umfassende Demonstrationsprojekte geférdert werden,
die einen Pilotcharakter fiir die Transformation des Energiesystems haben (z. B. auch zur
Sektorkopplung). Neben der Erprobung von innovativen Technologien sollen die Reallabore
Wege zum ,regulatorischen Lernen” eréffnen, d. h. Testraume fiir eine Neugestaltung von
Regulierungen schaffen (Bundesregierung 2019).

Ein weiteres relevantes Forderprogramm fiir die Verbreitung von Sektorkopplung in der o. g.
Definition ist ,SINTEG - Schaufenster intelligente Energie — Digitale Agenda fiir die
Energiewende.” Mit dem Programm férdert das BMWi Modellregionen, die innovative
Technologien und Marktmechanismen fiir intelligente und flexible Netze und Markte, auch als
Beitrag zur Sektorkopplung, erproben. Dabei liegt der Schwerpunkt auf Digitalisierung
(Bundesregierung 2019). Das Corona-Konjunkturpaket vom 3. Juni 2020 sieht vor, die
projektbezogene Forschung mit einem starkeren Fokus auf Digitalisierung und Sektorkopplung
auszuweiten und nennt dabei explizit die Forderprogramme SINTEG und , Reallabore der
Energiewende”. Der Klimaschutzplan 2050 (BMUB 2015) sieht zudem vor, Musterquartiere im
Gebaudebereich stiarker zu fordern, die neue Formen der Vernetzung und Sektorenkopplung
erproben.

Die Fallanalysen auf kommunaler und Landerebene zeigen, dass ein Bewusstsein bei den
relevanten Akteuren fiir die Bedeutung von Experimentierraumen vorhanden ist. Es wird als
sehr wichtig eingeschitzt, Moglichkeiten zu schaffen, um Ansitze und Losungen fiir innovative
Infrastrukturkopplungen auszutesten, Erfahrungen zu sammeln und ein Lernen zu erméglichen.
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Zahlreiche Experimentierrdaume und Pilotprojekte sind bereits umgesetzt oder geplant. Die
Groflenordnungen unterscheiden sich dabei sehr stark und reichen von einzelnen Anlagen, die
als Demonstrationsprojekte dienen, bis hin zu ganzen Modellregionen.

Beispielsweise sieht Bayern in seiner Klimaschutzoffensive die Forderung einer Modellregion
,Zukunft der Mobilitat’ vor, um innovative Losungen fiir den Verkehrssektor zu erproben und
ganzheitlich in den Blick zu nehmen. Neben innovativen Technologien steht dabei im Fokus, wie
unterschiedliche Verkehrstriager vernetzt werden kénnen und wie Schnittstellen zum Ubergang
vom Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr sowie nutzerfreundliche
Mobilitatsplattformen aufgebaut werden kénnen (BSMUV 2019, S. 56).

Gleichzeitig werden in Bayern zahlreiche kleinteiligere Demonstrationsprojekte gezielt
geférdert und als Instrument genutzt, um innovative Technologien in die Breite zu tragen. So
wurde z. B. im Rahmen eines vom Staatsministerium fiir Wirtschaft, Landesentwicklung und
Energie geforderten Forschungsprojekt (,Power-to-Mobility“) eine spezielle Power-to-Gas-
Anlage entwickelt und in Betrieb genommen, die auf einer mikrobiologischen Methanisierung
basiert. Ziel ist, die Technologie durch einfache Nachriistung bei bestehenden Bio- bzw.
Klargasanlagen einzusetzen. So kann deren Effizienz gesteigert und die durch Methanisierung
gespeicherte Energie im Verkehr- oder Warmesektor genutzt werden (BSMWLE 2019).

Ein wichtiger Beitrag von Experimentierrdumen und Demonstrationsprojekten fiir die
Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential besteht
darin, dass mit ihnen Vertrauen in neue Technologien aufgebaut werden kann. Indem
wirtschaftlichen Akteuren bzw. Nutzer*innen die Moglichkeit gegeben wird, neue Technologien
kennenzulernen und auszuprobieren, konnen Vorbehalte abgebaut und die Akzeptanz gestarkt
werden. Besonders deutlich wird dies im Fallbeispiel des Kreises Steinfurt, wo mit dem Konzept
fiir eine regionale Wasserstoff-Wirtschaft (welche aus erneuerbaren Energien erzeugten griinen
Wasserstoff fiir Verwendung in anderen Sektoren, z. B. in der Mobilitit, nutzen will; siehe
Hirschnitz-Garbers et al. 2020a) ein komplett neuer Markt aufgebaut werden soll. Mit Blick auf
Wasserstoff-Mobilitit gibt es vor Ort bislang weder Wasserstoff-Fahrzeuge noch Tankstellen,
sodass die wirtschaftlichen Akteure im Kreis bisher keine Erfahrungen mit Wasserstoff-
Technologien sammeln konnten. Die Kreisverwaltung legt daher in ihren
Unterstiitzungsmafdnahmen einen Schwerpunkt auf das Thema Akzeptanz. Dabei gelte es,
gleichzeitig Akzeptanz bei den Versorger*innen als auch bei den potenziellen Abnehmer*innen
von Wasserstoff aufzubauen. Als wichtige Unterstiitzungsmafinahme sieht die Kreisverwaltung
,Roadshows, bei denen marktfahige Wasserstoff-Fahrzeuge ausprobiert werden kénnen. Ein
weiterer Ansatz sei, den Firmen im Kreis gezielt Fahrzeuge fiir zwei Wochen zum Ausprobieren
bereitzustellen. Wichtig sei es dabei fiir die Anschlussfahigkeit an die Praxis, solche
,Experimentierraume’ ganz gezielt fiir die unterschiedlichen Anwender*innen-Gruppen zu
schaffen - z. B. indem Entsorgungsfahrzeuge mit Wasserstoff-Technologie fiir
Entsorgungsunternehmen bereitgestellt werden (Interview mit Akteur der Kreisverwaltung
Steinfurt; Kreis Steinfurt 2020).

In anderen Fallbeispielen auf kommunaler Ebene hoben die wirtschaftlichen Akteure die
Bedeutung des Erfahrungslernens hervor. Ein Vorteil von Experimentierraumen ist demnach,
dass sie einen Schutzraum darstellen, in dem Fehler und Lernen bewusst vorgesehen und
erlaubt sind. Wichtig sei dabei, dass ein partielles Scheitern nicht zwingend auf das Image der
beteiligten Unternehmen zuriickfalle. Die folgenden Erlduterungen des Akteurs der Dresdner
Verkehrsbetriebe veranschaulichen dies:

»~MOBIpunkte sind ein Experimentierraum. Alles ist neu. Losungen miissen neu entwickelt
werden. Prozesse miissen quer laufen. Neue, auch informelle Allianzen sind wichtig, um
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Ldsungen und Entscheidungen schnell voranzubringen. So kénnen Pilotierungen in kurzen
Zeitrdumen realisiert werden. Entscheidend ist, dass sich niemand den neuen Lésungen
und Arbeitsweisen in den Weg stellt. So ist es mdglich, dass MOBIpunkte auch auf
privatem Geldnde entstehen kénnen.”

Die kommunalen Akteure in unseren Fallanalysen waren interessiert an den Férderprogrammen
fiir Experimentierrdume und Demonstrationsprojekte, wiesen jedoch auch auf einige
Schwierigkeiten hin. Aus Sicht der Stadtwerke Erfurt kommen Pilotprojekte und ein
Erfahrungslernen noch etwas zu kurz, da derzeitige Forderprogramme vor allem auf Konzepte
ausgerichtet seien, weniger auf konkrete Projekte. Die Interviewpartnerin der Stadtwerke
Schwerin sah dies dhnlich und wies darauf hin, dass die wissenschaftliche Begleitung der
Erfahrungsgewinnung starker in der Férderung verankert werden sollte.

Die Interviewpartnerin des Umweltamtes Augsburg berichtete dagegen von einer
Desillusionierung, da Experimentierraume in der Stadt zwar stark gewiinscht, diese in der
Vergangenheit aber haufig schon in der Planungsphase gescheitert seien. Das liege zum einen an
zu knappen Ressourcen bei den beteiligten (6ffentlichen) Unternehmen, wie den Stadtwerken
oder der Wohnungsbaugesellschaft. Gleichzeitig bestiinden haufig Zielkonflikte und das Thema
Klimaschutz wiirde nicht priorisiert (Interview Umweltamt Augsburg, 5.11.2020).

Insgesamt gesehen stellt die Forderung von Experimentierraumen und
Demonstrationsprojekten in verschiedenen Groéfenordnungen einen sehr sinnvollen und
wirksamen Mechanismus dar, um die Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential zu unterstiitzen. Zu empfehlen ist dabei, nicht nur die Erprobung der
Technik allein, sondern auch den Erfahrungsaustausch sowie regulatorisches Lernen gezielt
mitzuférdern.

Ein interessanter Vorschlag, um gezielt das regulatorische Lernen zu starken, kommt von der
Interviewpartnerin in Mecklenburg-Vorpommern. Eine Experimentierklausel soll es
ermoglichen, bei Sektorkopplungs-Projekten den rechtlichen Rahmen vortibergehend
»=auszuschalten”. Die Idee dabei ist, in einer Projektphase von beispielsweise drei bis fiinf Jahren
tiber Experimentierklauseln rechtliche Rahmenbedingungen so zu verbessern, dass sie die
wirtschaftliche Herausforderungen tiberwinden helfen, die in vielen Fallen durch die
bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen bedingt sind, und so einen wirtschaftlichen
Betrieb von Sektorkopplungs-Technologien und neue Geschiftsmodelle zu ermoglichen (siehe
IKEM 2018). Erkenntnisse aus der Experimentierphase konnen spater der zukiinftigen
Ausgestaltung eines rechtlichen Rahmens dienen, der die Energiewende und Sektorkopplungen
unterstiitzt (Interview LEKA MV, 10.8.20). Das Ministerium flr Energie, Infrastruktur und
Digitalisierung Mecklenburg-Vorpommern hat dafiir eine Studie in Auftrag gegeben, die einen
konkreten Gesetzesentwurf enthalt (IKEM 2018). Experimentierklauseln konnten
beispielsweise in zukiinftige Innovationsausschreibungen integriert werden. Solche
Experimentierklauseln konnten nach (IKEM 2018) u. a. darauf abzielen, fiir eine Teilnahme an
diesen Experimenten

» Anlagenkopplungen - zwischen Anlagen zur Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien
und mit Anlagen zur Umwandlung aus erneuerbaren Energien erzeugten Stroms in andere
Energietrager - als neuen Anlagentypus zu verankern, um Erzeugung und Entnahme
bestmoglich aufeinander abzustimmen und entsprechend system- und netzdienliches
Verhalten zu ermoglichen,

» bei Anlagenkopplungen den Einspeisevorrang - wegen besserer Planbarkeit volatiler
Energietrager durch die Kopplung - durch eine Quotenregelung zu ersetzen und die EEG-
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Forderung auszusetzen (da der Strom nicht im Energiesektor verbleiben soll). Das gilt nur
fiir Strom, der im Experiment angegeben und genutzt wird.

» Die Stromnebenkosten innerhalb der Anlagenkopplung, vor allem aus Stromsteuer und EEG-
Umlage, auszugleichen und Netzentgelte in etwa der Hohe der Einsparung zu reduzieren,
welche der Netzbetreiber durch Verzicht des Anlagenbetreibers auf den Einspeisevorrang
hat.

Im Rahmen der bereits o. g. Forderprogramms SINTEG finden dhnliche, auf Kostenausgleich
fokussierende Experimentierklauseln bereits Anwendung: durch die SINTEG-Verordnung
koénnen sich SINTEG-Projekteilnehmende wirtschaftliche Nachteile, die durch systemdienliches
Verhalten (u. a. Stromspeicherung, Umwandlung von elektrischer Energie in andere
Energietrager oder Lastmanagement) aufgrund der Projekttatigkeit entstehen, fiir die Dauer des
Projektes bei der Bundesnetzagentur erstatten lassen (Bundesnetzagentur 2021). Damit werden
auch Innovationen in Infrastrukturkopplungen bzw. Sektorkopplung 6konomisch erleichtert
und damit attraktiver.

2.23 Netzwerkbildung und Unterstiitzung von Netzwerken

In den untersuchten Bundeslandern spielt die Schaffung von Netzwerken (Netzwerkbildung)
eine wichtige Rolle und wird aktiv vorangetrieben. Relevante Netzwerke fiir die Verbreitung von
innovativen Infrastrukturkopplungen und Sektorkopplung in der o. g. Definition laufen haufig
unter den Uberthemen Klimaschutz bzw. Energiewende. Kern dieser UnterstiitzungsmafRnahme
ist es, die jeweils relevanten Akteure zu erreichen und miteinander zu vernetzen.

In den Fallanalysen gab es dabei Beispiele fiir Netzwerkangebote, die sich an Kommunen
richtete. Interessant ist hier der Blick auf Schleswig-Holstein. Mit der Energiewende- und
Klimaschutzinitiative (EKI) bietet das Bundesland fiir Stddten und Gemeinden Unterstiitzung bei
der Umsetzung der Energiewende "vor Ort" an. Zu den Angeboten zédhlen u. a.:

» Kkostenfreie Initialberatung durch die IB.SH Energieagentur,

» Informationsmaterialien und Tools,

» Unterstiitzung bei der Beantragung von Fordermitteln der EU, des Bundes und des Landes
sowie

» Fachveranstaltungen & Community-Treffen.

Auch das Bundesland Thiiringen engagiert sich dafiir, die relevanten Akteure auf kommunaler
Ebene zu erreichen und zu vernetzen. Wichtig sind hier das Netzwerk kommunaler
Klimaschutzmanager sowie die kommunalen Energiemanager. Letztere setzen sich in den
Kommunen mit dem Thema Energieeffizienz auseinander. Dariiber hinaus bringt das Thiiringer
Erneuerbare-Energien-Netzwerk (THEEN) Verbdande und Unternehmen zusammen fiir die
Nutzung von erneuerbaren Energien (Interview THEGA, 5.8.2020).

Netzwerkangebote kdnnen sich auch an Unternehmen richten. Eine Interviewpartnerin der
Bayern.Innovativ verwies hier auf die bundesweite Initiative zu Energieeffizienz-Netzwerken,
die in jedem Bundesland umgesetzt wird. Die bayerische EnergieEffizienz-Netzwerk-Initiative
bietet u. a. Beratung zu Férderantragen. Die Initiative wird in Bayern erfolgreich umgesetzt
und soll weiter ausgebreitet werden. Dazu gibt es eine freiwillige Selbstverpflichtung mit dem
Ziel, die Zahl der teilnehmenden Unternehmen auf 700 zu erhéhen (Interview Bayern.Innovativ,
10.6.2020). Ein Beispiel in Nordrhein-Westfalen zeigt, wie eine gezielte Vernetzung von
Unternehmen mit finanzieller Férderung verkniipft werden kann. Das Spitzencluster
Industrielle Innovation fordert eine Reihe von Unternehmen in der Rhein-Ruhr-Region, die
sektoriibergreifende Losungen entwickeln wollen (Power-to-X-Technologien, thermische
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Speicher, Kl-basiertes Anlagenmonitoring, maschinelles Lernen u. a.). Ziel ist es, innovative
Technologien und Abldufe schnell in die Testphase zu bringen. Das Spitzencluster hat sich im
November 2019 gegriindet und erhalt eine Férderung von 15 Mio. € im ersten Jahr vom
Ministerium fiir Wirtschaft, Innovation, Digitalisierung und Energie NRW (Ministerium fiir
Wirtschaft, Innovation, Digitalisierung und Energie des Landes Nordrhein-Westfalen 2019, S.
43). Ein niedrigschwelliges Vernetzungsangebot sind dagegen die Clustertreffen der
Bayern.Innovativ, bei der auch fiir bzw. von kleinen Firmen interessante Projekte oder Ideen
vorgestellt werden (z. B. Heizungsbauer: was gibt es fiir neue Technologien) (Interview
Bayern.Innovativ, 10.6.2020).

Grundsatzlich wird sowohl von den Bundesldndern als auch von den Kommunen der Austausch
mit Wissenstragern auch aus dem Hochschul- und Forschungsbereich als sehr wichtig
eingestuft.

Alle untersuchten kommunalen Fallbeispiele sehen es als sehr wichtig an, relevante Akteure
miteinander zu vernetzen und deren regelméafdigen Austausch in Netzwerken zu unterstiitzen,
um die Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen und auch Sektorkopplung in die
Breite zu tragen. Dabei sind sowohl formelle als auch informelle Austauschmdoglichkeiten und
Netzwerke von Bedeutung. Im Fokus fiir formelle Netzwerke stehen dabei thematische,
akteursiibergreifende Netzwerke innerhalb der Kommunen sowie kommuneniibergreifende
Netzwerke. Bei Letzterem ist fiir einen sinnvollen Austausch wichtig, dass die Kommunen
dhnliche Voraussetzungen (z. B. etwa gleichgrofie Stadt, dhnliche wirtschaftliche Strukturen)
aufweisen und vor dhnlichen Herausforderungen beim Thema Sektorenkopplung stehen - und
idealerweise auch interkommunal gemeinsame Ziele festlegen und Strategien entwickeln (IfaS
und DUH 2015).

Eine besondere Herausforderung fiir die Umsetzung von innovativen Infrastrukturkopplungen
und Sektorkopplung auf kommunaler Ebene besteht darin, dass Akteure aus verschiedenen
Bereichen mit oftmals sehr unterschiedlichen Kenntnisstanden und Interessen
zusammenarbeiten sollen. Haufig besteht vor Beginn des geplanten Vorhabens zwischen den
unterschiedlichen Akteuren kaum bzw. gar keine Kommunikation. Strukturen fiir den Austausch
und die Kooperation miissen somit erst geschaffen werden. So bildet im Fallbeispiel Dresden die
partnerschaftliche Zusammenarbeit der beteiligten Akteure (zwischen der DVB und den fiir die
Verkehrsdienstleistungen zustandigen Drittanbietern) die Basis fiir den Aufbau der
intermodalen MOBIpunkte. Eine wichtige Herausforderung zu Beginn des Projektes war die
Herstellung der Rollenverstidndnisse der verschiedenen Partner (Verkehrsbetriebe,
Energieversorger, Stadtverwaltung Dresden sowie kleinere Partner auf Seiten der Sharing-
Dienste). Hier war ein kontinuierlicher Aufbau von Vertrauen in Kombination mit einer gewisse
»+Hartnackigkeit" erforderlich. Dafiir waren Austauschtreffen extrem wichtig (Interview
Dresdener Verkehrsbetriebe, 3.7.2020). Durch Netzwerktreffen werden somit oftmals
iiberhaupt erst die Voraussetzungen fiir das Gelingen von Projekten zur Infrastrukturkopplung
geschaffen. Inzwischen verstehen sich die MOBI-Akteure als Netzwerk, indem die Partner*innen
vertrauensvoll zusammenarbeiten. Zentrales Instrument der Vernetzung ist dabei die vom
Oberbiirgermeister eingerichtete ,Task Force“. Diese wird operativ mit der Unterstiitzung
weiterer Partner zum Leben erweckt, indem beispielsweise in gemeinsamen Exkursionen im
Stadtgebiet Standorte und Optionen fiir moégliche MOBIpunkte vor Ort gemeinsam diskutiert
und priorisiert werden kénnen.

Fehlende Personalkapazititen auf kommunaler Ebene kdnnen Netzwerkaktivitidten jedoch
hemmen. Dies wird am Fallbeispiel der Kommune Rédental deutlich. Aktuell befindet sich die
Kommunalverwaltung Rédental noch nicht im Erfahrungsaustausch mit anderen Kommunen
oder dem Landkreis. Dass bei benachbarten Kommunen Interesse am Thema
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Infrastrukturlésungen fiir den Klimaschutz (ohne explizite Nennung von Infrastrukturkopplung
oder Sektorkopplung) bestehe, habe man in R6dental {iber die Zeitungen erfahren - nicht iiber
einen direkten Austausch. Ein Netzwerk auf Landkreis-Ebene wird gewiinscht, um sich
kommunenintern und mit Klimaschutzbeauftragtem des Landkreises auszutauschen.
Tatsachlich bietet der bzw. die Klimaschutzbeauftragte des Landkreises Coburg einen solchen
Austausch an, jedoch fehlt es in Rodental an Personalkapazitaten, um dies neben dem
Tagesgeschift voranzutreiben (Interview Gemeinde Rddental, 9.11.2020). Dariiber hinaus gibt
es zwar auf der Landkreisebene ein integriertes Klimaschutzkonzept des Landkreises Coburg
(Landkreis Coburg 2012) sowie ein kommunales Elektromobilitdtskonzept fiir den Landkreis
und die Stadt Coburg (Stadt und Landkreis Coburg 2019), doch die Kommune Rédental scheint
hier nicht aktiv eingebunden zu sein.

Hier stellt sich die Frage, wie insbesondere sehr kleine (und finanziell weniger gut aufgestellte)
Kommunen besser Anschluss an vorhandene Netzwerkangebote erhalten konnen. Es geht aus
der Analyse hervor, dass kommuneniibergreifende, gemeinsame Ziele und Visionen férderlich
fiir den aktiven Austausch in Netzwerken sind. Beispielsweise haben alle Stadtwerke in
Thiiringen die gleichen Vorgaben durch das Thiiringer Klimaschutzgesetz: § 4 (1) legt fest, dass
zur Erreichung des Ziels, ,den Energiebedarfin Thiiringen ab dem Jahr 2040 bilanziell durch einen
Mix aus erneuerbaren Energien aus eigenen Quellen decken zu konnen u. a. die Nutzung von
Flexibilisierungsoptionen und Mafinahmen zur Sektorenkopplung - nach den Kriterien der
Wirtschaftlichkeit, Versorgungssicherheit und Umweltvertraglichkeit — erforderlich sind. Das
erleichtert den Erfahrungsaustausch und hilft ihn zu fokussieren (Interview Stadtwerke Erfurt,
3.9.2020).

Dariiber hinaus stellt der Aufbau von Strukturen und Personalstellen einen Erfolgsfaktor fiir die
Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential - sowie
auch generell fiir Klimaschutz - auf kommunaler Ebene dar (= Institutionalisierung; vgl.

Kapitel 2.2 oben). Dabei hangen Netzwerke und Institutionalisierung oft eng zusammen.
Netzwerke konnen ein erster Schritt sein, um die Bearbeitung bestimmter Themen bzw. die
Zusammenarbeit bestimmter Akteure zu verstetigen. Der Kreis Steinfurt stellt ein Beispiel guter
Praxis dafiir dar, wie regionale Akteursnetzwerke aufgebaut, unterstiitzt und dauerhaft
unterhalten werden konnen. Sehr erfolgreich umgesetzt hat der Kreis dies mit dem Verein
Energieland2050 e.V. (siehe Box 1). Wie der strategische Aufbau solcher Netzwerke gelingen
kann und welche Vorteile sich daraus ergeben, beschreibt die Kreisverwaltung Steinfurt wie
folgt:

»Vor allem auf der Kreis-Ebene ist ein ldngerfristiges Denken in Strukturen wichtig, statt
Denken in Projekten. D. h. vor allem, Netzwerke in der Region aufbauen und so Akteure
gewinnen als Multiplikatoren. Dadurch erreicht man eine Hebelwirkung: Die
Zustdndigen der Kreisebene miissen nicht alles selbst machen, sondern vernetzen und
aktivieren die passenden Akteure. Z. B. wird im Kreis Steinfurt der Energielandverein zur
Hilfte von lokalen Unternehmen mitfinanziert, weil die Unternehmen einen grofSen Sinn in
dem Netzwerk sehen. Viel weniger bringt es dagegen, beispielsweise eine Themenwoche zu
Mobilitdt zu organisieren, die viele Ressourcen bindet, aber nach Ende der Woche nicht
weiter fortgefiihrt wird” (Interview Kreisverwaltung Steinfurt, 8.9.2020).

So plant die Kreisverwaltung auch fiir ihr Vorhaben, den Kreis Steinfurt als griine
Wasserstoffregion zu etablieren, den schrittweisen Aufbau von Strukturen und Netzwerken, in
denen lokale Akteure eigene Interessen einbringen konnen (Box 1).
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Beispiel guter Praxis: Aufbau lokaler Akteursnetzwerke im Kreis Steinfurt

Im Jahr 2017 wurde im Kreis Steinfurt der Energieland2050 e.V. gegriindet. Der Verein sichert eine
stabile und intensive Zusammenarbeit der beteiligten Akteure ab mit dem Ziel, die regionale
Energiewende voranzubringen. Seine Mitglieder setzen sich zusammen aus der Kreisverwaltung
Steinfurt, 24 Kommunen sowie inzwischen 75 regionalen Unternehmen. Mit der Griindung des
Vereins konnte die Bearbeitung der regionalen Energiewende strukturell verankert und
entsprechende Personalstellen gesichert werden. Eine Besonderheit ist die Finanzierung der
Vereinsaktivitaten, welche zur Halfte vom Kreis und zur Halfte von den beteiligten Unternehmen
ibernommen wird. Diese Mitgliedsbeitrage ermoglichen eine kontinuierliche Arbeit an Projekten
(vgl. Hirschnitz-Garbers et al. 2020a).

Aktuell hat der Kreis Steinfurt sich das Ziel gesetzt, eine regionale Wasserstoffwirtschaft
aufzubauen. Dabei nimmt die Netzwerkarbeit eine zentrale Rolle ein. Vorhandene
Akteursnetzwerke (z. B. zwischen Wirtschaft, Stadtwerken, kommunaler Verwaltung, Forschung)
sollen thematisch um weitere relevante Akteure erweitert und zu einem Wasserstoff-
Kompetenznetzwerk ausgebaut werden. Dabei kann der Kreis auf die bereits bestehende
Netzwerkstruktur des Energieland2050-Vereins aufbauen.

Der Aufbau des Kompetenznetzwerks soll schrittweise erfolgen. Zunachst will der Kreis vier
Kompetenz-Teams (sog. ,Wasserstoff-Inkubatoren”) an verschiedenen Standorten im Kreis
Steinfurt einrichten. ,Aufgabe der Teams ist, konkrete erste Projekte der Wasserstoff-Mobilitat zu
realisieren, den Markthochlauf vor zu strukturieren und durch eine umfangreiche
Offentlichkeitsarbeit ein optimales ,Umsetzungsklima‘ fiir die MaRnahmenumsetzung vor Ort zu
schaffen” (energieland2050 2020, S. 5). Fiir jedes Team ist ein*e Wasserstoffmanager*in
vorgesehen. Diese*r begleitet die MaBnahmen zum Aufbau einer Wasserstoffwirtschaft vor Ort
und leistet fachliche Beratung (z. B. zu technologischen und rechtlichen Fragestellungen, zu
Finanzierungsmoglichkeiten und Fordermittelberatung).

Als zentrale Anlaufstelle ist zudem die Einrichtung eines Wasserstoff-Kkompetenzzentrums geplant.
Dieses wird u. a. flr regionale und liberregionale Netzwerkarbeit zustdndig sein. Dabei wird die
Vernetzung der Akteure vor Ort mit relevanten Akteuren im Bundesland NRW und dariber hinaus
angestrebt, um Kooperationen zu ermdoglichen. Ein wichtiger Punkt ist dabei, dass grofRe
Netzwerke bessere Chancen bieten, um Férdermittel auf nationaler und europdischer Ebene zu
akquirieren (energieland2050 2020).

2.24 Institutionalisierung

Bei der Institutionalisierung als Ansatz zur Unterstiitzung der Verbreitung geht es darum, das
Thema innovative Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential oder auch
Sektorkopplung in der o. g. Definition strukturell in bestehende institutionelle Prozesse zu
verankern, um dadurch die Bearbeitung des Themas langfristig zu sichern. Dies kann
beispielsweise gelingen, indem regelmafiig tagende Gremien oder feste Instanzen mit eigens
dafiir vorgesehenen Personalstellen eingerichtet werden. Dabei ist es nicht unbedingt
erforderlich, das Thema Kopplung direkt zu verankern, da es als Teil der Uberthemen
Klimaschutz und Energiewende angesehen und bearbeitet werden kann.

In den kommunalen Fallbeispielen wird eine Institutionalisierung von Klimaschutzbemiihungen
als wichtig angesehen, um eine kontinuierliche Arbeit an entsprechenden Themen (wie z. B.
Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen) zu ermoglichen. In einigen Fallen
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befinden sich entsprechende Strukturen gerade im Aufbau bzw. sind erst vor kurzem
entstanden. Beispielsweise ist in der Schweriner Verwaltung eine Personalstelle in Planung, die
sich mit dem Uberthema Klimaschutz und nicht spezifisch mit Kopplungen befassen soll. Ein
weiteres aktuelles Beispiel ist die Einrichtung des Klimabeirats in der Stadt Augsburg. Dieser ist
ein Offentliches Gremium der Stadt Augsburg und seit 2020 beratend der politischen
Entscheidungsebene vorgelagert. Damit mochte die Stadt ein Signal fiir mehr Klimaschutz setzen
und reagiert u. a. auch auf Proteste der Fridays for Future- und Extinction Rebellion-
Bewegungen vor Ort (Interview Umweltamt Augsburg, 5.11.2020). Speziell fiir die Verbreitung
von innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential ist zudem der
Innovationsbeirat der Stadtwerke Augsburg nennenswert. Als feste Institution dient er den
Stadtwerken dazu, externe Expertise und Knowhow einzuholen. Somit stellt der
Innovationsbeirat ein gutes Beispiel fiir eine enge Zusammenarbeit von relevanten Akteuren aus
verschiedenen Bereichen dar (Verwaltung, lokale Wirtschaft, Wissenschaft). U. a. ist ein
Vertreter des Umweltamts Augsburg festes Mitglied des Innovationsbeirates (ebenda).

Der Aufbau von institutionellen Strukturen kann durch Projektgelder des Landes, Bundes oder
der EU gelingen. Oftmals ermoglichen Férderprogramme es, Personal fiir die Bearbeitung der
projektbezogenen Themen einzustellen. Nach Auslaufen der Forderphase muss dann ein gutes
Konzept fir eine Verstetigung gefunden werden (bzw. neue Fordermittel akquiriert werden).
Diese Problemstellung wird im Masterplan Elektromobilitat der Stadt Augsburg illustriert:

»Um den fiir ein nachhaltiges Mobilitdtssystem sehr wichtigen Themenbereich E-Mobilitdit
langfristig bearbeiten zu kénnen und dessen Verstetigung zu gewdhrleisten, miissen
Verwaltungsstrukturen geschaffen werden, die tiber das Ende des laufenden Prozesses
(Elektromobilititskonzept und Masterplan Elektromobilitdt) hinaus agieren. Hierfiir ist
eine stadtverwaltungsinterne Koordinationsstelle nétig, wobei die organisatorische
Angliederung und die personelle Ausstattung noch festzulegen sind“ (SWA und Green
Experience 2018, S. 4).

Durch eine Verankerung des Themas innovative Infrastrukturkopplung in institutionelle
Prozesse konnen konkrete Vorhaben ganz gezielt unterstiitzt werden. Das zeigt sich im
Fallbeispiel Dresden. Eine wichtige Unterstiitzung fiir das Projekt MOBI stellt hier die vom
Oberbiirgermeister eingerichtete Task Force dar, in der alle Amter der Stadt vertreten sind. Die
Task Force ermdglicht Entscheidungen aufderhalb der iiblichen langwierigen Prozesse und
beschleunigt dadurch die Entwicklung der MOBIpunkte deutlich (Interview Dresdener
Verkehrsbetriebe, 3.7.2020). Dartiber hinaus tragt eine Institutionalisierung dazu bei, den
oftmals erforderlichen ,sehr langen Atem” fiir die erfolgreiche Umsetzung von Projekten der
Infrastrukturkopplung bzw. integrierten Entwicklung bereitzustellen (Interview Stadtwerke
Schwerin, 6.10.2020). Die Voraussetzungen dafiir konnen durch langfristig angelegte Strukturen
geschaffen werden.

Ferner ist es ein wichtiges Anliegen fiir wirtschaftliche Akteure, eine*n zentrale*n
Ansprechpartner*in in der Kommunalverwaltung fiir den Themenbereich
Infrastrukturkopplung zu haben. In einigen Fallbeispielen wird dieses Anliegen adressiert durch
die Einrichtung von Kompetenzstellen, die das Wissen und Beratungsangebote zu bestimmten
Technologien biindeln - insbesondere zu Elektro- und Wasserstoffmobilitat im Mobilitatssektor.
Dabei werden meist auch verschiedene Unterstiitzungsaktivitdten durch die Kompetenzstellen
zentral angeboten - wie beispielsweise Fordermittelberatung, Betreuung von
Demonstrationsprojekten, Fortbildungs- und Kommunikationsangebote und die Betreuung von
Netzwerken. Ein Beispiel ist das geplante Wasserstoff-Kompetenzzentrum im Kreis Steinfurt,
welches neben Vernetzungsaktivititen u. a. auch fiir Wissenstransfer, Weiterbildungsangebote
und die Betreuung von Projekten zum Thema Wasserstoff zustandig sein soll (Kreis Steinfurt
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2020) (siehe auch Box 1 oben). Ein dhnliches Beispiel auf Landerebene ist das Zentrum
Wasserstoff.Bayern (H2.B). Es wurde im September 2019 gegriindet und soll Akteure aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Politik vernetzen. Gemeinsam sollen die Akteure eine bayerische
Wasserstoffstrategie erarbeiten und umsetzen. Dariiber hinaus ist das Zentrum damit
beauftragt, durch Demonstrationsvorhaben (z. B. Elektrolyseure und Brennstoffzellen) neue
Technologien zur Marktreife zu fiihren (BSMWLE 2019, S. 31).

Allgemein fiir das Thema innovative Infrastrukturkopplung bzw. Sektorkopplungen in der o. g.
Definition fungieren haufig die Energieagenturen der Bundeslander als zentrale Anlaufstellen.
Sie bieten Informationen und Beratung zum Thema an. Die Energieagentur NRW stellt
beispielsweise mit der ,Plattform Sektorenkopplung“ ein Webtool fiir wirtschaftliche Akteure
bereit, mit dem Informationen zu Technologien, laufenden Projekten und Férderméglichkeiten
gesammelt angeboten werden.5

2.25 Weitere Unterstiitzungsansatze

Im Folgenden werden weitere Ansatze fiir die Unterstiitzung der Verbreitung von innovativen
Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential bzw. Sektorkopplung in der o. g.
Definition kurz dargestellt, die hdufig in den analysierten Dokumenten genannt wurden.

2.25.1 Okonomische Anreize setzen (z. B. finanzielle Zuschiisse fiir klimafreundliche
Technologien)

Das wirtschaftliche Risiko zu tragen fiir die oftmals im Vergleich teureren
Kopplungstechnologien ist fiir viele wirtschaftlichen Akteure abschreckend und stellt eine
relevante Hiirde fiir die Verbreitung solcher Technologien dar. Dies betrifft so gut wie alle
Infrastrukturkopplungstechnologien, von der Abwarmenutzung bis hin zu
Wasserstofffahrzeugen. Zudem stehen innovative Technologien oftmals in Konkurrenz zu
etablierten Strukturen und Technologien. Finanzielle Zuschiisse - oder Ausgleiche fiir finanzielle
Nachteile durch o. g. Experimentierklauseln - konnen helfen, dieses Hemmnis abzufedern.
Gleiches gilt fiir Konzepte zur Verteuerung von klimaschédlichen Technologien (z. B. eine CO»-
Steuer).

2.2.5.2 Beratungsangebote fiir Unternehmen schaffen

Vielen Unternehmen - insbesondere kleinen und mittelgroféen - fehlen das Wissen und die
Erfahrung zur Umsetzung innovativer Infrastrukturkopplungen. Gleichzeitig fehlt gerade den
KMU oftmals die Zeit, sich dieses anzueignen. Hier setzen Beratungsangebote an. Diese beziehen
sich oftmals auf spezifische Kopplungstechnologien, wie beispielsweise Elektromobilitat
(Fallbeispiel Augsburg). Neben dem Angebot fundierter Informationen zur Technologie selbst
und deren Anwendungsmoglichkeiten ist dabei auch die Beratung zu Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten eine wichtige Hilfestellung.

2253 Kommunikations- und MarketingmaBnahmen

Kommunikationsmafinahmen werden in einigen kommunalen Fallbeispielen als sehr wichtig
eingeschatzt, um den Markthochlauf von innovativen Infrastrukturkopplungen und
Technologien zur Kopplung zu unterstiitzen und deren Akzeptanz zu férdern. So sind im Kreis
Steinfurt Kommunikationsmafdnahmen geplant, um lokale Akteure mit Wasserstofftechnologien
vertraut zu machen, beispielsweise im Zusammenhang mit Demonstrationsansatzen wie z. B.
Roadshows, die Testfahrten mit Wasserstofffahrzeugen erméglichen. Vorbehalte gegen neue
Technologien sollen so abgebaut werden, und dies an vielen Stellen gleichzeitig, um Vertrauen

5 https://www.energieagentur.nrw/tool/sektorenkopplung/
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sowohl bei Versorgern als auch Abnehmern aufzubauen (Interview Kreisverwaltung Steinfurt,
8.9.2020). Ein dhnliches Konzept verfolgt Augsburg in seinem Masterplan Elektromobilitat:
»Wichtig ist hier, dass eine Kommunikations- und Marketingstrategie nicht ,fiir sich alleine” stehen
kann, sondern immer auch konkrete Inhalte, Erlebnisbausteine und eine positive Emotionalisierung
des Themas transportieren muss. Das heifst, dass auch entsprechende Angebote, Best-Practice-
Beispiele und Beratungs- sowie Anwendungsmdglichkeiten existieren miissen und diese
entsprechend kommuniziert werden. Eine reine (passive) Werbekampagne fiir E-Mobilitdt greift
dabei zu kurz und deckt nur einen kleinen Teilbereich méglicher KommunikationsmafSnahmen ab."
(SWA und Green Experience 2018, S. 6).

Im Fall Dresden wurde als ausgesprochen hilfreich angesehen, dass aus Projektmitteln eine
Marke fiir die MOBIpunkte entwickelt werden konnte, die eine sehr gute Sichtbarkeit und
Wiedererkennung im Stadtgebiet, und damit Steigerung der Nutzung der Angebote, unterstiitzt.

2.25.4 Offentliche Beschaffung nutzen

Mit der 6ffentlichen Beschaffung soll vor allem eine Vorbildwirkung der 6ffentlichen Hand

erreicht und damit die Marktschaffung unterstiitzt werden. Aus den Analysen geht hervor, dass
in Sachsen Elektromobilitat als ein Kopplungsbeispiel dariiber geférdert werden soll, den Anteil
an elektrischen Dienstwagen der 6ffentlichen Hand - d. h. Ministerien, Behérden - auszubauen.

2.3 Hemmnisse fiir eine Verbreitung innovativer Losungen angehen

Das hier vorliegende Kapitel beschreibt Hemmnisse, die aus der explorativen Analyse
hervorgehen. Auch hier beziehen sich die Befunde einerseits explizit auf innovative
Infrastrukturkopplungen, andererseits sind sie aber auch iibergreifender Natur und treffen auch
auf Klimaschutzbemiihungen allgemein (ohne Kopplungsbezug) zu. Das machen wir im
Folgenden textlich deutlich, in dem wir explizite Infrastrukturkopplungs-Beziige und auch
generelle Beziige zur Nachhaltigkeit herausstellen.

Fehlender Riickhalt von der Politik und dass unterschiedliche Ressorts nicht ,an einem Strang
ziehen“ kann die Umsetzung und Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen auf
kommunaler Ebene erheblich erschweren. Das Problem ergibt sich u. a., wenn die politische
Richtungsvorgabe nicht im ausreichenden Mafie stringent, eindeutig und vor allem langfristig
angelegt ist. Dadurch ist die finanzielle Unterstiitzung nicht kontinuierlich und berechenbar
gegeben, was die Planbarkeit beeintrachtigt und zu einer Verunsicherung der Akteure auf
Kreisebene fithren kann (Interview Kreisverwaltung Steinfurt, 8.9.2020). Gleichzeitig besteht
grofde Unsicherheit dariiber, ob sich die Gesetzeslage dndert und dadurch evtl. langerfristige
Projekte nicht beendet werden konnen oder unwirtschaftlich werden (Interview
Bayern.Innovativ, 10.6.2020). Beispielsweise fithrte die lange Ungewissheit mit Blick auf die
Ausgestaltung einer CO;-Steuer und des 52-Gigawatt-Deckels fiir Solarenergie auf Bundesebene
oder die Abstandsregelung fiir Windenergieanlagen in Bayern zu Planungsunsicherheit bei
Unternehmen. Langerfristige, technisch aufwandigere und 6konomisch riskantere Vorhaben
innovativer Infrastrukturkopplungen wurden dann oftmals erst einmal nicht ungesetzt. Somit
kann eine fehlende politische Richtungsvorgabe die Akzeptanz der wirtschaftlichen Akteure vor
Ort beeintrachtigen - und ihre Bereitschaft, Kopplungen umzusetzen, sinken lassen.
Planungssicherheit fiir Investor*innen durch mehr ,Kontinuitdt bei der Bereitstellung von
Fordermitteln und der Laufzeit von Forderprogrammen” ist nach Befunden von UBA (2019b, S.
33) auch fiir die Errichtung klimagerechter kommunaler Infrastrukturen insgesamt ein
wichtiges Anliegen.

Aktuell ist die Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential auf kommunaler Ebene oftmals davon abhangig, ob Verantwortliche
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in Fithrungspositionen (z. B. Blirgermeister*innen) dieses Anliegen unterstiitzen. Dies driickt
sich beispielsweise im Wunsch des Akteurs der Dresdner Verkehrsbetriebe aus, dass
freiwerdende Fithrungsstellen mit Personen besetzt werden sollten, die innovative
Infrastrukturkopplungen wie die MOBIpunkte unterstiitzen wollen. Wahrend dies sicherlich
schwer in der Praxis garantiert werden kann, kdnnte hier eine klar festgeschriebene Zielsetzung
auf kommunaler Ebene Planungssicherheit schaffen. Beispielsweise in Form einer amtlich
beschlossenen Strategie. Beschlossene Strategien und politisch gesetzte Ziele miissen dann auch
im Falle von Personalwechseln weiterverfolgt werden.

Klare Vorgaben auf Bundes- bzw. Landerebene konnen dabei Anreize setzen fiir Kommunen,
eigene Strategien zu entwickeln. Im Idealfall greifen die kommunalen Strategien die Ziele der
Bundes- bzw. Landerebene auf und brechen diese fiir den Landkreis bzw. die Stadt oder
Kommune operationalisierbar herunter. Langfristige, eindeutige Zielsetzungen und Richtungs-
vorgaben der Bundes- bzw. Landerebene schaffen dartiber hinaus Planungssicherheit fiir
wirtschaftliche Akteure. So kann darauf gebaut werden, dass finanzielle Férderungen fiir
Infrastrukturvorhaben auf Nachhaltigkeitsaspekte ausgelegt sein, Nachhaltigkeit mitgedacht
werden und sich Investitionen in diesem Bereich langfristig lohnen miissen. In diesem Punkt
sind auch ehrgeizige kommunale Zielsetzungen nicht immer unbedingt ausreichend, um
Vertrauen bei den wirtschaftlichen Akteuren zu schaffen. Vorgaben ,von oben‘ sind also wichtig,
um die Richtung vorzugeben, sollten jedoch keine detaillierten — und beispielsweise
Technologie-spezifischen - Regelungen treffen, da diese je nach Bedingungen vor Ort eher
hinderlich sein kdnnten fiir die Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen. In diesem
Sinne wurde das Prinzip der Technologieoffenheit von den Akteuren in mehreren Fallstudien als
wichtig hervorgehoben und ist beispielsweise auf Linderebene in Bayern und Mecklenburg-
Vorpommern als Leitprinzip verankert.

Aus den Befunden werden auch Hemmnisse fiir die Umsetzung und Verbreitung von
Nachhaltigkeitsaktivitaten generell sichtbar. So beeinflussen Vorgaben und Ziele auf Bundes-
bzw. Landerebene die Vorgidnge, Zielsetzungen und Priorisierungen auf Landkreis- und
kommunaler Ebene wesentlich. Fehlt die Richtungsvorgabe ,von oben“ oder ist diese zu
schwach ausgepragt, kann dies auch zu einer geringen Durchsetzungskraft von
Nachhaltigkeitsaktivitdten, darunter auch innovativer Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential, auf kommunaler Ebene fithren. Ebenfalls hinderlich ist es, wenn die
Stadt- oder Kommunalverwaltung selbst kein klares Bekenntnis zu Klimaschutzzielen
ausgegeben oder keine eigenen Strategien entwickelt hat (siehe auch Sinning et al. 2011). Ein
Akteur der Stadtwerke Energie GmbH aus Erfurt beschrieb die Problematik folgendermafien:
»Lokalpolitik ist oftmals von anderen Themen getrieben - Klimaschutz ist zwar wichtig, hat aber
nicht diese Durchsetzungskraft, insbesondere auch, weil Klimaschutz Geld kostet.” Dies kann in
Extremfillen sogar so weit fithren, dass die Etablierung von Innovationen mit
Nachhaltigkeitspotenzial vor Ort von den kommunalen Amtern behindert wird. So berichtete ein
Akteur der Stadtwerke Schwerin: ,Die in der Stadtverwaltung angesiedelten unterschiedlichen
Fachbereiche ziehen nicht an einem Strang. Dadurch sind Genehmigungsverfahren sehr
schwierig. Das geht so weit, dass eine regelrechte Verweigerungshaltung einzelner Amter
wahrgenommen wird. Damit werden beispielsweise Erkundungsfahrten im Stadtgebiet
erschwert.”

Daraus lasst sich fiir die kommunale Ebene ein Bedarf nach einer klaren und méglichst
verbindlichen Zielsetzung erkennen, die von den verantwortlichen Stellen auf kommunaler
bzw. auf Kreisebene mitgetragen und verfolgt wird (vgl. auch Sinning et al. 2011). Sehr deutlich
formuliert wurde dies im Fallbeispiel Dresden. Im Interview forderte die Interviewpartnerin der
Dresdner Verkehrsbetriebe ,klarere Positionierungen und Ansagen ,von oben‘, um z. B.
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Aufgaben zu priorisieren oder verwaltungsseitige (z. B. Kooperations-)Hindernisse schnell und
wirksam zu beseitigen.“ Sehr dhnliche Forderungen stellten die Akteure der weiteren
kommunalen Fallstudien. Aus der Perspektive der Stadtwerke Schwerin wird vor allem ,mehr
,Move‘ von den genehmigenden Behdrden“ gewiinscht. Der Akteur der Kreisverwaltung
Steinfurt betonte: ,Sehr klare politische Signale waren hilfreich. Konkret heifst das, eine klare
Richtungsvorgabe, Eindeutigkeit und Bekenntnis zur Préaferenz von Klimaschutz.“ Wichtig sei
dabei, dass die Zielvorgaben unabhéngig vom tagesaktuellen Geschehen oder von
Regierungswechseln beibehalten werden. Gleichermafien erscheint es essentiell, Klimaschutz
und Klimaschutzmanagement durch Stellenschaffung und Kontinuitat zu verstetigen - viele
Klimaschutzkonzepte und Klimaschutzmanagementstellen werden in der Praxis nach Ende der
Projektdauer zu ihrer Einrichtung nicht verstetigt (Sieck 2018; ifeu 2020). Hier ist wiederum
entsprechender politischer Wille auf allen Ebenen erforderlich, der u. a. eine kontinuierliche
finanzielle Forderung fiir eine Verstetigung und fiir eine Priorisierung von
Klimaschutzaktivitiaten schafft (Heinbach et al. 2020; ifeu 2020). Fehlen Verstetigung und
Kontinuitat, ist auch eine wirksame Beteiligung und Mitwirkungen von Biirger*innen im
kommunalen Klimaschutz beeintrachtigt (Hemmati und Schmidt 2020).

2.4 Fazit fir die Unterstiitzung der Verbreitung

Die Studie untersuchte die politischen Rahmenbedingungen sowie bestehenden Ansatze, die
eine Verbreitung von Innovationen mit Nachhaltigkeitspotenzial (mit dem Fokus auf
Klimaschutz) in Deutschland auf verschiedenen politischen Ebenen unterstiitzen. Insgesamt
wurden 13 Fallstudien betrachtet, die sowohl , Top-down“- (Bund und ausgewahlte
Bundesldnder) als auch ,Bottom-up“-Ansatze (in ausgewahlten Regionen/Kommunen)
umfassen. Die Analyse der Fallstudien basierte auf einer Dokumentenanalyse und gezielten
telefonischen Expert*innen-Interviews.

In der Gesamtschau der Fallstudien stellen sich eine Reihe von Unterstiitzungsansatzen als
besonders sinnvoll heraus, um innovative Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential
in die Breite zu tragen. Sie sind fiir alle untersuchten politischen Ebenen relevant und bilden
sozusagen die Grundpfeiler fiir eine Verbreitungsstrategie. Dabei handelt es sich um:

1. die Férderung von Experimentierraumen und Pilotprojekten;

2. die Vernetzung relevanter Akteure und Verstetigung von Akteursnetzwerken;

3. die institutionelle Verankerung und Verstetigung der Bearbeitung des Themas innovative
Infrastrukturkopplungen.

(1) Experimentierraume und Demonstrationsprojekte ermoglichen ein Erfahrungslernen und
koénnen dazu beitragen, Vertrauen in neue Technologien aufzubauen und dadurch die Akzeptanz
zu starken. Zu empfehlen ist dabei, nicht nur die Erprobung der Technik allein sondern auch den
Erfahrungsaustausch sowie regulatorisches Lernen gezielt mit zu fordern. Bereits heute lassen
sich zahlreiche Beispiele fiir bereits umgesetzte bzw. geplante Experimentierraume und
Pilotprojekte in verschiedenen Grofdenordnungen finden. Zentrale Unterstiitzungsmafdnahmen
umfassen neben der Bereitstellung von Férdermitteln auch Beratungsangebote zu den
Fordermoglichkeiten.

(2) Relevante Akteure zu vernetzen, um einen regelméafdigen Austausch in Netzwerken zu
unterstiitzen, kann entscheidend dazu beitragen, dass innovative Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential umgesetzt und entsprechende Technologien verbreitet werden. Eine
Besonderheit bei Projekten der Infrastrukturkopplung ist, dass die Zusammenarbeit von
Akteuren aus verschiedenen Bereichen erforderlich ist - wobei der Kenntnisstand und die
Interessen der einzelnen Akteure sehr unterschiedlich ausfallen konnen. Oftmals miissen die
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Maoglichkeiten fiir einen Austausch der verschiedenen wirtschaftlichen, politischen und
zivilgesellschaftlichen Akteure erst neu geschaffen werden. Thematische, akteursiibergreifende
Netzwerke vor Ort nehmen daher eine wichtige Rolle ein. Zudem sind kommuneniibergreifende
Netzwerke sehr hilfreich, um einen Erfahrungsaustausch (und z. T. Kooperationen) zu initiieren
und zu erméglichen.

(3) Bei der institutionellen Verankerung und Verstetigung als Unterstiitzungsmafinahme geht es
darum, das Thema innovative Infrastrukturkopplungen strukturell in bestehende institutionelle
Prozesse zu verankern, um dadurch die Bearbeitung des Themas langfristig zu sichern. Dabei
scheint eine Verankerung als Teil der Uberthemen Klimaschutz und Energiewende zielfiihrend.
In der Praxis gelingt der Aufbau von institutionellen Strukturen in den Kommunen - d. h.
beispielsweise die Einrichtung von Gremien oder Personalstellen, die das Thema bearbeiten -
oftmals durch eine projektgebundene finanzielle Forderung des Landes, Bundes oder der EU
(vgl. auch Sinning et al. 2011).

Hervorzuheben ist, dass die drei oben genannten Unterstiitzungsansatze sich gegenseitig
bedingen und beeinflussen. So ist die Umsetzung eines Pilotprojektes im Bereich der
Infrastrukturkopplung kaum moglich, wenn keinerlei Strukturen fiir den Austausch zwischen
den relevanten Akteuren bestehen. Allerdings konnen solche Akteursnetzwerke im Rahmen der
Forderung von Experimentierrdumen oder Pilotprojekten entstehen. Regelméafiig
zusammenkommende Netzwerke wiederum konnen eine erste Form der Institutionalisierung
darstellen, da sie die langerfristige Bearbeitung des Themas Infrastrukturkopplung erméglichen.
Vor diesem Hintergrund erscheint es sinnvoll, diese Unterstiitzungsansatze zusammenzudenken
und gleichzeitig zu férdern.

Als eine Moglichkeit fiir ein solches Zusammendenken bietet es sich an, eine zentrale
Anlaufstelle fiir das Thema innovative Infrastrukturkopplungen einzurichten. Dies wird in Form
von Kompetenzzentren bereits vielerorts auf kommunaler und Landerebene umgesetzt. Mit der
Einrichtung eines Kompetenzzentrums (z. B. zum Thema Wasserstoff) kann gleichzeitig eine
Institutionalisierung gelingen und eine stetige Betreuung von Netzwerken gewahrleistet
werden. Zudem wird mit den Kompetenzzentren das Anliegen vieler wirtschaftlicher Akteure
adressiert, eine*n zentrale*n Ansprechpartner*in in der Kommunalverwaltung fiir den
Themenbereich Infrastrukturkopplung zu haben. Zudem kann einem solchen Zentrum die
Verantwortung fiir Beratungs- und Weiterbildungsangebote oder Informationskampagnen
anvertraut werden. Durch die Bliindelung von Unterstiitzungsangeboten kann besser daftir
gesorgt werden, dass diese gut ineinandergreifen.

Alle drei vorgenannten Ansatze konnen auch mit Blick auf die o. g. Definition des Begriffs
Sektorkopplung als relevant eingeschatzt werden, sodass die Befunde iiber den weiteren Begriff
der innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential auch fiir Sektorkopplung
bestehen diirften.

Durch die Analyse der Fallstudien konnten weitere Unterstiitzungsansatze identifiziert werden,
die allerdings insgesamt gesehen eine geringere Prioritat einnehmen als die drei oben
genannten Ansatze. Je nach ortlichen Begebenheiten und Zielsetzungen erscheint es aber
sinnvoll, auch die folgenden Unterstiitzungsansatze als Teil eines Politikmixes fiir die
Verbreitung von innovativen Infrastrukturkopplungen heranzuziehen:

» Bildungs- und Weiterbildungsangebote werden grundsatzlich als wichtiges Instrument auf
kommunaler und Landerebene anerkannt, aber als Einzelmafdnahme als wenig effektiv
eingeschatzt. Ein Grund dafir ist, dass insbesondere wirtschaftliche Akteure das
Prozesslernen und Experimentieren im Bereich innovativer Infrastrukturkopplungen als
tendenziell wichtiger ansehen als formelle Weiterbildungen. Dennoch kénnen
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Bildungsangebote als Baustein einer Gesamtstrategie dazu beitragen, Grundlagenwissen vor
Ort aufzubauen und dadurch gute Bedingungen zu schaffen fiir die Umsetzung von
Sektorkopplungsprojekten.

» Beratungsangebote fiir Unternehmen sind insbesondere fiir KMU relevant. Als besonders
hilfreich wird dabei die Beratung zu Finanzierungs- und Férdermoglichkeiten eingeschatzt.
Dartber hinaus stellt auch die 6ffentliche Beschaffung ein sinnvolles Instrument dar, um
Infrastrukturkopplungstechnologien zu unterstiitzen und eine Vorbildwirkung zu erzielen.

» Einige Akteure nehmen bereits heute eine wichtige Funktion als Multiplikator*innen im
Bereich der Sektorenkopplung ein. Dazu zdhlen die Energieagenturen,
Klimaschutzmanager*innen sowie die Stadtwerke. Hier scheint es sinnvoll, diese Funktion
zu starken und auszubauen.

Die Analyse zeigte des Weiteren, dass mit Blick auf die aktuellen politischen
Rahmenbedingungen an vielen Stellen Verbesserungsbedarf besteht, wenn innovative
Infrastrukturkopplungen verstarkt in die Breite getragen werden sollen.

Eine relevante Hiirde fiir viele Akteure ist das wirtschaftliche Risiko, welches mit der Umsetzung
von solchen Infrastrukturkopplungsvorhaben eingegangen wird. Politisch gesetzte,
okonomische Anreize kdnnen helfen, dieses Risiko abzufedern - beispielsweise durch gezielte
finanzielle Zuschiisse oder eine CO,-Bepreisung. Dariiber hinaus kénnen Kommunikations- und
Marketingmafinahmen hilfreich sein, um den Markthochlauf von innovativen Technologien zur
Infrastrukturkopplung zu unterstiitzen und deren Akzeptanz zu férdern.

Weiterhin sollten beispielsweise Forderprogramme starker darauf ausgerichtet werden, ein
Erfahrungslernen zu erméglichen. Zudem sollten Unterstiitzungsangebote starker auf die
Bediirfnisse von kleinen und/oder finanziell schwéacheren Kommunen ausgerichtet werden,
damit diese nicht den Anschluss verlieren.

Des Weiteren ist es zentral, dass von der Bundes- bzw. Landerebene langfristige, eindeutige
Zielsetzungen und Richtungsvorgaben gemacht werden, um Planungssicherheit fiir
wirtschaftliche Akteure zu schaffen. Klare und technologieoffene Zielvorgaben ,von oben’
konnen gleichzeitig Anreize fiir Kommunen setzen, eigene Strategien fiir die Zielerreichung zu
entwickeln. Sofern solche Strategien als verbindlich betrachtet werden und von den
verantwortlichen Stellen auf kommunaler bzw. auf Kreisebene mitgetragen werden, bieten sie
die Chance, Infrastrukturkopplungsvorhaben langerfristig und unabhingig von tagesaktuellem
Geschehen und Personalwechseln zu verfolgen.

Abschliefsend kann festgehalten werden, dass bereits vielfaltige politische
Unterstiitzungsansatze in Deutschland bestehen, um innovative Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential zu fordern - auch wenn diese noch nicht flichendeckend greifen.
Grundsatzlich erscheint es sinnvoll, die verschiedenen politischen Ebenen in den Blick zu
nehmen und das Zusammenspiel von Unterstiitzungsansatzen auf verschiedenen Ebenen starker
aufeinander abzustimmen. Vor allem sollten Riickkopplungsméglichkeiten geschaffen bzw.
ausgebaut werden, damit kommunale Akteure signalisieren konnen, wenn
Unterstiitzungsangebote von Bund und Landern nicht in den Kommunen ankommen. Viele
kommunale Akteure zeigen ein grofies Interesse an der Umsetzung von
Infrastrukturkopplungsprojekten. Die Moglichkeiten, innovative Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotential umzusetzen, unterscheiden sich allerdings sehr stark zwischen den
verschiedenen Bundeslandern und Kommunen. Daher ist es essentiell, dass der politische
Rahmen hier entsprechende Freiheit lasst, um Potenziale vor Ort zu heben.

Wiahrend die vorgenannten Hemmnisse nicht nur fiir Nachhaltigkeit und Klimaschutz durch
innovative Infrastrukturkopplungen gelten, sondern auch fiir die Umsetzung von Nachhaltigkeit
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auf der kommunalen Ebene generell (weil sie kommunales Handeln fiir Klimaschutz und
Nachhaltigkeit erschweren), ist das mit Blick auf die Unterstiitzungsansatze zur Verbreitung
differenzierter. Essentiell erscheint hier eine Gleichzeitigkeit fiir eine spatere Umsetzung, ein
»Sowohl-als-auch” aus der breiten Umsetzung bestehender Nachhaltigkeitsaktivititen
und -l6sungen (z. B. durch institutionelle Verankerung und Verstetigung), und auch der
Erprobung neu- und weiterentwickelter Klimaschutzansitze iiber Experimente und
Modellprojekte (wie z. B. innovative Infrastrukturkopplungen). Hier muss es folglich darum
gehen, bestehende Losungen kontinuierlich in die Breite zu bringen und neue Lésungen zu
erarbeiten, die bei Wirksamkeit fiir den Klimaschutz und Nachhaltigkeit dann auch zukiinftig in
die Breite getragen werden sollten.
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3 TRAFIS.NB - ressourcenleichtes Werkzeug fiir die
prozessbegleitende Bewertung von Nachhaltigkeit und
Resilienz von innovativen Infrastrukturlésungen

3.1 Einleitung

Infrastruktursysteme erfiillen wesentliche Funktionen und Dienstleistungen von grofiem
offentlichem Interesse, wie die Bereitstellung von Energie, Wasser, Mobilitidt und
Kommunikation oder die Entsorgung von Abfall und Abwasser. Derzeit setzen Digitalisierung,
Urbanisierung, demografischer Wandel, Klimaschutz, Klimawandelanpassung und die laufende
Energiewende inklusive Atom- und Kohleausstieg in Deutschland die Infrastruktur unter grofden
Druck und treiben grundlegende Verdnderungen voran. Es ist ein Wandel von zentraler zu
dezentraler bzw. von passiver zu intelligenter Infrastruktur zu beobachten (Loorbach 2010;
Markard 2011; Malekpour et al. 2015). Neue technische Mdglichkeiten der Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) und deren Verbreitung beschleunigen die
Veranderungsdynamik zuséatzlich, da sie bestehende Dienste nutzerfreundlicher machen oder
vOllig neue Dienste ermoglichen. Bei all diesen Verdnderungen miissen die Infrastruktursysteme
und ihre Dienstleistungen Wirtschafts- und Ressourceneffizienz, Versorgungssicherheit und
soziale Gerechtigkeit gewahrleisten.

In diesem Zusammenhang bietet die Transformation bestehender Infrastruktursysteme ein
grofdes Potenzial, zu Nachhaltigkeitsiibergiangen beizutragen (Frantzeskaki und Loorbach 2010;
Holscher et al. 2020). Die Transformation von Infrastruktursystemen bedeutet, radikal neue
sozio-0kotechnische Systeme durch die Ko-Konstruktion von sozialen und technologischen
Veranderungen zu schaffen, einschlief3lich politischer Ambitionen, sozialer Praktiken,
institutioneller Arrangements, Wissen und Werte (Monstadt und Coutard 2019; Chester et al.
2019). Innovative Infrastrukturlésungen kénnen zu einem solchen Wandel beitragen, indem sie
zu neuen Marktstrukturen, neuen Anforderungen, sozialen Innovationen oder neuen Formen
der Interaktion zwischen Interessengruppen (z. B. "Prosumenten”) fithren (Frantzeskaki und
Loorbach 2010). Dies er6ffnet Spielraume, um zu Nachhaltigkeitsiibergdangen beizutragen.

Grof3e Hoffnungen werden insbesondere auf gekoppelte Infrastrukturlésungen gesetzt, um
mehr Nachhaltigkeit bei der Bereitstellung von Infrastrukturleistungen zu erreichen. In
politikorientierten Debatten zu Ressourceneffizienz, Resilienz und "intelligenter” Entwicklung
werden gekoppelte Infrastrukturen als Moglichkeit angefiihrt, bisher ungenutzte
Synergiepotenziale durch das Zusammenspiel von Ressourcenstrémen, technologischen
Vernetzungen, institutionellen Interaktionen und finanziellen Abhangigkeiten zwischen
verschiedenen Infrastrukturbereichen zu heben (Monstadt und Coutard 2019). Sie haben somit
das Potenzial, 6kologische, soziale und 6konomische Vorteile, wie Ressourceneffizienz,
Maximierung der Investitionsrendite und biirgerndahere Ansatze fiir die Bereitstellung von
Dienstleistungen, zu schaffen (Anderies et al. 2016; van Broekhoven und Vernay 2018).

Die Umgestaltung von Infrastruktursystemen ist komplex und bewegt sich in einem
Spannungsfeld zahlreicher gesellschaftlicher Anforderungen. Einmal etablierte
Infrastruktursysteme sind aufgrund von versunkenen Kosten, Eigeninteressen,
gesellschaftlichen Erwartungen und bestehenden regulatorischen Rahmenbedingungen nur
schwer zu verandern (Schiller 2010; Frantzeskaki und Loorbach 2010). Insbesondere die
Kopplung von Teilsystemen aus verschiedenen Sektoren konterkariert bestehende Regelwerke
und impliziert die Beteiligung einer grofieren Anzahl von Akteuren und Interessen (Monstadt
und Coutard 2019). Die Umwalzung bestehender Regime wird unweigerlich zu Konflikten,
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Widerstand und Chaos fiihren, und einige Innovationen kénnten kontroverse soziale und
wirtschaftliche Konsequenzen nach sich ziehen (z. B. geografische Verlagerung von Industrien
und Arbeitsplatzen, weitere Konzentration von Wohlstand) (Bulkeley et al. 2014).

Wandel fiihrt jedoch nicht automatisch zu mehr Nachhaltigkeit. Wahrend Nachhaltigkeit in
der Infrastrukturplanung an Bedeutung gewinnt, gibt es nur wenige empirische Informationen
tiber die Nachhaltigkeitseffekte von innovativ gekoppelten Systemen. Die Umgestaltung von
Infrastruktursystemen im Sinne der Nachhaltigkeit erfordert ein kontinuierliches soziales
Lernen tiber die Auswirkungen der geplanten Mafdnahmen, wobei systemische Synergien und
Zielkonflikte sowie die Perspektiven der verschiedenen Akteure zu beriicksichtigen sind.
Letzteres ist eine praktische Herausforderung.

Betreiber, Kommunen und Regionen stehen vor der Aufgabe, durch ein gezieltes Management
von Verdnderungsprozessen die Nachhaltigkeitstransition von Infrastrukturen zu
unterstiitzen oder sogar voranzutreiben. Fundierte Entscheidungen entlang des
Entwicklungsprozesses innovativer und nachhaltigerer Losungen sind eine zentrale
Herausforderung, die durch eine systematische und differenzierte Betrachtung von
Nachhaltigkeitswirkungen gelost werden kann. Diese kdnnen dazu beitragen, in frithen Phasen
von Verdanderungsprozessen auf Starken und Schwachen von Optionen aufmerksam zu machen,
nachhaltige Optionen zu entwickeln und dabei auch unerwartete Herausforderungen zu
bewaltigen.

Insbesondere neuartige Infrastrukturlésungen brauchen einen neuen Zugang zu einem
prozessbegleitenden Nachhaltigkeitsmonitoring wihrend der Umsetzung. Etablierte
Verfahren wie Umweltvertraglichkeitspriifungen (UVP) oder strategische UVP sind sehr
zeitaufwendig, teuer und kommen zu spéat, um Richtungs-Entscheidungen beeinflussen zu
konnen. Sie beginnen in einem fortgeschrittenen Planungsstadium und decken nur ausgewéhlte
Bereiche der Nachhaltigkeit ab. Daher bieten auch die Screening-Stufen dieser etablierten
Verfahren keine geeignete Option zur Nachhaltigkeitsbewertung. Auch die in der
Beratungspraxis angewandten Nachhaltigkeitsratings sind sehr aufwendig und eher auf die
klassischen Nachhaltigkeitsbereiche zugeschnitten (Clevenger et al. 2013; Diaz-Sarachaga et al.
2016). Aspekte der Resilienz oder der Versorgungssicherheit werden in der Regel nicht erfasst -
sicherlich auch, weil das Resilienzkonzept in vielerlei Hinsicht schwer zu operationalisieren
erscheint (insbesondere quantitativ).

In den Jahren 2016 bis 2018 sind mit dem Vorhaben TRAFIS bereits wegweisende Vorarbeiten
fiir die vorliegende Arbeit geleistet worden. Unter anderem wurde in einem breit angelegten
konzeptionellen Arbeitsschritt eine Systematik potenzielle relevanter Nachhaltigkeitskriterien
fiir ein Werkzeug zur Bewertung innovativer Infrastrukturvorhaben abgeleitet. Diese wurde mit
Fachleuten und Praktikern diskutiert und fiir eine webbasierte Befragung von iiber 100
Expert*innen zur Nachhaltigkeit innovativer gekoppelter Infrastrukturen operationalisiert.
Diese Anwendung des Bewertungsansatzes diente zugleich als Test fiir ein solches thematisch
breit angelegtes Bewertungswerkzeug, wie es im Kontext von Infrastrukturen bisher keine
Anwendung findet.

Um einen ,drop-out” der sorgsam ausgewahlten Expert*innen zu minimieren und die inhaltliche
Qualitat der Bewertungen zu unterstiitzen, erfolgte die Operationalisierung der Kriterien fiir die
14 ausgewahlten Kopplungen in dieser ersten Phase fallspezifisch. Nach Durchfiihrung und
Auswertung der Online-Befragung wurde das Bewertungswerkzeug in angepasster Form
zusatzlich in zwei realen Fallen erprobt. Neben Erkenntnissen zu Nachhaltigkeitswirkungen
neuartiger Infrastrukturkopplungen signalisierten die Ergebnisse einerseits eine grundsatzliche
Anwendbarkeit des Nachhaltigkeitskonzepts und der ausgewéahlten Nachhaltigkeitskriterien
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(Olfert et al. 2020a). Andererseits zeigten die Anwendungen in den Praxisféllen das Potenzial
des Bewertungswerkzeugs, in realen Planungsprozessen strukturierend und im Sinne der
Nachhaltigkeit lenkend zu wirken (Hirschnitz-Garbers et al. 2020a).

Die Anwendung des Bewertungswerkzeugs in realen Féllen erfolgte operativim Rahmen der
Transformationsforschung des Vorhabens TRAFIS. Die Erkenntnisse hierzu waren daher
zunachst ein Zufallsbefund. In einem anderen Arbeitsblock des Vorhabens TRAFIS konnte
anhand von zahlreichen analysierten Praxisfillen aufgezeigt werden, dass das Erreichen von
Nachhaltigkeitszielen in der Projektgenese nicht selbstverstandlich ist (Holscher et al. 2020)
und moglicherweise einer expliziteren und systematischen Hinwendung zu einzelnen
Nachhaltigkeitsaspekten bedarf.

Aus der Kombination dieser Erkenntnisse erwachst die Fragestellung, ob prozessbegleitende
Nachhaltigkeitsbewertung mit Unterstiitzung eines entsprechenden Werkzeugs reale
Planungsprozesse darin unterstiitzen kann, die Orientierung hin zu mehr Nachhaltigkeit zu
unterstiitzen. Der vorliegende Entwicklungsschritt dient der Entwicklung eines
ressourcenleicht handhabbaren Werkzeugs fiir die prozessbegleitende Bewertung der
Nachhaltigkeit bei innovativen Infrastrukturvorhaben auf Basis des bereits erprobten
Bewertungsansatzes (Olfert et al. 202043, b).

Als Hintergrund fiir die Entwicklung des Werkzeugs legen wir zunédchst einen besonderen Fokus
auf die Bewertungsanséatze (Kapitel 3.2) und die mogliche konzeptionelle Fassung des
Resilienzbegriffs als Basis fiir das angewandte Verstdndnis der Versorgungssicherheit auf
Ebene einzelner Infrastruktursysteme (Kapitel 3.3). Als Basis fiir die Entwicklung eines in der
kommunalen Praxis anwendbaren Bewertungswerkzeugs diskutieren wir die interviewbasiert
erhobenen ,Praxisbedarfe” (Kapitel 3.4).

Die Operationalisierung der Resilienzkriterien wird in Kapitel 3.5 angesprochen. Das Excel-
basierte Bewertungswerkzeug TRAFIS.NB selbst sowie die Operationalisierung der
Bewertungskriterien sind Gegenstand eines gesonderten Anwendungsleitfadens (Olfert und
Walther 2023).

3.2 Hintergrund: Bewertung von Resilienz und Nachhaltigkeit von
Infrastrukturen

Zahlreiche Studien befassten sich in den vergangenen Jahren mit der Widerstandsfahigkeit von
Infrastrukturen im Zusammenhang mit Naturgefahren wie Wetterextremen (Tobin 1999;
McDaniels et al. 2008; Ewing und Synolakis 2012; Karnatak et al. 2014; Fu et al. 2016;
Memarzadeh und Pozzi 2017; Lugo 2019; Trakas et al. 2019), Erdbeben (Sun Li et al. 2019), aber
auch sogenannten "slow-onset events" des Klimawandels (Gasper et al. 2011; Porfiriev 2015;
Zaidi 2018).

Die Betrachtung der Resilienz steht dabei meist im Kontext der Risikoanalyse. Dominant sind
hier die (potenziellen) Auswirkungen von Schadereignissen. Bezogen auf die Klimaresilienz sind
dies klimatisch beeinflusste Wetterextreme oder langfristige ,schleichende” ("slow-onset
events") Verdnderungen Muster von Temperaturen, Niederschlag und Wind, mit Auswirkungen
z. B. auf den Wasserhaushalt.

Eine besondere Beachtung zur Bewertung von Resilienz finden sogenannte kritische
Infrastrukturen. Diesbeziigliche Arbeiten auf nationaler Ebene dienen dem Diskurs iiber die
Auswirkungen von Ausfillen und mdéglichen Kaskadeneffekten insbesondere kritischer
Infrastrukturen (Geier 2016; Lauwe 2016) oder an den Anforderungen der Mindestversorgung
(Fekete 2012; Fekete et al. 2018).
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Nationale und europaische Forschungsnetzwerke beschiftigen sich mit unterschiedlichen
Themen, wie der Resilienz von kritischen Infrastrukturen (Capodieci et al. 2010; Cavallini et al.
2014; Eid et al. 2016; Jovanovic und Auerkari 2016; Petrovic, N. et al. 2018; Ugarelli et al. 2019)
oder der Schadensbewertung von Infrastrukturen und technischen Systemen (Finger et al. 2016;
Habermann und Hedel 2018). Eine wichtige Rolle spielt die Diskussion der Resilienz von
kritischen Infrastrukturen im technischen und sozialen Bereich, z. B. von Energiesystemen und
IKT (Dick et al., 2019) oder Gesundheitseinrichtungen (Tariverdi et al. 2019). Insbesondere
befassen sich nationale und europaische Netzwerke mit verschiedenen Unterthemen wie der
Infrastruktursicherheit (Benesch et al. 2012; Siedschlag 2013; Xie et al. 2014; Rosqvist 2017;
Varianou Mikellidou et al. 2018), wetterbedingten Auswirkungen wie Starkniederschlagen,
Wind, Hitze, Brand (Xie et al. 2014; Karali et al. 2014; Casanueva et al. 2014; Dubus et al. 2018;
Troccoli 2018; Dunn et al. 2018; Zuccaro et al. 2019; De Felice et al. 2019), den Auswirkungen
des Klimawandels auf kritische Infrastrukturen (Snorrason und Hardardéttir 2008; Nordic
Council of Ministers 2012; van Vliet et al. 2012; Burnett et al. 2014; Cradden et al. 2015;
Varianou Mikellidou et al. 2018; Clark et al. 2019) oder der Modellierung der Resilienz von
Infrastrukturen (Ottens et al. 2006; Cavallini et al. 2014; Zuccaro et al. 2019). Zunehmend
ricken auch die sozio6konomischen Folgen von Infrastrukturausfillen in den Fokus von Studien
zur Resilienz von Infrastrukturen (Hasan und Foliente 2015; Chang 2016; Li Yundong et al.
2019; Kyriakou et al. 2019). Dariiber hinaus entwickeln sich auch Fragen der sozialen
Gerechtigkeit zu einem Unterthema (Doorn 2017, 2019; Olfert et al. 2020a).

Bei einem Screening europdischer und internationaler Netzwerke zur Infrastrukturforschung
konnten zahlreiche Forschungsprojekte identifiziert werden, die sich mit der Bewertung
und/oder dem Management von Funktionsausfillen, der Widerstandsfahigkeit oder der
Nachhaltigkeit befassen. Liickerath et al. (2020) haben in einem Arbeitspapier Beitrage der
unterschiedlichen Vorhaben in Bezug auf die Resilienzbewertung zusammengestellt. Demnach
werden in zahlreichen Forschungsprojekten Ansetze zur Resilienzbewertung identifiziert.
Jedoch sind dies in der Regel komplexe analytische Ansatze, fern von einer operativen
Anwendbarkeit in einer kommunalen Praxis der Entwicklung von Infrastrukturlésungen.

Groth et al. (2023) benennen eine Reihe von Arbeiten aus den vergangenen Jahren, die zu einer
Weiterentwicklung der Risikoanalyse kritischer Infrastrukturen beigetragen. Die Ergebnisse
zeigen unterschiedliche Beziige zu einem Umgang mit Resilienz. Die Ansétze gliedern sich in
(Auszug aus Groth et al. 2023):

» solche, die sich mit Risiko, Vulnerabilitidt und/oder (jedoch seltener, vgl. Ani et al. 2019) der
Resilienz von kritischen Infrastrukturen anhand von direkten Effekten und Wirkungsketten
innerhalb der Systeme befassen (z. B. Vamanu et al. 2016; Rehak und Novotny 2016;
Espinoza et al. 2016; Romero-Faz und Camarero-Orive 2017; Habermann und Hedel 2018);

» solche, die systemiiberschreitende Kaskaden- bzw. Dominoeffekte von Ausfallen {iber
Systemgrenzen hinaus analysieren (z. B. Reichenbach et al. 2011; Klaver et al. 2014; Dierich
etal. 2019);

» solche, die sich mit den indirekten gesellschaftlichen Folgen der Ausfille von kritischen
Infrastrukturen befassen (z. B. qualitativ Reichenbach et al. 2011; Hassel et al. 2014; oder
quantitativ Svegrup et al. 2019) (z. B. quantitativ Svegrup et al. 2019; oder qualitativ Hassel
etal. 2014; Reichenbach et al. 2011);

» und solche, die sich (oft ergdnzend) der Wirkungsanalyse von Managementoptionen in
kritischen Infrastruktursystemen widmen (Panteli und Mancarella 2015; Hedel 2016;
Katopodis et al. 2018).

62



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Andere Ansadtze nutzen Risiko- beziehungsweise Resilienzanalysen zur Ableitung moglicher
Managementoptionen, jedoch ohne eine Wirkungsanalyse durchzufiihren (z. B. Rehak et al.
2019). Insgesamt zeigt sich dabei, dass die auf3erordentliche Bedeutung sozio-6konomischer
Auswirkungen von Infrastrukturausfillen weitgehend anerkannt ist (Chang 2016; Clark et al.
2019), sich die Anséatze zur Resilienzsteigerung aber zumeist noch immer auf einer eher
konzeptionellen Ebene befinden (z. B. Brashear 2020).

Basierend auf einer Auswahl von Anséatzen - die in Tabelle 1 gegeniibergestellt sind - lassen sich
fiir die Risikoanalyse bei kritischen Infrastrukturen typische Teilschritte identifizieren, die in
unterschiedlicher Art und Weise Berticksichtigung finden.

Bei den Ansatzen kann nicht in jedem Fall von einer regelrechten Operationalisierung
gesprochen werden. Es ist offenkundig, dass die Identifikation und Analyse von Dependenzen
von Systemkomponenten auf unterschiedlichen Ebenen (Knoten, [Teil-]Systeme, Netzwerke,
Funktionen) eine zentrale Aufgabe der Risikoanalyse darstellt. Dies ist naheliegend, da
Dependenzen und Interdependenzen technisch komplexer Systeme letztlich fiir die
Fortpflanzung von Stérungen im System und dariiber hinaus verantwortlich sind (Rinaldi et al.
2001; Schaberreiter et al. 2013; Bloomfield et al. 2017). Fiir die Bewertung der Fortpflanzung
innerhalb des Systems und tiber die Systemgrenzen hinaus ist die Identifikation dafiir
verantwortlicher Elemente ein wesentlicher Teil der Analyse (Luiijf et al. 2010; Klaver et al.
2014; Hedel 2016; Espinoza et al. 2016; Dierich 2019; Rehak et al. 2019; Svegrup et al. 2019).

Praktische, einfach handhabbare Ansatze der Resilienzbewertung oder auch der
Nachhaltigkeitsbewertung kommen kaum vor. Auch die in Deutschland etablierten Verfahren,
wie die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) oder die strategische UVP, sind sehr
zeitaufwandig und teuer. Sie setzen in einem fortgeschrittenen Stadium der Planung an und
decken nur ausgewahlte Bereiche der Nachhaltigkeit ab. Daher bietet auch deren Screening-
Phasen keine geeignete Option fiir eine Nachhaltigkeitsbewertung, wie sie in TRAFIS angestrebt
wird.

Speziell auf Infrastrukturen ausgelegte Nachhaltigkeitsbewertungswerkzeuge, sog.
»sustainability ratings” (z. B. CEEQUAL, Envision, Infrastructure Sustainability), wie sie durch
spezialisierte Dienstleister angeboten werden, sind ebenfalls summativ, kostspielig und
fokussieren eher die klassischen Themen der Nachhaltigkeit (Clevenger et al. 2013; Diaz-
Sarachaga et al. 2016). Auch werden Aspekte der Resilienz oder der Versorgungssicherheit in
der Regel nicht behandelt - sicherlich auch deshalb, weil das Resilienzkonzept in vielerlei
Hinsicht schwer zu operationalisieren (insbesondere quantitativ) scheint.

Bei der Anwendung des Resilienzkonzepts auf Infrastrukturen wurden grofse Fortschritte
erzielt, aber es bleibt die Aufgabe, es fiir den praktischen Einsatz nutzbar zu machen. Wahrend
die Bewertung der Resilienz einen wichtigen Beitrag zur Priorititensetzung bei der Verwaltung
von Infrastruktursystemen leisten kann, fehlt eine einheitliche Antwort auf die Frage nach den
Metriken der Resilienz oder der Nachhaltigkeit von Infrastrukturen. Damit verharrt die
Operationalisierung von Resilienz an der Schnittstelle zwischen Konzept und der
Operationalisierung fiir einen Ansatz in der Praxis (Hutter et al. 2021). Der im Rahmen von
TRAFIS entwickelte Bewertungsansatz TRAFIS.NB leistet an dieser Stelle einen spezifischen
Beitrag.

Einen in dieser Beziehung hilfreichen Beitrag leistet die Richtlinie 4605 des Verbands Deutscher
Ingenieure zur Bewertung der Nachhaltigkeit (VDI 2017), die als eine wichtige Quelle fiir die
Operationalisierung des Kriteriensatzes innerhalb TRAFIS.NB dient.
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Tabelle 5: Identifizierte Teilschritte der Risikoanalyse bei kritischen Infrastrukturen (auf Basis
ausgewahlter Ansatze)

Ansatz (Projekte)

,\o
" ©
w @
- ] ©
S| | E|E|-|%| g
— <L w ey
Bewertungselement S 223 2| % ¥
ewertungselemen 6| 5| 2| 8| u| 8| 9
a|l w| ¥| x| O| 0| &
Identifikation relevanter kritischer Infrastrukturen X X
Gefahrenanalyse (naturlich, strukturell, technogen; interne und externe | X | X X | X
Quellen), ggf. Szenarien (Wahrscheinlichkeit, Magnitude, zeitliche und
raumliche Merkmale etc.), z. B. durch Einbeziehung regionaler
Klimamodelle und historischer Daten
Identifikation (ggf. Strukturierung) wichtiger Komponenten und X | X | X | X | X X

Einheiten*, Knoten, (Teil-)Systeme, Netzwerke, Funktionen? von
kritischen Infrastrukturen

Dependenzanalyse zwischen wichtigen Elementen (Netzwerkanalyse)? X | X | X | * [ X | X ]| *
(Gruppierung der wichtigsten Elemente zu Einflussfaktoren, Cross-
Impact-Analysen zur Ableitung von Dynamiken und besondere
Schwachstellen zwischen den Einflussfaktoren, Visualisierung der
Interdependenzen)?

Direkte Wirkungen im Infrastruktursystem; X | X X | X | X
Vulnerabilitat/Schadensanfalligkeit im betroffenen System gegentiber
(spezifischen) Gefahren (Systemreaktion einschl. Ereignisintensitat,
Susceptibilitdt der Elemente, ggf. Schadenskurven etc.) (Connectivity
Loss, Service Flow Reduction?); Robustness assessment® (crisis
preparedness, redundancy, detection capability, responsiveness,
physical resistance)

Betrachtung von Resilienzaspekten (Integration von Redundanzen, X X | X X
Modularitit); Resilience assessment® (robustness assessment +
recoverability assessment, adaptability assessment)

Analyse der Kaskadeneffekte (Dominoeffekte) in betroffenen X | X X | X
verknipften Systemen

Indirekte sozio-6konomische Auswirkungen; X (X) | X
Analyse (potenzieller) indirekter gesellschaftlicher (Todesfille,
Verletzte?, 6konomisch’) Auswirkungen

Wirkungsanalyse von Managementoptionen? X X
Ableiten von Managemenetoptionen®

Quellen: Eigene Zusammenstellung, Alfred Olfert, IOR.

*Begriffe nach Rinaldi et al. (2001); **Schritt naheliegend, aber nicht explizit benannt; 1 Klaver et al. (2014); 2 Hedel (2016) und
Katopodis et al. (2018), Critical Infrastructure Resilience Platform (http://www.eu-circle.eu/cirp/), Fokus auf klimawandelbezogene
Risiken, virtuelle Daten, Analyse- und Managementperspektive; 3 Dierich (2019), Qualitative Methode fiir Analyse und Management
von (Inter-)Dependenzen; 4 Espinoza et al. (2016), Wirkungsketten innerhalb des Energiesystems, Fokus auf Resilienz gegeniiber
Extremwetter-Ereignissen, Analyse- und Managementperspektive; 5 Rehak et al. (2016), Ansatz/Methode zur Resilienzanalyse von
kritischen Infrastrukturen, Resilienzbewertung nach fiinf Variablen, fiinfstufige Resilienzeinschatzung von ,high level of resilience
(5)“bis ,critical level of resilience (1)“; 6 Hassel et al. (2014), Ansatz zur empirischen ex-post-Analyse von Stérungen (inkl.
Ursprung, Art und Stirke von Auswirkungen, Merkmale der Storung, Kontext/Umstédnde); 7 Svegrup et al. (2019), Integration von
Wirkungsmodellen physischer Infrastrukturen mit einem 6konomischen Input-Output-Modell (Infrastructure consequence model,
societal consequence model), Analyse- und Managementperspektive.
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3.3 Resilienz in der Nachhaltigkeitsbewertung

3.3.1 Resilienz und Nachhaltigkeit

Die Themen Infrastruktur und Nachhaltigkeit sind eng miteinander verbunden. In vielerlei
Hinsicht haben Infrastrukturen das Potenzial, direkt und indirekt auf den Grad der
Nachhaltigkeit einer Gesellschaft einzuwirken. Laut Thacker et al. (2019) kénnen
Infrastrukturen 72 % der 169 Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (SDG) beeinflussen. Adshead et
al. (2019) unterscheiden zwischen 30 direkten und 91 indirekten Pfaden, wie Infrastrukturen
die Nachhaltigkeitsziele beeinflussen konnen. Neben Wirkungen durch einzelne Systeme
werden hier auch explizit gekoppelte Losungen genannt (Adshead et al. 2019, S. 4).

Die Diskurse zu Nachhaltigkeit und Resilienz von Infrastrukturen finden parallel statt (Thomé et
al. 2016; Bhatkoti et al. 2018; Uda und Kennedy 2018; Olfert et al. 2020b). Diskurse zu
"Sustainable Urban Systems" (SUS) (Sahely et al. 2005; Ramaswami et al. 2012; Kennedy 2016;
Dong et al. 2016), "Infrastructure Ecology" (Xu et al. 2012; Brown 2014; Pandit et al. 2017) oder
"Sustainable Urban Infrastructure” (SUI) (Pandit et al. 2017) sind speziell auf die
Nachhaltigkeitsimplikationen kommunaler Infrastrukturleistungen ausgerichtet.

Wir betrachten Resilienz als integralen Bestandteil eines an die Bedurfnisse der Infrastruktur
angepassten Nachhaltigkeitskonzepts. Wenn wir davon ausgehen, dass Infrastrukturleistungen
ein Grundbediirfnis unserer Gesellschaften sind, dann konnen wir Folke (2006) folgen, dass es
eine Nachhaltigkeit ohne Resilienz nicht geben kann. Dies ist nicht unumstritten. Wahrend
Nachhaltigkeit einen Rahmen fiir normative Diskussionen bietet, wird Resilienz oft als eine
komplexe, nicht-normative Systemeigenschaft verstanden (e. g. ElImqvist et al. 2019). Wie bei
der Nachhaltigkeit greifen wir auf das "Triple Bottom Line"-Konzept zuriick (e. g. Schweikert et
al. 2018) und passen es an die besonderen Bediirfnisse der Nachhaltigkeit von Infrastrukturen
an. Dieses "Drei-Saulen-Modell" aus Okologie, Okonomie und Sozialem ist vielfiltig
ausdifferenziert und interpretiert worden. Wichtige Beitrage diskutieren die Priorisierung der
drei Dimensionen untereinander (Dietz und Neumayer 2007; Neumayer 2013) - bleiben aber
eher theoretisch und damit wenig instruktiv.

Abbildung 1: Dimensionen der Nachhaltigkeit von Infrastrukturen

Leistungsfahigkeit und
Versorgungssicherheit

Nachhaltigkeit des
Infrastruktursystems

Wirtschaftlichkeit und M Ressourcen-
soziale Gerechtigkeit effizienz
Quelle: Eigene Abbildung, Alfred Olfert (IOR)

Wichtige konzeptionelle Beitrdage zur Operationalisierung von Nachhaltigkeit in Bezug auf
Infrastrukturen liefert das im Rahmen der deutschen Energiewende-Debatte entwickelte
politisch motivierte "Energiepolitische Zieldreieck” (BMWi und BMU 2010) und das damit eng
verkniipfte, 2015 verabschiedete SDG 7 (bezahlbare und saubere Energie). Beide Ansitze
(Zieldreieck und SDG 7) fokussieren auf drei Hauptkriterien fiir nachhaltige Energiesysteme:
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Versorgungssicherheit, Wirtschaftlichkeit und Umweltvertraglichkeit. Diese drei Dimensionen
lassen sich direkt mit den Diskussionen iiber Ressourceneffizienz, Resilienz und wirtschaftliche
Effizienz verknilipfen. Wir integrieren dieses Verstiandnis mit der Triple Bottom Line, um sowohl
soziale Gerechtigkeit als auch Versorgungssicherheit (Abbildung 1) in einem angepassten
Konzept zu erfassen. Die Versorgungssicherheit stellt dabei die direkte Verbindung zur Resilienz
von Infrastruktursystemen her.

Ein Hauptargument fiir die Integration von Resilienz und Nachhaltigkeit ist, dass die
Bereitstellung von Dienstleistungen als primares und gesellschaftlich unhinterfragtes Ziel von
Infrastruktursystemen durch das in der Nachhaltigkeit traditionell dominierende
Effizienzkriterium nur unzureichend abgedeckt wird - sowohl in Bezug auf die Ressourcen als
auch auf die Okonomie. Resilienz steht in diesem Zusammenhang fiir die Bereitstellung von
Strukturen, Prozessen und Ressourcen zur Sicherstellung der Funktionalitdt und ist die
"natiirliche" Erganzung zum Effizienzkriterium. Es ist wichtig, diese beiden Aspekte (Effizienz
und Resilienz) getrennt und differenziert, aber dennoch verbunden zu betrachten, da sie in ihren
Perspektiven teilweise konkurrieren. Gleichzeitig sind sie im Sinne der sozialen und
wirtschaftlichen Erfiillung von Infrastrukturzielen untrennbar miteinander verbunden. Die
Perspektive der Effizienz besteht darin, einen Beitrag zur Ressourcenschonung zu leisten oder,
absolut gesehen, den Ressourcenverbrauch durch effizientere Nutzung real zu reduzieren.
Dieses Verstandnis steht im Gegensatz zu einem weithin akzeptierten Effizienzbegriff, der das
Verhaltnis von Input und Output betrachtet und demzufolge auch solche Entwicklungen als
effizient ansehen kann, bei denen ein hoherer Einsatz natiirlicher Ressourcen zu einem
tiberproportional héheren Output fithrt - oder natiirlich umgekehrt; Effizienz kann formal auch
durch eine Verringerung des Inputs von Ressourcen wie Waren und Dienstleistungen, Personal,
Investitionen usw. erreicht werden. In der Praxis wird eine hohere Effizienz nicht unbedingt nur
durch technologische Verbesserungen erreicht, sondern auch durch eine 6konomisch positiv
konnotierte "Verschlankung", d. h. durch den Abbau von Ressourcenpuffern, die Ausschopfung
von Systemreserven oder den Abbau von Redundanzen. Was den Betrieb unter normalen
Bedingungen effizienter macht, kann jedoch unter Krisenbedingungen Ausfélle provozieren oder
erleichtern und die Erbringung von Infrastrukturleistungen storen.

Demgegeniiber erfordert Resilienz geeignete Strukturen, Ressourcen und Fahigkeiten (Olfert et
al. 2020a), um die Versorgungssicherheit auch dann zu gewahrleisten, wenn der Regelbetrieb
durch interne oder externe Faktoren beeintrachtigt wird (selbst wenn man nur die
Mindestversorgung betrachtet, vgl. Fekete et al. 2019). Strukturen, Ressourcen und Fahigkeiten
dienen dem Ziel, das Uberschreiten kritischer Schwellen zu verhindern, zu verzégern oder zu
verkiirzen, die die Erbringung von Infrastrukturleistungen gefdhrden oder unméglich machen
(betriebstechnische Resilienz). Die Suche nach einem Gleichgewicht zwischen Effizienz und
Resilienz ist somit eine wichtige Managementaufgabe beim Betrieb von Infrastrukturen.

Uber diese operative Perspektive auf Resilienz hinaus, wie wir sie in unserem Ansatz verfolgen,
bleibt die mittel- bis langfristig zielgerichtete Entwicklung (bis hin zu Transformation) von
Infrastruktursystemen wichtig, um mit Unsicherheiten und sich verdandernden
Gefahrdungssituationen, z. B. im Kontext des Klimawandels, umzugehen oder neue technische
Moglichkeiten fiir mehr Klimaschutz zu nutzen (strategische/evolutionare sozial-6kologische
Resilienz). Wahrend resilienzférdernde Faktoren wie Puffer, Redundanz, Flexibilitat etc. fiir die
Sicherstellung der Infrastrukturleistungen essentiell sind, wirken sie engen Effizienzzielen
zwangslaufig entgegen und sind somit ein wichtiges Gegenstiick zum Effizienzkriterium (vgl.

z. B. Schiller et al. 2012 zur Effizienz von Siedlungsstrukturen).
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3.3.2 Operatives Resilienzverstindnis

Das Werkzeug TRAFIS.NB, welches wir fiir die Nachhaltigkeitsbewertung innovativer
Infrastrukturprojekte vorschlagen, setzt sich wie eingefiihrt aus Kriterien in drei Dimensionen
zusammen: "Versorgungssicherheit", "Wirtschaftlichkeit und soziale Gerechtigkeit”,
"Ressourceneffizienz". Die gesamte Palette der vorgeschlagenen Kriterien ist in Abbildung 6
aufgefiihrt.

In wenigen Worten und Satzen gefasste Definitionen von Resilienz vermogen es kaum, eine oft
omnipotente, aber stets eher konzeptionelle Ebene zu verlassen. Daher verzichten wir auf eine
griffige Definition. Stattdessen unternehmen wir den Versuch, ein operatives (i.S. in die Praxis
tibertragbares, im Optimalfall anwendbares) Resilienzverstiandnis entlang von sieben Leitfragen
zu charakterisieren. Ein explizit ausdifferenziertes Resilienzverstiandnis ist sowohl fiir die
Operationalisierung seiner Bewertung als auch als Grundlage fiir das konkrete Management von
Systemresilienz wichtig. Meerow und Newell (2019) beschreiben fiinf W's der Resilienz: "...
resilience for whom, what, when, where, and why?" Mogliche (Leit-)Fragen, um das Verstandnis
von Resilienz zu charakterisieren, haben in diesem Zusammenhang eine ldngere Vorgeschichte
und beispielsweise die Perspektiven von White und O’'Hare (2014): "Whose resilience?";

Carpenter et al. (2001): "Resilience of what to what?"; Colker (2020) and White and O'Hare

(2014): "Why resilience?”. Dariiber hinaus erscheint es insbesondere aus operativer Sicht
sinnvoll, grundsatzlich die W-Frage zu stellen: "Which resilience?” (White und O’'Hare 2014).

Insbesondere bei der Betrachtung sozial-6kologisch-technischer Systeme ist es grundlegend,
nicht nur zu klaren, welche technischen und/oder sozialen Teilsysteme bzw. welche
Perturbationen im Fokus stehen (What to What?), sondern auch, ob ein engeres Verstiandnis von
Resilienz (engineering resilience im Sinne eines "bounce back") oder ein erweitertes
evolutionares Verstdandnis (im Sinne eines "bounce forward") verwendet wird (Folke 2016;
Doorn et al. 2019). Schliefdlich stellt sich die Frage, wie Resilienz fiir praktische Anwendungen
operationalisiert werden kann. Wir formulieren dieses zusatzliche "W" als "Resilienz - Wie?".
Diese Frage ist absichtlich mehrdeutig. Einerseits bezieht sie sich auf den Aspekt einer
summativen oder formativen Bewertung (Resilienz - Wie messen?). Andererseits bezieht sie
sich auf das operative Ziel des Resilienzmanagements oder -aufbaus (Resilienz - Wie
verbessern?). Beide Perspektiven sind unmittelbar miteinander verkniipft, wenn man davon
ausgeht, dass Kriterien zur Messung von Resilienz auch als relevante Parameter bzw. potenzielle
Stellschrauben zur Erreichung einer hoheren Resilienz angesehen werden kénnen. Daher
verfolgen wir eine erweiterte Reihe von Leitfragen:

Warum Resilienz? (= Kapitel 3.3.2.1)

Resilienz von was gegeniiber was? (= Kapitel 3.3.2.2)

Welche Resilienz? (= Kapitel 3.3.2.3)

Resilienz - Fiir wen (bzw. fiir wen nicht?) (= Kapitel 3.3.2.4

Resilienz - Wann? (= Kapitel 3.3.2.5)

Resilienz - Wo? (= Kapitel 3.3.2.6)

Resilienz - Wie messen? Wie entwickeln? (= Operationalisierung in Kapitel 3.3.4)

VVVVYYVYYVYY

Zusatzlich thematisieren wir die Frage nach der Integration von Kritikalitét in das
Resilienzverstiandnis.

3.3.2.1 Warum Resilienz?

Fazit: Resilienz ist eine geeignete Strategie, um bei Unsicherheiten und Herausforderungen durch
externe und interne Stérungen durch einen gezielten Aufbau und die Unterhaltung geeigneter
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Strukturen, Ressourcen und Fdhigkeiten Handlungsféhigkeit zu bewahren und
Versorgungssicherheit auch jenseits des ,,Normalbetriebes” zu gewdhrleisten.

Infrastruktursysteme sind kein Selbstzweck. Als Riickgrat des gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Lebens stellt die Infrastruktur Dienste bereit, auf die im Grunde alle Akteure in
allen Bereichen (Gesellschaft, Wirtschaft usw.) angewiesen sind. Das Konzept der Resilienz
entwickelt eine Antwort auf die Unsicherheiten und Gefdhrdungen des Funktionierens von
Systemen auf unterschiedlichsten Ebenen. Bezogen auf Infrastrukturen stellen sich diese Fragen
in drei wesentlichen Bereichen:

» Extern 1: Verdnderte (oder sich dndernde) Umfeldfaktoren:
e Ressourcenknappheit - politisch (z. B. Auflagen zum Umweltschutz), 6konomisch (z. B.
Einkaufspreise oder erzielbare Verbraucherpreise), physisch (z. B. durch Klimawandel),
e Aufdere Gefadhrdungen (Wetterextreme, Terrorismus, Pandemien),
» Extern 2: Verdnderte Anforderungen an Versorgungssicherheit
e Strom- und IT-Ausfille werden zunehmend zum Problem, da viele Funktionen auf diesen
Diensten beruhen
e Volatilitdt von Ressourcen (z. B. Elektrizitat)
» Intern: Verdnderte Konfiguration sozio-technischer Systeme
e neue Technische Komponenten und Prozesse, h6here technische Komplexitaten
- komplexere Akteurskonstellationen (organisatorische Komplexititen), kompliziertere
Entscheidungsstrukturen ...
e neue Anforderungen an Wissen und Fahigkeit des Personals, mehr Akteure, (z. B. volatile
Energiequellen)

Diese Unsicherheiten konnen das Funktionieren von Infrastrukturen und die Sicherheit der
Infrastrukturdienstleistungen vor grofie Herausforderungen stellen. Ziel der Resilienz ist es, die
Bereitstellung der Infrastrukturdienstleistungen auch aufierhalb des Normalbetriebs
sicherzustellen bzw. die Dauer von Unterbrechungen auf ein Minimum zu reduzieren. Es geht
darum, sowohl im internen Betrieb als auch in Hinblick auf die bereitgestellte Dienstleistung
kritische Schwellen nicht oder nur kurzzeitig zu tiberschreiten, ab denen (intern) Prozesse der
Dienstleistungs-Erbringung gefdhrdet sind oder (extern) das soziale oder 6komische
Funktionieren der Gesellschaft erheblichen Schaden nimmt.

In einigen Fallen werden Infrastrukturen und ihre Dienste als kritisch angesehen - dies ist
immer dann der Fall, wenn selbst eine kurzfristige Unterbrechung des Dienstes zu erheblichen
Auswirkungen auf das soziale und/oder wirtschaftliche Leben einer Gesellschaft fithren kann.
Infrastrukturdienste konnen zu den Grundbediirfnissen des menschlichen Lebens gezahlt
werden. Wenn Infrastrukturdienste unterbrochen werden, verlieren wirtschaftliche und soziale
Aktivitaten ihre Dynamik und die Sicherheit ist gefahrdet. Daher ist die zuverldssige
Bereitstellung von Infrastrukturleistungen (verstanden als Versorgungssicherheit) zunehmend
zu einem zentralen Thema der Resilienzforschung zu Infrastrukturen geworden (vgl. z. B.
Shafiee 2016). Libbe et al. (2018) beschreiben die Nachhaltigkeit von Infrastrukturen durch drei
zentrale Eigenschaften:

» Universelle Verfiigbarkeit von Dienstleistungen - {iberall, jederzeit, fiir jeden,

» universelle Zuganglichkeit von Infrastrukturleistungen in raumlicher, zeitlicher,
technologischer, wirtschaftlicher, kognitiver oder sicherheitstechnischer Hinsicht und

» hohe Qualitidt und Ressourceneffizienz der angebotenen Dienste.

Die Versorgungssicherheit ist also ein zentraler Punkt, wenn es um den Umgang mit
Infrastrukturleistungen geht. Wie sich im Zusammenhang mit der CoViD 19-Pandemie gezeigt
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hat, ist die Verfiigbarkeit und Zuginglichkeit von Infrastrukturdienstleistungen in Krisenzeiten
besonders wichtig, um z. B. medizinische und soziale Infrastrukturen und den physischen
Zugang zu diesen aufrechtzuerhalten, um den Informationsfluss und die Kommunikation in
Zeiten sozialer Distanzregelungen zu gewahrleisten oder um eine sichere und informierte
Isolierung der am meisten gefahrdeten Personen zu ermoglichen.

Von Infrastrukturen wird erwartet, dass sie ihre Dienste zuverldssig und durchgéngig erbringen.
Das heifdt, auch dann, wenn interne oder externe Faktoren das Funktionieren des
Infrastruktursystems durch eine starke Abweichung von Normalbedingungen bedrohen.
Gleichzeitig wird die Leistung von Infrastrukturen durch interne und externe Bedingungen
beeinflusst, die einerseits einen sich verandernden grundlegenden Rahmen fiir ihr
Funktionieren setzen, andererseits aber auch neue Herausforderungen fiir die erforderlichen
Inputs und die beabsichtigten und unbeabsichtigten Outputs definieren.

Unsicherheiten, die sich aus verdnderten Bedingungen und potenziellen Gefahren ergeben,
kénnen das Funktionieren von Infrastrukturen und die Zuverlassigkeit ihrer Dienstleistungen
vor grofde Herausforderungen stellen. Resilienz ist in diesem Zusammenhang nicht nur eine
beschreibende (multiple) Eigenschaft des betrachteten Systems, sondern auch eine Strategie in
Bezug auf die Gestaltung, den Betrieb und die Entwicklung von Systemen, einschliefilich der
Elemente, Verkniipfungen, gegenseitigen Abhangigkeiten, Fahigkeiten, Ressourceninputs im
weitesten Sinne und verschiedener Arten von Outputs. Eine Resilienzstrategie zielt darauf ab,
die Funktionsfiahigkeit eines Systems sowohl im internen Betrieb als auch in Bezug auf
die erbrachten Leistungen auch unter angespannten bzw. gestorten Bedingungen
aufrechtzuerhalten und Funktionsverluste gegebenenfalls rasch zu beheben, bevor das
soziale oder wirtschaftliche Funktionieren der Gesellschaft erheblichen Schaden erleidet
(enge Resilienz, technische Resilienz, Mono-Equilibrium-Resilienz, kurzfristige operative
Resilienz). Resilienz kann jedoch auch als eine Strategie verstanden werden, die es Systemen
ermoglicht, sich als Reaktion auf oder in Erwartung von wichtigen Ereignissen und Bedingungen
weiterzuentwickeln, um die Versorgungssicherheit auch bei sich mittel- bis langfristig
dndernden Anforderungen und Ressourcen zu gewahrleisten (erweiterte Resilienz, sozio-
Okologische Resilienz, Multi-Gleichgewichts-Resilienz, langfristige Resilienz). Resilienz ist somit
eine Antwort auf Risiken und Unsicherheiten, die durch dufdere und innere Einfliisse verursacht
werden und die dazu fiihren kdnnen, dass kritische Schwellenwerte fiir die Leistungserbringung
(u. a. Elemente, Prozesse, Ressourcen) iiberschritten werden. Resilienz, Risikomanagement und
Kritikalitdt hdngen damit unmittelbar miteinander zusammen. Wéhrend einzelne Autoren
Risikomanagement als Teil von Resilienzstrategien betrachten, sehen andere Resilienz als
ergianzendes Konzept, welches die Grenzen des Risikomanagements ergianzen (Linkov et al.
2014).

3.3.2.2 Resilienz von was gegeniiber was?

Fazit: Der in TRAFIS.NB verfolgte Ansatz bewegt sich auf dem Niveau eines Screenings und
ermdglicht die Orientierung auf generelle oder spezifische Resilienz. Entscheidend sind die
Definition von Bezugssystem und der zu betrachtenden Einwirkungen.

Wenn man unter Resilienz die Fahigkeit eines Systems versteht, trotz widriger Umstande oder
Storungen seine Funktionsfahigkeit zu erhalten oder wiederherzustellen, ist die oft zitierte
Frage "Resilienz von was gegentiiber was?" naheliegend. Diese stark verkiirze Frage impliziert:
Resilienz von welchem System (WAS 1) gegeniiber welchen Bedingungen (WAS 2)? Es ist also
auch die Frage nach der allgemeinen Resilienz gegentiber der spezifischen Resilienz (Folke et al.
2010). Diese Unterscheidung ist jedoch nur scheinbar klar, da sie nicht erklart, wie allgemein die
allgemeine Resilienz und wie spezifisch die spezifische ist. Wir gehen davon aus, dass sich
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zwischen "allgemein" und "spezifisch" eine Art "Kontinuum" von unbestimmten
Zwischenformen erstreckt. Auch kann das betrachtete System spezifischer sein als die
betrachtete(n) Perturbation(en) und umgekehrt.

Abbildung 2:  Analytischer Raum zwischen genereller und spezifischer Resilienz

Spezifizitdt der Einwirkung | Alle Interne Domanen- | Typ einer Einzelne
internen / | oder spezifisch | Einwirkung | Einwirkung
externen externe 2.B. Natur- z.B. z.B. Hitze,

Komplexitdt des Systems Einwirku- Einwirkung gefahren Wetter- Starkregen
ngen extreme
Regionales / iiber-regionales
System < . eher generell |
z.B. nationales Energienetz /\ \ eher spezifisch >
Sozio-(6ko-)technisches System [l
z.B. lokales Infrastruktur-
system incl. Management und
Nutzer
Technisches, soziales etc. (Teil-) @ [l <
System auf lokaler Ebene 2||E
z.B. technischer Teil einer Eﬂ EJ_
lokalen Abwasserinfrastruktur % ;
Technischs Artefakt; It
z.B. Abwasserleitung
Komponente, Knoten, I
Verbindung; —\/
z.B. Rohrabschnitt zwischen

zwei Konten

Quelle: Eigene Darstellung, Alfred Olfert, IOR

Die Matrix in Abbildung 2 schlagt eine mogliche stufenweise Differenzierung zwischen
spezifischen und allgemeinen Perspektiven der Resilienz vor. Als ein Kriterium differenziert sie
die Spezifitat der Systemkomplexitit, indem sie diskrete oder interdependente (Teil-)Systeme
oder Teile davon betrachtet (vgl. auch Abbildung 4). Diese Unterscheidung ist ein Vorschlag, sie
gibt keinen wissenschaftlichen Konsens zu dieser Frage wieder. Hier geht es darum, mogliche
Stufen zunehmender Komplexitiat zu beschreiben, wie sie fiir ein System angenommen werden
kénnen, um die Herausforderung moglicher genereller oder spezifischer Betrachtungen
anzudeuten. Natiirlich sind auch andere als die vorgeschlagenen Stufen mdéglich. Wir denken,
dass die verwendeten Komplexitatsstufen hilfreich sind, um die Perspektive auf dieses Thema zu
erlautern. Auch wenn Artefakte oder Teile von Systemen nicht als Systeme bezeichnet werden
konnen, so sind sie doch wichtige Objekte von Ausfall, Analyse und Anpassung zur Verbesserung
der Systemresilienz, wie in kritikalitatsorientierten Ansatzen, z. B. der Abhangigkeits- und
Sensitivitdtsanalyse, gesehen (z. B. Dierich 2019).

Ein dhnlich schrittweiser Ansatz zur Definition von Typen oder Gruppen moglicher Stérungen
kann hilfreich sein, um zu verstehen, wie spezifisch oder allgemein der Resilienzfokus aus der
Perspektive der Fehlerquellen sein kann. Infolgedessen beschreiben wir auch eine Art
"Kontinuum" zwischen einer spezifischen und einer allgemeinen Perspektive auf mogliche
Storungen. So kann sich Resilienz speziell auf ein diskretes Teilsystem oder sogar einen Teil
davon gegen eine Storung mit einer bestimmten Grofdenordnung in Bezug auf Ausmatf3,
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Dynamik, Dauer usw. konzentrieren. In einer allgemeinen Perspektive kann die Resilienz
Systeme verschiedener Komplexitit gegen alle Arten von Storungen betrachten. Je allgemeiner
die Resilienzperspektive wird, desto allgemeiner ist der Anspruch an einzusetzende Methoden
und Daten und desto allgemeiner sind folglich die erwartbaren Ergebnisse. Letzteres ist jedoch
kein Petitum fiir die Anwendung eines sehr spezifischen Fokus, da die interessierenden Systeme
unterschiedliche Besonderheiten aufweisen und der Fokus auf eine Gefahr oder
Systemkomponente nicht eine breitere Sicht auf die vielfaltigere Realitét ersetzt. Und
umgekehrt: eine allgemeine Betrachtung kann Hinweise erbringen auf spezifische
Herausforderungen, ersetzt dann aber nicht eine spezifische Betrachtung. Wir verwenden
Abbildung 2, um die aufgeworfene Frage "Resilienz von was (1) gegentiber was (2)?" in diesem
Unterabschnitt zu diskutieren.

WAS (1): Von welchem System sprechen wir?

Jede Infrastruktur ist ein komplexes System. Durch die Erbringung grundlegender
Dienstleistungen sind die Infrastruktursysteme eng mit der Gesellschaft verwoben. Die meisten
Infrastrukturen werden durch ein dichtes Zusammenspiel von technologischen, sozio-
okonomischen und 6kologischen Elementen und Bedingungen ermdglicht. Das Funktionieren
solcher soziotechnischen (Frantzeskaki und Loorbach 2010; Moss 2014) oder besser
soziodkotechnischen Systeme (Grabowski et al. 2017; Chester et al. 2019) integriert physische
Artefakte, Technologien, gesellschaftliche Erwartungen und Verhaltensweisen, Marktmuster,
institutionelle Strukturen, Wissen und Fahigkeiten, rechtliche Regelungen, technische Standards
und natiirliche Ressourcen. Die Inputs, Outputs und Bedingungen in diesen drei Dimensionen
sind in Tabelle 6 zusammengefasst.

Abbildung 3:  Inputs und Outputs von Infrastrukturen als sozial-6kologisch-technischen Systemen

Technologische
Dimension

Ziel-Output:
Infrastrukturdienstleistung

Sozio-6konomische ﬁ Okologische
Dimension Dimension
Quelle: Eigene Darstellung, Alfred Olfert (IOR)

In der technologischen Dimension werden Infrastrukturen oft als technische oder physische
Artefakte bzw. einzelne Elemente wie Strafien, Rohre oder kleine Anlagen wahrgenommen.
Doch bereits auf dieser untersten Ebene sind in der Regel verschiedene technische
Komponenten miteinander verbunden, darunter Kommunikationsleitungen, Ampeln oder
Pumpen, die das technische Funktionieren der Anlagen ermdglichen. Technologien werden
bendtigt, um definierte Dienstleistungen zu erbringen. Mehr oder weniger komplexe
Betriebssysteme ermoglichen die Verarbeitung von Stoffen, Energie und Informationen.

Die 6kologische Dimension erhilt ihre Bedeutung v. a. durch die Ressourcen, die zur
Produktion und Bereitstellung von Infrastrukturleistungen eingesetzt werden. Einerseits
benodtigen Anlagen, Prozesse und oft auch die eigentlichen Dienstleistungen einen
kontinuierlichen Input an Ressourcen wie Energie, Stoffe oder Raum (Inputs). Andererseits
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werden natirliche Ressourcen wie Luft, Wasser oder Boden als "Senke" fiir verschiedene, in die
Umwelt freigesetzte Ab-Produkte wie CO,, Schadstoffe, Abfall, Lirm oder Warme genutzt

(Outputs).
Tabelle 6: Inputs, Outputs und Bedingungen fiir das Funktionieren sozial-6kologisch-
technischer Infrastruktursysteme
Technologische Soziookonomische Dimension Okologische Dimension
Dimension
Inputs Technologie, Kenntnisse und Fertigkeiten — Natirliche Ressourcen
Betriebssysteme Management, technischer (Energie, Rohstoffe,
Energie, Daten, etc. Betrieb, Planung, Verkauf usw. Raum, etc.)
Investitionen und Ausgaben
Outputs Energie, Stoffe, Daten Einnahmen Senkenfunktion der

Bedingungen

(interne) technische und
organisatorische
Komplexitat (Vielfalt der
Artefakte, Akteure,
Verbindungen,
Abhdngigkeiten, Prozesse
usw.)

(intern) Betriebsorganisation,
Netzwerke, Routinen, Zugang zu
Technologie

(extern) Gesellschaftliche
Erwartungen, Vorschriften,
Nutzerpraferenzen und
Kapazitaten (Fahigkeiten,

Umwelt (CO2, Immissio-
nen, Abfall, Larm)

(externe) Verfugbarkeit
von Input- und Output-
Ressourcen

technische Ausstattung,
Finanzierung)

Quelle: Eigene Darstellung, Alfred Olfert (IOR)

Die sozio6konomische Dimension umfasst zum einen die Betriebsorganisation einschliefilich
etablierter Routinen, interner und externer Netzwerke, gesellschaftlicher Erwartungen,
gesetzlicher Regelungen sowie der Praferenzen und Fahigkeiten der Nutzer. Letzteres ist ebenso
wichtig wie die anderen Faktoren - eine Dienstleistung, die nicht genutzt wird, ist irrelevant;
eine Dienstleistung, die aufgrund mangelnder (physischer, technologischer, 6konomischer)
Erreichbarkeit nicht genutzt werden kann, ist nicht sozial gerecht. Andererseits sind die
Kenntnisse und Fahigkeiten des Personals entscheidend fiir das Management, die Planung oder
den technischen Betrieb der Infrastruktur. Nicht zuletzt erfordern Investitionen und Ausgaben
einen kontinuierlichen finanziellen Input, und die Einnahmen miissen haufig die Deckung der
vollen Kosten der erbrachten Dienstleistungen gewdhrleisten.

Fiir die Charakterisierung des Systems (WAS 1) nutzen wir die in Abbildung 2 Unterscheidung
von Systemperspektiven in fiinf Ebenen. Wie oben dargestellt, sind diese schematisch und sollen
vor allem verdeutlichen, dass eine Positionierung der Betrachtungsebene mit dem ,System*
noch nicht hinreichend beschrieben ist.

» Einzelkomponenten (z. B. eine Pumpe, ein Sensor, ein Steuermodul, ein Strafdenbelag),
Verbindungen zwischen Elementen (eine Kommunikationsleitung zwischen zwei
Komponenten). Wahrend das angegebene Beispiel von einem technischen System abgeleitet
ist, kann die Ebene auch auf soziale Systeme angewendet werden, z. B. durch die
Betrachtung eines einzelnen Individuums (cf. e. g. Jonsson et al. 2008).

» Artefakte, betrachten als eine erste einfache funktionale Agglomeration von Elementen, die
z. B. einen Abwasserkanal mit Rohren, Pumpen etc. bilden. Auf dieser Ebene konnen
Knotenpunkte von Verbindungen ohne die angeschlossenen Elemente lokalisiert werden.
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Aus sozialer Sicht kann ein Haushalt, der aus mehr als einer Person besteht, mit dieser Ebene
in Verbindung gebracht werden.

» Teilsysteme umfassen verschiedene Artefakte, die durch Kommunikation und Steuerung
miteinander verbunden sind und so erste komplexere Funktionseinheiten bilden, wobei
jedoch noch zwischen Bereichen wie Technik, Soziales usw. unterschieden wird. Aus sozialer
Sucht kann hier eine gemeinschaftliche Perspektive eingenommen werden, die z. B. mehrere
rdumlich (geographisch) zusammenhdngende Haushalte umfasst, die von einem Viertel bis
zu Stadtteilen oder sogar ganzen Klein- und Mittelstadten reichen kann.

» Eine nichste und immer noch auf lokaler Ebene angesiedelte, potenziell hohere Komplexitat
kann durch die Betrachtung miteinander verbundener und voneinander abhangiger (Teil-
)Systeme aus verschiedenen Bereichen erreicht werden, wobei z. B. sozial-technische oder
sozial-0kologisch-6kotechnische Systeme im Mittelpunkt stehen. Eine Differenzierung
zwischen Teilsystemen aus verschiedenen Bereichen wird hier nicht vorgeschlagen, ist aber
potenziell nicht ausgeschlossen.

» Schliefdlich konnte eine regionale bis supra-regionale Ebene verwobener
domaneniibergreifender Systeme die allgemeinste (und zugleich komplexeste) Ebene sein.

Abbildung 4: Komplexitat der Systemperspektive bei der Nachhaltigkeitsbewertung

Systemperspektive| technisches| technisches | sozio-technisches| sozio-6ko-techn.

N Artefakt | (Teil-)System System* System**
Berticksichtigte Elemente

Technisches Artefakt (physische Elemente,
Betriebssystem, Sensoren, Aktoren ....)
+ Verbindungen, Anhangigkeiten

Leistungs- und
Resilienz-Faktoren

+ Betreiberorganisation, Kapazitaten,
techn. Fahigkeiten, Ressourcen, Routinen

+ Gesellschaftliche Erwartungen, gesetzl.
Rahmen

+ Erwartungen und technische Fahigkeiten
auf Nutzerseite

+ Natdrliche Input- und Outputressourcen Okologische
Faktoren

*Folke 2006, Doorn 2018 Steigende Komplexitit der Systemperspektive
**Grabowskiet al. 2017, Chester et al. 2019 in der Bewertung

Sozio-okonomische
Faktoren

Quelle: eigne Abbildung, Alfred Olfert, IOR

Infrastrukturen als sozial-6kologisch-technische Systeme sind grundsatzlich komplex in
ihrem technischen Aufbau und Management, ihrer in der Verfechtung verschiedener sub-
Systeme und Sektoren begriindeten Funktionsweise und auch hinsichtlich ihrer Wirkungen,
Wechselwirkungen und Abhéngigkeiten. Entsprechend der gewahlten Betrachtung von
Elementen, Teilsystemen oder des Gesamtsystems ist ein moglicher Bewertungsansatz ebenfalls
mehr oder weniger Komplex. Mit der Einbeziehung der Komponenten aus den technischen,
soziodkonomischen und 6kologischen Dimension und der Verbindungen zwischen diesen steigt
entsprechend auch die Komplexitit einer anzustrengenden Resilienzbetrachtung in Richtung
eines sozial-okologisch-technischen Systems und der damit einhergehenden methodischen
Herausforderungen (vgl. Abbildung 4). Mit der Abbildung verdeutlichen wir, dass der hier
vorgestellte Bewertungsansatz TRAFIS.NB um alle drei Dimensionen bemiiht ist, sich diese aber
additiv den unterschiedlichen Dimensionen widmen.
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Was (2): Welche Arten von Storungen stehen im Fokus?

Physische oder virtuelle Storungen durch Naturereignisse, menschliches Versagen, Cyber-
Attacken und andere , Einwirkungen“ konnen Schiden an Infrastruktursystemen verursachen
und die Zuverlassigkeit der Dienste gefdhrden. Einschrankungen der Dienste in Quantitit (z. B.
Kapazitat des Abwassernetzes, Datenvolumen) oder Qualitat (z. B. Trinkwasserqualitat,
Frequenzstabilitat im Stromnetz) sind die Folge. Solche Stérungen reichen oft tief in die
Prozesse des taglichen Lebens, der Wirtschaft und der 6ffentlichen Verwaltung hinein. Die
soziobkonomischen Folgen von Infrastrukturausfallen gehen oft weit tiber die Schaden an der
Infrastruktur selbst hinaus (vgl. z. B. Chang 2016). Gegenwartige oder zukiinftige Gefadhrdungen,
aus welchen Quellen auch immer, sind daher ein priméarer Fokus des Resilienzmanagements.
Tabelle 7 schlagt eine Systematik fiir interne und externe Stérquellen fiir Infrastruktursysteme
vor, von denen natiirlich nur einige mit dem Klimawandel in Zusammenhang stehen (in der
Tabelle fett markiert).

Tabelle 7: Quellen fiir Stérungen fiir den Betrieb von Infrastrukturen

Quelle der | Naturogen Technogen Anthropogen

Storung

intern - organisatorische Stérungen - verfahrenstechnische - menschliches Versagen bei
(Personalmangel bei Stérungen Analyse, Entscheidung und
Epidemien/Pandemien) Umsetzung

extern - geologisch (z. B. Erdbeben, - Kaskaden von Stérungen | -Cyber-Bedrohungen
Erdrutsche, unterirdische im Zusammenhang mit - physische Bedrohungen
Instabilitdt, Tsunamis) Waren und (terroristische Anschlage)
- meteorologisch (z. B. Dienstleistungen - politische Entscheidungen,
Haufigkeit, Schwere und Instabilitaten
Dauer von Wetterextremen) - wirtschaftliche
- ressourcenbezogen Auswirkungen
(natiirliche Knappheit) - gesellschaftlicher Druck
- gesundheitsbezogen (z. B. (Akzeptanz)
durch Vektoren tbertragene
Krankheiten)

Quelle: Eigene Darstellung, inspiriert durch Rehak et al. (2019, S. 128), erganzt

Es bedarf keiner grof3en Erklarung, dass ein System fiir eine Gefahr anfalliger sein kann als fiir
eine andere. Die aufgelisteten Gefahren sind vielfaltig und in ihrer Auspragung facettenreich.
Naturgefahren wie Uberschwemmungen oder Hitzewellen kénnen trotz aller Unwigbarkeiten in
Bezug auf Zeit, Ort, Haufigkeit oder Ausmaf? teilweise gut vorhersehbar sein, da sie weitgehend
verstandenen physikalischen Prozessen, Mustern und Grenzen folgen. Wie die
Kraftwerkskatastrophe von Fukushima jedoch zeigt, kbnnen selbst relativ gut verstandene
Gefahren wie ein Tsunami physikalisch unterschatzt werden. Dieses Beispiel zeigt auch, dass ein
vom Menschen verursachtes internes Managementversagen ebenso entscheidend dafiir sein
kann, welchen , Zerstérungs-“Pfad eine urspriinglich rein physische Einwirkung nimmt. Und
dasselbe Beispiel eignet sich sehr gut, um zu zeigen, dass externes natiirliches, internes
menschliches und externes politisches Versagen kaskadenartig einen komplexen Kontext
erschaffen konnen, in dem sich eine Naturgefahr zu einem atomaren Super-GAU entwickeln
kann (Funabashi und Kitazawa 2012).

Um den Raum zwischen einem spezifischen und einem allgemeinen Grad der Stérung zu
unterscheiden, werden die folgenden Ebenen vorgeschlagen (vgl. Abbildung 2):
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» Als relevante, potentiell spezifischste Ebene wird eine einzelne Gefadhrdung wie
Uberschwemmung oder Hitzewelle einer definierten Auslegungsebene (Ausmaf inkl.
Intensitat, Dynamik, raumlicher Ausdehnung, Dauer) angenommen. Auf dieser Ebene konnte
auch ein spezifisches menschliches Eigenversagen angesiedelt sein. Fiir die meisten vom
Menschen verursachten Storfalle lassen sich jedoch kaum Auslegungsniveaus definieren.

» Die Storungsdefinition konnte auch weniger spezifisch bleiben, indem mehrere in ihrer
Genese dhnliche Gefahren angenommen werden, z. B. Wetterextreme. Diese Ebene wire z. B.
anwendbar, wenn es um die Betrachtung vom Klimawandel beeinflusster Gefahren geht,
einschliefdlich ihrer unterschiedlichen Dynamiken, physikalischen Eigenschaften und
raumlichen Muster wie Uberschwemmungen, Starkregen, Hitzewellen, Diirren, Stiirme usw.
Wenn es Arten von menschlichem Versagen gibt, wiirden sie wahrscheinlich hier
untergebracht werden.

» Auf der ndchsten Ebene konnten alle potenziell definierbaren natiirlichen oder vom
Menschen verursachten Gefahren (z. B. Erdrutsche, technogene Gefahren, Kaskadeneffekte)
summarisch als Referenz fiir die Betrachtung herangezogen werden.

» Noch allgemeinere (oder kompliziertere), externe und interne Gefahren kénnen zuséatzlich
berticksichtigt werden, einschliefilich weitaus weniger definierbarer politischer und
wirtschaftlicher Verwerfungen, Nebenwirkungen, Fehlentscheidungen oder kaum
vorhersehbarer terroristischer Angriffe.

» Schliefdlich konnten auf der potenziell allgemeinsten (abstraktesten) Ebene alle internen und
externen Storungen, einschliefdlich ihrer Kaskaden, herangezogen werden.

Wie diese Ebenen zeigen, impliziert die Frage der spezifischen und allgemeinen Resilienz die
Komplexitat der zu verwendenden Bewertungsmethoden. Mit der allgemeiner werdenden
Resilienzperspektive steigt die Unsicherheit bzw. nimmt Robustheit (i.S. Belastbarkeit) der
Bewertungsergebnisse ab. Wie in Abbildung 2 zu sehen ist, kdnnen die verschiedenen
Abstraktionsebenen moéglicher Storungen hilfreich sein, um den Grad der Spezifitit der
angewandten Resilienzperspektive zu bestimmen.

Der mit TRAFIS.NB zu adressierende Grad von Spezifitat ist grundsatzlich frei wahlbar. Der auf
dem Niveau eines Screenigs angesiedelte Bewertungsansatz ermdoglicht je nach Anwendung die
Orientierung auf generelle oder spezifische Resilienz. Entscheidend sind die bei der
Operationalisierung zu erfolgende Definition von Bezugssystem und der zu
betrachtenden Einwirkungen.

3.3.2.3 Welche Resilienz?

Fazit: Als Referenz fiir TRAFIS.NB wird das auf dem ,engineering resilience” basierende operative
stabilitdtsorientierte Resilienzverstdndnis (,bounce back”) angenommen.

Das Resilienzkonzept bewegt sich zwischen zwei grundlegenden Ansitzen: einem
stabilitdtsorientierten und einem evolutionaren Verstindnis von Resilienz (Folke 2006; Seeliger
und Turok 2013; White und O’'Hare 2014; Doorn et al. 2019). Auf der einen Seite steht ein
stabilitdtsorientiertes Resilienzverstindnis (,mono-equilibrium resilience“), welches als
Reaktion auf mehr oder weniger erwartete Storungen auf die Erhaltung des bestehenden System
ausgerichtet ist - agile Anpassung und Resilienz (Lundberg und Johansson 2015) zielen auf eine
kurzfristige (operative) Riickkehr zum urspriinglichen Zustand (dem einen definierten
Gleichgewichtszustand) des Systems (Folke 2016; “bounce back”, ,engineering resilience, vgl.
Doorn 2017) ab. Auf der anderen Seite steht ein evolutiondres Verstandnis von Resilienz
welches auch prospektiv, Veranderung antizipierend das System mittel- bis langfristig
verandert. Mit dem Anspruch einer dynamischen, d. h. prozessorientierten, zielgerichtet
induzierten und lernenden Transformation soll das Systeme in einen anderen, z. B. kiinftig
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resilienteren oder nachhaltigeren Systemzustand tiberfiihrt werden (Folke 2016; ,multi-
equilibria resilience®, ,socio-ecological resilience”, vgl. Doorn 2017).

Dieses Spannungsfeld gilt auch fiir Infrastrukturen der kommunalen Daseinsvorsorge: Sie sollen
Storungen standhalten, eine Mindestversorgung auch unter ungiinstigen Bedingungen
sicherstellen und nach Stérungen moglichst schnell wieder in den Normalbetrieb zuriickkehren.
Diese operationelle Perspektive auf die Resilienz (engineering resilience) ist fiir die
Versorgungssicherheit von zentraler Bedeutung. Die Forderung nach méglichst kurzen
Ausfallzeiten schliefdt einen strategischen, evolutiondren bzw. transformativen Systemumbau
aus einer Storung heraus aus - eine kurzfristige Riickkehr zum Ausgangszustand ist zunachst
zwingend. Mittel- und langfristig konnen kommunale Infrastrukturen jedoch auch vor der
Herausforderung stehen, radikale Veranderungen (Transformation) der Systeme vorzunehmen,
um auf neue Erwartungen, Bedrohungen und technische Moglichkeiten zu reagieren oder um
eine grofiere Nachhaltigkeit unter weitestgehender Wahrung der Resilienz zu erreichen.

Das enge Verstandnis einer engineering resilience hat in der Vergangenheit nicht zu Unrecht zu
der Kritik gefiihrt, dass Resilienz durch die Fokussierung auf die Riickkehr zu einem friitheren
Zustand zu sehr auf die Bewahrung eines Status quo bestehender Systeme ausgerichtet ist
(Folke 2016; Meerow und Newell 2019). Hauptkritikpunkt ist dabei, dass die Riickkehr zum
Ausgangszustand immer alte Pfadabhdngigkeiten erneuert und damit konventionelle, nicht
resiliente bzw. nicht nachhaltige oder/und sozial ungerechte Strukturen und Lésungen
konserviert und damit die notwendige Transformation von Systemen unter dem "Deckmantel”
der Resilienz verhindert (vgl. z. B. Davoudi et al. 2012; Seeliger und Turok 2013; Davoudi
2018a). Resilienz wird sogar in die Nahe neoliberaler Denkmuster geriickt, indem bestehende
Systemversagen oder ein gezielter "Riickzug des Staates" aus traditionellen Aufgaben wie der
Gefahrenabwehr (Davoudi et al. 2012; White und O’Hare 2014, S. 940) durch (unfreiwillige oder
erzwungene) Flexibilitdt und Resilienz der betroffenen Teile der Gesellschaft kompensiert
werden sollen, anstatt das System fiir alle gerechter und resilienter zu machen (Davoudi 2018a;
Meerow und Newell 2019).

Diese grundsétzliche Kritik an Resilienzansétzen ist bedeutend. Ein nachhaltiges
Resilienzdenken muss darauf bedacht und systematisch vorbereitet sein, geplante (z. B. im
Rahmen des Lebenszyklus) und ungeplante (Storungen) Ereignisse als Gelegenheitsfenster zu
nutzen, um mit den einzusetzenden Ressourcen antizipierend resilientere Systemeigenschaften®
zu erschaffen. Der Fokus von TRAFIS.NB liegt darauf, neuen bzw. innovativen
Infrastrukturlésungen zu mehr Nachhaltigkeit zu verhelfen. Das Bewertungswerkzeug richtet
sich an Systeme in Transformation, die bereits die Idee von ,breaking down the ... resilience of
the old and building the resilience of the new” (Folke et al. 2010) beinhalten. Der Ansatz
betrachtet die kiinftigen, potenziell transformativen Losungsvarianten’. Das hier favorisierte
»bounce back” betrifft damit die operative Betriebssicherheit des kiinftigen, potenziell
nachhaltigeren Systems - einschlieflich dessen Flexibilitidten - z. B. in Bezug auf
Ressourcenverfligbarkeit durch Puffer und Redundanzen, bezogen auf Rohstoffe, Energie und
Personal oder auf die Fahigkeit zur (zeitweise) abgekoppelten, d. h. modularen Arbeitsweise.

Resilienzmerkmale bezogen auf eine ldngerfristige Fahigkeit eines Systems zur transformativen
Veranderung der Systeme fokussieren wir daher nicht. Die Bewertung eines innovativen
Systems setzt bei den Akteuren neben viel Antizipation auch den Umgang mit Unsicherheiten

6 Wir sprechen bewusst nicht von ,Resilienzzustanden”. Wir folgen damit dem Verstandnis: Resilienz ist nicht ein Zustand. Resilienz
ist eine komplexe Fahigkeit eines Systems - unter anderem auch zur Flexibilitit und zur statigen und antizipierenden Veranderung.

7 ,Losungsvarianten sind Gegenstand der Nachhaltigkeitsbewertung in TRAFIS NB. Sie konkretisieren Losungsoptionen in einer
oder mehreren Losungsvarianten durch ein verdeutlichen von Zweck, Beschaffenheit (z. B. technische/organisatorische
Konfiguration) und die Funktionsweise der jeweiligen Variante.
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voraus. Ein zusatzlicher Fokus auf die Lernfahigkeit des noch nicht bekannten Systems wiirde
der Bewertung eine zusatzliche hypothetische Ebene der Unsicherheit hinzufiligen, von der im
Sinne der Handhabbarkeit des Werkzeugs abgesehen wird.

Der Fokus liegt demzufolge auf innovativen, nachhaltigkeitsorientierten Projekten, die bereits
Teil einer Transformation sind und unter Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit "auf Kurs"
gehalten werden sollen. Zugleich sind die Infrastrukturdienstleistungen als Teil der
Daseinsvorsorge operativ von hochster Bedeutung, so dass im Regelbetrieb nur kurzfristige
Beeintrachtigungen der Versorgung mit Infrastrukturdienstleistungen gesellschaftlich toleriert
werden konnen. Hier kann TRAFIS.NB unterstiitzen, insgesamt nachhaltigere Systeme mit hoher
Versorgungssicherheit umzusetzen.

Das engere, stabilititsorientierte Verstindnis von Resilienz, das auf dem Ansatz der
"engineering resilience" (Holling 1996; Folke 2006; Doorn et al. 2019) beruht, scheint daher gut
geeignet zu sein, eine operative Management-orientierte Perspektive auf technisch basierte
Infrastruktursysteme einzunehmen, wie sie Gegenstand unserer Arbeit sind (Wasser-,
Abwasser-, Energie-, Verkehrs-, Abfall-, IKT). Im Zusammenhang mit Storungen geht es bei
diesen Systemen in der Tat meist darum, die geplante Leistung so zuverladssig wie moglich
aufrechtzuerhalten oder im Storungsfall so schnell wie méglich zu genau dem vorherigen
Leistungsmodus zuriickzukehren, d. h. um die Fahigkeit, wieder zum gleichen, d. h. den
kiinftigen potenziell nachhaltigeren, Normalzustand zuriickzukehren, wie im Konzept des
engineering resilience vorgesehen.

Uber dieses enge Verstindnis hinaus ist es bei der Betrachtung von technischen Infrastrukturen
sinnvoll, das operative Verstandnis von Resilienz im Sinne eines evolutiondren
"Resilienzdenkens" zu erweitern. Resilienz ist dann auch der Rahmen, die Strukturen,
Ressourcen und Fahigkeiten der betroffenen Systeme proaktiv und zielgerichtet im Sinne der
Versorgungssicherheit (d. h. verbesserter Resilienz) zu verandern oder komplett neu zu
gestalten und zielgerichtet neu aufzurichten.

3.3.24 Resilienz — fiir wen (fiir wen nicht)?

Fazit: In unserem Ansatz geht es um die Resilienz im , Technik-Management-System“ von
Infrastrukturen zur Sicherstellung der Erbringung definierter Infrastrukturdienstleistungen.
Adressaten von TRAFIS.NB sind Management-Akteure dieses Systems. Die lokalen sozialen Systeme
sind Profiteure jedoch nicht Adressaten unseres Ansatzes.

Vielfach wird Resilienz als ,,Handlungsfahigkeit” (agency) bzw. als ein durch Handeln
bestimmter Prozess (z. B. als Agency Towards Resilience, Posch et al. 2021) beschrieben - in
Abgrenzung zu einer eher statischen Zustandseigenschaft, die bestenfalls eingeengt eine
Momentaufnahme von Eigenschaften in einem sozial-6kologisch-technischen System sein
konnte.

Die Frage ist daher in Hinsicht auf das Ziel der Resilienz und das betrachtete Bezugssystem zu
interpretieren. Bezogen auf Infrastrukturen lasst sich die Frage in zweierlei Hinsichten
beantworten:

» Ziel des Betriebs von Infrastrukturen ist die Bereitstellung von
Infrastrukturdienstleistungen, die als essenziele Giiter das soziale und 6konomische Leben
der Gesellschaft ermdglichen. Die Sicherstellung dieser Dienstleistungen ermdglicht die
Handlungsfahigkeit (d. h. auch die Resilienz) auf Seiten der Gesellschaft.

» Die Infrastruktur selbst ist ein in das Gesamt-System einer Gesellschaft integriertes System
mit eigenen Komponenten, Verkniipfungen, Systemgrenzen und einer klaren, auf die
Erbringung seiner Dienstleistungen ausgerichteten Zweckbestimmung.
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Die Frage nach der Zielgruppe der mit TRAFIS.NB verfolgen Resilienz ist zweifellos wichtig.
Meerow und Newell (2019) spitzen diesen Aspekt auf die Frage zu: Resilienz fiir wen und fiir
wen nicht? - D. h. auch, wer profitiert und wer nicht? Bei der Frage geht es um die kritische
Auseinandersetzung mit der Interpretation von Resilienz, darin vor allem des Gedankens der
Selbstorganisation von Systemen als neo-liberalen Ansatz zur Verlagerung von Unsicherheiten
und Verantwortung (Davoudi et al. 2012; Davoudi 2018b) ohne Bereitstellung von Ressourcen
(Kuhlicke et al. 2020). Im Raum steht die Frage: auf welcher Ebene wird Stabilitat und Sicherheit
durch staatliches Handeln erhalten (z. B. durch Schutzanlagen oder Kompensationszahlungen)
und wer muss (Stichwort ,Riickzug des Staates“ Davoudi 2018a) Resilienzstrategien entwickeln
und tragen, um auf (nicht staatlich kontrollierte bzw. kompensierte) Risiken und Unsicherheit
zu reagieren? Gedanken zur neoliberalen Auslegung von Resilienz lief3en sich weiter vertiefen.

Diese Zuspitzung wollen wir nicht weiter vorfolgen. Bezogen auf Infrastrukturen der
Daseinsvorsorge ist die Frage nach der sozialen Gerechtigkeit durchaus berechtigt. Doorn
(2019) diskutiert dies mit dem Fokus auf die Versorgungsgerechtigkeit. Dies greifen wir auf,
sofern sich der Zugang zu einer Infrastrukturdienstleistung an sozialen Faktoren wie der
technologischen oder 6konomischen Barrierefreiheit entscheidet. Dieser Aspekt scheint fiir
Infrastrukturinnovationen durchaus relevant zu sein, wie Ergebnisse einer Umfrage unter 115
Expert*innen zu innovativen Infrastrukturkopplungen zeigt (Olfert et al. 2020a). Ein Beispiel fiir
die Frage nach Versorgungsgerechtigkeit ist auch die in der Vergangenheit gefiihrte Diskussion
um Netzneutralitat. TRAFIS.NB adressiert diese Aspekte in der Dimension ,Wirtschaftlichkeit
und soziale Gerechtigkeit und 6konomische Vertraglichkeit“ durch den Blick auf
Versorgungsqualitat, Kosten und Investitionsbedarfe aus der Nutzerperspektive.

Dennoch ist die Frage der sozialen Gerechtigkeit somit nach der gesamtgesellschaftlichen
Resilienz nicht im Fokus von TRAFIS.NB. Das primare Ziel ist die Resilienz des jeweiligen
dienstleistungserbringenden Infrastruktursystems i. S. der Sicherstellung dieser Dienstleistung
(output) sei es als Hintergrundservice fiir die Gesellschaft, sei es als input-Ressource fiir weitere
Infrastrukturdienstleistungen. TRAFIS.NB und darin der Teil zur Resilienzbewertung richtet sich
gezielt an die Planer und Betreiber von Infrastrukturen. Diese haben einen entscheidenden
Zugriff auf die Entwicklung (Design i. w. S.) der Eigenschaften einer Infrastruktur, die fiir einen
zuverlassigen Betrieb - also auch das Management der technischen Elemente und Funktionen -
und die Nutzung bedeutend sind. Daher thematisiert der Abschnitt ,Resilienz* in erster Linie
Strukturen, Ressourcen und Fahigkeiten im Technik-Management-System von Infrastrukturen.

3.3.2.5 Resilienz — Wann? (Um welchen Zeitraum geht es?)

Fazit: TRAFIS.NB fokussiert die operative Resilienz innovativer, d. h. bereits in ihrer Anlage
transformierender, Infrastrukturlésungen in einem oben diskutierten engeren Resilienzverstdndnis.
Es geht um Merkmale neu entstehender Systeme, operativ mit kiinftigen Herausforderungen
umzugehen.

Das generelle Resilienzziel hinter der Entwicklung von TRAFIS.NB betrifft die gesellschaftliche
Ebene in einem sozialen Sinne, verstanden als "Fahigkeit von Gruppen und Gemeinschaften, mit
externen Belastungen und Storungen infolge sozialer, politischer und 6kologischer
Veranderungen umzugehen" (Adger 2000). Die Infrastruktur auf Gemeinschaftsebene spielt eine
herausragende Rolle, da sie eine zuverldssige Versorgung mit lebenswichtigen Ressourcen und
Dienstleistungen gewahrleistet, was gleichzeitig hohe Erwartungen an die Resilienz der
Infrastruktursysteme selbst stellt.

Zeit ist eine zentrale Frage im Umgang mit Resilienz (Rinaldi et al. 2001; Francis und Bekera
2014, S. 92; Chen und Milanovic 2017). Geht es um vergleichsweise ereignishaft auftretende
Storungen mit einem definierbaren Anfang und Ende in einem iiberschaubaren Zeitraum, wie
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z. B. Stromausfall - Minuten bis Tage, Hochwasser - Stunden bis Wochen oder eine Pandemie -
Wochen bis Monate? Oder geht es um schleichende Verdnderungen wie den Klimawandel
allgemein, bzw. etwas spezifischer steigende Belastungen durch héhere Temperaturen oder
haufiger werdende Extremereignisse. Diese zeitliche Komponente hat Auswirkungen fir die
Strategien fiir den Umgang mit Gefahren - angefangen von Strukturen, Prozessen und
Kapazitdten im operativen Geschift bis hin zu Strukturen und Fahigkeiten fiir eine mittel- bis
langfristige gezielte Transformation der Systeme von einem urspriinglichen Stand hin zu einem
im Idealfall resilienten neuen System (Folke 2016).

TRAFIS.NB arbeitet auf Ebene einzelner Systeme und nimmt, wie bereits diskutiert, eine
operative Managementperspektive auf diese Systeme ein. Zielgruppe unserer Arbeit sind daher
in erster Linie die Betreiber kommunaler Infrastruktursysteme im weiteren Sinne, zu denen
neben Betreibergesellschaften auch verantwortliche Teile der 6ffentlichen Verwaltung gehoren.
Mit Hilfe von TRAFIS.NB sollen die fiir Planung, Verwaltung und Betrieb verantwortlichen
Akteure dabei unterstiitzt werden, die Resilienz eines Systems im Kontext des laufenden
Wandels zu stiarken. Der Fokus liegt dabei auf beginnenden Verdanderungsprozessen, in denen in
absehbarer Zeit (z. B. Wochen, Monate bis wenige Jahre) Vorschlége fiir neue Losungen gemacht
werden sollen. Aufgrund der hohen Persistenz von Infrastruktursystemen sind die
Auswirkungen dieser Entscheidungen und damit die moglichen Resilienz-Effekte dennoch eher
langfristig einzuschatzen.

3.3.2.6 Resilienz — Wo? (Um welchen Raumausschnitt geht es?)

In unserer Arbeit konzentrieren wir uns auf innovative Infrastruktursysteme, die auf lokaler
oder regionaler Ebene als einzelne oder voneinander abhadngige Systeme implementiert und
betrieben werden sollen. Wir befassen uns nicht mit grofsraumigen Systemen, wie z. B.
iiberregionalen Stromverteilungsnetzen.

3.33 Integration von Kritikalitat als Teilaspekt der Resilienzkriterien

Kritikalitdt und Resilienz sind eng verzahnt. Kritikalitat innerhalb von Systemen beschreibt
sowohl die Verletzlichkeit oder Anfilligkeit als auch die Bedeutung von Systemelementen,
Verkniipfungen oder Prozessen fiir das Funktionieren des Gesamtsystems (vgl. z. B. Neumeier et
al. 2018; Dierich 2019). Drei zentrale Merkmale der Kritikalitat sind dabei hervorzuheben: 1. Die
Bedeutung eines Systems bzw. von dessen Elementen, Verkniipfungen und Interaktionen (intern
und extern) und Prozesse filir das Funktionieren des dariiber liegenden Systems. 2. Die
Anfalligkeit eines Systems bzw. von dessen Elementen, Verkniipfungen und Interaktionen
(intern und extern) und Prozesse gegeniiber internen oder externen Storereignisse. 3. Die Dauer
und das Ausmaf3 von durch Storereignisse und spezifische Anfalligkeiten verursachten
Storungen bzw. Ausfallen bei den Erbringungen von Infrastrukturdienstleistungen.

Potenzielle Storeinfliisse, wie auch fiir die Resilienz im Allgemeinen, sind fiir die Kritikalitat
grundsatzlich breit gesehen werden. Dazu gehdren a) eine grofe Breite potenziell kritischer
Konstellationen (Umfeldfaktoren, Szenarios) von denen Extremwetter nur einen Teil ausmachen
(Junietz et al. 2017, 2018; Hallerbach et al. 2018), b) die Kritikalitat von Ressourcen im Sinne
deren Verfligbarkeit und Substituierbarkeit im Rahmen von Lieferkaskaden (z. B. Walz et al.
2016), aber auch deren Umweltkritikalitat oder Preisschwankungen oder c) die Frage der
Technologiesouveranitat als technologische Unabhangigkeit von Dritten (Edler et al.
2020)(Edler et al. 2020)(Edler et al. 2020)(Edler et al. 2020)(Edler et al. 2020)(Edler et al.
2020)(Edler et al. 2020).

Analytisch wird meistens die Kritikalitdt im Hinblick auf Verletzlichkeit mit Aspekten wie
Storanfalligkeit, Dependenz oder Sensitivitiat oder betrachtet. Nach diesem Verstdandnis ist
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Kritikalitat grundsatzlich eine wichtige Komponente der Versorgungssicherheit. Kritikalitat,
verstanden als die Bedeutung von Systemelementen fiir das Funktionieren eines
Gesamtsystems, wird im Rahmen von Risikoanalysen betrachtet. Dies erfolgt oft durch a) die
Identifikation relevanter kritischer Infrastrukturen? ¢; b) die Identifikation (ggf. Strukturierung)
wichtiger Komponenten und Einheiten, Knoten, (Teil-)Systeme, Netzwerke, Funktionen von
kritischen Infrastrukturen? 2.3.4.5; ¢) die Analyse von Dependenzen zwischen Systemelementen?
2,3,4,5,6; d) die Untersuchung von Vulnerabilitdt (Schadensanfilligkeit) im betroffenen System
gegeniiber (spezifischen) Gefahren (inkl. Ereignisintensitit, Verletzlichkeit, Robustheit einzelner
Elemente, etc.).23.4.5; e) die Betrachtung von Resilienzaspekten (Redundanzen, Modularitt,
Robustheit, Anpassungsfiahigkeit, Wiederherstellung)2 3.5.7; f) die Betrachtung von
Kaskadeneffekten (Dominoeffekten) in betroffenen verkntipften Systemen? 2.5.6; g) einen Fokus
auf indirekte sozio-6konomische Auswirkungen von Storfallenz7 (1 (Klaver et al. 2014); 2 (Hedel
2016; Katopodis et al. 2018); 3 (Espinoza et al. 2016); 4 (Dierich et al. 2019); 5 (Rehak et al.
2019); ¢ (Hassel et al. 2014); 7 (Svegrup et al. 2019)).

Im Rahmen der hier diskutierten Nachhaltigkeitsbewertung von Infrastrukturen bedient
Kritikalitat unterschiedliche Teilaspekte, die teils durch die vorgeschlagenen Resilienz-Kriterien
abgebildet werden kénnen. Damit bildet der fiir die Nachhaltigkeitsbewertung vorgeschlagene
Kriteriensatz (vgl. Kapitel 3.3.4) einen umfassenden Rahmen, um unterschiedliche Aspekte der
Kritikalitit in den Kriterien ,Storungsanfalligkeit®, ,Dependenz (Abhangigkeit)“,
»,Redundanz/Diversitat”, ,Modularitat/Subsidiaritat”, ,Puffervermégen im technischen System®,
»~Anpassungsfahigkeit des technischen Systems”, ,Kosten und Dauer der
Funktionswiederherstellung®, oder ,Abhdngigkeit von kritischen Rohstoffen zu integrieren.

Andere Aspekte von Kritikalitdt, wie die Identifikation von zentralen Teilsystemen fiir das
Gesamtsystem, gehen tliber die vorgeschlagenen ResilienzKkriterien hinaus, da sie Teil einer
umfassenderen Risikoanalyse sind.

3.3.4 Fazit: Resilienz — Wie messen? Wie entwickeln?

Die Diskussion des Resilienzverstiandnisses, wie es auf Infrastrukturen angewendet werden
kann, bildet eine wichtige Grundlage fiir die Operationalisierung der Kriterien in TRAFIS.NB und
insbesondere der Resilienz als Teil davon. Im Folgenden wird die Zusammenfassung aus den
vorangegangenen Unterkapiteln dargestellt, die die Operationalisierung leitet.

» Unser Ansatz ist motiviert durch ein Verstandnis von Resilienz als geeignete Strategie, um
angesichts von Unsicherheiten, Gefahrdungen und anderen Herausforderungen durch
externe und interne Stérungen durch den gezielten Aufbau und Erhalt geeigneter
Strukturen, Ressourcen und Fahigkeiten die Handlungsfahigkeit zu erhalten und die
Versorgungssicherheit auch in Situation jenseits eines "Normalbetriebs" zu gewdhrleisten.

» Wir fokussieren auf sozial-okologisch-technische Infrastruktursysteme der lokalen Ebene
unter Beriicksichtigung von Kopplungen zwischen verschiedenen Sektoren. Der
Bewertungsansatz ist dafiir ausgelegt, externe klimawandelbeeinflusste Storungen (wie
Hitze, Starkregen, Uberschwemmungen, Stiirmen usw.) zu beriicksichtigen.

» Als Referenz fiir die Nachhaltigkeitsbewertung wird ein operatives, stabilitatsorientiertes
Verstiandnis von Resilienz angenommen (,,engineering resilience”, "bounce back"-orientiert).

» Mit Blick auf die Resilienz auf lokaler Ebene befasst sich unsere Arbeit vor allem mit dem
Betrieb und der Verwaltung von Infrastrukturunternehmen auf lokaler Ebene, die kurz- und
mittelfristige Innovationsprozesse als Teil eines lokalen Nachhaltigkeitsprozesses
realisieren und hierbei die Versorgungssicherheit auch wahrend Veranderungen
sicherstellen miissen.
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» Um die Versorgungssicherheit zu bewerten, fithren wir daher Resilienzkriterien ein, die
relevante Systemeigenschaften wie Struktur, Ressourcen und Fahigkeiten beschreiben. Diese
Eigenschaften werden anhand einer qualitativen flinfstufigen Bewertungsskala beurteilt. Die
Bewertung der Resilienz in einen Ansatz zur Bewertung der Nachhaltigkeit eingebettet, der
eine friithzeitige Bewertung auf Projektebene unterstiitzen soll.

Fiir die Dimension "Versorgungssicherheit" schlagen wir 14 Kriterien vor (Tabelle 8), die
Auswirkungen auf die Systemleistung (Output-Kriterium) und das dahinterstehende Struktur-,
Ressourcen- und Fahigkeitssystem beschreiben. Die drei letztgenannten werden zusammen als
Resilienz verstanden und sind in erster Linie durch systembeschreibende Kriterien8
reprasentiert. Diese beschreiben Parameter, die fiir die Verlasslichkeit des Systems der
Leistungserbringung relevant sind, aber nicht die Leistung selbst darstellen (Details siehe Olfert
et al. 2020a). Die Kriterien bedienen in zweierlei Hinsicht das Flexibilitatserfordernis von
Resilienz. Einerseits mittelfristig in Bezug auf die Technologische Anpassungsfahigkeit und die
Verfiigbarkeit von Fachkraften fiir die innovative Losung. Anderseits kurzfristig durch
Fahigkeiten zur Pufferung, Redundanz und Modularitat (entkoppelter Betrieb).

Soweit neuartige Kopplungen von Infrastruktursystemen Gegenstand der Bewertung sind,
miissen einige der Kriterien fiir jedes der gekoppelten Teilsysteme separat angewendet werden.
Da wir uns auf eine eher mittel-spezifische Systemebene konzentrieren und hauptsachlich die
interne Funktionsweise und die Bereitstellung von Dienstleistungen von Infrastruktursystemen
betrachten, befassen sich die ausgewdahlten Kriterien hauptsachlich mit Fragen des technischen
Systems und seines Betriebs. Dies bedeutet, dass die soziale Dimension von Resilienz auf den
Managementteil des Infrastruktursystems beschrankt bleibt.

Anhang C.2 umfasst die Resilienzkriterien, die bei der Bewertung der Nachhaltigkeit von
Infrastrukturlésungen die Dimension , Versorgungssicherheit” untersetzen.

Tabelle 8: Ubersicht der Resilienzkriterien in TRAFIS.NB
Nr. | Bewertungskriterium ... ndher erlautert
1 Leistungsfahigkeit Auswirkung der Infrastrukturlosung auf die grundsatzliche Eignung
(System A) des Systems, die definierte Dienstleistung in angestrebter Qualitat
und Quantitat zu erbringen
2 Leistungsfahigkeit Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die grundsatzliche Eignung
(System B) des Systems, die definierte Dienstleistung in angestrebter Qualitat
und Quantitat zu erbringen
3 Storungsanfalligkeit Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die Stérungsanfalligkeit des
(System A) Systems gegenlber duBeren Einwirkungen/Einfliissen
4 Storungsanfalligkeit Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die Stérungsanfalligkeit des
(System B) Systems gegeniiber duBeren Einwirkungen/Einfllissen
5 Abhédngigkeit (System A) Auswirkung der Infrastrukturlosung auf die Abhangigkeit der
Betriebsfahigkeit des Systems A von der Betriebsfahigkeit des
Systems B
6 Abhéangigkeit (System B) Auswirkung der Infrastrukturlosung auf die Abhangigkeit der
Betriebsfahigkeit des Systems B von der Betriebsfahigkeit des
Systems A

8 Wir verwenden keine prozessbeschreibenden Kriterien. Einen Bezug zu ergebnisbeschreibenden Kriterien hat das Kriterium
,Leistungsfihigkeit”.
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Nr.

10

11

12

13

14

Bewertungskriterium

Technologische
Anpassungsfahigkeit

Redundanz im technischen
System (System A)

Redundanz im technischen
System (System B)

Redundanz im personellen
Bereich

Puffervermogen

Dezentraler/entkoppelter
Betrieb

Verfligbarkeit von
Fachkraften

Kosten der
Funktionswiederherstellung

... ndher erlautert

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf das Potenzial, das System
mittelfristig technisch zu modifizieren und an verdanderte
Rahmenbedingungen anzupassen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die Redundanz bzw.
Ersetzbarkeit erforderlicher Ressourcen und Anlagen/Technologien
fiir die Erbringung der Dienstleistungen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die Redundanz bzw.
Ersetzbarkeit erforderlicher Ressourcen und Anlagen/Technologien
fiir die Erbringung der Dienstleistungen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die Ersetzbarkeit
personeller Ressourcen insbesondere im operativen Bereich der
Erbringung der Dienstleistung

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf das Potenzial des Systems,
Schwankungen in der Verfligbarkeit von Energie und Rohstoffen
(auch Abnahmeschwankungen) zu tGberbriicken

Auswirkung auf die Moglichkeit, das System (zeitweise) entkoppelt
von ibergeordneten Netzen (z. B. Strom, IKT) , d. h. auf lokaler bzw.
regionaler Ebene als eigenstandiges Modul zu betreiben

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf den Bedarf und die
Verfligbarkeit von Fachkraften

Auswirkung der Infrastrukturldsung auf den zu erwartenden
Aufwand (Personal- und Mitteleinsatz, Dauer) der
Funktionswiederherstellung im Fall von Storereignissen

Quelle: Eigene Zusammenstellung, Alfred Olfert (IOR) und Jérg Walther (BTU)
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3.4 Anforderungen an eine sektoriibergreifende Nachhaltigkeitsbewertung
fir die kommunale Ebene

34.1 Vorgehen zur Erhebung der Praxisanforderungen

Eine Vorstufe zu TRAFIS.NB wurde zunachst fiir einen rein wissenschaftlichen Zweck entwickelt.
Mithilfe des Werkzeugs sollten Nachhaltigkeitspotenziale innovativer, i. S. nicht etablierter,
gekoppelter Infrastrukturlésungen expertenbasiert bewertet werden. Mégliche Anwendungen
in echten Entwicklungsprozessen auf kommunaler Ebene waren bei der Entwicklung zunachst
nicht vorgesehen. Im Rahmen der transformativen Begleitforschung wurde der
Bewertungsansatz testweise auf reale Vorhaben angepasst und unter Einbeziehung lokaler
Experten testweise angewendet. Die Testanwendungen haben gezeigt, dass der Ansatz von
TRAFIS.NB geeignet sein kann, konkrete Prozesse bei der Entwicklung innovativer
Infrastrukturlésungen fiir mehr Nachhaltigkeit auf lokaler Ebene zu unterstiitzen. Eine
Weiterentwicklung des Bewertungswerkzeugs ist naheliegend, um dessen Potenziale fiir reale
Prozesse zu erschliefden.

Das Ziel der Arbeit ist die Bereitstellung eines leicht handhabbaren Werkzeugs fiir eine
kostengiinstige, prozessbegleitende und gut wiederholbare Nachhaltigkeitsabschatzung fiir
Infrastrukturvorhaben auf kommunaler Ebene. Fiir die Weiterentwicklung sollte zunachst der
Bedarf und die Anwendbarkeit in Kommunen sondiert werden. Hierzu wurden die
Praxisbedarfe in drei Interviews erhoben.

Als potenziell geeignete Gesprachspartner wurden 10 Vertreter*innen kommunaler Verwal-
tungen in den Stadten Bitterfeld-Wolfen, Cottbus, Dresden, Erfurt, Hannover, Kiel, Spremberg,
Stuttgart, Pforzheim und Plauen (Vogtland) ausgewdahlt und kontaktiert. Die ausgewéahlten
Personen bekleiden zentrale Funktionen mit Beziigen zu kommunaler Planung und/oder Klima-
bzw. Umweltschutz. Mit den Vertreter*innen aus Cottbus, Dresden und Plauen wurden
schlief3lich semi-standardisierte Interviews gefiihrt. Die Interviews mit Mitarbeiter*innen
kommunaler Verwaltungen sollten aus Perspektive unterschiedlicher sektoraler Zugehorigkei-
ten und unterschiedlicher kommunaler Realitaten dabei helfen, den grundsatzlichen Bedarf nach
einem Bewertungswerkzeug sowie dessen mogliche Auslegung zu eruieren.

Prisentationsgrundlage TRAFIS-Nachhaltigkeitsbewertung

Als Basis fiir die Durchfiihrung der Interviews mit den kommunalen Vertreter*innen wurde eine
weiterentwickelte Version des Bewertungsansatzes als Prasentationsunterlage aufbereitet und
den Interviewpartner*innen zur Verfiigung gestellt. Ziel der Prasentationsgrundlage war eine
konzentrierte Einfithrung in das Thema zur Vorbereitung der Interviews in zwei Dokumenten:

1. Eine zusammenfassende Darstellung des Ansatzes auf sechs locker bedruckten und schnell
zu lesenden Seiten. Dieses Dokument stellte den Bewertungsansatz grundsatzlich vor und sollte
helfen, ihn auf kommunale Handlungsfelder zu projizieren und (Interview-vorbereitend) der
Frage nachzugehen, ob und wie der Ansatz in dieser oder einer anderen Form
Entwicklungsprozesse unterstiitzen kann. Ein Anwendungsbeispiel zeigt, wie das
Bewertungswerkzeug in der ersten Entwicklungsphase bereits konkret in einem laufenden
Entwicklungsprozess eingesetzt wurde.

2. Eine Ubersicht der ausgewihlten Kriterien (ein erweiterter Satz von 33 Kriterien zum
Zeitpunkt der Interviews) einschliefilich einer Test-Operationalisierung als eine operative
Definition der Kriterien. Dieses Dokument sollte es (optional) ermdglichen, das Vorgehen im
Bewertungswerkzeug besser zu verstehen und die Eignung von Vorgehen und einzelner
Kriterien zu verschrianken. Diese detaillierte Information sollte den Gesprachspartner*innen
einen tieferen Einblick in das Vorgehen ermdglichen.
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Das gewdhlte Vorgehen 16st sich von der urspriinglich vorgesehenen reinen Bedarfsanalyse in
bis zu vier Interviews. Vorbereitungen und Vorgesprache haben deutlich gemacht, dass eine
Weiterentwicklung des Kriteriensatzes vorab sinnvoll ist, um das Vorgehen und Umfang im
Kontext der Interviews und damit den Gesprachsgegenstand transparent machen zu kénnen.
Zugleich kénnen die Interviews so auch als Chance genutzt werden, bereits eine mogliche
Weiterentwicklung des Bewertungswerkzeugs zum Gegenstand zu machen, statt die
urspriingliche Version des Bewertungsansatzes zu diskutieren.

Semi-standardisierter Interviewleitfaden

Die Interviews wurden jeweils entlang eines identischen Interviewleitfadens durchgefiihrt (vgl.
Anhang C.1). Die einzelnen Leitfragen bilden die Erkenntnisinteressen im Zusammenhang mit
dem Bewertungswerkzeug ab. Sie gliedern sich in zwei Abschnitte. Bei Fragen 1 bis 4 geht es um
den grundsétzlichen Bedarf und den potenziellen Einsatzkontext fiir ein flexibles und
ressourcenleichtes Bewertungswerkzeug bei kommunalen Infrastrukturplanungen. Fragen 5 bis
11 gehen auf den Aufbau des zu entwickelnden Bewertungswerkzeugs generell, den
Kriteriensatz und das Verstandnis der Kriterien ein.

Die gestellten Fragen wurden von Gesprachspartner*innen generell gut angenommen.
Insgesamt waren die Leitfragen rahmengebend fiir ein Gesprach, welches teilweise iliber die
Fragen selbst hinausging. Je nach Tiefe, in der die Gesprachspartner*innen die
Prasentationsunterlagen im Einzelnen durchgearbeitet haben, konnte nicht in jedem Gesprach
jede Frage des zweiten Interviewteils vertiefend behandelt werden. Viele wertvolle
Informationen wurden nicht explizit ausgesprochen, sondern ,zwischen den Zeilen“
interpretiert bzw. geschlussfolgert.

3.4.2 Ergebnisse aus den Interviews

Die semi-standardisierten leitfadengestiitzten Interviews mit Akteuren aus drei Kommunen
sollten instruktive Ergebnisse fiir die Weiterentwicklung des Bewertungswerkzeugs liefern. In
einem ersten Schritt werden in diesem Kapitel die Ergebnisse der drei Gesprache entlang der
diskutierten Fragen zusammengefasst wiedergegeben. Thematisch unterschiedliche Aussagen
zur jeweiligen Frage stehen nebeneinander. Aus Griinden der Anonymitiat werden die Namen
der kommunalen Vertreter*innen nicht benannt und die einzelnen Aussagen werden nicht den
beteiligten Kommunen zugeordnet. Im folgenden Kapitel werden die identifizierten Aussagen,
Anregungen, Einschrankungen sowie die gezogenen Schlussfolgerungen extrahiert und der
Umgang mit diesen im Entwicklungsprozess des Bewertungswerkzeugs skizziert.

Grundsiatzliche Einordnung der Nachhaltigkeitsbewertung in der kommunalen Praxis (Frage 1)

Bisher werden in der kommunalen Praxis keine Werkzeuge zur Nachhaltigkeitsbewertung
verwendet. In der Regel besteht aktuell eine Konzentration auf das Kriterium ,,CO.“ im Kontext
der Klimaschutzbemiihungen. Auch in den Fallen, in denen seitens der Fordermittelgeber die
Prifung von Nachhaltigkeitsaspekten vorgegeben ist, konzentriert sich dies meist auf
Energieverbrauch und/oder CO2-Ausstofs. Kommunale Akteure betrachten die Wirkungen von
Vorhaben zumeist aus ihrer spezifischen sektoralen Sicht. Ubergreifende Betrachtungen werden
in der Regel nicht angestellt. In der Realitat schligt die Frage der Wirtschaftlichkeit und
Kostenstabilitdt meist alle anderen Fragen.

Fragen nach der Versorgungssicherheit/Resilienz spielen jedoch haufig implizit im weiteren
Verfahren eine Rolle - z. B. in Vorbereitung kommunalpolitischer Entscheidungen. TRAFIS.NB
konnte ein hilfreiches Werkzeug sein, neue Losungen rechtzeitig zu durchdenken und
umfassender als bisher zu begriinden.
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In einem Gesprach wurde berichtet, dass ein Nachhaltigkeitsnachweis dazu verwendet wurde,
um (dhnlich einem ,,Greenwashing“) bereits gefillten Entscheidungen eine Nachhaltigkeit zu
bescheinigen. Grundsatzlich wére es wiinschenswert, wenn bei kommunalen Projekten in Hoch-
und Tiefbau stadtklimatische Aspekte und Werkzeuge zur Nachhaltigkeitsbewertung
Beriicksichtigung finden wiirden. Dies zu koordinieren, konnte z. B. eine Aufgabe der vielerorts
etablierten Klimaschutzmanager sein.

Grundsatzlicher Bedarf fiir ein Nachhaltigkeitsscreening auf der kommunalen Ebene (Frage 2a)

Ein grundséatzlicher Bedarf nach einem systematisch eingesetzten Nachhaltigkeitsscreening von
Vorhaben wird von den Gesprachspartnern klar bestatigt. Die Anwendung in der Praxis ist aber
eine Frage von Handhabbarkeit, Aufwand und letztlich auch der dahinter liegenden Absichten
der Anwender. Ein solches Bewertungsverfahren kann nach derzeitiger Lage nicht verbindlich
sein, d. h., dieser ist fiir die Akteure fakultativ. Nachhaltigkeitsbewertung ist im Geschaft der
Stadtverwaltungen daher eher eine Zusatzbelastung. In den Gesprachen wurden zuriickliegende
Vorhaben benannt, die im Entwicklungsstadium von einer systematischen
Nachhaltigkeitsbewertung nach der Art von TRAFIS.NB profitiert hatten. Jedoch miissen fiir
kommunale Innovationen bisweilen eigene Bewertungsraster entworfen werden.

Wie ein solches Bewertungswerkzeug verwendet wird, kann von den Akteuren frei gestaltet
werden, sei es fiir substanzielle Fortschritte in Richtung mehr Nachhaltigkeit, nur zur
Aufbesserung des Images bis hin zum Missbrauch fiir ein Greenwashing mithilfe eines solchen
Werkzeugs. Grundsatzlich ist Nachhaltigkeit in der Praxis ein weites Feld.

Entwicklungsprozesse bzw. Inhalte oder Themen auf kommunaler Ebene (Frage 2b)

Das Potenzial fiir eine mogliche Anwendbarkeit eines Bewertungswerkzeugs wird breit gesehen.
Grundsatzlich konnen sehr unterschiedliche Prozesse durch einen Nachhaltigkeitsblick
unterstiitzt werden - genannt wurden zum Beispiel Prozesse wie

» Quartiers- bzw. Stadtteilentwicklung (z. B. der Prozess um den Ost-See in Cottbus [grofiter
kiinstlicher See Deutschlands]),

Immer dann, wenn neuartigen Infrastrukturlésungen gesucht werden,

Grundsatzliche Losungssuchen, wo noch keine Systemfestlegung erfolgt ist,

Entwicklung eines Modus' fiir den Betrieb des OPNV in einem Stadtgebiet,

Bau eines neuen Rathauses.

vVvyvyy

Geeignete Ebene der Planung bzw. Zeitpunkt der Anwendung (Frage 2c)

Es ist wichtig, das Bewertungswerkzeug friih bei der konkreten Suche nach neuen Losungen,
jedoch vor den ersten Festlegungen, z. B. fiir ein System, einzusetzen. D. h., immer dann, wenn
sich eine neue Losung ,,am Horizont abzeichnet”, kann ein Prozess zur
Nachhaltigkeitsbewertung vorgesehen werden. In der Planungspraxis hat sich gezeigt, dass die
Anwendung von Indikatoren (z. B. aus der Bauwirtschaft) zu einem spaten Zeitpunkt keinen
Einfluss mehr auf die getroffenen Entscheidungen haben konnte. Schlichte Erweiterungen
bestehender stadtischer Systeme (z. B. Infrastrukturen) sind als Fragestellung fiir TRAFIS.NB
nicht interessant.

Es ist grundsatzlich davon auszugehen, dass Akteure auf einen solchen Bewertungsansatz sehr
unterschiedlich reagieren werden. Einzelne Akteure sind aufgeschlossener als andere. Teilweise
entwickeln Akteure auch bereits aus eigenem Antrieb Verfahren in Richtung zu mehr
Nachhaltigkeit. Andere Akteure bleiben auf ihre Kernaufgabe fixiert und werden vermutlich
wenig Aufgeschlossenheit zeigen. Ablaufende Transformationsprozesse in Richtung
Klimaneutralitit konnen jedoch zu Veranderungen diesbeziiglich fiihren.
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Praxis-orientierte Beschaffenheit eines hilfreichen Screening-Werkzeugs (Frage 3 und Frage 4)?

Ideal wire ein lokal angepasstes Werkzeug. Eine schrumpfende Kommune hat ganz andere
Bedingungen als eine wachsende. Lokal spezifische Kriterien und Maf3stabe waren daher
sinnvoll.

Ein Werkzeug wie TRAFIS.NB muss in der kommunalen Praxis gut anwendbar sein - ,das ist die
Konigsdisziplin“ (Zitat aus einem der Interviews). Oft sind die Ergebnisse wissenschaftlicher
Entwicklungen nicht gut anzuwenden.

Die Anwender sollten nicht iiberlastet werden. Zugleich ist die Bewertungsaufgabe komplex,
relevante Ergebnisse brauchen ein Mindestmaf} an ernsthafter Hinwendung seitens der
Anwender. Einzelne Kriterien kénnen frither, andere erst spater sinnvoll bewertet werden. Eine
Bewertung von Kriterien oder Kriteriengruppen zu unterschiedlichen Zeitpunkten kann daher
aus zwei Griinden sinnvoll sein: erstens, um den Bewertungsprozess nicht zu tiberfrachten, und
zweitens, um friither klarbare, grundsatzliche Fragestellungen auch tatsachlich so friith wie
moglich zu klaren. Dazu kénnte es sinnvoll sein, Kriterien zu priorisieren und TRAFIS.NB
grundsatzlich in zwei Stufen anzuwenden. Ein ,Vor-Screening” als erste Phase, ausgestattet mit
den wichtigsten Kriterien wiirde sicherstellen, dass ein Losungsansatz grundsatzlich in Frage
kommt. Das ,,Gesamt-Screening” wiirde dann in einer zweiten Phase, ggf. mit etwas mehr
Konkretisierung des Vorhabens, stattfinden.

Dartiber hinaus sollte die Nachhaltigkeitsbewertung neuer Vorhaben als Daueraufgabe in einem
Entwicklungsprozess angesehen werden, die in verschiedenen Entwicklungsphasen des
Vorhabens wiederholt wird, um die Entwicklungsrichtung abzusichern.

Der Bewertungsprozess sollte flexibel gestaltet werden. Einzelne Kriterien verlangen nach
Uberlegung, ggf. sind sie dann oft nicht unmittelbar beantwortbar. Die Anwendung von
TRAFIS.NB sollte fiir solche Kriterien Bedenkzeit vorsehen.

Eine zentrale Herausforderung fiir die Anwendung von TRAFIS.NB in der lokalen Praxis diirfte
sein, dass viele der Kriterien im Denken der Fachleute nicht vorkommen. Sog. Expert*innen, die
der jeweiligen Fragestellung fachlich am nachsten sein sollten, sind oft zu sehr auf die eigene
Unternehmensphilosophie fixiert und oft wenig offen dafiir, iiber den Tellerrand zu schauen.

Eine grof3e Herausforderung ist daher, geeignete Expert*innen aufzustellen, die sowohl fachlich
im Stande sind, den Sachverhalt zu bewerten, als auch gewillt sind, Dinge im Zusammenhang zu
betrachten. Ggf. sind dies querschnittsorientierte Stabstellen, falls sie existieren. Grundsatzlich
sollten Expert*innen nur solche Kriterien bewerten, die sie mit ihren Mitteln durchdenken und
einschatzen konnen.

Eine grof3e Bedeutung wurde dem Framing des Bewertungswerkzeugs beigemessen. Das heif3t
in erster Linie, dass die eingebundenen Expert*innen gut in die Ziele und Moglichkeiten der
Anwendung von TRAFIS.NB allgemein, aber insbesondere auch in den Prozess, die
Fragestellungen und Begriffsverstandnisse eingefiihrt werden miissen.

Eignung der in TRAFIS.NB vorgeschlagener Kriterien und Skalen (Frage 5)

Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass der Ansatz des Bewertungswerkzeugs fiir die
ausgewahlten Kriterien keine mit sektoralen quantitativen Bilanzierungsansatzen (z. B. CO»-
Bilanzierung) vergleichbar belastenden Ergebnisse liefern kann. Dennoch wird der Bewertungs-
ansatz, wie er angelegt ist, grundsatzlich als hilfreich betrachtet, Prozesse zu unterstiitzen.

Ein sehr einfaches Monitoring wére sinnvoll, welches auch von Menschen verstanden wird. CO>
als Einheit ist fiir Menschen schwer verstindlich. Besser geeignet sind ggf. Grofien wie
Energiebedarf oder Flachen etc.. Die Anwendung von TRAFIS.NB braucht ein Mindestmafi an
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Konkretisierung des Vorhabens - z. B. sind rdumliche oder organisatorische Wirkungen erst zu
bewerten, wenn die Losung liber ein reines Ideenstadium hinaus entwickelt ist.

Nachhaltigkeitskriterien brauchen Uberlegungen. Eine schnelle Anwendung bei komplizierteren
Vorhaben wird kaum moglich sein. Ggf. kann es helfen, die Nachhaltigkeitsbewertung mehrstufig
und als eine Art ,,Hausaufgabe“ zu begreifen und Akteure prozessbegleitend immer wieder
zusammenzufiihren.

Themenbreite und Relevanz der vorgeschlagenen Kriteriengruppen und Kriterien (Frage 6 und
Frage 7 zusammengefiihrt)

Die durch TRAFIS.NB angesprochene Themenbreite wurde inhaltlich komplex, aber
nachvollziehbar wahrgenommen. Die Einteilung in drei Dimensionen wurde als sehr gut
nachvollziehbar beschrieben. Der Kriteriensatz wurde als sinnvoll angesehen, um
unterschiedliche Aspekte von Nachhaltigkeit auf der operativen Ebene zu behandeln. Es wurde
angemerkt, dass das Bewertungswerkzeug in seiner thematischen Breite iiber die in
Stadtplanungsprozessen angewandten UVP-basierten Scoping-Instrumente deutlich
hinausginge. Dies wiirde automatisch mit einer hoheren Anzahl von zu involvierenden Akteuren
einhergehen.

Die vorgeschlagenen Kriterien wurden grundsatzlich als sehr relevant und hilfreich angesehen,
da sie einen umfassenden Blick auf mit der Nachhaltigkeit verbundene Fragestellungen erlauben
wiirden.

Zugleich wurde von einem Gesprachspartner kritisch angemerkt, dass TRAFIS.NB den moglichen
Beitrag eines Vorhabens in Richtung Nachhaltigkeit lediglich relativ zum Status quo betrachtet,
statt ein Vorhaben an einem normativen bzw. absoluten Nachhaltigkeitsziel zu messen.
Nachhaltigkeit in ihrer absoluten Giiltigkeit und Ubertragbarkeit thematisiere und messe
TRAFIS.NB nicht. Dieser Umstand berge die Gefahr, dass TRAFIS.NB fiir das ,Greenwashing” von
Vorhaben missbraucht werden kénne. Es wurde angeregt, dahingehende Fragestellungen zu
ergdnzen, da der Ansatz sonst dem Anspruch an eine ,echte” Nachhaltigkeitsbewertung nicht
gerecht wiirde. Mogliche erganzende Teilfragen betreffen die libergeordnete Fragestellung, ob
das betreffende Vorhaben auf Dauer durchhaltbar und weltweit iibertragbar ist, ohne die
Lebensgrundlagen langfristig zu gefihrden? Teilfragen hierzu kénnten sein:

» Liefert das betreffende Projekt einen wirksamen und langfristig durchhaltbaren Beitrag zum
Ziel der Klimaneutralitdt? Das sei heute die Kernfrage aller Sustainability-Bestrebungen.

» Tragt es zum globalen Ausgleich bei? Kénnen sich auf diesem Weg die armeren Regionen der
Welt so entwickeln, dass ihnen nicht , die Luft ausgeht“?

» Istdieses Vorhaben vertraglich mit einer gleichberechtigten und tendenziell emanzipato-
rischen Bewirtschaftung der weltweiten Ressourcen, deren Nutzung aus heutiger Sicht noch
vertretbar ist, ohne die Lebensgrundlagen kiinftiger Generationen zu gefdhrden?

Alternativ wurde vorgeschlagen, das Bewertungswerkzeug unter Verzicht auf das Wort
»2Nachhaltigkeit” umzubenennen, um keinen Beitrag zu einem Greenwashing nicht nachhaltiger
Vorhaben zu leisten.

In einem Gesprach wurde angemerkt, dass der inhaltliche Umfang von TRAFIS.NB bereits sehr
hoch ist und als uniibersichtlich wahrgenommen werden kann. Ggf. kdnnten zehn leicht
verstdndliche Kernfragen formuliert werden. Der gesamte Kriteriensatz wiirde dann in Form
von Unterpunkten hinter den wenigen Fragen stehen. Zu bedenken sei auch, dass, je mehr
Aspekte vertreten sind, umso mehr Akteure von verschiedenen Zustiandigkeitsbereichen
zusammengebracht werden miissen - das kann die lokale Administration schnell iiberfordern.
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Eignung der Bewertungsskala (Frage 8)

Die Frage wurde in den Gesprachen nur implizit thematisiert. Die Skala wurde grundsatzlich als
klar verstindlich bezeichnet und dariiber hinaus auch als wichtige Basis fiir eine grafische
Darstellung der Ergebnisse verstanden.

Bedarf nach weiteren Kriterien zur Unterstiitzung kommunaler Entwicklungsprozesse (Frage 9)

Angewandte Kriterien sollten grundsatzlich flexibel sein und sich an das jeweilige Vorhaben
anpassen lassen. Auch eine Offenheit des Kriteriensatzes insgesamt - fiir Weglassungen und
zusatzliche Kriterien - sei sehr wichtig.

Es wurde diskutiert, die Zukunftsfahigkeit einer Losung im Kontext sich dndernder
Rahmenbedingungen (z. B. Besteuerung) zu thematisieren, z. B. in Form einer Frage wie: Ist das
Geschaftsmodell auch dann tragfahig, wenn der CO-Preis wie vorgesehen oder noch starker
steigt?

Dartiber hinaus wurde die grofde Bedeutung der Akzeptanz von Losungen unterstrichen. Gerade
bei neuen und grundsatzlich anderen Losungen sei dies im Vorfeld ein wichtiger Aspekt, der in
kommunalen Planungen bedacht werden miisse, um ablehnenden Haltungen zuvorzukommen,
z. B. bei Verkehrsmittelwahl in einer Kommune.

Moglichkeiten einer Kooperation fiir den Test des Bewertungswerkzeugs (Frage 10)

In den Stiadten Plauen und Cottbus wurden potenzielle Entwicklungsvorhaben identifiziert, die
fiir einen Test von TRAFIS.NB gepriift werden sollten, z. B.:

» Planung einer Neubebauung des Sternquell-Brauerei-Geldndes in Kooperation mit der BTU
Cottbus und FH Erfurt. Einbindung von TRAFIS.NB in die Erarbeitung von Losungen fiir eine
innovative Versorgungsstruktur ist theoretisch denkbar.

» TRAFIS.NB konnte im Zuge der Losungssuche um die Erschliefdung des Ost-Sees in Cottbus
eingesetzt werden.

Ergebnisaufbereitung (Frage 11)

Die Frage konnte nur in einem Gesprach diskutiert werden. Demnach wiirde eine
»,Durchdigitalisierung” von Bewertung (web-basiert) und Auswertung begriifst. Eine
unmittelbare Ausgabe der Ergebnisse ware wiinschenswert fiir die direkte Anwendbarkeit in
Diskussionsprozessen. Das Spinnendiagramm wurde fiir die Darstellung der Ergebnisse gut
geeignet befunden. Eine bessere Visualisierung von ,positiv‘ und “negativ” ware
wiinschenswert. Ein Readme zum Lesen des Diagramms ware hilfreich. Ebenso kénnte eine
textliche Ausgabe der Ergebnisse hilfreich sein.

Weitere Anmerkungen (Frage 12)

Die abschliefend formulierten Anmerkungen wurden den entsprechenden Fragen (Fragen 1 bis
11) zugeordnet.

3.4.3 Schlussfolgerungen fiir die Weiterentwicklung der Nachhaltigkeitsbewertung auf
kommunaler Ebene

Die im vorangegangenen Abschnitt zusammengefassten Interviews mit kommunalen
Vertreter*innen brachten deutlich zum Ausdruck, dass die multikriterielle Betrachtung der
Nachhaltigkeit bei kommunalen Prozessen wichtig ist und die Prozesse unterstiitzen kann. Die
grundsatzliche Zustimmung zur Entwicklung eines solchen Werkzeugs wurde auch konkret
unterstrichen beim Ansehen des fiir die Gespriche vorgelegten Entwurfs des
Bewertungswerkzeugs.
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Uber die grundsétzliche Zustimmung hinaus kénnen aus den drei Gesprichen eine Reihe von
Schlussfolgerungen gezogen und direkte Anregungen und potenzielle Einschrankungen
entnommen werden, die instruktiv fiir den Entwicklungsprozess von TRAFIS.NB sein kénnen.
Die folgende tabellarische Aufstellung greift diese Anregungen, Einschrankungen und
Schlussfolgerungen in vier thematischen Gruppen auf (Zielebene [Tabelle 9], Kriterien

[Tabelle 10], Operationalisierung [Tabelle 11], Bewertungsprozess [Tabelle 12]) und formuliert
fiir die einzelnen Punkte Vorschldge zum Umgang bei der Weiterentwicklung der
Nachhaltigkeitsbewertung. Abbildung 5 fasst die Praxisanforderungen und deren Umsetzung
zusammen.

Abbildung 5: Zusammenfassung der Praxisanforderungen und deren Umsetzung

Hauptanforderung:
Handhabbarkeit fir die kommunale Praxis!

Umgesetzt im Tool Umgesetzt im Tool
v'Einfach und knapp v Automatische Ergebnisausgabe
v'Priorisierung der Kriterien TRAFIS.NB v'Klare Visualisierung positiver
v’ Akzeptanzkriterium und negativer Bewertungen
v'Flexibilitat der Kriterienauswahl v'Lesehilfe fiir Grafiken

Teilweise bis nicht gel6st

Umgesetzt im Handbuch = zweistufige Bewertung
v'Framing (Sonderauswahl von Kriterien maoglich)
v'Schritt-fur-Schritt-Anleitung =, Durchdigitalisierung”
v'Flexibilitdt der Bewertungsmodi = Textliche Ergebnisausgabe
v'Veranderliche Rahmenbedingungen = Gefahr des ,Greenwashing”

Quelle: eigene Darstellung, Alfred Olfert (IOR)

Tabelle 9: Schlussfolgerungen fiir den Umgang mit den Anregungen auf der Ebene der Ziele

Anregung/Einschriankung (A/E) bzw. Verarbeitung in TRAFIS.NB
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(S) Nachhaltigkeitsdiskussion auf kommunaler | TRAFIS.NB entsteht per se als ein Werkzeug, dessen
Ebene hat keine verbindliche Verankerung. Je | Anwendung auf der Freiwilligkeit basiert. Er richtet sich an

nach personlicher Interessenlage der Personen, Arbeitsgruppen bzw. Struktureinheiten innerhalb
Mitarbeiter*innen wird es mehr oder weniger | von Verwaltungen und Betreiber-Unternehmen, die gewillt
beachtet. TRAFIS.NB ist moglicherweise ein sind, den Suchprozess hin zu neuen Losungen strukturiert
Werkzeug fur Nischenanwendungen. mit einem multikriteriellen Fokus zu starken. Zugleich

entsteht TRAFIS.NB in Antizipation einer kiinftig starker
werdenden Aufmerksamkeit fiir das Thema und als Beitrag
fir Pilotanwendungen und eine weitergehende Diskussion
des Ansatzes. (keine Konsequenzen fir weiteren
Entwicklungsprozess)

(S) TRAFIS.NB ist v. a. auf bestimmte Arten Die Eingrenzung des Einsatzspektrums ist klar als Teil des
von Projekten sinnvoll anwendbar. Rein Framings, d. h. der Einfihrung und der

stadtplanerische Vorhaben gehéren Anwendungsbeschreibung (2 ,,Anwenderhandbuch®) zu
wahrscheinlich nicht dazu. formulieren.

(A) Es ist wichtig, das Werkzeug bereits friih Dieses Ergebnis entspricht der Grundannahme und wird so
bei der konkreten Suche nach neuen als Teil des Framings im ,Handbuch” hervorgehoben.

Losungen, jedoch vor den ersten
Festlegungen, z. B. fiir ein System,
einzusetzen.
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Tabelle 10:

Anregung/Einschrankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(E) TRAFIS.NB kann nach derzeitiger Lage
nicht verbindlich sein.

(A) TRAFIS.NB braucht ein MindestmaR an
Konkretisierung des Vorhabens.

(E) ... grundsatzlich ist davon auszugehen,
dass Akteure auf einen solchen
Bewertungsansatz mit unterschiedlicher
Aufgeschlossenheit reagieren werden.

(E) Der Nutzen von TRAFIS.NB kann von den
Akteuren gestaltet werden, sei es zur
Aufbesserung des Images bis hin zur Gefahr
eines Greenwashing mithilfe eines solchen
Bewertungswerkzeugs.

(E) Wenn seitens der Férdermittelgeber die
Prufung von Nachhaltigkeitsaspekten
vorgegeben ist, so konzentriert sich diese
meist auf Energieverbrauch oder CO»-
AusstoR.

Quelle: eigene Darstellung

Verarbeitung in TRAFIS.NB

Dieses Ergebnis entspricht der Grundannahme und wird so
als Teil des Framings im ,,Handbuch” hervorgehoben.

Dieses Ergebnis entspricht der Grundannahme und wird so
als Teil des Framings im ,,Handbuch” hervorgehoben.

Bei der Entwicklung ist darauf zu achten, dass das
Bewertungswerkzeug durch Einfachheit und seine gute
Zuganglichkeit und Handhabbarkeit moglichst wenige
Barrieren zu potenziellen Anwender*innen aufbaut.
Ablaufende Transformationsprozesse in Richtung
Klimaneutralitat konnen kiinftig die Aufgeschlossenheit
gegenlber derartigen Werkzeugen grundsatzlich
verbessern.

TRAFIS.NB ist in seiner Anlage als Prozess-unterstiitzendes
(formatives) Werkzeug und nicht als ein bilanzierendes
(summatives) entworfen und beschrieben. Ein
missbrauchlicher Einsatz ist fir Anwender dennoch sehr
leicht und kann durch dessen Entwicklung und
Bereitstellung nicht verhindert werden. Wo dies geschieht,
ist jedoch davon auszugehen, dass die betroffenen Prozesse
auch ohne eine Nachhaltigkeitsbewertung nicht auf
Nachhaltigkeit fokussiert sind und daher durch TRAFIS.NB
keinen zuséatzlichen Schaden erleiden werden. Ein
regelrechtes Greenwashing im Sinne eines moglichen
Vortduschens nachhaltiger Losungen ist durch die formative
Anlage des Werkzeugs aber wenig wahrscheinlich.

Ggf. sollte TRAFIS.NB als begleitendes Werkzeug von
relevanten Fordermittelgebern in Betracht gezogen werden
um die Anwendung von TRAFIS.NB in geférderten
Entwicklungsprozessen starker zu motivieren. = Punkt mit
UBA diskutieren

Schlussfolgerungen fiir den Umgang mit den Anregungen auf Ebene der Kriterien

Anregung/Einschriankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(A) TRAFIS.NB thematisiert und misst die
Nachhaltigkeit nicht in ihrer absoluten
Giiltigkeit und Ubertragbarkeit. Dieser
Umstand birgt die Gefahr, dass das Werkzeug
fir das ,,Greenwashing” von Vorhaben
missbraucht wird. Das Bewertungswerkzeug
sollte daher umbenannt werden.

Verarbeitung in TRAFIS.NB

Die Entwickler sind der Ansicht, dass die Messung eines
potenziellen Beitrags zu mehr Nachhaltigkeit, wie es das
Ziel von TRAFIS.NB ist, einen wertvollen Beitrag fir das
Erreichen von Nachhaltigkeitszielen darstellt. Eine
Fokussierung auf eine absolute, universelle und unbegrenzt
glltige Nachhaltigkeit als Referenz wiirde das
Bewertungswerkzeug Gberfrachten und dieses einer
Eignung fur die operative Unterstlitzung realer
Entwicklungsprozesse berauben. Die formative Anlage des
Bewertungswerkzeugs und die Bewertung eines Beitrags zu
mehr Nachhaltigkeit unterstitzt nicht eine summative
Deklaration einer absoluten Nachhaltigkeit. Der Anregung
wird daher nicht gefolgt.
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Anregung/Einschrankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(A) Fragen nach Pfadabhangigkeiten in
Richtung einer echten Nachhaltigkeit
integrieren.

(A) Angewandte Kriterien sollten
grundsatzlich flexibel sein und sich an das
jeweilige Vorhaben anpassen lassen. Auch
eine Offenheit des Kriteriensatzes insgesamt
— flr Weglassungen und zusatzliche Kriterien
— ist wichtig.

(A/E) Fur die vielfaltigen kommunalen
Innovationen missen bisweilen eigene
Bewertungsraster entworfen werden. |deal
wadre ein lokal angepasstes Werkzeug.

(A) TRAFIS.NB sollte die Zukunftsfahigkeit
einer Losung im Kontext sich andernder
Rahmenbedingung (z. B. Besteuerung)
thematisieren (z. B.: Ist das Geschaftsmodell
auch dann tragfahig, wenn der CO2-Preis wie
vorgesehen oder noch starker steigt?)

(A) In den Gesprachen wurde die groRe
Bedeutung der Akzeptanz von Lésungen
unterstrichen.

Quelle: eigene Darstellung

Verarbeitung in TRAFIS.NB

Es wurden mogliche ergdanzende Teilfragen im Gesprach
diskutiert. Sie betreffen die libergeordnete Fragestellung
nach einer dauerhaften und universellen Nachhaltigkeit.
- Die Umsetzung der Anregung und der diskutierten
Fragestellungen (siehe vorangegangenes Kapitel) wurden
im Entwicklungsprozess geprift, um ggf. entsprechende
Ergdanzungen vorzunehmen. Die Operationalisierung von
einer ,,echten Nachhaltigkeit” droht durch die damit
einhergehende Komplexitat und Unsicherheit den Prozess
zu Uberfrachten bzw. die Beteiligten zu liberfordern.
Zugleich steht der Ruf nach einer Vereinfachung dieser
Erweiterung entgegen.

Die Flexibilitat a) des Kriteriensatzes insgesamt (verstanden
als Offenheit fiir das Weglassen und Hinzunehmen von
Kriterien) wie auch b) der Operationalisierung einzelner
Kriterien sind wichtige Grundsatze fur die Anwendung des
Bewertungswerkzeugs und als solche ein Bestandteil der
Beschreibung im Anwendungshandbuch.

- Es wurde ein hohes MaR an Flexibilitdt in Bezug auf die
Auswabhl, Priorisierung, Operationalisierung und Erganzung
im Bewertungswerkzeug umgesetzt.

TRAFIS.NB bietet einen Rahmen fiir die multikriterielle
Auseinandersetzung mit dem Nachhaltigkeitsziel in realen
Entwicklungsprozessen. Im Rahmen des Vorgehens kann
von dem formulierten Rahmen mehr oder weniger stark
abgewichen werden. Hierfiir wird TRAFIS.NB als ein
moglichst breit anwendbares (d. h. nicht fallspezifisches)
Werkzeug operationalisiert. Wenn der Ansatz potenzielle
Anwender*innen bei der Erstellung fallangepasster, von der
Ausgangsform stark abweichender Bewertungsraster
unterstitzt, kann das im Einzelfall hilfreich sein und wird
grundsatzlich begrifit.

- Eine technische Umsetzung einer solchen Flexibilitat in
einem Bewertungswerkzeug wird geprift.

Kunftige Kontextdanderungen sind in vielerlei Hinsicht
denkbar und sollten nach Méglichkeit im Zuge der
Bewertung implizit oder fallspezifisch explizit bedacht
werden. Welche Unsicherheiten besonders in den Blick
genommen werden, ist Inhalt der Bewertung vor Ort.
Methode und Werkzeug TRAFIS.NB lassen den
Umsetzenden diese Freiheit. Insbesondere das
Anwendungshandbuch weist explizit darauf hin, den
Kontext und Perspektive der Bewertung zu spezifizieren,
und macht einen Vorschlag zum Vorgehen.

Akzeptanz ist im entworfenen Bewertungsansatz bereits
formuliert: a) aus Perspektive der Nutzer*innen durch die
Kriterien technische und finanzielle Barrierefreiheit; b) aus
Perspektive der betreibenden Organisationen mit den
Kriterien Wirtschaftlichkeit und Komplexitat. Ein
weitergehender Ausbau dieses Aspekts wird nicht
angestrebt.
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Tabelle 11:

Operationalisierung

Schlussfolgerungen fiir den Umgang mit den Anregungen auf Ebene der

Anregung/Einschrankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(A) TRAFIS.NB muss in der kommunalen Praxis
gut anwendbar sein — das ist die
Konigsdisziplin.

(S) TRAFIS.NB muss einfach und knapp sein.
Die Fille an Kriterien wirkt auf den ersten
Blick abschreckend, da ein Teil ressortfremd
ist. Ggf. Kriterien zweistufig aufbauen.

(S) TRAFIS.NB sollte nicht zu vieler Akteure
bedirfen.

(A) Es ware hilfreich, wenn die Kriterien in
zwei Gruppen priorisiert und die Bewertung
grundsatzlich in zwei Stufen angewendet
wirde. Ein ,Vor-Screening” als erste Phase,
ausgestattet mit den wichtigsten Kriterien
wirde sicherstellen, dass ein Losungsansatz
grundsatzlich in Frage kommt. Das ,,Gesamt-
Screening” wirde dann in einer zweiten
Phase, ggf. mit etwas mehr Konkretisierung,
stattfinden.

(A) Der inhaltliche Umfang von TRAFIS.NB ist
bereits sehr hoch. Das Bewertungswerkzeug
kénnte dadurch als unibersichtlich
wahrgenommen werden. Ggf. kdnnten 10
Kernfragen formuliert werden, die auf einmal
libersehen werden kénnen.

(A) Die ,,Durchdigitalisierung” von Bewertung
(web-basiert) und Auswertung ware hilfreich.

(A) Eine unmittelbare Ausgabe der Ergebnisse
wdre wiinschenswert.

(A) Bessere Visualisierung von ,,positiv” und
“negativ” ware gut.

Verarbeitung in TRAFIS.NB

- Die Anregung ist ein klarer Auftrag an die Entwicklung
und Erprobung eines einfachen, moglichst
selbsterklarenden und weitest moéglich automatisiert
funktionierenden Werkzeugs.

Die Anregung ist ernst zu nehmen und eine groe
Herausforderung fir die Entwicklung eines in der Praxis
anzuwendenden Werkzeugs. Eine deutliche Einschrankung
des Kriterienspektrums ist jedoch kaum realisierbar. Ggf.
bietet die Zweiteilung des Bewertungsprozesses hier eine
Chance.

Die erforderliche Akteurskonstellation kann fallspezifisch
unterschiedlich sein. Grundsatzlich ist das Ziel von
TRAFIS.NB eine Orientierung auf potenzielle Wirkungen,
noch nicht eine tiefgehende Analyse. Es sollte moglich sein,
die Anzahl der einzubindenden Expert*innen zu begrenzen.
Die Zusammenstellung einer geeigneten Gruppe von
Expert*innen ist aber eine Kunst fir sich, die eine sehr hohe
Bedeutung fur die Qualitit des Ergebnisses hat. = Dies ist
im Anwenderhandbuch thematisiert.

Die Moglichkeit zur Priorisierung einer flexiblen Anzahl von
Kriterien wurde im Bewertungswerkzeug umgesetzt.

Die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit sind bereits sehr
sparsam mit Kriterien untersetzt. Eine weitere Reduzierung
des Kriteriensatzes erscheint nicht hilfreich. Der diskutierte
Vorschlag einer Zweiteilung der Bewertung kénnte aber ein
praktikabler Losungsvorschlag sein, der auch die Frage nach
der Ubersichtlichkeit unterstiitzt.

Eine solche Umsetzung ist zweifellos wiinschenswert, jedoch
im Budget des Vorhabens leider nicht vorgesehen.

Dies ist im Vorhaben so nicht vorgesehen. Die Anregung
wiirde jedoch zweifelsohne die Anwendung unterstitzen.
- Eine technische Umsetzung einer Ergebnisausgabe in
einem Bewertungswerkzeug wird geprift.

Dies wird gepruft. Es ist vorgesehen, das
bewertungsunterstiitzende Werkzeug auf Basis einer weit
verbreiteten Software umzusetzen. Die grote Verbreitung
hat in diesem Bereich MS Excel.
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Tabelle 12:

Anregung/Einschrankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(A) Ein Readme zum Lesen des Ergebnis-
Diagramms ware gut.

(A) Eine textliche Ausgabe der Ergebnisse
ware hilfreich.

Quelle: eigene Darstellung

Bewertungsprozess

Verarbeitung in TRAFIS.NB

Eine Lesehilfe fir die Ergebnisse wird im
Anwenderhandbuch bereitgestellt.

Dies wiirde das bereitstehende Budget deutlich sprengen
und kann daher nicht umgesetzt werden.

Schlussfolgerungen fiir den Umgang mit den Anregungen fiir den

Anregung/Einschrankung (A/E) bzw.
Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

(S) Ein Bewertungswerkzeug muss einfach
und knapp sein. Die Fiille an Kriterien wirkt
auf den ersten Blick abschreckend, da ein Teil
ressortfremd ist.

(S) Bisher wirkt das Werkzeug zu abstrakt.
Man muss sofort erkennen, wo TRAFIS.NB im
eigenen Handlungsbereich anwendet werden
kdnnte.

Die Bewertungsaufgabe ist komplex,
relevante Ergebnisse brauchen ein
Mindestmal an ernsthafter Hinwendung
durch die Anwender. Nachhaltigkeitskriterien
brauchen Uberlegungen. Eine schnelle
Anwendung bei komplizierteren Vorhaben
wird kaum moglich sein. Ggf. kann es helfen,
die Nachhaltigkeitsbewertung mehrstufig
durchzufiihren und einzelne Schritte als
,Hausaufgabe” zu begreifen.

Die Nachhaltigkeitsbewertung sollte als
Daueraufgabe in einem Entwicklungsprozess
von Infrastrukturlésungen angesehen
werden, die in verschiedenen
Entwicklungsphasen des Vorhabens
wiederholt wird.

Der Bewertungsprozess sollte flexibel
gestaltet werden. Einzelne Kriterien
verlangen nach Uberlegung, ggf. sind sie dann
oft nicht unmittelbar beantwortbar. Das
Bewertungsverfahren sollte fir solche
Kriterien Uberlegungszeit vorsehen.

Sog. Expert*innen, die der jeweiligen
Fragestellung fachlich am nachsten sein
sollten, sind oft zu sehr auf die eigene
Unternehmensphilosophie fixiert und oft
wenig offen dafir, Gber den Tellerrand zu
schauen.

Eine groRe Herausforderung ist daher,
geeignete Experten aufzustellen.

Verarbeitung in TRAFIS.NB

Eine Umsetzung als zweistufiges Bewertungswerkzeug ist
bei der Operationalisierung zu favorisieren und sollte auch
die Darstellung des Werkzeugs Ubersichtlicher gestalten.

Das Anwenderhandbuch muss die Kulisse, in der TRAFIS.NB
angewendet wird, klar vorgeben, ggf. mit Beispielen und
einem deutlich erkennbar herausgearbeiteten Mehrwert.

Die Beschreibung der Anwendung sollte verschiedene Modi
bericksichtigen, wie ,Spontan“-Bewertung, Bewertung
nach Diskussion, Bewertung nach Uberlegungszeit;
Komplettbewertung vs. stufenweise Bewertung; einmalige
vs. iterierende Bewertung.

Der iterierende Bewertungsmodus in Form eines
mehrstufigen Delphi oder als wiederholte Bewertung im
Prozess sollen im Anwenderhandbuch beschrieben werden.

Siehe oben. Unterschiedliche Bewertungsmodi kénnen
ermoglicht werden und sollen im Anwenderhandbuch
Beriicksichtigung finden.

Siehe oben. Die erforderliche Akteurskonstellation ist
fallspezifisch. Die Zusammenstellung einer geeigneten
Gruppe von Expert*innen ist eine Kunst fir sich, die eine
sehr hohe Bedeutung fiir die Qualitat des Ergebnisses hat.
Dies ist eine der wichtigsten Aufgaben im
Anwendungsprozess und wird im Anwenderhandbuch
thematisiert.

93



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Anregung/Einschrankung (A/E) bzw. Verarbeitung in TRAFIS.NB

Schlussfolgerung aus den Gesprachen (S)

Eine grolRe Bedeutung wurde dem Framing Das Anwendungshandbuch sollte eine Schritt-flir-Schritt-
beigemessen. Eingebundene Expert*innen Anleitung zur Anwendung von TRAFIS.NB beinhalten und
missen gut in die Fragestellung und den eine Einfliihrung in den Prozess geben.

Prozess eingefiihrt werden.

Quelle: eigene Darstellung

3.5 Operationalisierung der prozessbegleitenden Nachhaltigkeitsbewertung
mittels TRAFIS.NB

Die detaillierte Darstellung des Bewertungsansatzes TRAFIS.NB und dessen Anwendung ist
Gegenstand eines eigenstindigen Anwendungshandbuchs ,Prozessbegleitende
Nachhaltigkeitsbewertung fiir innovative Infrastrukturlésungen” (Olfert und Walther 2023). An
dieser Stelle erfolgt daher nur eine Kurzdarstellung zur Operationalisierung.

3.5.1 Bewertungsansatz TRAFIS.NB

TRAFIS.NB ist in seinem Kern ein informelles Werkzeug fiir die expertenbasierte
Nachhaltigkeitsbewertung von innovativen Infrastrukturlésungen. Das Werkzeug bietet
einen Rahmen, um wichtige Akteure friihzeitig in einem Prozess zusammenzubringen und
wichtige Zielklarungen, Priorisierungen und Losungen im Austausch der Akteure zu skizzieren
bevor in einem fortgeschrittenen Prozess Konflikte entstehen und den Prozess unnétig belasten
kénnen. Nicht zuletzt deswegen ist die Auswahl der Bewertungsgruppe eine zentrale Aufgabe
bei der Anwendung von TRAFIS.NB - eingebundene Personen sollten kompetent und fiir den
Prozess relevant sein.

Das Werkzeug aktiviert lokal verfiigbares Wissen und zeigt mogliche Starken und Schwichen
von Lésungsvarianten in den Dimensionen Versorgungssicherheit, Ressourcenschonung,
Wirtschaftlichkeit und Nutzerorientierung auf. Das Werkzeug TRAFIS.NB in seinem Kern hilft,
die Frage zu beantworten, welche Effekte auf unterschiedliche Aspekte der Nachhaltigkeit eine
Losungsvariante haben kann. Es ist somit ein Screening-Werkzeug, das auch Hinweise auf
mogliche Herausforderungen gibt, die bei der Entwicklung der Losung besondere
Aufmerksamkeit erfordern, um unerwiinschte Effekte und Konflikte sowie Unsicherheiten zu
antizipieren und zu minimieren. TRAFIS.NB gibt keine Antwort auf die Frage, ob eine
Verdanderung ein Infrastruktursystem absolut nachhaltig macht (siehe Definition von
»Nachhaltigkeit“ im Brundtland-Bericht, UNWCED 1987). Vielmehr geht es um die Frage: ,Wie
wirkt eine (innovative) Losungsoption® auf unterschiedliche Nachhaltigkeitskriterien im
Vergleich zu einem Status Quo?“ Der Status quo beschreibt ein zum Zeitpunkt der Bewertung
etablierten technischen Standard. Bei der Verdnderung bestehender Systeme ist es das existierende
Infrastruktursystem. Bei Neubauten oder Erweiterungen ware es der jeweils giiltige technische
,state oft the art” bzw. der ,Stand der Technik” einschliefilich der giiltigen gesetzlichen
Regelungen. Dabei wird davon ausgegangen, dass sowohl der Stand der Technik als auch giiltige
gesetzliche Regelungen im Wesentlichen etablierte, insofern also nicht mehr innovative
Losungen beschreiben. Bei der Bewertung stellt sich also die Frage, inwieweit eine neuartige
Losungsoption zu Vorteilen fiihrt oder mogliche Abwagungen zwischen Nachhaltigkeitskriterien
erfordert.

Die Anwendung von TRAFIS.NB strukturiert den Bewertungs- und Diskussionsprozess, arbeitet
Diskussionsbedarfe heraus, liefert Begriindungen fiir Entscheidungen und starkt Transparenz

9 ,,Losungsoption” ist eine allgemeine Bezeichnung fiir einen innovativen Ansatz fiir den Neu- oder Umbau eines
Infrastruktursystems. Losungsoptionen konnen mit einer oder mehreren Losungsvarianten untersetzt sein.
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und Legitimitdt von Entscheidungen. Damit kann TRAFIS.NB fiir die Auswahl der bestgeeigneten
Losungsoption und die zielgerichtete Weiterentwicklung von Varianten genutzt werden.

Nutzer*innen von TRAFIS.NB sind in erster Linie Betreiber*innen und Planer*innen von Infra-
strukturen oder 6ffentliche Verwaltungen, beispielsweise im Rahmen einer Machbarkeitsstudie.
Der Bewertungsprozess wird von einer kompetenten und vor Ort akzeptierten ,,Prozessmode-
ration“ organisiert. Eine mit lokalen Expert*innen besetzte ,Bewertungsgruppe®, die verschie-
dene fachliche Perspektiven vereint, bewertet mogliche Wirkungen einer Losung mithilfe
speziell auf innovative Infrastrukturlésungen zugeschnittener Nachhaltigkeitskriterien.

Das Excel-basierte TRAFIS.NB-Tool unterstiitzt den Bewertungsprozess. Es stellt das
empfohlene Kriterienset bereit und erlaubt fallbezogen dessen Anpassung oder Erganzung.
Daran entlang bewerten die Mitglieder der Bewertungsgruppe die erwarteten Nachhaltigkeits-
wirkungen. Nach Ubernahme der Einzelbewertungen in das Tool erfolgt eine automatisierte
Ergebnisausgabe in Form von Tabellen, Grafiken und als zusammenfassender Bericht - z. B. als
Input fiir Abstimmungsprozesse oder fiir die Weitergabe an Entscheider.

3.5.2 Kriteriensatz und Operationalisierung

TRAFIS.NB definiert mit den Dimensionen 1) Versorgungssicherheit, 2) Ressourcenschonung,
3) Wirtschaftlichkeit und Nutzerorientierung drei Kriteriengruppen mit einem Grundset an
Kriterien (vgl. Abbildung 6, Anhang C.2), das sich flexibel anpassen lasst.

Versorgungssicherheit (Resilienz) hinterfragt die Fahigkeit der innovativen Infrastruktur-
l6sung, ihre Leistung generell und im Fall externer Storungen (z. B. Naturereignisse, technische
Fehler, interne Ausfille) zu erbringen. Versorgungssicherheit wird durch Merkmale abgebildet,
welche die Fahigkeit eines Systems reprasentieren, bei externen und internen Stérungen seine
Funktionsfahigkeit zumindest teilweise aufrechtzuerhalten bzw. schnell wiederherzustellen.
Diese Merkmale stehen in ihrer Gesamtheit fiir die Resilienz eines Systems, die nicht direkt
gemessen werden kann. Neben der Widerstandsfahigkeit gegeniiber Stérungen geht es um
Strukturen, Ressourcen und Fahigkeiten auf Seiten der technischen Anlagen und des
Managements sowie um die bendtigten natiirlichen Ressourcen. TRAFIS.NB fokussiert die eher
operativen Aspekte der Resilienz in der kurzfristigen Bewaltigung von Stérungen. Mittel- bis
langfristige Aspekte der Anpassung des technischen Systems, von Routinen oder der
Personalentwicklung sind wichtig, aber nicht durch Kriterien abgebildet.

Anhand der Kriterien der Dimension Ressourcenschonung werden Wirkungen auf den
Verbrauch bzw. die Beeintrachtigung natiirlicher Ressourcen beschrieben. Es geht einerseits um
Stoffe (Wasser, Energietrager etc.), Energie und Flachen, die fiir die fiir die Erbringung der
Infrastrukturdienstleistung als Input in Anspruch genommen werden. Andererseits geht es auch
um die Umweltbelastungen, die als Schadstoffe, Abwarme oder Larm durch die Infrastruktur
emittiert werden und Schutzgiiter (Luft, Gewasser, Boden, Arten) belasten.

Die Dimension Wirtschaftlichkeit und Nutzerorientierung beschreibt mogliche
Auswirkungen fiir Nutzer*innen und Betreiber*innen von Infrastrukturen. Aus
Nutzerperspektive stellen sich Fragen nach der Verteilungsgerechtigkeit im Sinne einer Qualitat
und 6konomischen und technischen Barrierefreiheit der Infrastrukturdienstleistung. Aus
Betreiberperspektive geht es z. B. um Aspekte einer 6konomischen Tragfahigkeit bis hin zur
Nutzungsdauer einer Losung.
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Abbildung 6: Dimensionen und Kriterien fiir die Nachhaltigkeitsbewertung

Leistungsfahigkeit und

Versorgungssicherheit

Ressourcenschonung Wirtschaftlichkeit und
Nutzerorientierung

* Leistungsfahigkeit * Primdrenergie, Endenergie * Okonomische Tragfihigkeit
» Storungsanfilligkeit * Fliche, Boden (Betreiber)
* Dependenz » Rohstoffe, kritische Rohstoffen  * Qualitdtund Quantitat der
* Anpassungsfihigkeit * Wasser, Gewisser Dienstleistung
* Redundanz (techn. personell)  »Treibhausgase * Investitionsbedarffir Nutzer
» Puffervermogen - Gesundheitsgefihrdende Stoffe ° Erforderliche Nutzerkompetenz
* Entkoppelter Betrieb * Larm und Abfall * Endverbraucherpreis
* Verfligbarkeit von Fachkraften = Besonders geschiitzte
» Kosten der Lebensrdume und Arten
Funktionswiederherstellung * Alternative Flachenpotenziale

Quelle: Kriteriensatz, weiterentwickelt nach Olfert et al. 2020, VDI 2016

Anhang C.2 (Tabelle 27, Tabelle 28, Tabelle 29) stellt den Kriteriensatz von TRAFIS.NB samt der
generellen Operationalisierung der Kriterien vor. Die vorgeschlagenen Kriterien sind in vier
Stufen beschrieben und operationalisiert:

» Zuordnung zur Nachhaltigkeitsdimension & Kriteriengruppe

» Stufe 1: ,Bewertungskriterium* - Kurzbezeichnung i. S. einer effizienten Kommunikation mit
oft nur begrenzter Aussagekraft iiber den Inhalt des Kriteriums.

» Stufe 2:,... ndher erlautert” - diese Langbezeichnung des Kriteriums umreifdt etwas
deutlicher die Intention des Kriteriums und soll ein kurz gefasstes Verstdndnis iiber den
Inhalt eines Kriteriums ermdoglichen.

» Stufe 3: ,Fragestellung flir die Wirkungsbewertung“ - die ausformulierte Fragestellung ist
die Basis fiir die Bewertung einer Wirkung und bildet damit den Kern der angestrebten
generellen, Operationalisierung. Die Fragestellung formuliert das Anliegen einer Bewertung.
Sie soll es den Bewertenden erlauben, den Inhalt der Bewertung zu erfassen. Eine
Fragestellung sollte mdglichst wenig Interpretationsraum lassen und damit sichern, dass alle
Bewertenden den gleichen Sachverhalt bewerten. Auf dem Level der gewahlten geringen
Spezifitit der Bewertung ist jedoch auch die Spezifitit der Fragestellungen begrenzt.

» Stufe 4: ,Weitere Hinweise fiir die Erwdgungen“ (der Bewertenden) vertiefen die
Fragestellung um Teilaspekte, die in das Verstidndnis der Frage und die Erwagung der
Bewertung einfliefen konnen bzw. sollten. Die Hinweise sind nicht erschépfend. (Stufe 4 der
Operationalisierung ist nur im Excel-basierten Bewertungswerkzeug integriert und nicht in
der Tabelle wiedergegeben.)

» Ein wichtiges weiteres Element ist die fiinfstufige Bewertungsskala fiir die Bewertung der
einzelnen Kriterien (Tabelle 13) (Details siehe Olfert und Walther 2023).

Tabelle 13: Legende zur fiinfstufigen Bewertungsskala

deutlich negative Bewertung (z. B. nicht geeignet, deutlich Kostensteigerung, deutlich negative
Auswirkung etc.)

geringfligig negative Bewertung (z. B. wenig geeignet, geringfiigige Kostensteigerung, eher negative
Auswirkung)

(-1)

(0) keine Veranderung

(+1) geringfligig positive Bewertung (z. B. gut geeignet, geringfligige Kostensenkung, eher positive
Auswirkung)

deutlich positive Bewertung (z. B. sehr gut geeignet, deutliche Kostensenkung, deutlich positive
Auswirkung)
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4 Erfolgsfaktoren fiir die Verbreitung von innovativen
Infrastrukturlésungen auf lokaler und regionaler Ebene —
Reflektion aus der Prozessbegleitung von
Praxisbeispielen

4.1 Zielsetzung, Vorgehen, Begriffsklarung

Eine Verbreitung!® von innovativen Infrastrukturlésungen mit Nachhaltigkeitspotential kann
nur dann wirksam werden, wenn die dazu vorgesehenen Ansitze und Mechanismen auf den
Bedarf und die Spezifika konkreter raumlicher und sozio-technischer Kontexte zugeschnitten
bzw. angepasst sind. Andernfalls besteht das Risiko, dass die Verbreitung nicht wie angestrebt
wirkt oder sich sogar potenziell negativ auf die anvisierte Nachhaltigkeit auswirkt.

Vor diesem Hintergrund zielte dieser Analyseschritt in vier Unterschritten darauf ab.

1. anhand einer Recherche und Analyse internationaler, englischsprachiger Literatur
praxisrelevante Verbreitungsansatze zu analysieren, die in dhnlich gelagerten
Praxiskontexten Anwendung fanden, und in die Diskussionen mit Praxisakteuren
einzubringen (siehe b) unten);

2. in Diskussionen mit Akteuren aus drei Praxisfallbeispielen auf den jeweiligen
Fallstudienkontext angepasste Verbreitungsansatze zu konzipieren (unter Berticksichtigung
der Erkenntnisse aus Kapitel 2) und einzelne Ansatze fiir eine Erprobung auszuwéahlen;

3. die ausgewadhlten Verbreitungsansatze in den drei Praxisfallbeispielen zu erproben, soweit
moglich deren potenzielle Nachhaltigkeitswirkungen im Fallstudienkontext unter Einsatz
von TRAFIS.NB zu bewerten sowie die Eignung, Erfolgsfaktoren und Hindernisse fiir die
Verbreitungsansatze zu reflektieren.

Die Analyseergebnisse dienen auch als Quelle fiir die Beschreibung von Beispielen fiir gelungene
oder gelingende Verbreitung in der Praxis. Diese sind eingeflossen in den Kurzbericht
"Verbreitungswege nachhaltiger Infrastrukturlésungen - Drei Beispiele auf kommunaler und
regionaler Ebene" (Olfert et al. 2023).

Das genaue Vorgehen in den hier genannten drei Unterschritten wird in den folgenden Kapiteln
detaillierter beschrieben.

4.2 Literaturbasierte Analysen von Verbreitungsansatzen zur Diskussion mit
Fallbeispielakteuren

4.2.1 Ziel

Dieser Analyseschritt diente dazu, anhand von Erkenntnissen aus vorangegangenen
Arbeitsschritten und weiterer Literatur sowie von Vorgesprachen mit Akteuren aus den
ausgewahlten Praxisfallbeispielen mogliche bzw. relevante Bedarfe an und Verstiandnisse von
Verbreitung zu erheben und zu diskutieren.

Die in diesem Analyseschritt erarbeitete Ubersicht von Verbreitungsansitzen gibt Hinweise und
Empfehlungen fiir mogliche Verbreitungstatigkeiten der TRAFIS Praxisfille. Basierend auf 19

10 Dieser Teil stiitzt sich auf das in Kapitel 1.3 eingefiihrte Begriffsverstdndnis des Terminus ,Verbreitung“: Verbreitung bedeutet die
tatsdchliche Vervielfiltigung und Durchsetzung einer Nachhaltigkeitsinnovation bei unterschiedlichen Akteuren in einem bestimmten
geographischen Gebiet, was reale Verdnderungen sozio-technischer Systeme zur Folge hat. Der Begriff umfasst damit sowohl die
geographische Verbreitung (innerhalb eines bestimmten Gebietes) als auch Verbreitung zwischen Akteuren (vermehrte Nutzung), da
beides eng miteinander zusammenhdngt.
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Fallstudien aus der Literatur wurden daher Verbreitungsansatze herausgearbeitet,
einschliefdlich moglicher Einflussfaktoren und relevanter Akteure.

4.2.2 Vorgehen

Dazu wurde zundchst eine gezielte Literaturrecherche in englisch- und deutschsprachiger
wissenschaftlicher Literatur durchgefiihrt. Die Literaturanalyse zielte darauf ab, diejenigen
Quellen auszuwahlen, die im Hinblick auf Erkenntnisse zu Verbreitungsansatzen von
innovativen Infrastrukturlosungen vielversprechend erschienen und einen Bezug zu den in
TRAFIS untersuchten Fallen haben:

» griine Wasserstofferzeugung fiir eine regionale Wertschopfung und Wasserstoffwirtschaft;

» dezentrale und klimaschonende Energienutzung tiber Power-To-Gas-Anlagen im
Gebaudebestand;

» Klimaschutz/erneuerbare Energien in der Abwasserbehandlung;

» [KT-basierte Starkung der Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs durch Mobilitatsapps.

Aufgrund der wenigen vorhandenen Quellen zu dhnlich gelagerten Fallen zu TRAFIS, bzw.
gekoppelten Infrastrukturen im Allgemeinen, haben wir unsere Suche auf andere
Infrastrukturtypen erweitert. Die meisten Publikationen zu nachhaltigen, gekoppelten
Infrastrukturen fokussieren auf die (potenziellen) Umweltleistungen. Zahlreiche Artikel
befassen sich zudem mit der konzeptionellen Definition von Verbreitungsansatzen, anstelle von
spezifischen Fallstudien und Strategien, um iibergreifende Kategorien zu finden (z. B. Lam et al.
2020Db).

In der englischsprachigen Literatur finden sich viele unterschiedliche Begriffe fiir Verbreitung,
einschliefdlich ,scaling” (einschliefdlich u. a. ,scaling up“ und ,scaling out*) (Buijs et al. 2019;
Hughes et al. 2020; Lam et al. 2020Db), ,,acceleration mechanisms*“ (Ehnert et al. 2018),
Jreplicating” (Van Winden und Van Den Buuse 2017) und ,,embedding” (Von Wirth et al. 2019;
Zuniga-Teran et al. 2020).

Die Literaturrecherche erfolgt iiber relevante Suchmaschinen und Datenbanken wie SCOPUS
und google scholar. Zusammenfassend haben wir die folgenden englischen Suchbegriffe
verwendet:

» (upscaling OR broadening OR mainstreaming OR Verbreitung OR Diffusion) AND
infrastructure or Infrastruktur AND (case study OR Fallstudie) AND (nature OR urban OR
climate PR Klima)

» (innovation OR transition) AND (case study OR Fallstudie) AND (upscaling OR replicating OR
broadening OR embedding OR mainstreaming OR Verbreitung OR Diffusion) AND (climate
OR sustainability OR infrastructure OR Nachhaltigkeit OR Infrastruktur)

» (innovation OR transition) AND (pilot project OR Pilotprojekt) AND (upscaling OR
replicating OR broadening OR embedding OR mainstreaming OR Verbreitung OR Diffusion)
AND (climate OR sustainability OR infrastructure OR Nachhaltigkeit OR Infrastruktur)

Weitere Voraussetzungen fiir die Publikationen waren, dass sie zwischen 2010 und 2021
veroOffentlicht worden sind, Infrastrukturen in (den TRAFIS-Fallen dhnlich gelagerten)
politischen und sozio-6konomischen Kontexten betrachten, einen Bezug zu Klimaschutz,
Klimawandelanpassung und Nachhaltigkeit aufweisen und ausreichend Informationen tiber die
Falle sowie Verbreitungsansatze beinhalten.
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4.2.3 Wesentliche Erkenntnisse aus der Literaturanalyse zu Verbreitungsansatzen fiir
Infrastrukturlésungen

Anhand der Literatursuche haben wir 19 relevante Fille aus sieben Publikationen in
wissenschaftlichen Zeitschriften ausgewihlt. Wir haben die Quellen entlang des von (Lam et
al. 2020a) entwickelten Analyserasters fiir Verbreitungsanséatze (,amplification processes” im
englischen Original) ausgewertet!! (Abbildung 7). Das Analyseraster basiert auf einer
umfangreichen Analyse bestehender Typologien und Kategorisierungen zu Verbreitung. Es
ermoglicht, die zahlreichen Verbreitungsansatze ausgehend von den unterschiedlichen
Ergebnissen von Verbreitung, und somit zielorientierter, einzuordnen.

Abbildung 7: Illustration der acht Verbreitungsansatze in drei Kategorien

TYPOLOGY OF AMPLIFICATION PROCESSES

l Categories Processes ]

STABILIZING SPEEDING UP
::::Ilj'fylng Doing the same initiative
ST longer or faster
an initiative
GROWING REPLICATING
Subcategory dependent; G i
Doing the same initiative £p
(dependent) in a similar or .
dissimilar context
Ampllfylﬂg similar context dissimilar context
out i TRANSFERRING SPREADING
an initiative , i
Subcategory independent: %
Doing a similar initiative
(independent) in a similar or s
dissimilar context -
similar context dissimilar context
SCALING UP SCALING DEEP
Amplifying e
beyond Changing rules and values
an initiative e

Quelle: Lam et al. 2020, S. 11

Box 2: Zusammenfassung und Empfehlungen zu iibergreifenden Verbreitungsaktivitidten

Zusammenfassung und Empfehlungen zu libergreifenden Verbreitungsaktivitaten

Verbreitung bedarf einer Kombination von Verbreitungsansatzen, die sich gegenseitig stitzen und
aufeinander aufbauen. Die Einbettung in politische Plane und Regulierungen stiitzt allgemein
weitere Verbreitungstypen.

Drei Gbergreifende Verbreitungsaktivitaten stiitzen alle Verbreitungstypen:

11 Urspriinglich sollte das Analyseraster von Ehnert et al. (2018) verwendet werden, welches zwischen unterschiedlichen Strategien
(upscaling, replicating, partnering, instrumentalising, embedding) unterscheidet. Es stellte sich aber heraus, dass die zielbezogene
Unterscheidung von Lam et al. (2020) eine deutlichere Unterscheidung zwischen Zielen bzw. Ergebnissen und Strategien ermoglicht.
Beispielsweise stellte sich heraus, dass ,embedding” weitestgehend ein Ansatz fiir upscaling oder replicating ist.
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» Bei der Bildung neuer Partnerschaften sollten die Projekte Engagement und ein gemeinsames
Ziel unter den Partnern sicherstellen. Insbesondere Partnerschaften mit der lokalen Regierung
stellen eine Strategie dar, die dem jeweiligen Projekt Unterstitzung oder Mdéglichkeiten zur
Skalierung oder Vertiefung bietet.

» Fir die Nutzung und Instrumentalisierung bestehender Chancen miissen externe Faktoren
beobachtet und aktiv mobilisiert werden.

» Die Schaffung und Verbreitung von Wissen ist die haufigste Aktivitat fiir alle Arten der
Verbreitung. Sie kann durch das Eingehen von Partnerschaften unterstiitzt werden und beruht
auf verschiedenen Kommunikations-, Lern- und Bildungsformaten.

4.2.3.1 Verbreitungsansatze und -aktivitaten

Tabelle 14 gibt eine Ubersicht liber die Verbreitungsansitze der 19 Fallstudien, einschliellich
der Ziele, Ergebnisse sowie Verbreitungsaktivititen. In der Analyse konnten wir feststellen, dass
alle Fallstudien eine Kombination der acht Verbreitungsansatze verwenden. In vielen Fallen
bedingen sich die Verbreitungsansatze gegenseitig. Im Fall von Towerwise (Beispiel 1) wuchs
zunachst das Pilotprojekt, indem mehrere Gebaude nachgeriistet wurden. Danach wurde das
Projekt durch eine Wohnungsbaugesellschaft umgesetzt und somit repliziert. Zudem wurde der
Retrofitting-Ansatz in provinzielle und nationale Plane iibernommen, was einen
Skalierungsprozess darstellt (Hughes et al. 2020). Im Beispiel der Public Allotments Gardens
(Entwicklung von 21 Kleingarten, Beispiel 10) musste zunachst die Praktik der
gemeindebasierten Landwirtschaft legalisiert werden (scaling-up), um sie dann in ganz Lissabon
zu replizieren (Buijs et al. 2019).

Box 3: Zusammenfassung der libergreifenden Aktivitdten zur Unterstiitzung von Verbreitung

Zusammenfassung: Ubergreifende Aktivitidten zur Unterstiitzung von Verbreitung

Wir konnten drei Ubergreifende Aktivitaten identifizieren, die fir mehrere Verbreitungsansatze
angewendet wurden und auf die wir im Folgenden genauer eingehen:

» Neue Partnerschaften bilden
» (Politische) Moglichkeiten nutzen

» Neues Wissen schaffen und kommunizieren

Die meisten Verbreitungsaktivititen werden von den Initiatoren eines Projekts durchgefiihrt.
Diese entstammen oftmals unabhangigen lokalen Projekten. Vier Félle wurden von der lokalen
Regierung bzw. Verwaltung getragen (7, 8, 10 und 12). Die lokale Regierung war immer ein
wichtiger Partner fiir die lokale Umsetzung und Verbreitung.

4.23.1.1 Neue Partnerschaften bilden

Die Innovationen profitieren im Allgemeinen von Partnerschaften mit den richtigen Akteuren.
Der Aufbau von Netzwerken und Partnerschaften ist besonders wertvoll fiir eine gezielte
Zusammenarbeit, die Biindelung von Ressourcen, gemeinsames Lernen, die Erweiterung des
Einflussbereichs eines Projekts und die Erzeugung von Koharenz. Durch Partnerschaften kdnnen
Unterstiitzer gewonnen werden fiir Stabilisierung und Wachstum, und es kann die Kontinuitat
sichergestellt werden. Partnerschaften konnen sehr unterschiedlich ausgestaltet sein und
umfassen verschiedene Akteure. Alle hier betrachteten Falle zielten darauf ab, Partnerschaften
mit der lokalen Regierung zu entwickeln. Die Félle, die von der lokalen Regierung unterstiitzt
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wurden (einschliefdlich Beratung, Finanzierung, Genehmigung, Bereitstellung von Raum, Land
und Material) konnten ihre Dienste fiir die Regierung erbringen (z. B. Beispiel 14: Energieatlas)
und Informationen bereitstellen, um die lokale Politik zu beeinflussen. Der Energieatlas (Beispiel
14) - eine interaktive Online-Plattform zu Wasser-, Energie- und Abwasserverbrauch - war auf
viele verschiedene Akteure angewiesen, die Daten bereitstellen. Die Partnerschaft mit
Datenanbietern trug zur erfolgreichen Stabilisierung des Projekts bei: Die Plattform stellte die
Informationen an Entscheidungstréager (z. B. die Stadt Amsterdam) auf Grundlage der Daten
bereit.

Andere Partnerschaften umfassen beispielsweise Wissensinstitutionen oder relevante Akteure
aus dem jeweiligen Sektor, wie der Bauindustrie oder dem Sozialwohnungssektor. Der
Energieatlas arbeitete mit drei Wissensinstituten zusammen, um Handbiicher, Meisterklassen
und ein Online-Tool zu entwickeln, und diese in andere Stadte zu transferieren. Das Projekt war
aufgrund des Fachwissens dieser Organisationen und des internationalen Netzwerks eines der
Wissensinstitute erfolgreich (Van Winden und Van Den Buuse 2017). Das Concept House Village
Lab (Beispiel 3) fokussierte sich auf den Mangel an praktischen Fahigkeiten und Kenntnissen fiir
Innovationen im Bausektor. Das Projekt brachte Akteure der lokalen Regierung,
Wissensinstituten und privaten Unternehmen des Sektors zusammen und bildete Student*innen
aus (Von Wirth et al. 2019).

Das Beispiel der Climate Street (Beispiel 19) zeigt, dass die Bildung von Partnerschaften
zielgeleitet stattfinden muss. Das Projekt umfasste eine zu grofée Gruppe von Akteuren mit zu
wenig Engagement fiir das Projekt und ohne gemeinsames Ziel zur Verbreitung (Van Winden
und Van Den Buuse 2017).
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Tabelle 14: Verbreitungsansatze in 19 Fallstudien
Nr. | Fallstudie Worum geht es? Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung | Verbreitungsaktivitaten Einflussfaktoren
1 Towerwise Retrofitting von Wachsen [Growing]: von 1 auf 7 Gebaude | Finanzierung: Bereitstellung finanzieller Mittel fur Férdernd: externe

retrofitting

Large scale
deep
renovation

Concept
House Village
Lab

Sozialwohnungen in
Toronto, Kanada

Umfassendes
Retrofitting des
niederlandischen
Wohnsektors

Benutzerorientierter
Teststandort fir
Wohnungsbau und
Retrofitting flr
Bildung und
Experimentieren

innerhalb des Programmes
Replikation [Replication]: Umsetzung in
anderen Gemeinden

Hochskalieren [Scaling up]:
Institutionalisierung in 10-Jahresplan des
Wohnungsunternehmens

Wachsen: Das Projekt zielt darauf ab, die
Anzahl der Hauser innerhalb des Projektes
zu erhohen. Es gelang, mehrere
Retrofitting-Arbeiten durchzufihren,
wurde jedoch nicht weit verbreitet.
Transfer [Transferring]: Elemente der
Retrofitting-Optionen sollten von
Wohnungsgesellschaften iibernommen
werden

Hochskalieren: Retrofitting sollte in
Regierungsprogrammen aufgenommen
werden

Stabilisieren [Stabilizing]: Unterstiitzung
gewonnen aus Wissensinstitutionen, der
Bauindustrie und der Gemeinde
Ausbreiten [Spreading]: Umsetzung der
Innovationen in anderen Orten

Beschleunigen [Speeding up]:
Schulung einer wachsenden Anzahl
Student*innen und beschleunigte den
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das Wachstum
Wissensgenerierung und -transfer: (iber das
Pilotprojekt fiir zukiinftige Projekte

Partnerschaften: mit Sozialwohnungssektor,
nationalen und regionalen Behoérden fir Umsetzung
in anderen Gemeinden

Einbettung: in Ziele und Strategien

Partnerschaften: mit Wohnungsbaugesellschaften
und ihren Bewohner*innen fiir Umsetzung in
weiteren Hausern

Konzeptentwicklung: Erarbeitung und Angebot
neuer Konzepte

Instrumentalisieren: Nutzung eines
Regierungsprogrammes

Partnerschaften: mit Wissensinstitutionen,
Bauindustrie und Gemeinde fiir Unterstiitzung
Forschung: um Innovationen zu beschleunigen
Partnerschaften: mit Unternehmen und Instituten
fir die Umsetzung der Innovationen

Bildung: Schulungen von Student*innen in Bezug auf
Bau-/Retrofitting-Innovationen

Finanzierung nach dem
ersten Pilotprojekt und
Moglichkeit, auf die lokale
Politik einzuwirken aufgrund
von politischem Momentum

Hindernd: externe
Entscheidungsprozesse
waren nicht auf die Initiative
abgestimmt und die Kosten
der Dienstleistung waren zu
hoch

Férdernd: Unterstiitzung
durch die Stadtverwaltung
und Interesse an
Partnerschaft
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Nr.

Fallstudie

Diepenheim
Inside Out
Forest

LivadalLAB

Green Walks

Urban
Landscape
Strategy

Worum geht es?

Blirgergeleitete
Griinflachen-
entwicklung

Reallabor fiir
stadtische griine
Infrastruktur

Biirgergeleitete
Kartierung von
griinen Korridoren
und fehlenden
Gliedern

Von der Regierung
geleitete
Formalisierung von
Biirgerinitiativen in
die kommunale
Grinflachen-
Strategie

Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung

allgemeinen Einsatz innovativer
Baupraktiken

Stabilisieren: Unterstiitzung von der
lokalen Regierung

Hochskalieren: Das Projekt zielte darauf
ab, die Perspektive und Plane der lokalen
Regierung zu andern. Nur geringfligige
Anderungen wurden erreicht

Wachsen: zielte auf Ausbau der
Lernallianz (LA) ab; fast alle identifizierten
Stakeholder konnten einbezogen werden
Hochskalieren: zielte auf Einbettung der
LA in lokale Steuerungsprozesse ab;
Gemeinde verpflichtete sich zur
Forderung der partizipativen Planung

Stabilisieren: Zunehmende Teilnahme
von Birger*innen

Hochskalieren: zielte auf Einbezug des
Projekts in die formelle
Grunflachenplanung. Entwicklung zu Co-
Governance fir die Umsetzung und
Instandhaltung griiner Korridore

Ausbreiten: Aktive Birgerschaft und Ko-
kreation in anderen Projekten

Vertiefen [Scaling deep]: Veranderung
von Einstellungen zu Ko-Kreation
Hochskalieren: Einbettung in die
kommunale Grinflachen-Strategie und
andere kommunale Plane

103

Verbreitungsaktivitdten

Partnerschaften: Zusammenarbeit mit dem Stadtrat,
um Unterstiitzung von der lokalen Regierung in
verschiedenen Abteilungen zu erhalten und die
lokalen Richtlinien zu @ndern

Bildung: Workshop zum sozialen Lernen zur
Einbeziehung in die LA

Partnerschaften: Starke strategische Beziehung
zwischen lokalen Forscher*innen und der
Stadtverwaltung, die die Methoden implementieren
wirde

Kommunikation: Inspirierende Beispiele und Daten
liber das Potenzial des Projekts

Partnerschaften: Aktive Zusammenarbeit mit der
Stadtverwaltung

Kommunikation: Inspirierende Beispiele und Daten
Uber das Potenzial des Projekts

Kommunikation: Die Initiatoren verwendeten die
Stadtlandschaftsstrategie als Beispiel fir breiteren
Diskurswechsel, indem sie Bilder und ihr Pilotprojekt
verwendeten, um das Potenzial der Methode zu
veranschaulichen

Kommunikation: Dialog mit Blirger*innen und der
Stadtverwaltung

Einflussfaktoren

Férdernd: Unterstiitzung
durch die Stadtverwaltung
(auch finanziell)

Férdernd: Interesse an
Partnerschaften vorhanden

Férdernd: externe Partner
trugen Finanzierung und
Daten bei

nicht angegeben
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Nr.

10

Fallstudie

Neighbour-
hood Green
Plans

Boscoincitta
Park

Public
Allotments
Gardens

Worum geht es?

Finanzierungs-
programm der
Stadtverwaltung fiir
Anwohner*innen fur
Grinflachen-
interventionen

Selbstverwalteter
Park

Entwicklung von 21
Kleingarten

Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung

Replikation: Ziel war, grofRere Anzahl von
Grinflachenprojekten zu finanzieren.
Neue Griinflaichenprojekte entstanden

Hochskalieren: Finanzierungsmethode
sollte auf andere Teile der lokalen
Regierung Gibertragen werden. Lokale
Regierung wurde offener fir die
Unterstlitzung lokaler Initiativen

Stabilisieren: Der Park wuchs von 35 auf
120 Hektar und formelle Unterstiitzung
durch ein regionales 6kologisches
Netzwerk

Ausbreiten und Vertiefen: Wunsch, ein
Modell fiir autonom verwaltete Parks zu
sein, und es gelang ihnen, Parks in ihrer
Region und in anderen Gebieten zu
informieren und zu inspirieren

Replikation: Entwicklung von 21
Kleingarten

Hochskalierung: Legalisierung der
gemeindebasierten stadtischen
Landwirtschaft, die zuvor illegal war
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Verbreitungsaktivitdten

Kommunikation: Offentliche Treffen und
Offentlichkeitsarbeit, um Biirger*innen zu
informieren

Konzeptentwicklung: Sie boten einen Rahmen fiir
die Entscheidungsfindung und Wissensaufbau tber
die Methode

Finanzierung: Erwerb von Land fir Erweiterung
Partnerschaften: Zusammenarbeit mit der lokalen
Regierung fir rechtlichen Schutz

Konzeptentwicklung: Unterstiitzung und Beratung
anderer Projekte zur Einrichtung eines eigenen
autonom verwalteten Parks

Finanzierung: Bereitstellung von Land und Material
Bildung: Schulung der
Blrger*innen, um die Garten zu betreiben

Einflussfaktoren

nicht angegeben

Férdernd: Fordermittel der
Stadtverwaltung (ca. 85 %
des Jahresbudget des Parks)
und Pachtvertrag fur das
Land der Stadtverwaltung

Férdernd: Stadtverwaltung
stellte Land
kostenlos/gtlinstig bereit,
sowie Material;
Unterstiitzung durch
Freiwillige
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Nr.

11

12

13

14

Fallstudie

De Ruige Hof

Gellerup -
Greenspace
Restoration

Byhgst (‘city
forage’)

Energy Atlas

Worum geht es?

Biirgerselbstverwal-
tung von 13 Hektar
Natur

Wiederherstellung
eines benachteiligten
sozialen
Wohngebiets

App zur Forderung
der stadtischen
Nahrungssuche

Interaktive Online-
Plattform, die den
Energie-, Wasser-
und
Abwasserverbrauch
anzeigt

Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung

Stabilisieren: Die Initiatoren wollten das
Gebiet offiziell schiitzen, aber das wurde
abgelehnt

Ausbreiten: Das Projekt diente als Beispiel
fir andere griine Projekte

Stabilisieren: Unterstitzung von
Blrger*innen fur Wiederherstellung
Hochskalieren: Dem Projekt gelang es,
eine neue nationale Strategie im Bereich
des sozialen Wohnungsbaus zu
beeinflussen. Ihre Methoden wurden in
lokale Regulierungsrahmen fiir Ko-
kreation eingebettet

Wachsen: Die App zog immer mehr
Benutzer*innen in Kopenhagen und in
anderen Stadten in Danemark an

Stabilisieren: Weitere Unterstiitzung
gewinnen

Hochskalieren: Anwendung in der lokalen
Politik

Wachsen: Erhéhung der Anzahl der
Benutzer (Entscheidungstrager)
Stabilisieren: Die Plattform war
erfolgreich darin, die Anzahl der
Partnerorganisationen, die ihre Daten
austauschen, zu erhéhen
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Verbreitungsaktivitdten

Partnerschaften: Versuchter Kooperationsaufbau
mit der lokalen Regierung, war strukturell aber nicht
moglich

Kommunikation: Offentlichkeitsarbeit und
Workshops, um Birger*innen zu informieren
Konzeptentwicklung: Angebot eines Rechtsrahmens
fiir Ko-kreation, einschlieRlich eines lokalen
Planungsburos, um Blrger*innen zu informieren und
einzubeziehen

Kommunikation: Benutzer*innen anziehen

Partnerschaften: Aktive Zusammenarbeit mit der
lokalen Regierung, um die Nutzung der App zu
unterstitzen und den Wert fir die lokale Politik zu
fordern

Partnerschaften: Partnerschaften mit
Datenanbieter*innen, um IT-Tool effektiv zu machen
Lernen: Kontinuierliche Verbesserung der
Funktionen fiir die Plattform als Entscheidungshilfe

Einflussfaktoren

Férdernd: Unterstiitzung
durch symbolischen
Pachtvertrag,
Landverwaltung und
Material von der
Stadtverwaltung
Hindernd: keine
ausreichende (finanzielle)
Unterstlitzung der
Stadtverwaltung fiir
dauerhafte Wirkung
Férdernd: Moglichkeit
nationale Politik zu
beeinflussen

Férdernd: finanzielle
Unterstlitzung eines
staatlichen Programmes und
von der Stadtverwaltung;
die Stadtverwaltung
unterstiitzte auch die
Promotion

Férdernd: Finanzierung
durch EU und Bereitschaft
von Partnern, Daten
bereitzustellen; bestehende
Datenbanken waren
verfligbar
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Nr.

15

16

17

Fallstudie

Cargohopper

BlueCity Lab
010

Malmo
Innovation
Platform

Worum geht es?

Elektrischer
Transport flr
innerstadtische
Lieferungen

Multifunktionaler
Raum mit einer
Plattform fir
Experimente zu
Kreislaufwirtschaft
und einem (sozialen)
Treffpunkt

Reallabor fir
Wohnungsreno-
vierung und
Regeneration auf
Nachbarschaftslevel

Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung

Hochskalieren: App wurde in die lokale
Entscheidungsfindung in Amsterdam
eingebettet

Transfer: Schritte zur Replikation in
andere Stadte in Europa und bundesweite
Version entwickelt

Replikation: Das Projekt war eine
Replikation eines Projekts in Utrecht von
derselben Organisation, die Nutzeranzahl
steigern und sich iber mehrere Stadte
verteilen wollte. Es verbreitete sich
erfolgreich in andere Stadte
Stabilisieren: eine Mindest-Anzahl von
Nutzer*innen wurde gewonnen
Wachsen: weitere Nutzer*innen
gewonnen

Stabilisieren: Wachsende Anzahl von
lokalen Partnern und Unterstitzern fur
Erweiterung

Ausbreitung: Inspiration anderer Orte,
dhnliche Projekte zu starten

Vertiefen: Durch Netzwerk produzieren
und verbreiten sie neue Narrativen liber
Nachhaltigkeit und Kreislaufwirtschaft

Stabilisieren: Das Projekt vertiefte und
baute die Partnerschaften in der
Nachbarschaft aus
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Verbreitungsaktivitdten

Partnerschaften: Aktive Zusammenarbeit mit der
lokalen Regierung, um die Nutzung der App zu
unterstiitzen und den Wert fiir die lokale Politik zu
fordern

Kommunikation und Bildung: Wissensaustausch und
Erarbeitung von Handbiichern, Meisterklassen und
ein Online-Tool flir andere Stadte

Lernen: Wissenstransfer zwischen dem ersten
Piloten und den neuen Implementierungen

Keine Aktivitdten erwahnt

Partnerschaften: mit lokalen Partnern (z. B. Start-
ups und kleinen Unternehmen)

Lernen und Bildung:

Das Labor |adt Gruppen und Organisationen zu
Workshops und Schulungen ein, um Wissen
auszutauschen und das Modell zu replizieren
Partnerschaften und Lernen: Internationales
Lernnetzwerk, um das BlueCity-Modell und
Experimente auszubreiten

Partnerschaften: mit

Schliisselakteuren und aktivierten Netzwerkpartnern
(z. B., indem sie einen Raum zum Experimentieren
bereitstellten; einen Wissenspartner, um
Erkenntnisse zu Ubertragen)

Einflussfaktoren

Férdernd: Regulierung zu
Dieselverbot und Zuschiisse
zu E-Fahrzeugen
Hemmend: Wettbewerb

Férdernd: Unterstiitzung
durch Stadtverwaltung

Férdernd: externe
Finanzierung und aktives
Partnernetzwerk;
Unterstlitzung durch lokale
Stadtverwaltung
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Nr.

18

19

Fallstudie

Stapeln Open
Maker-Space

Climate Street

Worum geht es?

Kooperations-
einrichtung fir
Kreative und
(Technologie-)
Innovatoren

Reallabor, um
intelligente Produkte
und Dienstleistungen
zu prasentieren

Quelle: eigene Zusammenstellung (Ecologic Institut)

Ansatze und Ergebnisse von Verbreitung

Ausbreitung: Methoden und Erzdhlungen
liber das Labor hinaus zu erweitern
Vertiefen: Das Projekt zielte darauf ab,
den Diskurs der Gemeinde zu dndern

Transfer und Ausbreitung: Anwendung
auf andere Standorte in der Gemeinde
und Maker-Space-Modell wurde auf

andere schwedische Stadte libertragen

Beschleunigen: Sichtbarkeit von
Innovationen erhéhen und Raum fiir
Experimentieren zu schaffen

Transfer und Ausbreitung: Ziel der
Anwendung in anderen Stadten ab, aber
Einstellung wegen mangelnden
Engagements und mangelnder
Finanzierung. Ein im Pilotversuch
getestetes Produkt wurde erfolgreich
vermarktet.
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Verbreitungsaktivitdten

Kommunikation:

prasentierten der Stadt und anderen Partnern ihr
Projekt und Erzahlung

Bildung: Methoden des sozialen Lernens sowie den
Aufbau und das Training von Kapazitaten, um ihre

Partnerschaften: mit der Gemeinde selbst und mit
anderen Organisationen und der 6rtlichen
Universitat

Konzeptentwicklung: von Produkten/Methoden, die
im Living Lab entwickelt wurden

Lernen und Kommunikation:

In Zusammenarbeit mit der ortlichen Universitat
generierten und kommunizierten sie Wissen (z. B.,
indem sie Menschen zu Beobachtungsbesuchen
einluden oder Workshops organisierten, um dhnliche
Projekte einzurichten)

Konzeptentwicklung und Lernen:

Einzelhandler konnten eine breite Palette von Smart-
City-Produkten anwenden, und Anbieter von Smart-
Produkten kénnten ihre Produkte testen. Es war als
Lernerfahrung gedacht, daher wurde ein Bericht
liber die Lektionen geschrieben

Einflussfaktoren

Férdernd: Unterstiitzung
und finanzielle Férderung
der Stadtverwaltung

Férdernd: Finanzierung und
legislative Unterstitzung
der Stadtverwaltung
Hemmend:
Verstandnisschwierigkeiten
zwischen dem Projekt und
Partnern, Finanzierung
wurde gestoppt
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4.2.3.1.2 (Politische) Mdoglichkeiten nutzen

Die sich im jeweiligen Kontext bietenden Moglichkeiten zu erkennen und méglichst zu nutzen,
kann zum Erfolg von Projekten beitragen. Hierbei geht es vor allem darum, alte und neue Denk-,
Handlungs- und Organisationsweisen aufeinander abzustimmen und zu integrieren, um so die
Innovation zu verbreiten. Dieser Verbreitungsansatz konzentriert sich insbesondere auf
politische Veranderungen, um diese sowohl zu beeinflussen als auch zu nutzen.

Projekte konnen Entwicklungen in der (lokalen) Politik nutzen, um zu wachsen, sich replizieren
zu konnen oder in politische Plane aufgenommen zu werden. Ein Beispiel ist Cargohopper
(Beispiel 15): Das Projekt zu elektrischem Transport fiir innerstadtische Lieferungen konnte in
weiteren Gemeinden umgesetzt werden, die ein neues Gesetz, das Dieselfahrzeuge in
Stadtzentren regelte, verabschiedeten (Van Winden und Van Den Buuse 2017). Dariiber hinaus
zielen Projekte darauf ab, Entwicklungen in der Politik selbst zu beeinflussen und so eine
weitere Verbreitung zu erreichen. Zum Beispiel wurde der Fall Gellerup Greenspace Restoration
(Beispiel 12) als Beispiel fiir die neue nationale Politik fiir sozialen Wohnungsbau angesehen
(Buijs et al. 2019). Weitere Beispiele sind die Projekte 1, 6, 7, 13.

Im Beispiel von Towerwise Retrofitting (Beispiel 1) konnte eine externe Nachfrage genutzt
werden. Die Initiatoren stellten eine Losung fiir eine Wohnungsbaugesellschaft bereit, die zwei
der Probleme abdeckte, die die Wohnungsbaugesellschaft angehen wollte (Verringerung der
Klimaauswirkungen und Verbesserung des sozialen Wohnungsbaus). Das Unternehmen war
daher daran interessiert, das Towerwise-Pilotprojekt zu wiederholen (Hughes et al. 2020).

Die Abhadngigkeit von bestehenden Regulierungen oder externen Finanzierungen kann
Verbreitung auch beintrachtigen. Im Fall De Ruige Hof (Beispiel 11) war es entscheidend, von
der lokalen Regierung Griinflachen zur Selbstverwaltung durch Biirger*innen zu erhalten. Dies
erforderte die Legalisierung der gemeindebasierten stadtischen Landwirtschaft, jedoch wurde
der notwendige formelle Schutz fiir die Selbstverwaltung abgelehnt (Buijs et al. 2019). Mehrere
Projekte (z. B. 1, 6, 13) erhalten Finanzmittel von der lokalen Regierung oder unabhangigen
Geldgebern. Der Nachteil kann jedoch sein, dass Projekte zu stark von der externen
Finanzierung abhdngig werden. Im Fall der Climate Street (Beispiel 19) konnte das Projekt
aufgrund ausbleibender Finanzierung durch die lokale Regierung nicht weiter ausgefiihrt
werden (Van Winden und Van Den Buuse 2017).

4.2.3.1.3 Neues Wissen schaffen und kommunizieren

Die Schaffung und Verbreitung von Wissen iiber die Innovation spiegelt die Notwendigkeit
wieder, so viel wie moglich aus dem Innovationsprozess und den Ergebnissen zu lernen und die
Erkenntnisse und neue Prinzipien zu verbreiten, um neue Unterstiitzer zu gewinnen, regulative
Verdnderungen vorzunehmen und in anderen Kontexten angewendet zu werden. Eine Reihe von
Aktivitdten und Methoden unterstiitzt dies, darunter Mentoring, gemeinsame Reflektions- und
Bewertungspraktiken, die Erstellung von Handbtichern und Bildungsmodulen.

Einige Beispiele schafften Raum fiir internen Wissenstransfer zur kontinuierlichen
Verbesserung flir Verbreitung. Towerwise Retrofitting (Beispiel 1) und Cargohopper (Beispiel
15) ermdglichten so Wissenstransfer zwischen dem ersten Pilotprojekt und den neuen
Umsetzungen. Im ersten Fall unterstiitzte dies auch den fachlichen Beitrag zu politischen
Entscheidungsfindungsprozessen (Van Winden und Van Den Buuse 2017; Hughes et al. 2020).
Der Energy Atlas (Beispiel 14) verbesserte stetig die Funktionen der Plattform als
Entscheidungshilfe, auch im Austausch mit Nutzern.

Auch die Erarbeitung von Konzepten und Handbiichern trug zu Wissensgenerierung und
-transfer bei. Der Boscoincitta Park (Beispiel 9) entwickelte ein Konzept fiir einen
selbstverwalteten Park und konnte damit andere Projekte zur Einrichtung eines solchen Parks
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beraten und inspirieren. Das Gellerup Greenspace Restoration Projekt (Beispiel 12) bot einen
Rechtrahmen fiir Ko-kreation an, wodurch es dem Projekt gelang, eine neue nationale Strategie
im Bereich des sozialen Wohnungsbaus zu beeinflussen. Ihre Methoden wurden in lokale
Regulierungsrahmen fiir Ko-kreation eingebettet. Der Energy Atlas (Beispiel 14) entwickelte
Handbiicher, Meisterklassen und ein Online-Tool fiir andere Stadte.

Wesentlich ist die Kommunikation iiber die Projekte und daraus gezogene Erkenntnisse.
Verschiedene Beispiele (6, 7, 8, 12, 17, 18) kommunizierten inspirierende Beispiele und Daten
iiber das Potenzial der Projekte und konnten so zunehmende Unterstiitzung gewinnen,
beispielsweise in Form von wachsenden Teilnehmerzahlen oder politische Unterstiitzung, wie
die Einbettung von Ko-Kreation in die kommunale Griinfladchenstrategie. Die Initiatoren der
Urban Landscape Strategy (Beispiel 7) aus der Stadtverwaltung verwendeten die
Stadtlandschaftsstrategie als Beispiel fiir einen breiteren Diskurswechsel, indem sie ihr
Pilotprojekt als neue Methode veranschaulichten. Das Gellerup Greenspace Restoration Projekt
(Beispiel 12) unternahm Offentlichkeitsarbeit und organisierte Workshops, um Biirger*innen zu
informieren. Das Stapeln Open Make-Space (Beispiel 18) erarbeitete und kommunizierte Wissen
in Zusammenarbeit mit der ortlichen Universitat.

Wissen wurde auch tiber Schulungen und Bildungsangebote verbreitet. Das Concept House
Village Lab (Beispiel 3) bietet Schulungen fiir eine wachsende Anzahl Student*innen in Bezug
auf Bau-/Retrofitting-Innovationen an. Das Public Allotments Gardens Projekt (Beispiel 10)
fiihrte Schulungen von Biirger*innen durch, um die Kleingarten zu bewirtschaften.

Einige Beispiele fokussieren sich insbesondere auf gemeinsames Lernen. Im Fall von BlueCity
(Beispiel 16) werden Schulungen zum Aufbau eines dhnlichen Projekts angeboten und
Veranstaltungen zu bestimmten Themen im Bereich Nachhaltigkeit und Zirkularitat organisiert
(von Wirth et al., 2019). Das LivadaLAB (Beispiel 5) zielte auf den Ausbau einer Lernallianz ab
und organisierte einen Workshop, um die identifizierten Stakeholder einzubeziehen.

Die meisten dieser Projekte fiihrten diese Wissensschaffung und -verbreitung mit ihrer eigenen
Gruppe oder Organisation durch, einige (z. B. Beispiele 14 und 19) schlossen externe Akteure
(z. B. Universitdten) ein, um ihre Projekte zu untersuchen. Fiir den Energieatlas (Beispiel 14)
half die Einbeziehung dieser Wissensinstitute, ihre Methoden liber die Netzwerke des
Wissensinstituts zu verbreiten und die Methoden zu verbessern (Van Winden und Van Den
Buuse 2017).

4.2.3.2 Einflussfaktoren

Fiir 17 der 19 Fallstudien wurden forderliche und hindernde Faktoren fiir die
Verbreitungsbestrebungen genannt (siehe Tabelle 14). Obwohl diese Faktoren auf3erhalb des
direkten Einflusses der Projekte liegen, konnen die verantwortlichen Akteure sich Faktoren zu
Nutze machen beziehungsweisen miissen sie versuchen, Barrieren zu umgehen.

Die Einflussfaktoren kénnen wie folgt unterteilt werden:

» Finanzierung durch externe Partner*innen: Die Fille wurden haufig von der Gemeinde
oder einer anderen Regierungsbehorde, einschlieflich der Europdischen Union, finanziert.
In zwei Fallen (14 und 19) wurde das Auslaufen einer solchen staatlichen Finanzierung als
hinderlicher Faktor genannt.

» Staatliche Unterstiitzung: Die staatliche Unterstiitzung wies einen positiven Einfluss auf,
wobei die Art der Unterstiitzung je nach Projekt unterschiedlich war und haufig von der
Notwendigkeit des Projekts abhing. Einige Projekte, die sich mit Griinflichen befassen (z. B.
4 und 10), erhielten Land oder Landnutzungsgenehmigungen (z. B. 9 und 14). Byhgst
(Beispiel 13) wurde von der lokalen Regierung untersttitzt. BlueCity (Beispiel 16) wurde in
einer von der Gemeinde bereitgestellten Stadtrundfahrt tibernommen.
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» Kooperationsbereitschaft: Der genaue Mehrwert der Partnerbereitschaft war von Fall zu
Fall unterschiedlich. Zum Beispiel war es fiir LavadaLAB (Beispiel 5) wichtig, eine breite
Gruppe von Stakeholdern einzubeziehen, um ihren sozialen Lernprozess effektiv zu
gestalten. Fur den Energieatlas (Beispiel 14) war es wichtig, Partner zu gewinnen, die ihre
Daten fiir ihre Plattform bereitstellen.

» Maodglichkeiten zur Verkniipfung mit politischen Entwicklungen: Die Projekte konnen die
politische Dynamik nutzen, wenn neue Richtlinien erstellt oder bestehende Richtlinien
liberarbeitet werden. Zum Beispiel erhohte die Anderung einer Richtlinie, um E-Fahrzeuge
in der Innenstadt zu bevorzugen, die Nachfrage nach dem Angebot von Cargohopper
(Beispiel 15). Andererseits kdnnen Richtlinien auch hemmend wirken.

4.2.3.3 Ahnlich zu TRAFIS gelagerte Fille

Vier der 19 Fille sind insbesondere fur die in TRAFIS 1 betrachteten Fallstudien relevant.

4.2.3.3.1 Concept House Village Lab (dhnlich zu Flexkraftwerke in Steinfurt)

Wie das Concept House Village Lab (Fall 3) zielt das Projekt Flexkraftwerke in Steinfurt
(Integration von Wasserstoff in die regionale Energiewende) darauf ab, ein regionales
Kompetenzzentrum aufzubauen, in dem praktisches Lernen das Ziel ist. Trotz
unterschiedlicher Ausrichtung (Wohnungsbau und Retrofitting) konnen Lehren aus den
Erfolgen des Lernzentrums des Concept House Village Lab gezogen werden. Das Lab wurde in
Rotterdam auf einer alten Werft eingerichtet. Am Standort bietet das Labor Test- und
Experimentiermoglichkeiten in einer realititsnahen Wohnumgebung mit vollstindigen
Bauzyklen (inklusive Abriss). Das Lab hatte eine integrierte Strategie zur Bildung von
Partnerschaften, mit der es eine Vielzahl von Interessengruppen als Partner einbeziehen konnte,
darunter Fachhochschulen und praktische Hochschulen, die Gemeinde, Bauunternehmen und
Produktentwickler. Dies fiihrte zu Stabilisierung durch weitere Unterstiitzungen sowie zur
Ausbreitung (Umsetzung der Innovationen in anderen Orten). In den Partnerschaften stehen
Lernen, Forschung und Entwicklung im Vordergrund. Mit einer kontinuierlich steigenden Zahl
von Studierenden in Schulungen zu Bau-/Retrofitting-Innovationen zielte das Lab darauf ab, den
allgemeinen Einsatz innovativer Baupraktiken zu beschleunigen (Von Wirth et al. 2019).

4.2.3.3.2 Byhgst (,Stadtfutter”) (dhnlich zur Mobilitats-App in Augsburg)

Obwohl Byhgst (,,Stadtfutter”) (Fall 13) und die Mobilitdts-App in Augsburg unterschiedliche
thematische Schwerpunkte haben (stadtische Nahrungssuche vs. Biindelung von
Mobilititsangeboten), konnten die Verbreitungsansatze von Byhgst die App in Augsburg
inspirieren. Byhgst ist eine App fiir Mobiltelefone, die 2011 von einer Biirgergruppe entwickelt
wurde, um die urbane Nahrungssuche zu férdern. Es schafft eine virtuelle Community zum
Austausch von Wissen tiber Wildnahrung (z. B. Standorte, Rezepte). Die Entwickler arbeiteten
aktiv mit der Stadt Kopenhagen zusammen; die Stadt unterstiitzte die App zunachst, indem sie
ihre Verwendung forderte, und schliefdlich entwickelte die Gemeinde einen Food Forest in
Zusammenarbeit mit Byhgst und Biirger*innen. Durch die zunehmende Nutzung der App
(Wachsen) und die gleichzeitige aktive Zusammenarbeit mit der Gemeinde ging das Projekt tiber
die Schaffung einer virtuellen Community hinaus und beeinflusste die Entwicklung von
Griinflachen, basierend auf dem gewonnenen Wissen (Scaling up) (Buijs et al. 2019).

4.2.3.3.3 Energy Atlas (dhnlich zu Demand-Side-Management in R6dental)

Die Interaktive Online-Plattform des Energy Atlas (Fall 14) legt Daten zum Energie-, Wasser-
und Abwasserverbrauch jedes Gebaudeblocks in der Stadt Amsterdam offen, um Standorte mit
dem hdchsten Potenzial fiir neue Energiel6sungen zu identifizieren. Die Plattform war
erfolgreich darin, die Anzahl der Nutzer*innen (Entscheidungstrager*innen) zu erhéhen
(Wachsen [Growing]), sowie die Anzahl der Partnerorganisationen, die ihre Daten austauschen,
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zu steigern (Stabilisieren). Das Projekt musste mit Akteuren wie Versorgungsunternehmen und
Wohnungsunternehmen zusammenarbeiten, um Daten zu erhalten und Nutzer*innen zu
gewinnen. Die Geschéftsleitungen dieser Akteure erkannten das Potenzial der Plattform und
waren trotz einiger rechtlicher und technischer Herausforderungen beim Datenaustausch dazu
bereit, eine Partnerschaft einzugehen. Es war hilfreich, dass die Stadt Amsterdam eine treibende
Kraft bei der Durchfithrung des Projekts war und somit die Glaubwtirdigkeit sicherstellte. Der
Energy Atlas arbeitete mit drei Wissensinstituten (Accenture, dem Austrian Institute of
Technology und Macomi) zusammen, um die Lehren und Werkzeuge der Plattform in andere
Stddte zu Ubertragen (Transfer) (Van Winden und Van Den Buuse 2017).

4.2.3.3.4 Towerwise Retrofitting (3hnlich zu Power-to-Gas in Augsburg)

Towerwise Retrofitting (Fall 1) zeigt erfolgreiche Verbreitungsstrategien fiir den
Wohnungssektor. Der Fall nutzte Wachsen [Growing] und schaffte es, ihre Retrofitting-
Methoden in sieben Gebdauden innerhalb des Programms umzusetzen. Anschliefend
institutionalisierte die Wohnungsbaugesellschaft ihre Vorgehensweisen in den 10-Jahres-Plan
des Unternehmens (Scaling up). Schliefdlich wurde der Plan in Zusammenarbeit mit nationalen
und provinziellen Behorden in anderen Gerichtsbarkeiten als der urspriinglichen Stadt Toronto
umgesetzt (Replikation). Neben diesen Partnerschaften waren einige erfolgreiche Aktivitaten
zur Verbreitung, dass das Wissen aus dem Pilotprojekt eine Schliisselrolle bei der Entwicklung
des Projekts und der Informationspolitik der Wohnungsbaugesellschaft sowie der nationalen
und provinziellen Behorden spielte. Dartiber hinaus nutzte das Projekt die politische Dynamik
sowohl zum Klimaschutz als auch zum sozialen Wohnungsbau strategisch, indem sie eine
Losung bereitstellte, die beide Probleme anging (Hughes et al. 2020).
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4.3 Diskussion und ko-kreative Entwicklung fallbeispielangepasster
Verbreitungsansatze

43.1 Ziel

Unter Riickgriff auf die Erkenntnisse der Literaturrecherche im vorangegangenen
Untersuchungsschritt und den Prozessbegleitungen in TRAFIS 1 (Hirschnitz-Garbers et al.
2020a) diente dieser Analyseschritt dazu, gemeinsam mit Akteuren der Praxisfallbeispiele auf
den jeweiligen Praxisfallbeispiel-Kontext angepasste konkrete Verbreitungsansatze zu
diskutieren und zu entwickeln - und schliefilich Verbreitungsansatze fiir eine Erprobung
auszuwahlen.

4.3.2 Vorgehen

Die gemeinsame Diskussion und Entwicklung von Verbreitungsansatzen erforderte partizipative
Prozesse und damit mehrere gemeinsame Austauschtreffen mit Akteuren aus den
Praxisfallbeispielen. Angesichts der Corona-Pandemie fanden alle Austauschtreffen mit
Fallbeispiel-Akteuren in den Jahren 2020 und 2021 rein virtuell statt - physische Treffen, die in
der Erkenntnis aus dem TRAFIS 1-Projekt (vgl. Hirschnitz-Garbers et al. 2020a) essenziell fiir
den Vertrauensaufbau waren und es ermdéglichten, gegenseitig als sinnvoll erachtete
Prozessbegleitungen zu konzipieren, konnten nicht durchgefiihrt werden. Da jedoch zwei der
drei begleiteten Fallbeispiele bereits in TRAFIS 1 begleitet wurden und dort mehrere physische
Treffen stattfanden, bestanden bereits eine gute Vertrauensbasis und etablierte
Kommunikationswege. Im dritten Fallbeispiel, Cottbus, konnte auf bestehenden guten
Beziehungen aufgebaut werden, da ein leitender Mitarbeiter der Cottbusser Stadtverwaltung
vormals am Lehrstuhl der BTU Cottbus-Senftenberg beschaftigt war - Projektpartner in

TRAFIS 1 und TRAFIS 2. Daher besteht hier ebenfalls eine Vertrauensbeziehung, die es leichter
gemacht hat, auch relativ spat im Projektverlauf (Sommer 2021) und rein virtuell in den
Austausch flir eine Zusammenarbeit mit den Wissenschaftler*innen des TRAFIS-Projekts
einzusteigen. Daher waren in allen drei Fallbeispielen die ausschlief3lich virtuellen Treffen gut
geeignet, Verbreitungsansatze zu diskutieren und fiir eine Erprobung auszuwahlen.

Bei den Austauschtreffen war es wichtig, die Treffen und Aktivitaten durch konkreten Bezug zu
bestehenden Ankniipfungsmoglichkeiten und Bedarfen vor Ort so relevant wie moglich fiir die
Praxisakteure zu gestalten und gleichzeitig deren zeitliche Belastung durch die TRAFIS-
Projektbegleitung so gering wie mdglich zu halten. Dazu wurden die Austauschtreffen mit
entsprechenden Inputprasentationen in praxistauglicher Sprache und Lange jeweils gut
vorbereitet und nachbereitet sowie im Ausblick mit einer gemeinsamen Festlegung nachster
Schritte und moglicher nachster Vor-Ort-Treffen beendet.

In jedem der drei Fallbeispiele wurden mehrere online-Austauschtreffen durchgefiihrt, um
schrittweise gemeinsam mit den Fallbeispielakteuren

1. mogliche Ziele fiir eine Verbreitung im Praxisfallbeispielkontext zu ermitteln bzw.
abzuleiten;

2. einzelne konkrete Ansitze zur Unterstiitzung der Verbreitung zu skizzieren, dabei
soweit passend die Erkenntnisse aus der Literaturrecherche (siehe Kapitel 4.2)
einzubringen, und dann 1-2 vielversprechende Ansatze auszuwahlen, um diese im
folgenden Analyseschritt in der Praxis zu erproben (siehe Kap. 4.4);

3. die zur Erprobung ausgewahlten Ansitze weiter auszuarbeiten, mit Blick auf relevante
Akteure, Umsetzungswege, Zeitplan und Verantwortlichkeiten.
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Die Einschitzungen und Ergebnisse zu den beiden ersten vorgenannten Aspekten 1. und 2.
wurden dann in ein vorab entwickeltes Orientierungsraster eingetragen, um 1-2
Verbreitungsansatze fiir die Erprobung gemeinsam auszuwahlen (siehe Tabelle 15).

Tabelle 15: Orientierungsraster zur Auswahl konkreter Verbreitungsansatze in den Fallstudien

Name und
Kurzbeschreibung
des Fallbeispiels

Ziele fir eine Verbreitungsansatze | Vorteile (z. B. Nachteile (z. B. Passung fiir eine
Verbreitung im (Kurzbeschreibung) vorhandene Aufwand) Erprobung
Fallbeispielkontext Kapazitaten) (qualitative
(Kurzbeschreibung) Gewichtung)

Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

Fiir die ausgewdahlten Verbreitungsansatze wurde dann ein kurzes Konzept erarbeitet, welche
Schritte (Was und Wie?) durch welche Akteure (Wer?) mit welchem Zeitplan (Wann?)
umzusetzen sind. Je nach Bedarf der Fallstudienakteure und dem ausgewahlten
Verbreitungsansatz nahm das Konzept die Form einer Agenda fiir Austausch-Events oder eines
Ablaufentwurfs fiir langerdauernde Austauschprozesse an.

Die folgenden drei Fallbeispiele!2 konnten nach mehreren Austauschprozessen mit Stand
Sommer 2021 fiir eine Begleitung von Verbreitungsansatzen und den dazugehoérigen Schritten
gewonnen werden:

1. Kreis Steinfurt: regionale Wertschopfung durch eine griine Wasserstoffokonomie
unterstitzen;

2. Stadt Augsburg: die Nutzung intermodaler und geteilter Mobilitat durch IKT-basierte
Mobilitatsapps starken;

3. Stadt Cottbus: Nachhaltige Quartierentwicklung am OstSee-Hafen initiieren.

Im Folgenden wird fiir jedes der Fallbeispiele kurz dargestellt, wie der Austausch im Rahmen
der TRAFIS-Projektbegleitung stattgefunden hat

4.3.3 Entwicklung und Auswahl der Verbreitungsanséatze im Fallbeispiel Kreis Steinfurt

In mehreren aufeinanderfolgenden Austauschrunden per E-Mail, Telefon und online!3 zwischen
Juni und September 2020 wurden mit der Leitung des Amtes fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit
der Kreisverwaltung Steinfurt mogliche, relevante Ansitze festgehalten, fiir die eine Begleitung
durch das TRAFIS-Projekt in Frage kommen koénnte. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 16
aufgefiihrt.

12 Zwei weitere Fallbeispiele, die noch in TRAFIS 1 in der Begleitung waren (Demand-Side-Management in Rodental und Power-to-
Gas-Anlage in Augsburg; siehe Hirschnitz-Garbers et al. 2020), schieden hier in TRAFIS 2 fiir eine weitere Prozessbegleitung aus. Das
klarte sich erst im Laufe des Friithjahres 2021, sodass die Literaturanalyse in Kapitel 4.2 noch auf (auch fiir diese Fallbeispiele)
potenziell interessante Erkenntnisse fokussierte - diese (siehe Kapitel 4.2.3.3.3 und 4.2.3.3.4) werden hier daher nicht weiter
berticksichtigt.

13 Inklusive eines Interviews zu relevanten Verbreitungsansatzen auf regionaler Ebene im Oktober 2020.
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Tabelle 16:

Orientierungsraster zur Auswahl konkreter Verbreitungsansatze im Fallbeispiel griine Wasserstoffokonomie im Kreis Steinfurt

Name und Kurzbeschreibung
des Fallbeispiels

Ziele fur eine Verbreitung im
Fallbeispielkontext
(Kurzbeschreibung)

Kenntnis und Expertise zur
Erzeugung und Nutzung griinen
Wasserstoffs fir die regionale
Wertschopfung bekannt und
verfligbar machen

S.0.

Der sektorlbergreifenden
Nutzung griinen Wasserstoffs
(Mobilitat, Warme, ...) in einer
regionalen
Wasserstoffwirtschaft
Aufschwung geben

Regionale Wertschopfung
durch eine griine
Wasserstoffokonomie im Kreis
Steinfurt

Verbreitungsansatze
(Kurzbeschreibung)

1) Einrichtung eines
Kompetenzzentrums zu
Beratung, Kommunikation und
Weiterbildung zu griinem
Wasserstoff

2) ,Peer-Lernen” und
Austausch durch gegenseitiges
Lernen auf Augenh6he mit und
von Vertreter*innen anderer,
geforderter HyExpert- oder
HyPerformer-Regionen

3) ,,Peer-Lernen” durch
kreistibergreifenden Austausch
zwecks Forderung der Nutzung
grinen Wasserstoffs in den
Munsterlandkreisen und der
Stadt Miinster

Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

Vorteile (z. B. vorhandene
Kapazitaten)

Andockmoglichkeiten an das
mit dem Feinkonzept bis 2050
geplante Kompetenzzentrum
HYMAT-Energie im Kreis
Steinfurt

Personal in der Kreisverwaltung
bzw. Know-How zur
projektbezogenen Finanzierung
von Personal fiir das
Kompetenzzentrum bereits
vorhanden

bereits bestehende Kontakte zu
anderen HyExpert- und
HyPerformer-Regionen

Interesse auf Seiten der
umgebenden
Miinsterlandkreise Borken,
Coesfeld und Warendorf sowie
bei der Stadt Miinster
vorhanden
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Nachteile (z. B. Aufwand)

Langfristigkeit, Zeit- und
Personalaufwand

Das Kompetenzzentrum
muss adaptiv auf
aufkommende
Informationsbedarfe
reagieren kénnen und
daher flexibel und agil
umgesetzt werden

geographische und sozio-
6konomische Unterschiede
zwischen Regionen
erschweren Passung der
Erfahrungen aus dem Peer-
Austausch

k. A.

Passung fiir eine Erprobung
(qualitative Gewichtung)

interessanter und wichtiger Ansatz,
der im Sinne der Begleitung
einzelner vorgesehener Aktivitdten,
aber nicht des Kompetenzzentrums
insgesamt erprobt werden kann;
aufgrund des Zeitbedarfs bis zur
Umsetzung konkreter Aktivitaten
des Zentrums nicht mehr im Projekt
erprobbar

gute Passung, wenn raumlich und
sozio-6konomisch dhnliche
Regionen gefunden werden kénnen
=> siehe Verbreitungsansatz 3

sehr gute Passung, anfangs
niederschwellige Begleitungsoption
mit verschiedenen Moglichkeiten
der Weiterentwicklung; dient auch
Vorbereitung der Aktivitaten des
Kompetenzzentrums
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Anhand des vorgenannten Orientierungsrasters wurde dann in Abstimmung mit der
Amtsleitung festgehalten, dass zunachst ein kreisiibergreifender Austausch mit den anderen
drei Miinsterlandkreisen Borken, Coesfeld und Warendorf (Verbreitungsansatz Nr. 3 oben)
durchgefiihrt werden soll, um gemeinsame Uberlegungen fiir den Aufbau einer regionalen
Wasserstoffwirtschaft zu ermoglichen. Dabei sollten die Akteure sich gegenseitig auf den Stand
der Ziele und umgesetzten Aktivitdten bringen sowie auch moégliche Synergien fiir potenziell
gemeinsame, kreistibergreifende Aktivitaten identifizieren. Fiir diesen kreisiibergreifenden
Austausch entwickelte das TRAFIS-Team ein Konzept, welches im Anhang D.1 dargestellt wird.

Aufgrund der Auswahl des Verbreitungsansatzes Nr. 3 sind die in Kapitel 4.2.3.3.1 dargestellten
Erkenntnisse aus der Literaturanalyse zum Concept House Village Lab in den Niederlanden, die
in erster Naherung eine Passung im Sinne des Verbreitungsansatzes 1, ,Einrichten eines
Kompetenzzentrums“, moglich erscheinen lief3en, hier nicht weiter anwendbar.

Zur Umsetzung des kreisiibergreifenden Austauschs wurden mit Stand Februar 2022 insgesamt
fiinf online-Treffen durchgefiihrt und vom TRAFIS-Projektteam begleitet: am 19. November
2020, am 16. Februar 2021, am 13. April 2021, am 8. Juni 2021 und am 24. August 2021.

» Die Erkenntnisse aus der Begleitung und Erprobung der ausgewahlten Verbreitungsansitze
werden in Kap. 4.4.1, S. 119 ff. dargestellt.

4.3.4 Entwicklung und Auswahl der Verbreitungsansatze im Fallbeispiel Augsburg

In mehreren aufeinanderfolgenden Austauschprozessen per E-Mail, Telefon und online
zwischen Juli und November 2020 konnten wir mit Experten der AVG Augsburger
Verkehrsgesellschaft mbH (Teil der Stadtwerke Augsburg), Bereich Vertrieb und Marketing
mogliche, relevante Ansatze festhalten, flr die eine wissenschaftliche Begleitung durch das
TRAFIS-Projekt in Frage kommen konnte. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 17 aufgefiihrt.

Anhand des vorgenannten Orientierungsrasters wurde dann in Abstimmung mit den Experten
aus Vertrieb und Marketing der Augsburger Verkehrsgesellschaft mbH (Teil der SWA) zundchst
festgehalten, dass das TRAFIS-Projektteam an einem Austausch teilnehmen soll, der zwischen
SWA und den Dresdener Verkehrsbetrieben beziiglich des dortigen MOBI-Konzepts
intermodaler Mobilitat fiir Frithjahr 2021 anberaumt wurde. Dieser Austausch wurde
schliefilich leider nicht realisiert. Daher wurde beschlossen, mit einer Kombination der beiden
Verbreitungsansatze 1) und 3) aus der Tabelle 17 zu beginnen und die sich daraus potenziell
ergebenden Kontakte zu anderen Stadtwerken zu nutzen, um dann ein ,Peer-Lernen
(Verbreitungsansatz 2) anzugehen und dazu auch die Darstellung des Entwicklungspfades zu
nutzen. Eine solche Vorreiter*innen-Session wurde nach Angaben der Experten der SWA auch
seitens der SWA-Geschéaftsfiihrung fiir wichtig erachtet, um die Netzwerkarbeit zu stirken
und vor allem dem OPNV angesichts Corona wieder mehr Auftrieb zu geben.

Damit waren die in Kapitel 4.2.3.3.2 dargestellten Erkenntnisse aus der Literaturanalyse zur
»Stadtfutter“-App im danischen Byhgst, die eher eine ndherungsweise Passung mit der
Umsetzung und Weiterentwicklung einer kommunalen App moglich erscheinen lief3en, hier
nicht weiter anwendbar.
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Tabelle 17:

Orientierungsraster zur Auswahl konkreter Verbreitungsansatze im Fallbeispiel Mobilitdtsapp in Augsburg

Name und Kurzbeschreibung
des Fallbeispiels

Ziele fur eine Verbreitung im
Fallbeispielkontext
(Kurzbeschreibung)

Expertise zur Starkung der
Nutzung des OPNV und
intermodaler (inkl. geteilter)
Mobilitat durch Mobilitatsapps
weiterentwickeln und dazu von
anderen lernen

Expertise zur Starkung der
Nutzung des OPNV und
intermodaler (inkl. geteilter)
Mobilitat durch Mobilitatsapps
weiterentwickeln und dazu von
anderen lernen

Kenntnis und Expertise zur
Starkung der Nutzung des
OPNV und intermodaler (inkl.
geteilter) Mobilitat durch
Mobilitatsapps bekannt
machen

Quelle: eigene Darstellung

Starkung der Nutzung des
OPNV und intermodaler
Mobilitdt durch IKT-basierte
Mobilitdtsapps in Augsburg

Verbreitungsansatze
(Kurzbeschreibung)

1) Erarbeitung einer grafischen
Darstellung des
Entwicklungspfads in Augsburg
zwecks Austausches mit
anderen Vorreiter*innen in der
Nutzung von Mobilitatsapps

2) Peer-Lernen durch Austausch
mit anderen Vorreiter*innen
intermodaler Mobilitat und der
Nutzung von Mobilitatsapps

3) gemeinsame
Vorreiter*innen-Session bei
einer nationalen oder
Giberregionalen Stadtwerke-
Tagung mit Vertreter*innen
weiterer Stadte

Vorteile (z. B. vorhandene
Kapazitaten)

bereits bestehende Analysen
aus TRAFIS 1, die durch weitere
Analysen zur SWA gut zu einer
grafischen Darstellung
weiterentwickelt werden
kénnen

bereits bestehende Kontakte zu
anderen Stadten, die sich mit
Mobilitatsapps und
intermodaler Mobilitat
befassen

bereits bestehende Kontakte zu
anderen Stadten und groRes
Interesse der SWA (auf
Geschéftsfiihrungsebene),
einerseits die Nutzung des
OPNV wieder zu stirken und
andererseits die Erfahrungen in
Augsburg an andere zwecks
voneinander lernen zu teilen
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Nachteile (z. B. Aufwand)

durch zunachst online-
Umsetzung des Austauschs nur
geringer Aufwand

Bei virtueller Umsetzung
(wegen Corona) geringer
Aufwand, bei physischer
Umsetzung ggf. mehr als
eintdgiger Aufwand je nach
Reisezeiten

Passung fiir eine Erprobung
(qualitative Gewichtung)

sehr gute Passung fir
analytische Arbeiten in
Kombination mit Unterstiitzung
der Verbreitung — sehr gute
Passung mit Verbreitungsansatz
2) unten

sehr gute Passung, anfangs
niederschwellige
Begleitungsoption mit
verschiedenen Moglichkeiten
der Weiterentwicklung
bereitet gute Basis fur
Verbreitungsansatz 2) unten

sehr gute Passung fir eine
Umsetzung und Reflektion in
2021
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Flir den anvisierten Austausch zum ,Peer-Lernen“ hat das TRAFIS-Projektteam zunachst
mogliche, sowohl forderliche als auch hinderliche, Einflussfaktoren fiir die Umsetzung der
intermodalen Mobilitit unter Nutzung von Mobilitidtsapps als Entwicklungspfad
visualisiert, der die historische Genese der Entwicklung mitsamt wesentlichen Einflussfaktoren
bis heute darstellt. Der Entwicklungspfad ist in Kap. 4.4.2 dargestellt. Auf dieser Grundlage
entwickelte das TRAFIS-Team dann ein Konzept fiir eine Vorreiter*innen-Session im Rahmen
von bundesweiten Stadtwerke-Austausch-Treffen. Die Session wurde so konzipiert, dass auch
Losungen fiir neuartige Herausforderungen (z. B. neue Kooperationsstrukturen zwischen
unterschiedlichen Unternehmen, Tarifintegration, Standortwahl intermodaler
Mobilitatsknotenpunkte) diskutiert werden konnten. Das Konzept fiir die Vorreiter*innen-
Session ist in Anhang D.2 ausfiihrlich dargestellt.

» Die Erkenntnisse aus der Begleitung und Erprobung der ausgewahlten Verbreitungsansitze
werden in Kapitel 4.4.2, S. 134 ff. dargestellt.

4.3.5 Entwicklung und Auswahl der Verbreitungsansatze im Fallbeispiel Cottbus

In mehreren aufeinanderfolgenden Austauschprozessen per E-Mail und online zwischen Juli und
September 2021 konnten wir mit Expert*innen der Stadtverwaltung Cottbus mogliche,
relevante Ansatze festhalten, fiir die eine wissenschaftliche Begleitung durch das TRAFIS-
Projekt in Frage kommen kdnnte. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 18 aufgefiihrt.

Anhand des vorgenannten Orientierungsrasters wurde in Abstimmung mit den Expert*innen
der Stadtverwaltung festgehalten, dass das TRAFIS-Projektteam den Verbreitungsansatz 1)
begleiten wird.

Fiir den moderierten Lésungsfindungsprozess fiir eine CO2-neutrale Energieversorgung fiir das
Hafenquartier am Cottbuser Ostsee unter Nutzung von TRAFIS.NB wurde ein Konzept
entwickelt, welches mehrstufig das Wissen der Beteiligten zur Entwicklung von
Losungsvarianten und deren vergleichende Bewertung einsetzt.

» Die Erkenntnisse aus der Begleitung und Erprobung des ausgewahlten Verbreitungsansatzes
wird in Kapitel 4.4.3 dargestellt (vgl. auch Olfert et al. 2023, Fall 3).
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Tabelle 18:

Orientierungsraster zur Auswahl konkreter Verbreitungsansatze im Fallbeispiel nachhaltige Hafenquartier-Entwicklung in Cottbus

Name und Kurzbeschreibung
des Fallbeispiels

Ziele flr eine Verbreitung im
Fallbeispielkontext
(Kurzbeschreibung)

Erarbeitung und Diskussion
verschiedener
Infrastrukturlésungen fiir das
nachhaltige Hafenquartier
unter Nutzung des TRAFIS.NB,
(Vertiefen und Stabilisierung)
sowie ggf. Unterstiitzer
gewinnen und Netzwerk
starken (Wachsen)

Erfahrungen mit nachhaltiger
Quartiersentwicklungen fir
Cottbus und von Cottbus
nutzbar machen

Quelle: eigene Darstellung

Nachhaltige Transformation
des Hafenquartiers in Cottbus

Verbreitungsansatze
(Kurzbeschreibung)

1) Begleitung der
Neukonzipierung des
Hafenquartiers am OstSee als
nachhaltiges Quartier tUber
einen moderierten
Lésungsfindungsprozess unter
Nutzung von TRAFIS.NB

2) Begleitung der geplanten
Neukonzipierung der
Seevorstadt in Cottbus bzgl.
noch kommender und Analyse,
von welchen Kommunen man
dort fur Cottbus lernen kénnte

Vorteile (z. B. vorhandene
Kapazitaten)

Quartier vollstandig in der Hand
der Stadt

bereits bestehende
Vorkenntnisse des
Projektpartners BTU zu den
Planungen

spannendes Feld fir
umfangreiche Transformation
eines Quartiers unter
Einbeziehung moglichen
Erfahrungswissens anderer
Kommunen
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Nachteile (z. B. Aufwand)

der zeitliche Planungs- und
Entwicklungshorizont geht bis
2024, sodass das TRAFIS-
Projektteam nur anteilig
begleiten kann

Ansatz fur wissenschaftliche
Begleitung zu aufwandig und
groRteilig fir den noch
verfligbaren Zeitraum

der zeitliche Planungs- und
Entwicklungshorizont geht eher
bis 2030, sodass das TRAFIS-
Projektteam nur einen kleinen
Teil begleiten kann

Passung fiir eine Erprobung
(qualitativ Gewichtung)

gute Passung fir eine
anfangliche Begleitung und
Vernetzung mit anderen
Kommunen zum gegenseitigen
Lernen in der Konzeptionsphase

geringe Passung fir eine
Umsetzung und Reflexion im
Jahr 2021 und 2022
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4.4 Erprobung von Verbreitungsansatzen und Identifikation von
Erfolgsfaktoren und Hindernissen

Mit diesem dritten Untersuchungsschritt wurden die im vorhergehenden Schritt ausgewahlten,
fallbeispielangepassten Verbreitungsansatze erprobt und Erfolgsfaktoren und Hindernisse
identifiziert, welche Einfluss auf die Verbreitungsansiatze nehmen (kénnen).

» Im Folgenden werden zunachst fiir die drei Fallbeispiele Kreis Steinfurt, Augsburg und
Cottbus jeweils die vom TRAFIS-Projektteam begleiteten Verbreitungsaktivititen detailliert
beschrieben. Eine kurze Zusammenfassung der Hauptaktivitdten und Erkenntnisse findet
sich am Anfang der Unterkapitel. Anschliefend werden jeweils der Erfolg bzw. die
Erfolgsaussichten der Aktivititen reflektiert und Erfolgsfaktoren betrachtet. Abschlief3end
werden in Kapitel 4.4.4 iibergreifende Erkenntnisse aus den drei Fallbeispielen
zusammengefasst.

4.4.1 Begleitung und Erprobung der Verbreitungsansatze im Fallbeispiel Kreis Steinfurt

Im Zuge der Prozessbegleitung konnten die folgenden drei Verbreitungsanséatze erprobt bzw.
begleitet werden - der dritte Ansatz ergab sich wahrend der Prozessbegleitung und findet sich
daher nicht in den urspriinglich ausgewahlten Ansatzen (siehe Tabelle 16, S. 114):

1. ,Peer-Lernen“ durch kreisiibergreifenden Austausch zwecks Férderung der Nutzung griinen
Wasserstoffs in den Miinsterlandkreisen und der Stadt Miinster;

2. ,Peer-Lernen” und Austausch durch gegenseitiges Lernen auf Augenhdhe mit und von
Vertreter*innen anderer, geforderter HyExpert- oder HyPerformer-Regionen;

3. Analyse und Begleitung von Transformationsprozessen zur Umsetzung von Klimaneutralitat
von Kreis- auf kommunale Ebene.

441.1 »Peer-Lernen” durch kreisiibergreifenden Austausch zwecks Férderung der Nutzung
griinen Wasserstoffs in den Miinsterlandkreisen und der Stadt Miinster

Box 4: Zusammenfassung zum ,,Peer-Lernen” in den Miinsterlandkreisen

Zusammenfassung zum ,,Peer-Lernen” in den Miinsterlandkreisen

Das TRAFIS-Projektteam hat zwischen November 2020 und August 2021 einen kreistibergreifenden
Austausch zwischen Expert*innen der vier Minsterlandkreise Steinfurt, Borken, Coesfeld, und
Warendorf begleitet. Ziel der beteiligten Landkreise war es, die Nutzung von griinem Wasserstoff
(z. B. fir Mobilitat) in der Region zu fordern. Eine Reihe von (Online-)Austauschtreffen diente
dazu, gemeinsame Aktivitaten zu koordinieren, Informationen auszutauschen und Wissen
weiterzugeben. Es hat sich gezeigt, dass durch die kontinuierlichen Absprachen und das
konzertierte Vorgehen Synergie- und Skaleneffekte genutzt werden kdnnen, beispielsweise
beziiglich einer Miinsterland-weiten Beschaffung von H2-Bussen sowie der Errichtung von H2-
Tankstellen und Elektrolyseuren. Der Ansatz des ,,Peer-Lernens” scheint sehr gut geeignet, um die
Erzeugung und Nutzung grinen Wasserstoffs auf Landkreisebene und landkreistibergreifend zu
fordern und in die Breite zu tragen.

4.4.1.1.1 Beschreibung der begleiteten Verbreitungsaktivitaten

Insgesamt fanden fiinf landkreisiibergreifende Austauschworkshops zwischen November
2020 und August 2021 statt. Die Expert*innen aus den vier Miinsterlandkreisen Borken,
Coesfeld, Steinfurt und Warendorf identifizierten und besprachen im ersten Treffen sechs
Optionen fiir kreisiibergreifende Aktivitidten im Bereich ,griiner Wasserstoff*: 1) Gemeinsame

119



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

(H2-)Buslinien, 2) Gemeinsame Datenlage zu Erzeuger-Kapazititen und Abnahmeinteressen, 3)
H2-Konzept fiir die Abfallwirtschaft, 4) Unternehmen kreisiibergreifend stiarker vernetzen, 5)
Kommunale H2-Fuhrparke, 6) Gemeinsame politische Positionierung.

Im Laufe des ersten Treffens wurden verschiedene Optionen fiir die konkrete gemeinsame
Arbeit und Kooperation identifiziert, u. a. gemeinsam mit dem Verkehrsverbund ins Gesprach
zu kommen, ggf. eine Studie zur Datengrundlage gemeinsam zu vergeben, um Kosten zu sparen,
und eine gemeinsame Wasserstoffkonferenz fiir 2022 zu planen, um Unternehmen zu vernetzen.

In den Folgetreffen wurden verschiedene Verbreitungsaktivitaten verfolgt, die sich teilweise
gegenseitig verstarkten. So wurden im Laufe des Prozesses zusitzliche Akteure
(,Partnerschaften”) gewonnen. Bereits ab dem zweiten Treffen wurden beispielsweise
Vertreter*innen der Stadtnetze Miinster einbezogen. Dabei wurde frithzeitig versucht fiir die
Projekte/Ansatze Ownership iliber alle vier Miinsterlandkreise und die Stadt Minster hinweg zu
kreieren und idealerweise alle Kreise und die Stadt Miinster fiir die Weiterfiihrung jeweils einer
Aktivitat zustandig zu machen.

Die Austauschtreffen an sich dienten auch der Wissensgenerierung und dem
Wissenstransfer, im Nachgang wurden jedoch auch weitere Aktivititen vorgenommen, die
dieser Verbreitungsaktivitat zuzuordnen sind, wie etwa der Informationsversand iiber
kommunale Fuhrparke. Institutionalisierung, Wissenstransfer und Partnerschaften wiesen
dabei teilweise Uberschneidungen auf, so wurde bereits im zweiten Treffen beschlossen, dass
die Kreisverwaltungen ihre Dezernent*innen iiber die Entwicklung gemeinsamer H2-Buslinien
informieren sollten, gleichzeitig sollten die Dezernent*innen der vier Kreise das Thema in der
Kommission des Verkehrsverbunds weiter vorantreiben. Auch wurde die Platzierung des
Themas ,Wasserstoffmobilitat” auf der Landratekonferenz - und die Unterstiitzung der
Haushaltsausschiisse in allen Kreisen - friihzeitig besprochen und vorangetrieben. Parallel zu
den Austauschtreffen schritt der politische Prozess voran. Es gab positive Impulse in Bezug auf
den Klimaschutz allgemein - wie den politischen Beschluss des Kreises Steinfurt, bis 2040
klimaneutral zu sein, - aber auch konkrete Entwicklungen in Bezug auf die
Wasserstoffwirtschaft. So hat der Kreis Steinfurt per politischem Beschluss festgelegt, dass eine
Buslinie im Landkreis (Linie S50) auf Wasserstoff umgestellt werden soll und der Landkreis die
Mehrkosten fiir die Anschaffung der H2-Busse tragt.

Inwieweit der Austauschprozess auf konkrete politische Mafdnahmen gewirkt hat, ist nicht
nachvollziehbar. Festzuhalten ist jedoch, dass Anknilipfungspunkte zu den politischen Prozessen
im Austauschprozess identifiziert und genutzt wurden, auch scheinen die thematischen
Uberlappungen auf eine gegenseitige Dynamisierung hinzudeuten.

Die Finanzierung des Austauschs liber eine regionale Wasserstoffwirtschaft wurde zunachst
iiber die bereits bestehenden Netzwerke - im Sinne der eingesetzten Zeit der Teilnehmer*innen
- geleistet. Gleichzeitig bot der Austausch Kosteneinsparungen und Finanzierungsoptionen fiir
die Umsetzung der regionalen Wasserstoffwirtschaft, die die einzelnen Kreise nicht hatten
mobilisieren kdnnen. Hier sind etwa die Beobachtung verschiedener Férderungen (u. a. fiir H2-
Busse) und die koordinierte Vergabe von Auftragen zur Schaffung der Datengrundlage zu
nennen, oder auch die gemeinsame Ausrichtung der Wasserstoftkonferenz 2022. Die drei
Minsterlandkreise Borken, Coesfeld und Warendorf haben iiberdies 2021 eine gemeinsame
HyExpert Bewerbung eingereicht. Die Bewerbung war eine Mischbewerbung aus
Einzelvorhaben in den drei Landkreisen plus einen gesamtstrategischen Teil. Der Antrag war
leider nicht erfolgreich, nichtsdestotrotz sollte laufend eruiert werden, wie die Einzelvorhaben
in den Kreisen weitergefiihrt werden konnen. Des Weiteren wurde Anfang 2022 eine
HyPerformer-Bewerbung durch den Kreis Steinfurt in Kooperation mit der Region Emsland
abgegeben. HyPerformer werden mit bis 20 Mio. EUR Investitionszuschiissen flir konkrete
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Umsetzungen (Tankstelle, Busse, Fahrzeuge, Elektrolyseure, Flurforderfahrzeugflotten) im
Fokusbereich Mobilitat geférdert. Zum Zeitpunkt der Berichtserstellung stand die Riickmeldung
iiber den Antrag noch aus.

Zu guter Letzt starkte der Austausch die Netzwerke. Uber den Kreis Steinfurt sind alle vier
Miinsterlandkreise in einem Wasserstoff-Netzwerk auf Regierungsbezirks-Ebene vertreten,
dartiber sind beispielsweise Ansatze zur Beschleunigung von Genehmigungsprozessen moglich,
z. B. fiir die Errichtung von Elektrolyseuren).

4.4.1.1.2 Reflexion zur Eignung des Ansatzes fiir das Verbreitungsziel

Die fiinf landkreisiibergreifenden Austauschtreffen zeigen, dass ein gemeinsames, grofdes
Interesse daran besteht, regional griin erzeugten Wasserstoff zu nutzen und damit eine
regionale Wasserstoffwirtschaft aufzubauen. Wenngleich die Projekte und
Umsetzungsaktivitdten in den vier Landkreisen unterschiedlich weit gediehen sind, gibt es
vielfaltige gemeinsame Aktivitaten und Ansatzpunkte, die durch ein konzertiertes Vorgehen
Synergie- und Skaleneffekte versprechen. Dazu gehoren beispielsweise eine Miinsterland-
weite Beschaffung von H2-Bussen sowie die Errichtung von H2-Tankstellen und
Elektrolyseuren. Damit kdnnen auf Ebene einzelner Landkreise Mehrkosten in der
Beschaffung verringert und gemeinsame leitungsbezogene Planungen (z. B. zu den
Gasleitungen im Miinsterland) besser koordiniert werden. Durch eine gemeinsame politische
Priorisierung auf Ebene der Landrite und der Bezirksregierung erhilt eine koordinierte,
regionale Wasserstoffokonomie weiteren Auftrieb und kénnen rechtliche Aspekte, wie
Genehmigungsfragen, tibergreifend - und ggf. schneller - geklart werden.

Mit Blick auf die Verbreitung der Erzeugung und Nutzung griinen Wasserstoffs auf Ebene eines
Landkreises erscheint der Ansatz gemeinsamen Austausches und des ,Peer-Lernens” (in diesem
Fall insbesondere in Richtung vom Landkreis Steinfurt zu den Landkreisen Borken, Coesfeld und
Warendorf) sehr gut geeignet. Dazu tragt auch die koordinierende Rolle bei, welche der Kreis
Steinfurt im Rahmen des Miinsterland-ilibergreifenden Austausches angeboten und
eingenommen hat. Neben der Terminkoordination und der Agenda-Erstellung gibt und
organisiert die Kreisverwaltung Steinfurt immer wieder relevante Inputs (u. a. zu
Beschaffungskosten H2-Busse im Vergleich zu Dieselbussen) und teilt eigene Erfahrungen (z. B.
mit Anfragen von H2-Gegner*innen in politischen Gremien). Dariiber hinaus wurde die
Kreisverwaltung Steinfurt als Vertretung fiir das Miinsterland in die Arbeitsgruppe der
Bezirksregierung zur Vernetzung und Chancen fiir Unternehmen in der Region eingeladen.
Dadurch kann der Kreis Steinfurt Aspekte aus dem landkreisiibergreifenden Austausch dort
einspeisen und auch zurtick berichten.

Gleichzeitig wurde im Rahmen der Prozessbegleitung deutlich, dass der Landkreis Steinfurt auch
nach Moglichkeiten des ,Peer-Lernens” sucht, bei dem die Infrastrukturverantwortlichen im
Landkreis von raumlich und sozio-6konomisch vergleichbaren landlichen Raumen, die iiber
weitergehende Erfahrungen in der Umsetzung von H2-Infrastruktur und -Projekten verfiigen
(insbesondere HyPerformer Regionen aus der BMVI-Férdermafdnahme "HyLand -
Wasserstoffregionen in Deutschland") lernen kann. Die Rolle als Vorreiter und Pionier in Sachen
regionale Wasserstoffokonomie im Miinsterland bringt fiir den Landkreis Steinfurt viele Fragen
und Entscheidungen mit sich, zu denen es in der Region noch keine Erfahrungen gibt. Um hier
auf dem Vorwissen anderer Regionen aufbauen zu kdnnen, erscheint daher ein weiterer Prozess
des ,Peer-Lernens” wichtig.
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4.4.1.2 »Peer-Lernen“ und Austausch durch gegenseitiges Lernen auf Augenhéhe mit und von
Vertreter*innen aus HyExpert-Regionen

Box 5: Zusammenfassung zum ,,Peer-Lernen” zwischen HyExpert-Regionen

Zusammenfassung zum ,,Peer-Lernen” zwischen HyExpert-Regionen

Diese Verbreitungsaktivitat ist aus dem Wunsch des Kreises Steinfurt entstanden, sich strategisch
mit weiteren HyExpert-Regionen auszutauschen und eine gemeinsame HyPerformer-Bewerbung
auf den Weg zu bringen. Das TRAFIS-Projektteam hat daflir HyExpert-Regionen identifiziert, die
wegen raumlicher und struktureller Vergleichbarkeit mit dem Landkreis Steinfurt gute Kandidaten
flr ein ,Peer-Lernen” darstellen. Ferner hat das Projektteam den Austausch mit ausgewahlten
Regionen begleitet. Es fand ein intensiver Austausch mit der Region Emsland statt. Schlussendlich
ist keine HyPerformer-Bewerbung zu Stande gekommen innerhalb des Zeitraums der
Projektbegleitung. Dennoch konnte der Kreis Steinfurt weitere wichtige Netzwerke kniipfen und
die Strategieentwicklung zu Klimaneutralitat Gberregional voranbringen.

4.4.1.2.1 Beschreibung der begleiteten Verbreitungsaktivitaten

Dieser begleitete Verbreitungsprozess lasst sich eher dem Ansatz 2) aus Tabelle 16 (siehe S.
114) zuordnen: ,Peer-Lernen” und Austausch durch gegenseitiges Lernen auf Augenhdhe mit
und von Vertreter*innen aus HyExpert-Regionen. Dahinter stand der Wunsch des Kreises
Steinfurt, eine gemeinsame HyPerformer-Bewerbung auf den Weg zu bringen.

Das TRAFIS-Projektteam unterstiitzte den Prozess durch folgende Aktivitaten:

» HyExpert-Regionen identifizieren, die wegen raumlicher und struktureller Vergleichbarkeit
mit dem LandKreis Steinfurt fiir einen Austausch in Frage kommen kénnten;

» einen Prozess begleiten, in dem mit weiteren Landkreisen und Regionen (z. B. mit der
stdlich des Miinsterlandes gelegenen Emscher-Lippe-Region) gepriift werden soll, ob eine
gemeinsame HyPerformer-Bewerbung14 angegangen wird;

Basierend auf einer Literatur- und Quellenanalyse wurden aus den bestehenden HyExpert-
Regionen anhand eines qualitativen Bewertungsrahmens solche Regionen ermittelt, die wegen
raumlich und sozio-6konomischer Ahnlichkeit, bestehender Netzwerke und Wertschépfungs-
ketten-iibergreifender Ansatze fiir ein ,Peer Lernen” fiir den Kreis Steinfurt eignen kdnnten.

Dazu wurden verfiigbare Unterlagen und online-Informationen ausgewertet und beziiglich ihrer
Passung fiir einen Austausch mit dem Kreis Steinfurt qualitativ bewertet. Die nachfolgende
Tabelle 19 gibt einen Uberblick iiber die Erkenntnisse fiir die bestehenden HyExpert-Regionen.

In einem online-Austausch im Juni 2021 wurde diese Auswertung der Kreisverwaltung
vorgestellt und diskutiert, welche Ankniipfungspunkte sich fiir welche HyExpert-Regionen
eignen konnten. Dabei wurden u. a. die folgenden Punkte diskutiert:

» Konzeptionell werden Ende 2021 viele HyLand- und anderweitig geférderte Regionen auf
einem dhnlichen Level sein. Die Umsetzungsproblematik ist damit nicht geldst.

» Die Umsetzung wird aufgrund des damit verbundenen Nachfrageanstiegs nach Technik
insbesondere im Mobilitdtsbereich zu Verzogerungen in der Umsetzung fithren. Hier ist die
Bildung von Einkaufsgemeinschaften iiber die Projekte hinweg anzuregen (zwecks
Planungssicherheit und Kapazitatsaufbau bei Herstellern). Die Stirkung des Angebotes kann
helfen, Preise zu stabilisieren und Nachfrage zu generieren und die Zeit zu iberbrticken. Hier

14 Mit der Kategorie HyPerformer werden als Teil der BMVI-Férdermafdnahme ,HyLand - Wasserstoffregionen in Deutschland”
Investitionszuschiisse in zweistelliger Millionenhéhe zur Umsetzung bereits bestehender regionaler Konzepte zur Verfiigung gestellt

(siehe https://www.now-gmbh.de/sektoren-themen/sektorenkopplung/).
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lohnt es, auch tiber Kopplungen nachzudenken (z. B. Erzeugung und Speicherung im Kontext
von Warmenutzung).

» Die Umstellung auf Wasserstoff wird nur eine von mehreren Wegen der ,technischen
Energiewende“ sein. Es sollte auf die Erhaltung einer systemischen Offenheit und eine
ausgewogene, ganzheitliche Betrachtung der verfiigbaren Losungen geachtet werden.

» Diein der Praxis bei vielen Akteuren verankerte Skepsis bzgl. der Dauerhaftigkeit der
Konzept-Strategie erfordert ein konstatiertes Vorgehen vor allem durch die das Bereitstellen
langfristig berechenbarer Rahmenbedingungen (wie beim EEG). Das gilt es von der Politik
einzufordern.

Im Nachgang dazu nahm die Kreisverwaltung Steinfurt Kontakt zu den besonders geeigneten
Regionen auf und fiihrte erste Sondierungsgesprache mit verschiedenen Regionen und Akteuren
in NRW durch, die sich zur Strategieentwicklung mit H2 befassen: Duisburg, Diisseldorf, Essen,
Emsland, Emscher-Lippe-Region, Steinfurt. Beim letzten Treffen im August 2021 wurde
beschlossen, dass es keinen Gesamtantrag entlang einer grofien Achse von der Nordsee bis nach
Ko6ln geben soll, da das einen hohen Abstimmungsaufwand und eher geringe Mittel fiir
verschiedene Akteure bedeutet. Auf dieser Grundlage entwickelte sich ein Konsortium mit
Regionen aus Norddeutschland, in welchem die Kreisverwaltung als Partnerin fiir eine
HyPerformer-Antragstellung mitwirkt. Der Kreis Steinfurt plant mit der Region Emsland
weiterzugehen, die starke Umsetzungspartner im Boot haben und mit der eine
landertbergreifende Bewerbung zwischen Niedersachsen und NRW denkbar ware. Hierzu
bedarf es jedoch noch einer Gesamtnarrative fiir den Antrag, um einen iiberzeugenden roten
Faden zu erarbeiten, entlang dessen dann auch Unternehmen dafiir gewonnen werden kénnen -
auch viele kleine Unternehmen, die viele Ansatze aufzeigen konnten. Dazu setzt sich der Kreis
Steinfurt zeitnah mit Emsland zusammen, um eine solche, auf den Bewerbungskontext
angepasste Narrative zu entwickeln und relevante Unternehmen zu identifizieren. Eine solche
Narrative konnte u. a. die Themen LKW-Logistik oder Kanalschifffahrt aufgreifen, die in den
beiden Regionen relevant sind; hier kdnnten auch ldndliche Regionen spannend fiir die
Forderung griiner Wasserstoff-Mobilitat sein, am besten auch dadurch, dass Projekte
miteinander verbunden werden, um Synergien zu schaffen.

Urspriinglich war geplant, Nachhaltigkeitsbewertung mittels TRAFIS.NB auf den HyPerformer-
Antrag anzuwenden, um multikriteriell zu ermitteln, welche potenziellen Nachhaltigkeitseffekte
mit einer zu beantragenden Umsetzung bestehender regionaler Konzepte verbunden sein
konnten. Damit sollten frithzeitig im Bewerbungsprozess Weichenstellungen ermdéglicht werden,
die ganzheitliche Nachhaltigkeitseffekte in den Vordergrund stellen sowie Synergien und
negative Wechselwirkungen in den Blick nehmen. Aus Griinden mangelnder Umsetzbarkeit im
laufenden Antragsprozess (mit der zeitlichen Verschiebung der Veroffentlichung der
Bewerbungsunterlagen und Antragsabgabe auf nach Sommer 2022, die durch die neue
Bundesregierung zum Tragen kommt, ergab sich hierfiir keine zeitliche Passung mehr mit den
Aktivitaten in TRAFIS) konnte dieser Schritt nicht wie geplant umgesetzt werden und ist
entfallen.
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Tabelle 19: Qualitative Bewertung der Passung bestehender HyExpert-Regionen fiir ein ,,Peer Lernen” mit dem Kreis Steinfurt
Region Schwerpunkt Qualitative Einschatzung Status und Anmerkungen Einschatzung zur Passung
fiir den Kreis Steinfurt
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h2-region- Auf- und Ausbau einer griinen X |x X X X X Konzept in Erarbeitung sehr gute Eignung
emsland Wasserstoffwirtschaft im Emsland — auch auf
Landkreis der Ebene von kleinen und mittelstdndischen Eigene Geschaftsstelle, groRe
Emsland Unternehmen — Unternehmen im Boot,
Blindelung vieler Ansatze bei
HyExpert
HyDrive OWL Mobilitat mit regional erzeugtem, griinem X X (x) (x) X Konzept in Erarbeitung (durch | gute Eignung
Kreis Lippe Wasserstoff in der Region Fraunhofer ISE)
(Kooperationsprojekt der Kreise Lippe und
Minden-Liibbecke sowie der Stadt Bielefeld) moBiel hat 4 H2Busse bestellt,
die ab 2022 im Linienverkehr
fahren sollen
HyAllgau Projekt zur wirtschaftlichen und regionalen X X (x) (x) X Konzept beauftragt (Marz 21) | gute Eignung
Landkreis Gewinnung von Wasserstoff aus erneuerbaren Ingenieurgesellschaft
Oberallgdu Energien (ein einsatzschwerpunkt soll Mobilitat bluemove consulting GmbH
sein)
Abschluss-Symposium des
Projekts HyAllgdu findet am
29. und 30. Juli 2021 an der
Hochschule Kempten und per
Live-Ubertragung im Internet
statt.
Wasserstoff- ... soll die deutschlandweit groRte Produktion X X X X Konzept in Erarbeitung eher geringe Eignung
modellregion von ,.griinem Wasserstoff” auf der Basis der
Wunsiedel Elektrolyse entstehen. Geplant ist diesen, aus
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Region

Landkreis
Wunsiedel im
Fichtelgebirge

H2-Lastverkehr
11 Landkreise
unter Leitung
LK Osterholz

H2-Ecosystem
Stadt Essen

HyWheels
Stadt Fulda

Schwerpunkt

regenerativen Quellen gewonnenen
Wasserstoff, in der Mobilitat oder auch in den
regionalen Firmen zu nutzen...

Konzept zur Nutzung von WEAs fir die
Herstellung von Wasserstoff durch Elektrolyse
und Einsatz im Gitertransport (LKW)

Aufbau einer regional gepragten
Wasserstoffwirtschaft fiir emissionsfreie und
nachhaltige Mobilitat

Wasserstoffbasierter (Hy) Wirtschaftsverkehr in
Osthessen zur Einsparung von Emissionen in der
Logistik und im StralRenverkehr

Umstellung lokaler Logistikdienstleister auf BZ-
Lkw, ergdnzend Betrieb von BZ-Bussen,

Qualitative Einschatzung

primar kommunal

verankerter Initiator

breites Netzwerk

privatwirtschaftlich
verankerter Initiator

Erzeugung

(x)
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Verwertung

Gewerbe/Industrie

Verwertung Mobilitat

(StraRe)

landlicher Raum

Status und Anmerkungen

RieRner Gase braucht
Wasserstoff fur seine
Prozesse >> Absichtserklarung
mit Siemens und Stadtwerken
Wunsiedel (SWW) >> Bau
eines PEM-Elektrolyseurs, der
vorwiegend mit Okostrom
betrie-ben wer-den soll. Mitte
2022 soll er in Betrieb gehen.

Virtuelle
Informationsveranstaltung flr
die Blirgermeister*innen
Aktivitaten des Wasserstoff-
netzwerkes
Nordostniedersachsen
(H2.N.O.N) am 08.06.2021
von 10:00 bis 11:30 Uhr
Konzept beauftragt (Marz 21)
nymoen |

strategieberatung

Konzept in Erarbeitung
Infraserv + EMCEL

Einschatzung zur Passung
fiir den Kreis Steinfurt

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung



Region

IN2H2
Stadt
Ingolstadt

HyLandEL
Kreis
Recklinghausen

h2brakeco2
Stadt Brake

MH2Regio
Stadt Frankfurt
am Main
H2Modell-
region Saarland
Bundesland
Saarland

Hy PURe
Stadt Ulm

Schwerpunkt

Millsammelfahrzeugen und Flurférderzeugen
und BZ-Pkw in Carsharing-Flotten

Einfilhrung von Wasserstoffobussen im
Offentlichen Personennahverkehr und die
Einfilhrung von brennstoffzellengetriebenen
Nutzfahrzeugen bei den Kommunalbetrieben
klimaneutralen Verkehr auf der Grundlage von
Wasserstoff aufzubauen, ist das Ziel der
HyExperts Region Emscher-Lippe

Anwendung von Wasserstofftechnologie in der
Logistik in den Bereichen Hafen und
Seegliterverkehr

Wasserstoffproduktion aus Siedlungsabfallen
und Betrieb der Mllfahrzeuge

Ausbau von Wasserstofftankstellen, zur Nutzung
im Schienenverkehr und im OPNV, im
Energiebereich und im industriellen Sektor. Ziel
ist es, den zukiinftigen Bedarf an Wasserstoff im
Bundesland abzuschatzen und in Einklang mit
den ebenfalls schon avisierten
Erzeugungsmoglichkeiten zu bringen.

Erzeugung Uber die Logistik bis hin zur
konkreten Nutzung von Wasserstoff in den
Sektoren Verkehr, Industrie und Energie

Quelle: eigene Darstellung

Qualitative Einschatzung

primar kommunal

(x)

verankerter Initiator

breites Netzwerk

(x)

privatwirtschaftlich
verankerter Initiator
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Erzeugung

Verwertung

(x)

Gewerbe/Industrie

Verwertung Mobilitat

(StraRe)

(x)

(x)

(x)

landlicher Raum

(x)

()

Status und Anmerkungen

Konzept in Erarbeitung
Wenger Engineering GmbH

Konzept in Erarbeitung

BBH Consulting, Ergebnisse
voraussichtlich Spatsommer
21

Konzept in Erarbeitung

Konzept beauftragt (Mai 21)
Tractebel

RLI, IAV und Consulting4Drive

Relevanz fiir den Zugverkehr

Einschatzung zur Passung
fiir den Kreis Steinfurt

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung

eher geringe Eignung


https://www.iav.com/

TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

4.4.1.2.2 Reflexion zur Eignung des Ansatzes fiir das Verbreitungsziel

Mit dem gemeinsamen HyPerformer-Antrag zielte die Kreisverwaltung Steinfurt darauf ab, ihre
bisherigen Aktivititen, Ideen und Projekte im Rahmen einer neuen und gréfieren
Umsetzungsachse weiterzuentwickeln und Skaleneffekte fiir eine (liber)regionale
Wasserstoffwirtschaft zu schaffen (beispielsweise im Hinblick auf spezifische
Erzeugungspotentiale in beiden Regionen sowie auf den Ausbau der H2-Logistik tiber LKW- und
Binnenschiff-Transport).

Nach Riickmeldung der Kreisverwaltung Steinfurt hat der Austausch mit der Region Emsland
auch unabhéngig vom Ergebnis der HyPerformer-Bewerbung dazu beigetragen, weitere
wichtige Netzwerke zu kniipfen und die Strategieentwicklung zu Klimaneutralitit
iiberregional voranzubringen. Daher kann der Ansatz als geeignet flir das Verbreitungsziel
eingeschatzt werden. Das galt insbesondere fiir die Erarbeitung einer gemeinsamen Narrative
mit einem iiberregionalen Konzept dazu, wie vorhandene Potentiale und Kapazititen in den
beteiligten Regionen effektiv und effizient miteinander verbunden werden kénnen. Denn das hat
geholfen, neue Ideen zu entwickeln, die auch ohne Antragserfolg und Férderung perspektivisch
weiter angegangen werden sollen. Dazu zdhlen insbesondere die iiberregionale Vernetzung im
Hinblick auf den Transport erzeugter Kapazitaten griinen Wasserstoffs und die
bedarfsangepasste, lokale Nachfrage nach griinem Wasserstoff entlang der Transportwege.

Diese Aspekte will die Kreisverwaltung nun im Rahmen ihrer weiteren Aktivitaten, z. B. im
Miinsterland-tibergreifenden H2-Netzwerk, mit aufnehmen und Umsetzungsmaoglichkeiten dazu
priifen. Dazu gehort es nicht zuletzt, auch die Transmission der Wasserstoffnutzung als eine
Komponente auf dem Weg zur Klimaneutralitiat von der Kreis- auf die kommunale Ebene, also
innerhalb einer Region, in den Blick zu nehmen. Auf diesem Wege bestand weiterer
Unterstiitzungsbedarf in der Prozessbegleitung durch das TRAFIS-Projekt.

44.1.3 Analyse und Begleitung von Transformationsprozessen zur Umsetzung von
Klimaneutralitdt von Kreis- auf kommunale Ebene

Box 6: Zusammenfassung zur Verbreitung im Kreis Steinfurt

Zusammenfassung zur Verbreitung im Kreis Steinfurt

Das TRAFIS-Projektteam begleitete und unterstiitzte den Kreis Steinfurt dabei,
Klimaschutzaktivitaten ,nach innen” zu verbreiten, d. h. in die 24 Kommunen des Landkreises
hinein. Hintergrund war das gemeinsame Ziel der , Klimaneutralitat bis 2040“ im gesamten Kreis
Steinfurt. Konkret sollte das TRAFIS-Projekt die Kreisverwaltung in der Analyse unterstitzen, wie
diese Transformation vom Kreis in die Kommunen funktioniert und wie sie ausgestaltet werden
kann. Daflir erarbeitete das TRAFIS-Projektteam eine Umfrage fiir die Klimaschutzmanager*innen
und Umweltbeauftragten in den Kommunen und fiihrte diese durch. Die Ergebnisse wurden in
einem Netzwerktreffen der kommunalen Akteure und der Kreisverwaltung prasentiert und
diskutiert. Es konnten prioritdare Handlungsfelder identifiziert und weitere Schritte abgeleitet
werden, um den Klimaschutz in den Kommunen voranzubringen.

4.4.1.3.1 Beschreibung der begleiteten Verbreitungsaktivitaten: Netzwerk und
Wissensgenerierung

Mit Kreistagsbeschluss des Kreises Steinfurt von Ende Juni 2021 strebt der Kreis an bis 2040
klimaneutral zu sein (Kreis Steinfurt 2021). Aufgrund der damit hohen politischen Relevanz des
Themas im Kreis Steinfurt wurden und werden vielfaltige Aktivititen dazu auf den Weg
gebracht. So wurde u. a. ein 50-Punkte-Handlungsprogramm Klimaschutz fiir den Kreis Steinfurt
(mit Mafdnahmen im Verantwortungs- und Einflussbereich des Kreises Steinfurt) entwickelt
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(Kreis Steinfurt 2021) und konnten im Amt fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit vier neue
dauerhafte Stellen fiir die Umsetzung von Klimaschutz (u. a. eine Stelle fiir die Koordination des
Themas Wasserstoff und Wasserstoffmobilitiat) in der Kommune bzw. im Kreis geschaffen
werden.

Da diese Stellen iiber die 24 Stiddte und Gemeinden des Kreises finanziert werden, gilt es jetzt
ein Konzept zu entwickeln, um mit diesen Stellen einen Mehrwert fiir die Kommunen schaffen
und dort Klimaschutz unterstiitzen zu kénnen sowie ein ,Klimaschutzbtindnis fiir den Kreis
Steinfurt” mit den Kommunen zu organisieren. Vor diesem Hintergrund sollte das TRAFIS-
Projekt die Kreisverwaltung in der Analyse unterstiitzen, wie diese Transformation vom
Kreis in die Kommunen funktioniert und wie sie ausgestaltet werden kann.

Im Sinne der Begriffsklarung zum Terminus ,Verbreitung“ (siehe Kapitel 1.3) zielt der hier
begleitete Verbreitungsansatz weder darauf, Akteure anderer Gebietskdrperschaften durch
eigenes Erfahrungslernen ,nach aufsen“ in der Verbreitung einer innovativen
Infrastrukturlésung zu unterstiitzen (siehe Verbreitungsansatz 1, Kapitel 4.4.1.1), noch darauf,
die eigene innovative Infrastrukturlosung durch Lernen von Akteuren anderer
Gebietskorperschaften ,von aufSen“ in der Weiterentwicklung zu unterstiitzen. Vielmehr dient
dieser Verbreitungsansatz der Unterstiitzung und Verstetigung der Infrastrukturlésung ,nach
innen”, indem sie als Teil der Bemiithungen auf dem Weg zu Klimaneutralitit innerhalb eines
bestimmten Gebiets (in den 24 Kommunen des Landkreises Steinfurt) zu realen Verdnderungen
sozio-technischer Systeme beitragen soll.

Nach Austausch mit der Kreisverwaltung Steinfurt, Amt fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit,
unterstiitzte das TRAFIS-Projekt diesen Prozess der ,Binnen-Transformation“ zur Verbreitung
nach innen durch die folgenden Prozessbegleitungen:

» Teilnahme an online-Treffen des Netzwerks der Klimaschutzmanager*innen der 24
Kommunen und Stadte des Kreises Steinfurt im Februar und April 2022;

» Konzeption, Durchfiithrung, Auswertung und Vorstellung einer online-Umfrage zu den
jeweiligen Starken und Potentialen der 24 Kommunen und Stadte des Kreises Steinfurt mit
Blick auf ein gemeinsames Erreichen des Gesamtziels ,Klimaneutralitat 2040

Treffen des Netzwerks der Klimaschutzmanager*innen der 24 Kommunen und Stadte des Kreises
Steinfurt im Februar und April 2022 und TRAFIS online Umfrage fiir das Treffen

Die 24 Kommunen im Kreis Steinfurt tauschen sich regelméafiig in Netzwerktreffen aus. Fiir die
Kommunen nehmen iiblicherweise die Klimaschutzmanager*in oder Umweltbeauftragte*n teil,
hinzu kommen Mitarbeiter*innen des gemeinniitzigen Vereins energieland2050 und des Amts
fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit. Die Anzahl der Themen ist grof3, und reicht iiber die
Bandbreite einer Transformation hin zu einer klimaneutralen Wirtschaft und Gesellschaft. In
Bezug auf Sektoren wurden in den begleiteten Treffen Aspekte zu u. a. Kldranlagen, PV-Anlagen,
Wohnraum(verteilung), Heizen und Kiihlen sowie Mobilitat (Technologie und Konzepte)
diskutiert. Auffallig war die Verbindung eben jenes umfassenden Transformationsansatzes, mit
sehr konkreten Aktivitaten, die die Kommunen umsetzen mochten.

Der Austausch war durch eine hohe Dynamik gepragt, die Vertreter*innen wollten konkrete
Vorhaben in ihrer Kommune voranbringen. Das gemeinsame Ziel , Klimaneutralitit bis 2040
bietet den verbindenden Uberbau fiir die Vielzahl an konkreten Einzelvorhaben.
Strukturierung der Vielzahl an Themen und Stimmen wurde institutionell durch die
Moderation durch das Amt fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit und den gemeinniitzigen Verein
senergieland2050“ sowie thematisch durch den Masterplan Klimaschutz geleistet. Der
Masterplan Klimaschutz enthélt ein Handlungsprogramm mit 50 Punkten. Wiirden diese 50
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Aktivitaten umgesetzt, ware die Klimaneutralitat erreicht. Auch der Masterplan liefert somit eine
Verbindung zwischen dem tibergeordneten Ziel und den konkreten Handlungsoptionen.

Der Austausch erfiillte eine Reihe von Funktionen:

» Wissensgenerierung und Informationsverbreitung - iiber Férderungen, konkrete
Infrastrukturlésungen und Entwicklungen in Prozessen des Kreises, die fiir die Kommunen
von Relevanz sind (z. B. Zeitpunkt der Fertigstellung der Freiflichenanalyse), aber auch
beispielsweise iiber bestehende Angebote des Kreises;

» Identifikation von Kooperationspotenzial und Aufbau von Partnerschaften zwischen den
Kommunen in konkreten Fallen (z. B. zu gemeinsamen Mobilitatssharing);

» Bedarfsabfrage - Der Kreis erfahrt von konkreten Unterstiitzungsbedarfen in den
Kommunen, kann bestehende Angebote bewerben (s. Informationsverbreitung) und
abfragen, ob bestehenden Angebote bekannt sind sowie wie ggf. die Nutzerfreundlichkeit
erhoht werden konnte;

» Kritik, Erh6hung von Verstandnis, Motivation - Teilnehmer*innen kénnen Nachfragen z. B.
zu Entscheidungen und Prozessen stellen (z. B. Warum enthalt der Masterplan keinen Punkt
zur Forderung des Fahrradverkehrs?). Die Klarung etwaiger Kritikpunkte sowie die
Nachvollziehbarkeit von bestimmten Entscheidungen konnen helfen, die Motivation und das
Engagement bei den Beteiligten zu erhalten.

Die zahlreichen Aktivitdten des Kreises sowie in den Kommunen fordern fortlaufenden
Informationsfluss zwischen Kreis und Kommunen. Zum Zeitpunkt der Beteiligung des TRAFIS-
Projekts in der ,Binnenverbreitung“ bestand grofder Bedarf die diversen Kenntnisse und
Aktivitaten sowie die bestehenden Bedarfe zu listen. Die Koordinatorin fiir das kommunale
Netzwerk beim Kreis Steinfurt hatte zwar eine Abfrage der Informationen versucht, aber nicht
die Informationen zuriickerhalten wie gehofft. Im Austausch mit dem Amt fiir Klimaschutz und
Nachhaltigkeit des Kreises wurde daher beschlossen, dass das TRAFIS-Team im Austausch mit
dem Kreis Steinfurt eine Umfrage der Klimaschutzmanager*innen und Umweltbeauftragten
in den Kommunen des Kreises Steinfurt entwirft, durchfiihrt, anschliefdend auswertet und im
Netzwerktreffen vorstellt. In der Umfrage wurde die Identifikation mit dem Ziel der
Klimaneutralitat abgefragt, die Bedeutung verschiedener Mafdnahmen fiir die Kommune und die
Schwierigkeit diese zu erreichen, die Starken der Kommunen (zu Vernetzungszwecken) sowie
gewiinschte Unterstiitzung durch den Kreis. Die Teilnehmer*innen konnten die Bewertung auf
einer Skala eintragen sowie freie Antworten erganzen.

Die Umfrage wurde gut angenommen, es konnten 20 vollstindige Datensatze sowie 3
weitgehend ausgefiillte Datensatze ausgewertet werden. Die Ergebnisse wurden durch Susanne
Langsdorf (Ecologic Institut) und Sarah Vollrodt (Kreis Steinfurt) am 5. Mai 2022 vorgestellt.

Die Umfrage zeigte eine starke Identifikation mit dem gemeinsamen Ziel der Klimaneutralitat
und grofde Zuversicht, dass die Kommunen den Kreis Steinfurt hierbei unterstiitzen kénnen und
werden. Die zu bewertenden Mafdnahmen waren unter Berticksichtigung des Klimaplans gelistet
worden. Die Einordnung der Mafdnahmen ergab ein Schlaglicht auf die priorisierten
Handlungsbereiche (1. PV- Ausbau auf allen 6ffentlichen Gebduden, 2. Erhéhung der
Sanierungsrate von Bestandsgebiduden, 3. Umstieg von fossilen Heizungen auf alternative
Energietrager in Bestandsgebaduden...) und zeigte die Einschatzung iiber die Erreichbarkeit des
Ziels.
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Abbildung 8: Auszug aus der Umfrage im Kreis Steinfurt

Wirim-Kreis-steinfurt-machten-bis-2040-klimaneutral-werden.-Dieses-Ziel-ist-nur-durch-enge-
Kooperation-und-gemeinsame-Anstrengungen-der-Kommunen-und-des-Kreises-zu-erreichen. ¥
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Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

Die Riickmeldungen zu Bedarfen zeigte eine hohe Zufriedenheit mit der Arbeit des Kreises. Es
wurden des Weiteren Wiinsche und Einschatzungen fiir die interkommunale Zusammenarbeit
gedufdert (u. a. Bereitstellung von Beschlussvorlagen, Férderprogrammen, Drucksachen).
Weitere konkrete Leistungswiinsche betrafen u. a. die gemeinsame Offentlichkeitsarbeit,
Umsetzung von Modellprojekten sowie Unterstiitzung bei Vergabe und Betreuung von
energetischen Sanierungsprojekten. Hervorgehoben wurde die Unterstiitzung von
Forderantragen, rechtliche Unterstiitzung fiir die vertragliche Gestaltung von PV auf
Freiflichenanlagen und Stromliefervertrigen; die Weiterbildung von Hausmeister*innen im
Bereich Energiemanagement sowie die Erstellung von Mobilitatskonzepten.

Die Umfrage half mithin weitere Unterstiitzungsleistungen wie auch nichste
Informationsangebote des Kreises zu identifizieren, teils konnten die Bedarfe bereits im
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Austausch gedeckt werden - in Féllen in denen Unterstiitzungsleistungen bereits vorlagen, aber
nicht bekannt waren.

4.4.1.3.2 Reflexion zur Eignung des Ansatzes fiir das Verbreitungsziel

Der Ansatz kann als sehr gut geeignet fiir die Verbreitung von innovativen
Infrastrukturlésungen betrachtet werden. Allerdings ist dabei festzuhalten, dass die Treffen der
kommunalen Klimamanager*innen mit dem Kreis und dem Verein ,energieland2050“ ein
wichtiger Mosaikstein von vielen Aktivitaten im Kreis Steinfurt sind, die sich gegenseitig starken.
So wird der Verein ,energieland2050“ zur Halfte von Unternehmen finanziert, die ebenfalls
hinter dem Ziel der Klimaneutralitit des Kreises stehen. Dadurch kénnen etwaige Projekte oder
Kooperationen, z. B. mit Unternehmen der Region wesentlich schneller realisiert werden. Im
Austausch iiber den Unterstiitzungswunsch zur Fortbildung von Hausmeister*innen gab es
beispielsweise sofort eine Empfehlung und Kontaktherstellung durch einen Vertreter, der hier
bereits Erfahrungen sammeln konnte.

In einer Riickfrage an das ,Amt fiir Klimaschutz“ sah man dort die breite Beteiligung aller
relevanten Akteure (von Kommunen tiber die lokale Politik, regionale Wirtschaft, Wissenschaft
sowie die Zivilgesellschaft, z. B. liber eine Mitgliedschaft im energieland2050 e.V.) und die
starken Netzwerke als Kern des Erfolgs des Kreises.

Die kommunalen Treffen an sich unterstiitzen die beschleunigte Verbreitung von innovativen
Infrastrukturléosungen insbesondere iiber die

» Verteilung von Informationen die zur Umsetzung notig sind

» Problemidentifikation und beschleunigte Losungsfindung

» Geld- und Zeitersparnisse durch die Kooperation an Aufgaben, die gemeinsam leichter zu
finanzieren oder bewerkstelligen sind (z. B. gemeinsame Beauftragung einer
Thermografiebefliegung oder gemeinsame Erstellung von Férderantragen)

» Motivation. Dies wurde in der Riickmeldung nach der Diskussion iiber die Umfrage deutlich.
Auch die TRAFIS-Projektbegleiterin Susanne Langsdorf empfand die begleiteten Treffen als
duferst inspirierend und motivierend.

4414 Reflexion zu Erfolgsfaktoren sowie ggf. weitere Unterstiitzungsbedarfe fiir eine
Verbreitung

In der Zusammenschau der drei begleiteten Verbreitungsansatze in Steinfurt konnten die in der
folgenden Tabelle 20 in alphabetischer Reihenfolge der Kategorien dargestellten Erfolgsfaktoren
fiir eine Verbreitung ermittelt werden.

Tabelle 20: Erfolgsfaktoren aus den drei begleiteten Verbreitungsansatzen in Steinfurt
Erfolgsfaktor — Erfolgsfaktor — Kurzbeschreibung, ergdnzt um konkrete Beispiele
Kategorie
bestehende EU Clean Vehicles Directive zur Beschaffung sauberer und energieeffizienter
rechtliche StraBenfahrzeuge fordert auch die Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativen
Vorgaben Antrieben (z. B. Elektro- oder Wasserstofffahrzeuge) in 6ffentlichen

Dienstleistungsauftragen

Einbindung in bestehende Netzwerke und Ausbau weiterer Netzwerke (z. B. das Regierungsbezirks-
Netzwerke Netzwerk im Minsterland, der energieland2050 e.V. und das Unternehmensnetzwerk
in Steinfurt)

institutioneller die Amtsleitung unterstltzt den Verbreitungsprozess, investiert Zeit in diesen und
Rickhalt koordiniert den minsterlandweiten Austauschprozess (Uber die online-
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Erfolgsfaktor — Erfolgsfaktor — Kurzbeschreibung, erganzt um konkrete Beispiele
Kategorie

Austauschmeetings mit den anderen Miinsterland-Kreisen hinaus beispielsweise auch
als Kontaktperson fiir das Regierungsbezirks-Netzwerk)

relevante Fachabteilungen (inkl. der Wirtschaftsforderungen) in allen beteiligten
Miunsterland-Kreisen nehmen sich Zeit fiir die Teilnahme in den Austauschprozessen
und sind bereit, relevantes Wissen und Erfahrungen zu teilen

personelle und mit relevanten Wissens- und Erfahrungsbestanden sowie mit Zugang zu
finanzielle Entscheidungsprozessen ausgestattete Personen kénnen an den
Kapazitdten Verbreitungsaktivitdten teilnehmen

eine dauerhafte und kontinuierlich erweiterte Personal- und Finanzausstattung
unterstitzt Verbreitungsaktivitdaten

Akquisebemiihungen und -erfolge fiir Drittmittelférderungen erganzen die Personal-
und Finanzausstattung und sind damit auch Erfolgsfaktor fiir eine Verbreitung

politische das Thema Wasserstoff ist auf der politischen Agenda verankert und erfahrt auf
Unterstiitzung relevanter politischer Ebene Unterstiitzung, auch tiberregional (z. B. im Sinne der
gemeinsamen Landrat*innen-Konferenz und des Regierungsbezirks-Netzwerks im
Minsterland zum Thema Wasserstoff und Wasserstoffmobilitat)

Kreistagsbeschluss vom Juni 2021 zur Klimaneutralitat bis 2040 als ein Grundstein fiir
das Interesse der Kreisverwaltung, von anderen zu lernen und eigene Erfahrungen mit
anderen zu teilen

Skaleneffekte minsterlandweites Vorgehen birgt mogliche Skaleneffekte, denn gemeinsam kénnen:
(1) mehr Busse bestellt und damit glinstigere Konditionen erzielt werden; (2) die
Abstimmungen mit dem Mobilitdtsdienstleister im Minsterland konzertiert gefiihrt
werden; (3) die Regionen als Minsterland mehr Strahlkraft entfalten; (4) weitere und
neue Fordermoglichkeiten ausgeschopft werden; (5) Gbergreifende politische
Zielsetzungen die Planungssicherheit in den Regionen erhdhen

Quelle: eigne Darstellung (Ecologic Institut)

Die Tabelle verdeutlicht, dass sowohl auf Seiten der Akteure, die Erfahrungen mit der zu
verbreitenden Infrastrukturlésung haben, als auch auf Seiten der Akteure, die die
Infrastrukturlosung tibernehmen und auf ihren Kontext anpassen wollen, eine (idealerweise
institutionell relevante) Bereitschaft zur Teilnahme an den Verbreitungsaktivitiaten
bestehen muss. Das umfasst nicht nur die Investition von Zeit und Personalressourcen fiir die
Austauschprozesse und deren Vorbereitung, sondern auch die Bereitschaft, relevantes Wissen
und Erfahrungen teilen zu wollen. Fiir diese Bereitschaft und Offenheit ist ein institutioneller
Riickhalt unabdingbar. Gleichzeitig setzt diese Verbreitung entsprechende personelle
Ressourcen voraus: einerseits, um die Verbreitungsprozesse begleiten zu konnen, andererseits
aber auch, um tber die entsprechenden Personen relevantes Wissen und Erfahrungen verfiigbar
zu machen.

Die Bereitschaft, entsprechende Ressourcen in die Verbreitung zu investieren, wiederum wird
positiv von mehreren anderen Faktoren beeinflusst: dazu gehort auf der einen Seite politische
Unterstiitzung, die sich im Fallbeispiel Steinfurt insbesondere auf landkreisiibergreifendes
politisches Bekenntnis zum Ausbau der Wasserstoffwirtschaft und auf einen Kreistagsbeschluss
zur Erreichung von Klimaneutralitit bis 2040 bezieht. Das schafft den entsprechenden
politischen Rahmen, um die Infrastrukturlésung als eine Komponente von
Umsetzungsaktivitdaten voranzutreiben und das gegenseitige ,Peer-Lernen (ein
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Voneinanderlernen) wichtig werden zu lassen. Auf der anderen Seite gehdren auch rechtliche
Vorgaben und mogliche Vorteile durch Skaleneffekte bei einer Verbreitung zu den
Erfolgsfaktoren. So tragt beispielsweise die Clean Vehicles Richtlinie der EU in der nationalen
Umsetzung dazu bei, dass auch im Landkreis Steinfurt bei 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen
saubere und energieeffiziente Fahrzeuge beschafft werden miissen - hierzu passen die
Bestrebungen hin zu verstarkter Wasserstoffmobilitat sehr gut. Weiterhin stellen die
gemeinsamen Bestrebungen miinsterlandweiter Aktivitdten viele Skaleneffekte in Aussicht, die
nicht zuletzt fiir alle Beteiligten auch 6konomische Vorteile, vergrofierte
Handlungsspielraume und gréfdere Strahlkraft mit sich bringen.

Und schlieflich profitiert eine Verbreitung davon, dass es vielfiltige Netzwerke gibt, die fir die
Verbreitung der Infrastrukturlésung genutzt werden kénnen, da an der Verbreitung beteiligte
Akteure Zugang zu oder Gewicht in diesen Netzwerken haben.

Abbildung 9 illustriert die fiir die Verbreitung wichtigen Einflussfaktoren nehmender und
gebender Regionen im Fallbeispiel Steinfurt. Fiir alle Regionen kénnen dariiber hinaus folgende
Eigenschaften als wichtige Erfolgsfaktoren gesehen werden:

» Motivierendes gemeinsames Ziel: ,regional, dezentral, klimaneutral bis 2040”,

» dadurch hohe Teilnahmebereitschaft und Investition von Zeit und Ideen in
Verbreitungsprozesse;

Aufbau eines umfassenden und dadurch resilienten Netzwerks;

Teilnahme von Personen mit Zugang zu Entscheidungsprozessen;

Offenheit fiir personelle und thematische Erweiterungen in den Verbreitungsprozessen;
Anbindung des Verbreitungsprozesses auf hoher institutioneller Ebene (z. B. Amtsleitung);
effizientes, verbindliches Einladungsmanagement und Leitung der Austauschprozesse;

gut vernetzte Personen.

VVVYYVYYVYY

Abbildung 9:  Erfolgsfaktoren fiir die Verbreitung im Fallbeispiel Steinfurt
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Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

44.1.5 Diskussion moglicher Nachhaltigkeitseffekte der erprobten Ansatze anhand des
Nachhaltigkeitsbewertungstools

Eine Bewertung der moglichen Nachhaltigkeitseffekte der erprobten Verbreitungsansatze
konnte im Rahmen der Prozessbegleitung mangels zeitlicher Passung nicht umgesetzt werden.
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44.2 Begleitung und Erprobung der Verbreitungsansatze im Fallbeispiel Augsburg

Box 7: Zusammenfassung zu Verbreitungsansatzen in Augsburg

Zusammenfassung zu Verbreitungsansatzen in Augsburg

Im Fallbeispiel Augsburg wurden zunachst sowohl forderliche als auch hinderliche Einflussfaktoren
fir die Umsetzung der intermodalen Mobilitat unter Nutzung von Mobilitdtsapps als
Entwicklungspfad visualisiert (siehe Kapitel 4.4.2.1). Dabei wurde ersichtlich, dass insbesondere
technische Entwicklungen sowie Anreize und Regulierungen unterstitzenden Einfluss auf die
Umsetzung der Mobilitdtsapp hatten (z. B. vereinfachte Nutzer*innen-Flihrung, die Nutzung von
Pilotphasen zur Erprobung neuer Funktionsweisen). Auf dieser Grundlage wurde dann ein Konzept
flir eine Vorreiter*innen-Session fiir das bundesweite Stadtwerke-Austausch-Treffen entwickelt
(siehe Kapitel 4.4.2.2). Das Format der Vorreiter*innen-Session erscheint gut geeignet, um
bestehende Mobilitatsapp-Losungen bekannt zu machen und beziiglich deren Weiterentwicklung
und Umsetzung von anderen zu lernen.

44.2.1 Erarbeitung einer grafischen Darstellung des Entwicklungspfads in Augsburg zwecks
Austausches mit anderen Vorreiter*innen in der Nutzung von Mobilitatsapps

Basierend auf den Erkenntnissen zu relevanten Einflussfaktoren, Akteuren und Aktivitaten aus
TRAFIS 1 (siehe Hirschnitz-Garbers et al. 2020) wurde eine Tabelle wichtiger Komponenten des
Entwicklungspfades auf dem Weg zur Umsetzung einer Mobilitatsapp in Augsburg erarbeitet
(siehe nachfolgende Tabelle 21) und als Grundlage fiir die Verstandigung und weitere
Begleitung im Fall Augsburg verwendet.

Diese Tabelle bildete dann die Grundlage, um im Rahmen verschiedener online-Austauschtreffen
mit Expert*innen der SWA, die zwischen August 2020 und Marz 2021 stattfanden, gezielte
Nachfragen zu stellen, wo Unklarheiten oder Liicken beziiglich relevanter Komponenten des
Entwicklungspfades bestanden. Auf diese Weise wurde der in Abbildung 10 dargestellte
Entwicklungspfad erarbeitet und zwecks Feedbacks an die Expert*innen der SWA gesendet.

Aus der Darstellung des Entwicklungspfades wird in der Analyse relevanter Einflussfaktoren,
Akteure und Aktivitaten deutlich, dass

» insbesondere technische Entwicklungen sowie Anreize und Regulierungen
unterstiitzenden Einfluss auf die Umsetzung der Mobilitdtsapp hatten, beispielsweise durch
vereinfachte Nutzer*innen-Fiihrung, die Nutzung von Pilotphasen zur Erprobung neuer
Funktionsweisen und durch Kostensenkungen fiir Nutzer*innen;

» lokale institutionelle Strukturen tiberwiegend positiv auf die Umsetzung der
Mobilitatsapp gewirkt haben, insbesondere tliber Unterstiitzung durch die Geschéaftsfiihrung
und die Einrichtung einer eigenstindigen Organisationseinheit;

» sozio-kulturelle Faktoren und Meta-Faktoren nur vereinzelt als relevant genannt wurden
und dabei unterstiitzend wirken, beispielsweise dadurch, dass die Einfiihrung der
Mobilitatsapp die PKW-Nutzung reduzieren helfen konnte und dass durch das
Bevolkerungswachstum Augsburg die potenzielle Basis an Nutzer*innen der Mobilitatsapp
steigt.
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Abbildung 10:

Entwicklungspfad fiir die Umsetzung der MobilitdatsApp der SWA
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Quelle: Martin Hirschnitz-Garbers & Susanne Langsdorf (Ecologic Institut), Auszug aus der Kommunikation mit den
Stadtwerken Augsburg im Rahmen der Begleitung (unverdoffentlicht)

Gemeinsame Vorreiter*innen-Session fiir intermodalen OPNV durch Mobilititsapps
beim mcc-StadtwerkeForum

4.4.2.2

Mittels einer Desktop-Recherche und Quellenanalyse wurden die folgenden Stadtwerke und
Verkehrsgesellschaften identifiziert, die entweder bereits Mobilitdtsapps nutzen oder gerade in
der Entwicklung und Umsetzung solcher Apps begriffen sind:

1. Berliner Verkehrsbetriebe BVG, ,Jelbi-App“

2. Nordhessischer Verkehrsverbund NVV, intermodale Softwarel6sung ,Mobilfalt*
3. Stadtwerke Krefeld, ,App SWK unterwegs”

4. Stadtwerke Ulm, ,SWU | Mobile App*“

Uber Email- und telefonische Ansprache konnten, bis auf den NVV, Vertreter*innen aller
anderen drei Stadtwerke und Verkehrsgesellschaften fiir eine Teilnahme an einer gemeinsamen
Vorreiter*innen-Session gewonnen werden.

Zur Planung und Abstimmung der gemeinsamen Vorreiter*innen-Session beim mcc-
StadtwerkeForum im November 2021 fand ein online Austausch im Juni 2021 statt. Dieser
diente auch dem Kennenlernen der vier beteiligten Vertreter*innen von Stadtwerken bzw.
Verkehrsgesellschaften. Im Laufe des Gespraches kam es auf Initiative einzelner Vertreter*innen
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iiber die Besprechung der gemeinsamen Session im November hinaus bereits zu einem ersten
Erfahrungsaustausch - dieser Austausch besaf3 bereits Elemente von Verbreitungsansatz Nr. 2
aus Tabelle 17 ,Peer-Lernen durch Austausch mit anderen Vorreiter*innen intermodaler
Mobilitdt und der Nutzung von Mobilitatsapps“. Da die Mobilitdtsapps der vier Stadtwerke bzw.
Verkehrsgesellschaften einen unterschiedlichen Umfang von Funktionen und
Mobilitdtsangeboten haben, sind auch unterschiedliche, teilweise externe Anbieter*innen und
Dienstleister*innen (z. B. fiir den Ticket-Shop oder die Finanzabwicklung) als Partner*innen
einzubinden. Abstimmungen mit externen Partner*innen erfordern teilweise einen hohen
Zeitaufwand und kurze, ad-hoc bendétigte Klarungen sind nicht immer moglich. Daher haben hier
Stadtwerke einen Vorteil, welche eigene Entwickler-Teams im Haus haben und damit kurze
Wege fiir ad-hoc bendétigte Klarungen haben. Weiterhin wurden Erfahrungen zu verschiedenen
externen Dienstleister*innen ausgetauscht, um Inspirationen einzuholen.
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Tabelle 21: Relevante Einflussfaktoren, Akteure und Aktivitaten fiir die Umsetzung der Mobilitatsapp in Augsburg

Entwicklungsmomente und Einflussfaktoren Wirkungen Akteure und Aktivitdten

Wendepunkte

2014: Start der Fahrinfo-App (Fahrplan- Lokale institutionelle Faktoren: Unterstiitzung durch die Unterstlitzend | Orchestrierung: Geschaftsfihrung der SWA
basierte Reiseauskiinfte und Geschéftsfihrung unterstitzt Digitalisierungsbestrebungen

Ticketverkauf) der SWA

2014 - 2017: Diversifizierung der Lokale institutionelle Faktoren: Diversifizierung der Unterstitzend | Transformativ: Verfligbarkeit verschiedener
Mobilitdtsldsungen der SWA (OPNV, bike- | Mobilitdtsldsungen stark von Geschaftsfiihrung getrieben Anbieter weiterer Mobilitats-Sharing-
sharing, car-sharing) Dienstleistungen als Partner

Lokale institutionelle Faktoren: Einrichten eines neuen
Organisationsbereichs ,,Multimobilitat” innerhalb der SWA Orchestrierung: Geschaftsfiihrung der SWA
unterstutzt Diversifizierungsbestrebungen

2018: Tarifreform der Mobilitdtsangebote | Sozio-kulturelle Faktoren: Tarifumstellung hat fiir viel negative Hemmend Transformativ: Stadtrat unterstitzt die
der SWA Presse gesorgt Tarifreform
Anreize und Regulierungen: Tarifreform macht Nutzung von Unterstitzend

OPNV-Abonnements attraktiver und schafft Anreize fiir
Gelegenheitsnutzer*innen

2018 - 2019: Erweiterung des Anreize und Regulierungen IKT-Umsetzung mobiler Buchungen Unterstitzend | Orchestrierung: Geschaftsfiihrung der SWA
Dienstleistungs-Angebots im Bereich flir Elektro-Carsharing senkt Kosten fur Nutzer*innen. unterstitzt Ausbau der (geteilten)
OPNV und Elektro-Carsharing Elektromobilitat in Augsburg, inkl. Ausbau von

Technische Entwicklungen: freies WLan-Angebot und e e e
Klimatisierung im OPNV als positive Faktoren fiir gesteigerte

OPNV-Nutzung

Anreize und Regulierungen: Bundesmittel (Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme) finanzieren freies WLan-Angebot
im OPNV
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Entwicklungsmomente und
Wendepunkte

2018 - 2020: Weiterentwicklung der
Fahrinfo-App zu einer Mobilitatsapp**

** Mobilitatsapp bindelt bestehende neu
hinzukommende Produkte und macht alle
Produkte fiir intermodale Mobilitdt plan-
und buchbar

Einflussfaktoren

Anreize und Regulierungen: Rabattaktionen fur App-/online-
Nutzung gewisser Tarifoptionen (Rabattaktion fiir Streifenkarten
als e-Fahrschein) gewahrt Kund*innen 6konomische Vorteile und
senkt Kosten fiir die Nutzung von Mobilitdtsangeboten.

Anreize und Regulierungen: SWA bieten im Umland in einigen
Gemeinden Carsharing Autos an — Giber Festzuschuss erhalten die
Gemeinden/Kreise die Mdglichkeit, Einwohner*innen ein
Mobilitdtsangebot jenseits des OPNV zu unterbreiten.

Technische Entwicklungen: deep linking erlaubt Mitnahme von
Kund*innen-Eingaben zu anderen Mobilitatsangeboten

Anreize und Regulierungen: Abonnement , Fahrinfo-Plus”
integriert Bike- und Car-Sharing als kostenlose Zusatzangebot

Technische Entwicklungen: Biindelung unterschiedlicher
Angebote erfordert Vernetzung unterschiedlicher Systeme und
Austausch von Kund*innen-Daten (Datenschutz,
Werbewiderspriiche!)

Sozio-kulturelle Faktoren: Umfrage unter SWA-Abonnent*innen
bringt Erkenntnisse zu Bedirfnissen und Gestaltung der
Mobilitatsapp (z. B. Relevanz einer Liveauskunft)

Metafaktoren: Demographisches Wachstum der Bevolkerung
Augsburg (u. a. durch Zuzug aus Miinchen) verbreitert
potenzielle Nutzer*innen-Basis fiir OPNV und Mobilitdtsapp

Technische Entwicklungen: IKT-Umsetzung bestimmter
Tarifangebote (Streifenkarte) férdert Missverstandnisse und
Fehlbuchungen bei Kund*innen.

Ubertragbarkeit des Mobilitditsabonnements auf andere
Personen (Mitnutzung) bisher in der IKT-Umsetzung technisch
nicht I6sbar.
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Wirkungen

Unterstitzend

Hemmend

Unterstlitzend

Unterstitzend

Hemmend

Akteure und Aktivitaten

Transformativ: Verflgbarkeit verschiedener
Anbieter weiterer Mobilitats-Sharing-
Dienstleistungen als Partner der SWA

Transformativ: TRAFIS-Projekt Ubernimmt
Konzeption und Auswertung einer online-
Umfrage mit n=160 TN; Ergebnisse unterstiitzen
Design und Zuschnitt der App entlang von
Nutzer*innen-Bedurfnissen und -wiinschen
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Entwicklungsmomente und
Wendepunkte
2019: Pilotversuch mit Mobilitatsflatrate

(Pauschal-Monatstarife fiir Nutzung aller
Mobilitatsdienstleistungen der SWA)

(https://www.augsburger-

allgemeine.de/augsburg/Ein-Ticket-fuer-
Tram-Bus-Auto-und-Rad-Stadtwerke-
starten-Pilotprojekt-id55834821.html,
eingesehen am 19. Januar 2022)

2019-2020: Planung integrierter
Mobilitatslésungen und -rechnungen

Einflussfaktoren

Technische Entwicklungen: Pilotversuch mit Mobilitatsflatrate
ermoglicht Testen und Sammeln von Erfahrungen mit
intermodaler Mobilitdt auf Anbieter*innen- und Nutzer*innen-
Seite

Anreize und Regulierungen: Pauschaltarife sind gilinstiger als
getrennte Kaufe der unterschiedlichen
Mobilitatsdienstleistungen

Sozio-kulturelle Faktoren: Mobilitatsflatrate kann Nutzung des
eigenen Autos reduzieren helfen und damit Luftreinhaltung und
Ressourcenschonung starken

Technische Entwicklungen: Buchung lber zentrale online-
Plattform und App erfordert entsprechende Ausstattung mit
mobilen Endgeraten bei den Nutzer*innen

Lokale institutionelle Faktoren: Blindelung unterschiedlicher
Angebote erfordert gemeinsame Abrechnungs-
/Buchungssysteme, um eine einzige Mobilitdtsrechnung
auszustellen

Lokale institutionelle Faktoren: gemeinsames Abrechnungs-
/Buchungssystems fiir eine Mobilitatsrechnung erfordert
langwierige Abstimmung mit unterschiedlichen
Mobilitdtsanbietern.

Anreize und Regulierungen: mit unterschiedlichen
Anbieter*innen geschlossene Vertrage hemmen Anbieter*innen-
Ubergreifende Datenintegration
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Wirkungen

Unterstlitzend

Hemmend

Hemmend

Akteure und Aktivitaten
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Entwicklungsmomente und
Wendepunkte

2020: Pilotversuch zum Einchecken und
Losfahren (Beln/BeOut)

(https://www.sw-
augsburg.de/magazin/detail/smartphone-
statt-ticketautomat/, eingesehen am 19.
Januar 2022)

2020: Einflihrung kostenlosen
Nahverkehrs in der Innenstadt

(https://www.sueddeutsche.de/bayern/pi
lotprojekt-kostenloser-nahverkehr-
startet-in-augsburg-1.4742878,
eingesehen am 19. Januar 2022

Einflussfaktoren

Anreize und Regulierungen: Zusammenfiihrung der AGBs
unterschiedlicher Anbieter stellt eine rechtliche Herausforderung
dar.

Sozio-kulturelle Faktoren: Kund*innen verstehen Kombiprodukte
nicht leicht

Technische Entwicklungen: Pilotversuch zur Nutzung des
Smartphones als Ticketautomat ermdglicht Testen und Sammeln
von Erfahrungen mit Beln/BeOut auf Anbieter*innen- und
Nutzer*innen-Seite

Anreize und Regulierungen: Pilotversuch-System ermittelt
automatisch glinstigsten Preis fir alle gemachten Fahrten zum
Monatsende

Anreize und Regulierungen: Bewegungsdaten und Kundendaten
werden zwecks Datenschutzes getrennt gespeichert und
ausgewertet

Lokale institutionelle Faktoren / Anreize und Regulierungen:
Einfilhrung kostenlosen Nahverkehrs in der Innenstadt fihrt zu
EinnahmeeinbuRen fiir OPNV-Nutzung bei Stadtwerken

Sozio-kulturelle Faktoren: die kostenlose OPNV-Nutzung in der
Innenstadt dient als Werbemittel, um mehr Menschen zur
Nutzung 6ffentlicher Mobilitdt zu ermutigen und reduziert Park-
Such-Verkehr

Sozio-kulturelle Faktoren: die kostenlose OPNV-Nutzung in der
Innenstadt als moglicher Anreiz, mit dem Auto in Parkhduser in
der Innenstadt zu fahren und von dort kostenlosen OPNV zu
nutzen

Technische Entwicklungen: Nutzung zweier E-Busse und
Ausweitung des Fahrtaktes erlauben Testen und Sammeln von
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Wirkungen

Unterstlitzend

Hemmend

Unterstlitzend

Hemmend

Unterstlitzend

Akteure und Aktivitaten
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Entwicklungsmomente und
Wendepunkte

2020: Pilotversuch mit e-Bussen in
Augsburg

(https://www.avv-
augsburg.de/fahrtauskunft/neuigkeiten/d

etails/avv-startet-mit-pilotprojekt-in-die-
e-mobilitaet/, eingesehen am 19. Januar
2022)

Heutiger Stand: Mobilitatsapp in Betrieb
und Testphase Ride-sharing

Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

Einflussfaktoren

Erfahrungen mit umweltfreundlicherer 6ffentlicher Mobilitat (auf
Anbieter*innen und Nutzer*innen-Seite)

Anreize und Regulierungen: Fordergelder von Bund und Land
decken mehr als die Halfte der Kosten fiir Beschaffung der E-
Busse und Ladestationen

Technische Entwicklungen: Mobilitdtsapp (swa Mobil-App) seit
Sommer 2020 in Betrieb mit Echtzeitauskunft zu Verspatungen
bei Bus und Bahn sowie verfligbaren Sharing-Fahrzeugen

Technische Entwicklungen: Pilotphase fiir Ride-sharing (swaxi)
zwischen Herbst 2020 und Frihjahr 2021 zum Testen wie das
Angebot angenommen wird und was verbessert werde kann
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Wirkungen

Unterstlitzend

Unterstlitzend

Akteure und Aktivitaten

Transformativ: Geschaftsfiihrung der SWA wirbt
fir Augsburger intermodale und digitalisierte
Mobilitatskonzepte (u. a. Stadtwerke-Tagung
April 2021 und StadtwerkeForum November
2021)


https://www.avv-augsburg.de/fahrtauskunft/neuigkeiten/details/avv-startet-mit-pilotprojekt-in-die-e-mobilitaet/
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Das StadtwerkeForum 2021 fand vom 22. bis 23. November 2021 im Radisson Blue Hotel am
Flughafen in Hamburg als hybride Veranstaltung statt. Es nahmen vor Ort etwa 30 Personen und
online weitere 45 Personen teil. Die Workshopsession zum Thema ,Mobilititsapps und
Intermodalitit - Herausforderungen und Losungsansdtze aus Sicht von Stadtwerken” bildete
den Abschluss des 1. Forumstages am 22. November. Aufgrund von Erkrankung und der Corona-
Situation nahmen nur drei der vier eingebundenen Stadtwerke teil (die Stadtwerke Ulm konnten
wegen Krankheit der Vertreterin nicht dabei sein) und davon zwei nur virtuell (Augsburger
Verkehrsgesellschaft und Stadtwerke Krefeld).

Nach einer kurzen thematischen Einfiihrung durch den Moderator, Martin Hirschnitz-Garbers,
prasentierte zunichst die Augsburg Verkehrsgesellschaft die Entwicklungen, den Stand und die
weiteren Schritte zur dortigen MobilApp. Im Anschluss stellten die Berliner Verkehrsbetriebe
die Jelbi-App und geplante Umsetzungsschritte vor. Den Abschluss bildeten die Stadtwerke
Krefeld zur App-integrierten Umsetzung verschiedener Spartenangebote der Stadtwerke. In der
anschliefdenden Diskussion zwischen den Stadtwerks-Vertreter*innen und dem Publikum
wurde deutlich, dass die Mobilitdtsapps dazu beitragen sollen - und nach Nutzer*innen-Zahlen
auch konnen - den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren und mehr Nutzer*innen fiir
den OPNV sowie fiir bike-, (Elektro-)car- und ride-sharing zu gewinnen. Dazu nutzen die
Stadtwerke unterschiedliche Kombinationen von externen oder in-house Mobilitats-Angeboten
und stellen Nutzerfreundlichkeit tiber leicht zu bedienende Schnittstellen (Apps) her, Giber die
die Nutzer*innen beispielsweise die schnellste Verbindung, die aktuelle Verspatungslage, den
Auslastungsgrad der Verkehrsmittel oder den bestmdglichen Preis bereitgestellt bekommen und
auch gleich mit eTickets fahren kénnen. Gleichzeitig stellen beispielsweise die Augsburger
Verkehrsbetriebe sicher, dass das ride-sharing gemeinsam mit Taxifahrer*innen umgesetzt
wird, um gegenseitige Konkurrenz zu vermeiden. Uber differenzierte Tarifsysteme wird dariiber
hinaus sichergestellt, dass die sharing-Angebote nicht die OPNV-Nachfrage schmalern, z. B.
indem fiir ride-sharing-Angebote dann Taxipreise genommen werden, wenn fiir die Verbindung
eine gute OPNV-Alternative besteht und nur dann OPNV-Preise zur Geltung kommen, wenn es
keine gute OPNV-Verbindung gibt.

Wahrend die Jelbi-App bzw. das intermodale Angebot von Jelbi viele verschiedene externe
Mobilitatsanbieter*innen integriert, hat die Augsburger Verkehrsgesellschaft eine eigenstiandige
car-sharing-Flotte aufgebaut und betreibt diese nun gewinnbringend. Weiterhin haben die
Stadtwerke Krefeld ein eigenstdndiges Programmierer*innen- bzw. IT-Team fiir die App-
Betreuung etabliert, wiahrend diese Dienste bei Jelbi in Berlin und bei der MobilApp in Augsburg
iiber externe Dienstleister*innen erbracht werden. Fiir die internen Losungen wurden grofiere
Flexibilitat sowie Planungs- und Designmdéglichkeiten positiv hervorgehoben.

Insgesamt wurde betont, dass es bei allen Stadt-spezifischen Lésungen auch viele Ahnlichkeiten
und Gemeinsamkeiten zwischen den Mobilitdtsapps und intermodalen Angeboten mit Blick auf
Entwicklungsschritte und Herausforderungen gibt. So kamen - und kommen weiterhin - bei
allen drei Mobilitdtsapps und intermodalen Angeboten Stiick fiir Stiick neue Mobilitdtsangebote
hinzu. Diese Ergdnzungen fiihrten in allen Féllen zu weiteren Anpassungen in der Funktionalitat
der Apps sowie in den dahinterliegenden vertraglichen Vereinbarungen und
Abrechnungslogiken. Diese Anderungen bemerken die Nutzer*innen idealerweise nicht, sondern
behalten tliber ein sogenanntes ,single-sign-on“ (sich nur einmal anmelden miissen) Zugang zu
allen Angeboten. Perspektivisch wollen viele Stadtwerke diesen Zugang auch
spartenunabhangig stellen, also sowohl Mobilitats- als auch Energie- und
Wasserversorgungsangebote dariiber zuganglich machen. Mit der zunehmenden Integration von
Angeboten und Funktionalititen, die auch verschiedene, z. T. externe Dienstleister*innen
einbeziehen, werden Fragen der Rechtssicherheit und des Datenschutzes dringlicher. Daher
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haben alle Stadtwerks-Vertreter*innen empfohlen, die Rechts- und Datenschutzabteilung so
frithzeitig wie moglich und dann kontinuierlich einzubinden in die Entwicklung und
Weiterentwicklung von Mobilitdtsapps. Weiterhin ist aus Sicht aller Stadtwerks-Vertreter*innen
des Workshops ein wichtiger Erfolgsfaktor, dass die Kund*innen aktiv in die
Weiterentwicklungen einbezogen werden, beispielsweise iiber Umfragen, aber auch
Pioniernutzer*innen-Systeme (wie im Falle der Erprobung des Be-In/Be-Out Zugangssystems
zum OPNV via Smartphone in Augsburg). Der Einbezug von Kund*innen, externen
Dienstleister*innen und verschiedenen internen Abteilungen erfordert eine agile und flexible
Geisteshaltung der Mitarbeiter*innen und der Geschéftsfithrung, damit solche
Innovationsprozesse auch zeitlich und raumlich mdglich sind und mit entsprechenden
personellen und finanziellen Ressourcen ausgestattet sind.

Insgesamt zeigten die Diskussionen damit auch, dass ein direktes Nachahmen der Ansatze aus
einzelnen Stadten nicht erfolgsversprechend ist. Vielmehr bedarf es individualisierter Losungen,
die von anderen inspiriert sein konnen und von anderen lernen diirfen, was dhnliche Ansatze
angeht, aber dass diese auf den spezifischen Kontext angepasst umgesetzt werden miissen.

4423 Reflexion zur Eignung des Ansatzes fiir das Verbreitungsziel

Sowohl die Erfahrung im Vorgesprach zwischen den Stadtwerks-Vertreter*innen als auch im
Rahmen der Workshop-Diskussionen zeigen, dass die Planung und Umsetzung einer
Vorreiter*innen-Session gut dazu geeignet erscheint, einen Fallbeispiel-iibergreifenden
Austausch und ein gegenseitiges Lernen zu ermoglichen.

Durch die gezielten Fragen nach Gemeinsamkeiten und Unterschieden in Herausforderungen
und Erfolgsfaktoren konnten die Diskussionen neue Aspekte hervorbringen, wo(rin) und warum
sich die jeweiligen Ansitze unterscheiden und was aus welchen Griinden in welcher
Fallkonstellation gut funktioniert hat. Dadurch konnten mogliche Lernerfahrungen in alle
Richtungen mitgenommen werden - einerseits von den Erfahrungen in Augsburg (als
Fallbeispiel in TRAFIS 2) fiir die anderen Stadtwerks-Vertreter*innen, z. B. mit Blick auf den
Aufbau eines eigenen car-sharing-Angebots oder der tariflichen Integration von OPNV mit
Sharing-Losungen. Andererseits aber auch von den anderen Stadtwerken fiir Augsburg,
beispielsweise beziiglich eines eigenstindigen App-Programmierer*innen-Teams, der
frithzeitigen Einbeziehung der Rechts- und Datenschutzabteilung oder auch des Aufbaus von
Stationen fiir Intermodalitit in der Stadt wie durch Jelbi in Berlin.

Die Vertreter*innen der Stadtwerke Augsburg betonten, dass der Austausch mit Kolleg*innen
aus anderen Stadtwerken hinsichtlich der Erfahrungen mit digitalen Angeboten und Apps sehr
wertvoll war, um daraus Riickschliisse fiir eigene Projekte ziehen zu kénnen. Hier Netzwerke
aufzubauen ist daher wichtig, um sich an positiven Beispielen orientieren zu kénnen. Zwar gab
es seither noch keinen Nachfolgetermin, aber flir die SWA ist ein weiterer Austausch
insbesondere mit Blick auf das Themenfeld ,,Mobilitét als Service“ sehr spannend. Hier sind
aufgrund der regionalen Nahe die Stadtwerke Ulm eine interessante Ansprechpartnerin,
beispielsweise als Testpartnerin fiir eine Check-in/check-out Entwicklung der SWA.

Damit kann angenommen werden, dass der Verbreitungsansatz einer Vorreiter*innen-Session,
inkl. der Vorabstimmungen dazu, zur Erreichung des Ziels geeignet ist, bestehende
Mobilitatsapp-Losungen bekannt zu machen und beziiglich deren Weiterentwicklung und
Umsetzung von anderen zu lernen.

44.2.4 Reflexion zu Erfolgsfaktoren sowie weitere Unterstiitzungsbedarfe fiir eine Verbreitung

In der Zusammenschau der drei begleiteten Verbreitungsansatze konnten die in der folgenden
Tabelle 22 dargestellten Erfolgsfaktoren fiir eine Verbreitung ermittelt werden.
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Tabelle 22: Erfolgsfaktoren aus den begleiteten Verbreitungsansatzen in Augsburg

Erfolgsfaktor —
Kategorie

institutioneller
Rickhalt

personelle und
finanzielle
Kapazitaten

politische
Unterstitzung

Wahrscheinlichkeit
relevanter
Lerneffekte

Erfolgsfaktor — Kurzbeschreibung, erganzt um konkrete Beispiele

Geschaftsfiihrung ist ebenfalls an der Verbreitung beteiligt durch Teilnahme an
Stadtwerke-Tagungen; das unterstiitzt die Teilnahme an Verbreitungsprozessen auf
operativer Ebene

Wissen um relevante Aspekte sowie vielversprechende*r Partner*innen fir ein ,,Peer
Lernen” ist verfligbar oder wird verfligbar gemacht

flir ein ,Peer Lernen” geeignete Personen mit relevantem Wissen und Erfahrungen
sowie mit Zugang zu Entscheidungsprozessen stehen fiir Verbreitungsprozesse zur
Verfligung

eine dauerhafte Personal- und Finanzausstattung unterstiitzt Verbreitungsaktivitdaten

(anteilige) externe Kostenlibernahme fiir Beteiligung ermoglicht Teilnahme von
Stadtwerken und Verkehrsgesellschaften an Verbreitungsprozessen

die Themen nachhaltige Mobilitat, Intermodalitdt und Mobilitatsapps sind auf der
politischen Agenda verankert und erfahren politische Unterstitzung (z. B. wird
gegenwartig ein Klimaschutzprogramm 2030 erarbeitet15, siehe KlimaKom und
ThINK 2021, und der Umweltausschuss des Stadtrats hat ein noch maximal
verfligbares CO2-Restbudget in Hohe von max. 9,7 Millionen Tonnen beschlossen16)

praxisrelevante Querbeziige und Lerneffekte bringen Mehrwert fiir die Verbreitung

Diskussion iber Gemeinsamkeiten und Unterschiede in den Mobilitdtsapp-Ansatzen
sowie zu bestehenden Herausforderungen fordern die Identifikation praxisrelevanter
Querbezige und Lerneffekte

Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

Diese Zusammenfiihrung von Erfolgsfaktoren fiir die im Fallbeispiel Augsburg begleiteten
Verbreitungsprozesse zeigt, dass die Verbreitung dann gelingen kann, wenn es praxisrelevante
Querbeziige und Lerneffekte gibt bzw. diese leicht identifiziert werden konnen. Im
Verbreitungsansatz fiir das Fallbeispiel Augsburg bestanden solche Lerneffekte nach
gegenseitigem Austausch u. a. darin, dass

» die Rechts- und Datenschutzabteilungen so frithzeitig wie méglich und dann kontinuierlich
in die Entwicklung und Weiterentwicklung von Mobilitdtsapps einbezogen werden sollten;

» Erfahrungen mit guten externen Dienstleister*innen fiir weitere Angebote,
Rechnungserstellung, etc. ausgetauscht werden konnten;

» interne Kapazititen flr eigene Mobilititsangebote sowie fiir eigene IT- bzw.
Entwickler*innen-Teams die Flexibilitit der Infrastrukturlésungen erhéhen;

» Kund*innen aktiv in die Weiterentwicklungen einbezogen werden (z. B. iber Umfragen oder
Pioniernutzer*innen-Systeme) sollten;

16 Siehe https://www.staz.de/region/augsbur;
id217978.html], eingesehen am 19. Januar 2022.


https://www.staz.de/region/augsburg/politik/verwaltung-programm-klimaschutz-erarbeiten-id232193.html
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https://www.staz.de/region/augsburg/politik/klimaziele-fuer-augsburg-umweltausschuss-beschliesst-co2-restbudget-id217978.html
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» eine agile und flexible Geisteshaltung der Mitarbeiter*innen und der Geschaftsfiihrung
erforderlich sind, damit solche Innovationsprozesse zeitlich, raumlich und mit Blick auf die
Personal- und Finanzressourcen moglich gemacht werden.

Solche Lerneffekte zu ermitteln, setzt einerseits Wissen um relevante Aspekte voraus, fiir die ein
»Peer Lernen“ vielversprechend erscheint. Zu diesem Wissen konnten in der Prozessbegleitung
auch die Visualisierung des Entwicklungspfads und die dazu gefiihrten Gesprache mit Vertretern
der SWA beitragen. Andererseits miissen auch vielversprechende potenzielle weitere
Fallbeispiele vorhanden sein, um diese Verbreitungsprozesse zielfiihrend und ein ,Peer Lernen“
praxisrelevant zu machen. Die im Rahmen des TRAFIS-Projektes vorgenommene Analyse und
Ansprache der anderen Stadtwerke und Verkehrsgesellschaften hat hier einen Beitrag leisten
kénnen.

Ergdnzend dazu sind hier, wie auch im Fallbeispiel Steinfurt, bestehende personelle Ressourcen
mit Zugang zu Entscheidungsprozessen wichtig, damit die Verbreitungsprozesse stattfinden und
auch zu operativen Lerneffekten fithren kénnen. Dass diese Ressourcen bestehen und die
Teilnahme an Verbreitungsprozessen moglich ist, wird sowohl durch institutionellen Riickhalt
(beispielsweise im Sinne der personellen Ausstattung der entsprechenden Abteilungen sowie
durch Teilnahme der Hierarchie an Verbreitungsprozessen) als auch durch politische
Unterstiitzung erleichtert. Im begleiteten Verbreitungsansatz war liberdiese eine anteilige
Kostentlibernahme wichtig, um den Verkehrsgesellschafts-Vertreter*innen die Teilnahme am
physischen Austauschevent zu ermdéglichen.

Abbildung 11 illustriert die fiir die Verbreitung wichtigen Einflussfaktoren durch ,peer-Lernen”
im Fallbeispiel Augsburg. Dariiber hinaus kénnen folgende Eigenschaften als wichtige
Erfolgsfaktoren in dem Fallbeispiel gesehen werden:

» Institutionelle und politische Unterstiitzung fiir Teilnahme an ,Peer Lernen” und
Verbreitungsprozessen

» Wissen um relevante Aspekte sowie vielversprechender Partner*innen fiir ein ,,Peer Lernen”
verfiigbar

» Personen mit relevanten Wissens- und Erfahrungsbestinden sowie mit Zugang zu
Entscheidungsprozessen verfiligbar

» praxisrelevante Querbeziige und Lerneffekte wahrscheinlich bzw. identifiziert

dauerhafte Personal- und Finanzausstattung

» politische Relevanz der Themen

v
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Abbildung 11: Erfolgsfaktoren fiir die Verbreitung im Fallbeispiel Augsburg

Verbreitung und Weiterentwicklung der Innovation
sowie Austausch von Wissen um relevante
Erfolgsfaktoren

Augsburg sowie Berlin, Krefeld und Ulm als
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Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)

44.2.5 Diskussion maoglicher Nachhaltigkeitseffekte der erprobten Ansatze anhand des
Nachhaltigkeitsbewertungstools

Eine Bewertung der méglichen Nachhaltigkeitseffekte der erprobten Verbreitungsansdtze konnte
im Rahmen der Prozessbegleitung mangels zeitlicher und personeller Kapazitdten der beteiligten
Stadtwerke und Verkehrsgesellschaften nicht umgesetzt werden.

4.4.3 Verbreitung mithilfe des TRAFIS.NB-Tools — Anwendung im Fallbeispiel Cottbus

Box 8: Zusammenfassung zum Verbreitungsansatz in Cottbus

Zusammenfassung zum Verbreitungsansatz in Cottbus

Fir die Planung des Hafenquartiers in Cottbus wurde das im Projekt entwickelte Werkzeug
TRAFIS.NB (vgl. Kapitel 3) zur Nachhaltigkeitsbewertung eingesetzt (Olfert und Walther 2023).
Begleitet durch das TRAFIS-Projektteam haben die relevanten Akteure die
Nachhaltigkeitswirkungen verschiedener, zur Diskussion stehender Infrastrukturlésungen
strukturiert durchgearbeitet und abschlieBend gemeinsam und offen diskutiert. Dabei konnte
Wissen zwischen den am Planungs- und Umsetzungsprozess beteiligten Akteuren weitergegeben
werden, was in der Praxis oftmals nicht erfolgt, da die Zustandigkeiten der einzelnen Akteure
sektoral oder zeitlich entkoppelt sind. Neben der Stadtpolitik und -verwaltung waren die
Versorgungs- und Wohnungswirtschaft beteiligt. Die Anwendung des TRAFIS.NB Werkzeugs
konnte dazu beitragen, die Losungssuche zu versachlichen, objektiviert Losungen zu priorisieren
und Informationen oder Interrelationen aufzudecken, die fiir den Planungs- und
Umsetzungsprozess wichtig sind.

443.1 Moderierter Lésungsfindungsprozess fiir eine CO,-neutrale Energieversorgung fiir das
Hafenquartier am Cottbuser Ostsee

Cottbus, im Siidosten des Landes Brandenburg mit rund 100.000 Einwohnern und Zentrum des
Lausitzer Braunkohlereviers, steckt mitten im Strukturwandel. Die Stadt hat grof3es Interesse,
den Strukturwandel proaktiv zu gestalten, die Attraktivitat der Stadt zu erh6hen und die
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Position als Oberzentrum im Siiden Brandenburgs zu starken. Die zur Strukturstiarkung
entwickelten und begonnenen Mafdnahmen entwickeln bereits Wirkung und generieren eine
steigende Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeflachen. Parallel zu diesen neuen Bedarfen
braucht es trotz eines bisher erfolgreichen Stadtumbaus weiter Anpassungen im
Wohnungsbestand.

Die Stadt setzt darauf, beide Entwicklungen durch die Neuordnung ungeordneter oder brach
liegender Flachen innerhalb der Stadt zu ermdglichen und auf eine weitere
Flacheninanspruchnahme zu verzichten. Grofse Hoffnungen sind in diesem Zusammenhang mit
der Flutung des ehemaligen Tagebaus Cottbus-Nord verbunden. Dort soll bis 2026 der
»Cottbuser Ostsee” an der dstlichen Stadtgrenze entstehen. Dadurch erhilt ein mehrere
hundert Hektar grofies Gebiet zwischen der Stadt und dem kiinftigen See aufgrund seiner Nahe
zum See neue Entwicklungsperspektiven. Das iiber Jahrzehnte diffus gewachsene, bislang
vorwiegend fiir lautes, flichenintensives Gewerbe (Recycling, Lager/Spedition u. 4.) genutzte
Gebiet soll ganzlich neu zur sogenannten Seevorstadt entwickelt und der zentrale
Entwicklungsschwerpunkt fiir eine neue Cottbuser Urbanitat werden. Die Planer stellen sich
hier einen Mix aus modernen Wohnformen- und Arbeitsmoglichkeiten, flankiert von einer
autoarmen Organisation der Mobilitat, einer CO2-neutralen Strom- und Warmeversorgung sowie
einer auf hohe Klimaresilienz ausgelegten Freiraum- und Landschaftsplanung vor.

Der Stadtrat hat mit ersten Beschliissen bereits grundsatzliche Ziele fiir die Stadtentwicklung
vorgezeichnet!”: Das Hafenquartier wird als eines der ersten Quartiere unmittelbar am
Ostsee entstehen. Es soll als Vorzeigequartier beispielhaft zeigen, dass Fragen der Resilienz,
der Ressourcenschonung, Versorgungssicherheit, Wirtschaftlichkeit und Nutzerorientierung
unter den hier geltenden Rahmenbedingungen in Einklang gebracht werden kénnen. Die
Errichtung beginnt voraussichtlich im Jahr 2028. Vorbereitende Arbeiten, u. a. die Erschlief3ung,
werden schon frither erfolgen. Die Bauleitplanung befindet sich in der Erarbeitung. Ein
Energiekonzept!8 hat Losungen fiir die CO2-neutrale Strom und Warmeversorgung untersucht,
jedoch aufgrund des zeitlichen Abstandes zur Umsetzung keine Losung favorisiert. Die weitere
Arbeit an Versorgungslésungen ruht, nicht zuletzt aufgrund der Unsicherheit in einer
verdanderten kommunal-politischen Lage.

Wichtig in diesem Zusammenhang ist jedoch die Offenheit fiir die konkrete technische Losung
fiir das Erreichen der definierten Nachhaltigkeitsziele. Nicht beschlossen ist, wie CO2-Neutralitat
und mehr Nachhaltigkeit insgesamt erreicht werden sollen. Der frithe Zeitpunkt im
Planungsablauf bietet Chancen, diese Ziele systematisch anzugehen und im Planungsprozess zu
verfolgen. Dafiir holt sich die Stadt Impulse von auféen: Im Projekt TRAFIS ist das Werkzeug
TRAFIS.NB entstanden, welches dabei unterstiitzt, die Nachhaltigkeit innovativer
Infrastrukturlésungen zu bewerten. Das Werkzeug hilft bei der friihzeitigen Klarung
wichtiger Fragen:

» Haben die von den lokalen Akteuren vorgeschlagenen technischen Lésungen das Potenzial,
definierte Nachhaltigkeitsziele zu erreichen?

» Bestehen Losungen auch unter den wirtschaftlichen Rahmen der Wohnungswirtschaft?

» Wie stehen die entscheidenden kommunalpolitischen Akteure der Stadt zu den
verschiedenen Losungsoptionen?

17 Die Entwicklungsstrategie Cottbuser Ostsee (Schwerpunkt Seevorstadt) als wichtige Grundlage fiir den weiteren Planungs- und
Umsetzungsprozess wurde am 28. April 2021 mehrheitlich durch die Stadtverordnetenversammlung beschlossen.
https://cottbuser-ostsee.de/2021/04 /28 /entwicklungsstrategie-cottbuser-ostsee/ Aufruf25.11.22

18 Mobilitats- und Energieversorgungskonzept fiir ein CO2-neutrales Hafenquartier am Cottbuser Ostsee, 2020, Online unter
https://www.cottbus.de /verwaltung/gb_iv/stadtentwicklung/ostsee/sondersitzung_des_ausschusses_fuer_bau_und_verkehr_am_22
_09_2020_mitschnitt_und_praesentationen.html Aufruf 25.11.22
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Es geht also auch um das Schaffen einer Legitimationsbasis in einem zukunftsgerichteten
Entwicklungsprozess einer Stadt. Um den Fragen nachzugehen, wurden Vertreter aus
Wohnungswirtschaft, Versorgungswirtschaft, Stadtverwaltung, Stadtpolitik, Umweltbehdrden
eingeladen, Losungen fiir die Strom- und Warmeversorgung entlang der Kriterien der
Nachhaltigkeitsbewertung TRAFIS.NB zu bewerten und gemeinsam zu diskutieren. Im
Frithsommer 2022 fand dieser Austausch statt — also rechtzeitig vor planerischen Festsetzungen.

4.43.2 Binnenverbreitung und Interessenausgleich mithilfe des Bewertungswerkzeugs
TRAFIS.NB

Der Wunsch nach Nachhaltigkeit ist als gesellschaftliche Grundhaltung inzwischen als Grundlage
fiir Planungs- und Umsetzungsprozesse etabliert. Die Bewertung erfolgt wahrend eines
Planungsprozesses akteursspezifisch und damit ,durch die Brille“ des jeweiligen
Tatigkeitsfeldes. Ein gemeinsames Nachhaltigkeitsverstiandnis der Akteure eines gesamten
Planungsprozesses besteht in der Praxis in der Regel nicht und wird im Rahmen der Planung,
Finanzierung und Umsetzung auch nicht eingefordert. Die Festlegung, welches Vorgehen bzw.
welche Losungsvariante mehr oder weniger nachhaltig ist, wird in der Praxis deshalb letztlich
von dem Akteur definiert, der ein Vorhaben tatsachlich umsetzt - soweit diesbeziiglich nicht
konkretere planerische Regulierungen oder Vorgaben im Planungsprozess fixiert wurden.
Anfanglich hohe Anspriiche werden im Prozess daher oft ,verwassert” oder bleiben ganz , auf
der Strecke“ (Holscher und Wittmayer 2018), Nachhaltigkeits-Checklisten, sofern nicht als
Instrument in einem zielorientierten Projektmanagement ausgebaut, werden schlimmstenfalls
zu Greenwashing-Instrumenten, die nicht zu mehr Nachhaltigkeit von Vorhaben beitragen
konnen (vgl. Kapitel 3.4zu Praxisanforderung).

Die ,Binnenverbreitung” von 16sungs- und nachhaltigkeitsbezogenem Wissen iiber
Handlungsebenen bzw. Akteure hinweg war im Fall Cottbus die Herausforderung zur
Ausgestaltung des Transformationsprozesses auf dem Weg zur nachhaltigsten Losung fiir die
Energieversorgung des Hafenquartiers. Dies soll sicherstellen, dass im Planungs- Entscheidungs-
und Umsetzungsprozess eingebundene Akteure sich iiber wichtige Gréfsen von Nachhaltigkeit
austauschen und eine Grundlage schaffen, mit einer potenziell bestgeeigneten Losungsvariante
»ins Rennen“ zu gehen, und um die Nachhaltigkeit prozessbegleitend im Blick zu behalten.

Unter Anwendung der prozessbegleitenden Bewertungswerkzeugs TRAFIS.NB (vgl. Kapitel 3)
wurden relevante Akteure in einen Austausch eingebunden, entlang eines Kriteriensets die
Nachhaltigkeitswirkungen der zur Diskussion stehenden Infrastrukturlésungen strukturiert
durchgearbeitet und abschlieffend gemeinsam und offen diskutiert.

Das Besondere an diesem Prozess ist, dass die Akteure neben der Bewertung der Kriterien ihre
Positionen und Hintergriinde zu einzelnen Nachhaltigkeitskriterien mit den Beteiligten
austauschen und wo noétig diskutieren konnten. Grundsatzliche Positionen wurden aufgrund der
Expertise und teils auch der personlichen Position der planenden und entscheidenden Akteure
erwartungsgemaf} vertreten. Neu war hingegen bei der Anwendung in Cottbus die Moglichkeit,
die Hintergriinde der Bewertungen hinreichend darzulegen und damit das Wissen an die an
anderer Stelle im Planungs- und Umsetzungsprozess Beteiligten weiterzugeben. Diese offene
Diskussionsmaoglichkeit wurde von allen eingeladenen und teilnehmenden Akteuren durchweg
positiv aufgenommen.

4433 Vorgehen und inhaltliche Ergebnisse

Der Prozess wurde im Rahmen einer wissenschaftlichen Begleitung durch das TRAFIS-Team
organisiert und moderiert. Die Stadt Cottbus hatte im Vorfeld dieser Anwendung des
wissenschaftlich fundierten Werkzeuges auf die Findung von Losungen fiir eine CO,-neutrale
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Strom- und Warmeversorgung fiir das Hafenquartier zugestimmt und die Realisierung der
Bewertung und Diskussion aktiv unterstiitzt. Die Biirgermeisterin hat die Akteure aufgerufen,
sich im Prozess zu beteiligen. Die Umsetzungsschritte waren wie folgt:

» 10/2021: Vorstellen des Bewertungsansatzes TRAFIS.NB im Fachbereich Stadtentwicklung
der Stadtverwaltung Cottbus bei den Verantwortlichen fiir die Planung des Hafenquartiers.

» 02/2022: Vorplanung der Nachhaltigkeitsbewertung TRAFIS.NB mit dem, FB
Stadtentwicklung, Erlauterung der Schritte, Einbindung der stellvertretenden
Biirgermeisterin (BM).

» 05/2022: Schriftliche Einladung der Akteure, darunter Stadtverwaltung, Stadtpolitik,
Wohnungswirtschaft, Energieversorgung, gezeichnet von der stellvertretende BM,
verbunden mit der Bitte um Riickmeldung bei Interesse.

In der Einladung wurden Ziele und die vorher abgestimmten Schritte des geplanten
Prozesses erlautert und terminiert.

» 05/2022: Telefonische Kontaktierung von Interessenten

» 05/2022: Einsammeln, Sondieren und Aufbereiten konkreter Losungsoptionen
Dieser Verfahrensschritt wurde im Cottbuser Anwendungsfall individuell hinzugefiigt und
erprobt. Die Teilnehmenden - auch die nicht technisch versierten Akteure - erhalten
dadurch die Moglichkeit, eigene Losungsoptionen in die Diskussion einzubringen.

» 06/2022: sechzig-miniitiges Onlinemeeting zur Einfithrung in das Verfahren und das
Bewertungsblatt des Trafis.NB-Tools.

» 06/2022: Zusendung der vorbereiteten Bewertungstabellen und Bearbeitungshinweisen per
Email.

» 06/2022: Einzelbewertung der ausgearbeiteten Optionen durch die teilnehmenden Akteure
(ca. 14 Tage Bearbeitungszeit)

» 06/2022: Erinnerungsmail an die Beteiligten

» 07/2022: interne Auswertungs- und Aufbereitungsphase zur Aufbereitung und
Visualisierung der Bewertungsergebnisse

» 07/2022: vierstiindiger Ergebnisworkshop mit Diskussion der Bewertungsergebnisse der
Einzellosungen und einem Vergleich der Losungen zueinander

» 07/2022: Nachbereitung und Aufbereitung der Ergebnisse und Zusendung an die
Teilnehmenden

» Geplant: Vorstellung im Ausschuss = Einfluss auf den Planungsprozess

An dem Austausch- und Bewertungs-Prozess haben sich neben der Stadtpolitik und -verwaltung
die Versorgungs- und Wohnungswirtschaft beteiligt. Friihzeitig sind die
Erwartungen/Positionen/Einschitzungen der relevanten Akteure des Planungs- und
Entwicklungsprozesses bekannt geworden. Interessanterweise fallen die Bewertungen die
einzelnen Varianten nicht fundamental verschieden aus. Ein Grund dafiir ist sicherlich die
Tatsache, dass sie bereits in Hinblick auf das Ziel der CO,-Neutralitat entworfen wurden. Eine
klare Praferenz fiir eine der Losungen lasst sich aus den Bewertungen daher nicht ableiten.
Vielmehr wurde deutlich, an welchen Stellen Nachteile bzw. Unsicherheit erwartet werden, die
im weiteren Prozess aufgegriffen und vor der Entscheidung durch den Stadtrat gepriift und,
soweit in der Phase moglich, gelost werden sollten. Ggf. sollte in dem Zuge eine weitere
Bewertungs- und Diskussionsrunde anhand weiterentwickelter Losungsvarianten durchgefiihrt
werden.
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Abbildung 12: Vergleichende Bewertungsergebnisse mithilfe TRAFIS.NB (Beispiel aus einem realen Prozess)
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Quelle: Jorg Walther (BTU Cottbus-Senftenberg), Auszug aus dem Ergebnisbericht der Beteiligung von Expert*innen und Experten an das Stadtplanungsamt Cottbus (unveroffentlicht)

150



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Durchweg positiv bewertet sind Leistungsvariablen sowie die meisten Ressourcenkriterien der
bewerteten Losungsoptionen (vgl. Abbildung 12): alle drei Losungsvarianten werden positiv
gesehen in Bezug auf die Leistungsfahigkeit, die Qualitdt und Quantitat der Energieversorgung,
die zu erwartenden Endverbraucherpreise, die Abhdngigkeit von regional kritisch eingestuften
Ressourcen wie Gas und Wasser, den Energiebedarf oder die Emissionen von Treibhausgasen
und anderen gesundheitsgefahrdenden Stoffen, von Larm sowie beim Abfallaufkommen.
Negativere Bewertungen resultieren aus moglichen 16sungsspezifischen Risiken und
Unsicherheiten im Zusammenhang mit der Neuartigkeit der Lésung und dem damit
einhergehenden Systemwechsel. Demnach entstehen Herausforderungen z. B. im
Zusammenhang mit der hoheren technischen Komplexitit der innovativen Losungen, bei den
Kosten und der Dauer méglicher Funktionsausfille, oder in Bezug auf die technologische
Anpassungsfahigkeit des Systems. Aber auch Fragen der ggf. erforderlichen Folgeinvestitionen
auf Nutzerseite, der Komplexitat der Bedienung (technische Barrierefreiheit) erfordern
Beachtung. Erwdhnenswert sind die verstarkt fallspezifischen positiv- bzw. negativ-
Bewertungen in Bezug auf Flachen- und Rohstoffbedarfe fiir die Errichtung der Anlagen sowie
auf weitere Betriebsvariablen wie die Modularitit, das Puffervermédgen im System, die
Abhangigkeiten zwischen Teil-Systemen oder die Redundanz beim Personal.

4.4.3.4 Reflexion zur Eignung des Ansatzes TRAFIS.NB fiir das Verbreitungsziel sowie zu
Erfolgsfaktoren

Die TRAFIS.NB Nachhaltigkeitsbewertung bietet einen strukturierten Rahmen fiir die
Aktivierung und den Austausch von Wissen der fiir den Planungs-, Entscheidungs- und
Umsetzungsprozess wichtigen Akteure. Damit gelingt es, entlang inhaltlich und methodisch
strukturierter Diskurse, die Losungssuche zu versachlichen, objektiviert Losungen zu
priorisieren und Informationen oder Interrelationen aufzudecken, die fiir den Planungs- und
Umsetzungsprozess wichtig sind. Binnenverbreitung zwischen den beteiligten Akteuren
geschieht dabei als implizites Ergebnis eines mehrstufigen multidirektionalen
Kommunikationsprozesses von Akteuren, die in der Realitét alle fiir die Entscheidungsfindung
und erfolgreiche Umsetzung relevant sind, jedoch sich in der Realitit nicht begegnen, da ihre
Zustandigkeiten sektoral oder zeitlich entkoppelt sind. Die Strukturierung durch TRAFIS.NB
fordert damit einen Kommunikationsprozess, der in der Praxis-Realitdt anderweitig in der Regel
nicht zustande kommt. Die Anwendung von TRAFIS NB

a) bietet die Moglichkeit zum strukturierten, umfassenden Austausch

b) kann einen objektivierenden Rahmen fiir eine Nachhaltigkeitsdiskussion am konkreten
Projekt schaffen

c) hilft, die nachhaltigste Losung aus einer Reihe von Optionen zu finden
d) hilft, den Austausch zwischen unterschiedlichen Akteuren zu moderieren

Insgesamt bildet die Anwendung des TRAFIS.NB-Werkzeugs am Beispiel Cottbus einen Baustein
in einem mehrere Jahre andauernden Planungsprozess. Die Bewertung der Teilnehmenden
zeigte eine nur leichte Praferenz fiir eine der Losungen, die fiir eine Systementscheidung noch
nicht ausreicht. Die Verstetigung des hier begonnenen Austausches unter Einbeziehung weiterer
Experten und damit Fachdisziplinen kann die Losungssuche weiter eingrenzen und
unterstiitzen. In Cottbus sollen die Bewertungs- und Diskussionsergebnisse im fiir die
Entwicklung verantwortlichen Ausschuss vorgestellt werden. Sie dienen als Grundlage fiir eine
weitere Diskussion um eine zielgerechte Strom- und Warmeversorgung des Quartiers.
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Tabelle 23: Erfolgsfaktoren fiir die Binnenverbreitung im Fallbeispiel Cottbus

Erfolgsfaktor Merkmale

Auswahl geeigneter

Akteure » Konsens liber die generelle Zielstellung, hier CO2-Neutralitat
» Offenheit fiir Prozess und Losungen
» Engagement der Beteiligten - Input von Zeit und Ideen
» Vertreten sein diverse Expertisen
» Gegenseitiger Respekt der Beteiligten mit unterschiedlichen
Perspektiven und Prioritaten
Intensive und neurale
Prozessbegleitung und » Bereitstellen eines methodisch, zeitlich und raumlich
Prozessmoderation strukturierten, Rahmens, hier durch das TRAFIS-Team

» Vorgabe eines Sets an Nachhaltigkeitskriterien als Bewertungs-
und Diskussionsgrundlage

» Beteiligen der beteiligten Akteure an der Entwicklung von
Losungsoptionen (zusatzlicher Schritt mit Vorlauf zur
Bewertung)

» Aufarbeiten der Losungsoptionen flir den Bewertungsprozess,
hier durch das TRAFIS-Team

» Neutralitit der Moderation fiir einen Austausch auf Augenhdhe

Kontinuitat/Verstetigung
» Bereitstellen der Ergebnisse fiir die 6ffentliche Verwaltung als

Ausgangspunkt flir vertiefende Untersuchungen
» Einbringen der Ergebnisse in den (z. B. politischen)
Entscheidungsprozess (z. B. in Ausschusssitzungen)
» Wiederholung von Bewertung und Moderation zu
unterschiedlichen Zeitpunkten

Quelle: eigene Darstellung Jorg Walther, BTU

Trotz des grundsatzlichen Erfolgs des Bewertungs- und Diskussionsprozesses, sollen an dieser
Stelle Limitierungen und Hindernisse und deren Losungen angesprochen werden.

» Komplexe Losungsoptionen mit variierendem Kontext, wie sich fiir Cottbus ergeben haben,
fiihren zu Unsicherheit bei der Anwendung von TRAFIS.NB und erschweren den Vergleich
mit einer Referenzldsung. Daraus ergib sich eine erhéhte Anforderung an die
Prozessmoderation. Einerseits hinsichtlich der genauen Beschreibung von Lésung und
Kontext in den Steckbriefen. Andererseits hinsichtlich der Klarung des Verstandnisses von
Kriterien, Losungsoptionen und der Referenzoption. Ggf. kann die Unsicherheit durch einen
gemeinsamen Bewertungsprozess in der Bewertungsgruppe abgefangen werden.

» Die Anzahl der zu bewertenden und zu vergleichenden Losungen sollte limitiert werden. In
Cottbus wurden drei bis vier Losungsoptionen bewertet. Das liberfordert die Bewertenden
teilweise. Insbesondere fallt es den Bewertenden schwer, die Optionen immer nur mit der
Referenzvariante zu vergleichen. Es besteht die Gefahr, dass die Optionen unter einander
verglichen werden, was die Validitat des Ergebnisses einschrankt. Ggf. sollten nur 1-2
Losungen je Durchlauf thematisiert (bewertet und diskutiert) werden.
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» Nichtalle Experten der Bewertungsgruppe konnen ihren Beitrag wie zugesagt leisten oder
verlassen vorzeitig den bereits begonnenen Prozess. Redundanzen durch eine grofiere
Anzahl von Expert*innen sollten fiir die wichtigsten Perspektiven erwogen werden.

» Die Grenzen des bewerteten Systems (Spot, lokaler bzw. regionaler Umgriff) werden von den
Beteiligten unterschiedlich interpretiert. Dies muss auch schon zu einem frithen Zeitpunkt
klar definiert werden, um die Bewertungsergebnisse vergleichen zu kdnnen.

» Akteure aus verschiedenen Disziplinen und Perspektiven interpretieren Begriffe teils sehr
unterschiedlich. Eine stringente Moderation und ein extra fiir die Begriffsklarung reservierte
Zeit sind unabdingbar fiir eine Belastbarkeit und Vergleichbarkeit der Ergebnisse. Das
spricht fiir die Durchfiihrung eines vorbereitenden Workshops an dessen Ende die
Bewertungen in gemeinsamer Runde vorgenommen werden.

» Der personliche Aufwand der Bewertenden Expert*innen fiir eine griindliche Bewertung
und die Beteiligung an Diskussionen ist hoch. Planungsprozesse sehen das oft nicht vor. Die
Umsetzung von Iterationen bei Bewertungs- und Diskussionsrunden erfordert einen
institutionellen Riickhalt ,von oben“, eine gute Kommunikationskultur und eine sehr gute
Prozessmoderation, die den Mehrwert der Beitrage fiir die Beteiligten sichtbar macht.

» Sobald die eingebundenen Perspektiven nicht nur fachliche Sichtweisen sondern auch
(politische) Weltsichten betreffen ist ein Ausgleich erschwert. So haben nicht alle politisch
motivierten Beteiligten die Moglichkeit angenommen, aus den Vorteilen unterschiedlicher
Optionen neue Losungen zu generieren. Teils wurde die vorangegangene Bewertung als
festlegend fiir eine der Losungsvarianten aufgefasst. Die Moglichkeit, das Ergebnis zu nutzen,
um in der Diskussion Schwéchen einer bestimmten technischen Losung zu korrigieren
wurde teils abgelehnt. Dies ist eine Herausforderung fiir das grundsatzliche Framing
(Stichwort Erwartungsmanagement) aber auch fiir das Prozessmanagement.

» Die Zusammenarbeit mit verschiedenen Akteuren in einem Beteiligungsprozess auf
Augenhoéhe braucht den Willen aller Akteure, um konstruktive Losungen zu erarbeiten. Dies
kann gerade wenn ein Prozess bereits lduft und politische Positionen gefestigt sind,
schwierig sein. Im vorliegenden Fall wurde durch einen Beteiligten eine zusatzliche
Losungsvariante ,Nicht Bauen“ (also ein vollstandiger Verzicht auf die Umsetzung der durch
den Stadtrat beschlossenen Stadtentwicklung) vorgeschlagen. Dies stellt grundsatzlich eine
im Prozess willkommene Option zur Diskussion dar. Allerdings blieb von gleicher Seite jeder
konstruktive Input sowie eine substanzielle weitere Beteiligung am Prozess aus. Dies
unterstreicht das unbedingte Erfordernis, die Bewertungsgruppe nicht nur nach
Vollstandigkeit von Perspektiven sondern auch streng nach inhaltlicher und auch
personlicher Eignung der Personen zu besetzen.
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4.4.4 Ubergreifende Erkenntnisse aus der Begleitung und Erprobung von
Verbreitungsansatzen in den Fallbeispielen

Aus der Synthese der Erfolgsfaktoren, die wir fiir die in den drei Fallbeispielen begleiteten
Verbreitungsansatze ermittelt haben, ergeben sich eine Reihe von Erfolgsfaktoren fiir eine
Verbreitung (Tabelle 24).

Die Erfolgsfaktoren beziehen sich damit auf die wesentlichen Bereiche verfiigbarer Ressourcen
(sowohl an Menschen und deren Wissen als auch Zeit und Finanzmitteln), institutionelle und
politische Unterstiitzung, Zugriff auf Netzwerke und gemeinsamen Mehrwert einer Verbreitung
durch Lern- und Skaleneffekte.

Diese Erkenntnisse stehen im Einklang mit den in Kapitel 2 literaturbasierter Befunde (vgl.
Kapitel 4.2.3.2) zu Kategorien von Erfolgsfaktoren:

» Finanzierung der Verbreitungsaktivitdten oder der Infrastrukturlésung, beispielsweise
durch Fordermittel;

» staatliche bzw. institutionelle Unterstiitzung, beispielsweise durch Ubernahme von Kosten
oder Bereitstellung von Personal und Raumen;

» Kooperationsbereitschaft durch gegenseitigen Mehrwert, beispielsweise durch
Bereitstellung von Daten oder Wissen;

» Verkniipfung mit politischen Entwicklungen, beispielsweise Unterstiitzung durch Passung
mit politischen Zielen, Agenden und bestehenden Vorgaben.

Demnach kommt es auf mehreren Ebenen darauf an, dass wichtige Faktoren quasi als
Bedingungen, Katalysatoren oder als begiinstigendes rahmengebenden Umfeld erfiillt sind, um
die Verbreitung von innovativen Infrastrukturlésungen erfolgreich gestalten zu kénnen:

Einflussfaktoren auf Ebene der innovativen Infrastrukturlésung selbst, dank und mittels
derer die Infrastrukturlésung im Fallbeispiel etabliert werden konnte bzw. in Umsetzung
befindlich ist. Hierzu gehoren u. a. (siehe z. B. Hirschnitz-Garbers et al. 2020 und Hélscher et al.
2020);

a) sozio-kulturelle Faktoren, wie Erwartungen, Nutzer*innen-Verhalten, gesellschaftliche
Erwartungen oder politische Ziele;

b)  Anreize und Regulierungen, wie Gesetze, Forderprogramme, Verbote oder Subventionen,
die unterstiitzend oder auch limitierend auf Innovationen oder Betriebsweisen wirken;

c) lokale technologische Faktoren auf der Versorgungs- und Nachfrageseite, wie
Anforderungen von Energienetzen oder der bauliche Zustand des Gebdudebestandes,
welche ein hohes Maf$ an Pfadabhangigkeiten bedingen kénnen;

d) institutionelle Faktoren, wie Organisations- und Marktstrukturen oder auch Unterstiitzung
und Riickhalt durch die Hierarchie;

e) gesellschaftliche Meta-Faktoren, beispielsweise gesellschaftliche Diskurse oder
technologische Entwicklungen

Einflussfaktoren auf Ebene des Verbreitungsweges, die darauf Einfluss nehmen, ob eine
Verbreitung auf Seiten der nachzuahmenden Infrastrukturlosung stattfinden und gelingen kann
bzw. wie diese ausgestaltet wird. Hierunter fallen u. a.

a) verfiigbare Ressourcen (Erfahrungen und Wissen, Daten, Zeit und Finanzmittel), fiir die
Verbreitung;

154



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

b)  Offenheit der Akteure fiir die Verbreitung;

c) Kooperationsbereitschaft wichtiger lokaler bzw. regionaler Akteure
d) bestehende Netzwerke und Netzwerkarbeit;

e) Vorteile durch die Verbreitung;

f)  institutionelle Unterstiitzung fiir die Verbreitung;

g) politische Unterstiitzung fiir die Verbreitung.

Grundsatzlich erscheint eine Nachahmung im Sinne der Replikation einer kommunalen oder
regionalen Infrastrukturlésung an einem anderen Ort auch ganz ohne Involvierung der Akteure
aus der nachzuahmenden Infrastrukturlésung moglich. Allerdings diirften hier dann Nachteile
darin liegen, dass das Wissen um Erfolgsfaktoren der nachzuahmenden Infrastrukturlésung gar
nicht oder nur unvollstandig vorliegt, weil kein Austausch mit den Akteuren der
nachzuahmenden Infrastrukturlésung stattgefunden hat. Damit diirfte eine Anpassung auf den
lokalen Kontext, in dem die nachzuahmende Infrastrukturlésung umgesetzt werden soll,
schwieriger sein als bei einem Voneinander-Lernen von den Akteuren der nachzuahmenden
Infrastrukturlésung. Ein solches Voneinander-Lernen ermoglicht es im Dialog, die Bedeutung
spezifische Einflussfaktoren zu erkennen und ggf. Wege dahin zu finden, solche Einflussfaktoren
auch am Ort der Nachahmung zu schaffen.

Dieser Befund hat Auswirkungen darauf, welche Verbreitungswege geeignet erscheinen - das
tun insbesondere solche Wege, die auf (idealerweise mehrmaligen) Dialog und Austausch setzen
und es damit erlauben, liber relevante Einflussfaktoren sowie kommunale oder regionale
Besonderheiten zu sprechen und dadurch ein Anpassungslernen auf Seiten der
nachahmungswilligen Akteure unterstiitzen.

Tabelle 24: Synthese von Erfolgsfaktoren aus den drei begleiteten Verbreitungsansatzen
Erfolgsfaktor — Erfolgsfaktor — Kurzbeschreibung
Kategorie
bestehende Rechtliche Vorgaben fordern Nachhaltigkeitsbemiihungen, die u. a. durch die
rechtliche betrachtete Infrastrukturlésungen unterstltzt und umgesetzt werden kénnen.
Vorgaben Infrastrukturlésungen sind ein Mittel, rechtliche Vorgaben einzuhalten bzw. zu ihrer

Umsetzung beizutragen.

Einbindung in Netzwerke unterstiitzen sowohl die Verbreitung als auch die Identifikation von
Netzwerke Partner*innen, die fir eine Verbreitung relevant sind und gegenseitige Lerneffekte
ermoglichen; Netzwerke bringen Synergieeffekte, wie Kosteneinsparungspotenzial,
Wissensaufbau und Dynamik.

institutioneller Institutioneller Riickhalt unterstiitzt den Verbreitungsprozess einerseits dadurch, dass
Ruckhalt dieser die Relevanz des Handels in einem bestimmten Themenbereich starkt;
andererseits ermoglicht dieser, hemmende institutionelle Hierarchiegrenzen zu
liberwinden und ermdglicht relevanten Personen die Teilnahme — beispielsweise
indem Ressourcen (Mittel, Zeit) dafiir zur Verfiigung gestellt und relevante
Abteilungen eingebunden werden.

Unterstiitzung kann aber auch darin liegen, dass die institutionelle Hierarchie selbst in
den Verbreitungsprozess eingebunden wird. Dies erfordert jedoch einen starkeren
Grad an Formalisierung der entsprechenden Themen bzw. Aufgaben.
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Erfolgsfaktor —
Kategorie

personelle und
finanzielle
Kapazitaten

politische
Unterstlitzung

Skaleneffekte

Prozesse als
,Lernorte”

Kooperationen als
externe Ressource

Erfolgsfaktor — Kurzbeschreibung

Mit relevanten Wissens- und Erfahrungsbestianden sowie mit Zugang zu
Entscheidungsprozessen ausgestattete Personen sind in den Institutionen beschaftigt
und sind eine groRe Bereicherung fiir Verbreitungsprozesse.

Drittmittelakquise sowie institutionelle und politische Relevanz des Themas, zu dem
die Infrastrukturlésung beitragt, ermoglichen eine dauerhafte bzw. gut planbare und
erweiterbare Personal- und Finanzausstattung; dieser Erfolgsfaktor ist daher eng mit
den Faktoren institutioneller Riickhalt und politischer Unterstiitzung verbunden.

(anteilige) externe Kostenlibernahme (z. B. Eigenanteile) kann eine Beteiligung an
Verbreitungsprozessen ermoglichen und dadurch den Prozess substantiell starken.

Das Thema, zu dem die Infrastrukturlosung beitragt, ist auf der politischen Agenda
verankert und erfahrt auf relevanter politischer Ebene Unterstiitzung.

Politische Beschliisse setzen Ziele fest, zu deren Umsetzung die Infrastrukturldsung
und deren Verbreitung bzw. ein ,,Peer Lernen” als wichtiger Beitrag angesehen wird.

Durch die Verbreitung werden in groRerem Malstab stattfindende Umsetzungen und
/ oder Skaleneffekte moglich, die zur Weiterentwicklung der Infrastrukturlosung, zu
héherem politischen Gewicht des Themas, zu Kosteneinsparungen und zu verstarkter
Bekanntheit bzw. Strahlkraft der Infrastrukturlésung flihren kénnen.

Praxisrelevante Querbeziige und Lerneffekte zwischen den an der Verbreitung bzw.
am ,Peer Lernen” beteiligten Akteuren bringen Mehrwert fiir die Verbreitung und
ermoglichen auch, Skaleneffekte erkennen und nutzen zu kénnen.

Kooperationen zwischen Praxisakteuren und mit der Wissenschaft ermoglichen
Wissens- und Ressourceninput, um Innovationsprozesse anzustofRen, diese zu
substantiieren, durch Begleitung voranzutreiben und dadurch Prozesse zu
ermoglichen, die ggf. nicht aus eigener Kraft initiiert bzw. durchgefiihrt werden
kénnen.

Quelle: eigene Darstellung (ecologic Institut)

156



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

5 Gesamtfazit

Im Zentrum des Interesses in TRAFIS 2 stehen einerseits innovative Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotenzial. Andererseits geht es um die Verbreitung solcher innovativen Losungen
- sowohl als eigentlicher Prozess als auch als Ergebnis dieses Prozesses. Verbreitung geschieht
im Zeitverlauf und indem eine wachsende Anzahl von Akteuren in einem immer grofder
werdenden raumlichen Gebiet eine Innovation anwendet oder umsetzt.

In Deutschland wie auch international herrscht eine sehr hohe Dynamik bei der Entwicklung
neuartiger (innovativer) Infrastrukturlésungen mit dem Potenzial fiir mehr Nachhaltigkeit. Vor
diesem Hintergrund beschaftigte sich das Forschungsvorhaben TRAFIS 2 mit der Verbreitung
von Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotenzial im Kontext einer sektoriibergreifend
dynamischen Transformation von Infrastruktursystemen. Infrastruktursysteme zur
Daseinsvorsorge stehen unter einem hohen Veranderungsdruck, um einen Beitrag zu den sich
wandelnden und entwickelnden gesellschaftlichen Zielstellungen zu leisten. Um dies zu
unterstiitzen, ging TRAFIS 2 drei zentralen Fragen nach:

1. Welche Verbreitungsansitze konnen in der Praxis identifiziert werden, welche politischen
Unterstiitzungsansatze stechen besonders heraus?

2. Welche Einflussfaktoren insbesondere auf der kommunalen und regionalen Ebene
unterstiitzen das Gelingen von Verbreitung von Infrastrukturkopplungen mit
Nachhaltigkeitspotenzial?

3. Wie konnen im Laufe von Verbreitungsprozessen Nachhaltigkeitswirkungen von
Innovationen durch einen geeigneten Bewertungsansatz gezielt geférdert werden?

Verbreitungsansatze

Die Arbeit zeigt auf, dass Veranderungsprozesse nicht losgeldst von einem lokalen bis
tiberregionalen Rahmen betrachtet werden kénnen. Dieser wird von zahlreichen Akteuren und
auf verschiedenen Ebenen gestaltet. Rahmenbedingungen konnen die Verbreitung von
Innovationen mit Nachhaltigkeitspotenzial unterstiitzen oder auch hemmen. Neben dem sich
nur langsam verdndernden iibergeordneten Rahmen, wie den gesellschaftlichen Werten,
Diskursen, Prioritaten und Erwartungen, sind das auch solche Bedingungen, die auf Bundes-
und Linderebene gezielt gestaltet werden kénnen. Dies sind einerseits Gesetze,
Bestimmungen und Férderprogramme, die Innovationen und Verbreitung anregen und
unterstiitzen. Diese pragen auch die politische und institutionelle Unterstiitzung fiir
Veranderung bei den verschiedenen Akteuren auf der lokalen Ebene. Andererseits ist die
technische Entwicklung und deren rasante Dynamik derzeit selbst ein wichtiger treibender
Faktor fiir viele Verdnderungen geworden.

Basierend auf einer Dokumentenanalyse in 13 Fallstudien wurden sowohl , Top-down“- (Bund
und ausgewdhlte Bundesldnder) als auch ,Bottom-up“-Ansitze (in ausgewahlten Regionen und
Kommunen) der politischen Unterstiitzung betrachtet. Eine Reihe von politischen Unterstiitz-
ungsansatzen stellen sich als besonders sinnvoll heraus, um innovative Infrastrukturkopplungen
mit Nachhaltigkeitspotential in die Breite zu tragen: a) die Forderung von Experimentier-
raumen und Pilotprojekten; b) die Vernetzung relevanter Akteure und Verstetigung von
Akteursnetzwerken; c) die institutionelle Verankerung (i. S. Verstetigung) der Themen und
Aufgaben beziiglich innovativer Infrastrukturkopplungen, z. B. in 6ffentlichen Verwaltungen.

Diese Unterstiitzungsansatze bedingen und beeinflussen sich teilweise gegenseitig. So ist die
Umsetzung von Pilotprojekten im Bereich der Infrastrukturkopplung kaum méglich, wenn
Strukturen fiir den Austausch zwischen den relevanten Akteuren fehlen. Die erforderlichen
Akteursnetzwerke konnen jedoch im Rahmen der Férderung von Experimentierrdumen oder
Pilotprojekten entstehen. Regelmifig zusammenkommende Netzwerke wiederum kénnen eine
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erste Form der Institutionalisierung darstellen, da sie die langerfristige Bearbeitung eines neuen
Themas (z. B. einer Infrastrukturkopplung) oder weiterer Inhalte und Prioritdten (z. B. der
Nachhaltigkeit) ermoglichen. Daher sollten die unterschiedlichen Unterstiitzungsansétze
zusammen gedacht und gemeinsam geférdert werden. Dies kann zum Beispiel durch regionale
Kompetenzzentren geschehen, in denen Kompetenzen kommunaler und regionaler sowie
wissenschaftlicher Akteure gebiindelt werden.

Weitere Verstetigungsansatze konnen die drei oben genannten Unterstiitzungsansatze
erganzen. Dazu gehoren a) Bildungs- und Weiterbildungsangebote auf kommunaler und
Landerebene als Baustein einer Gesamtstrategie; b) Beratungsangebote fiir Unternehmen,
insbesondere fiir KMU relevant, insbesondere zu Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten; c)
offentliche Beschaffung, um eine Vorbildwirkung zu erzielen und d) Starken der Rolle von
Multiplikator*innen fiir eine bessere Verbreitung, z. B. Energieagenturen,
Klimaschutzmanager*innen oder Stadtwerke.

Verbreitung und ihre Unterstiitzung stehen dabei im Spannungsfeld zu Hemmnissen und
moglichen Fehlanreizen auf verschiedenen Ebenen. Dazu geh6ren grundséatzliche
Beharrungskrifte von bestehenden Infrastrukturen durch ihre grofée rdumliche Durchdringung
und lange Lebenszyklen, die wenig Raum fiir Nischen lassen. Zugleich neigen sowohl
Institutionen als auch Nutzer*innen anfanglich oft zu Zuriickhaltung gegeniiber Veranderungen.

Hemmend wirkt aber auch das weitgehende Fehlen klarer Innovation fordernder Vorgaben auf
Bundes- bzw. Landerebene, die wichtige Anreize fiir Kommunen setzen kénnen. Fehlen diese,
fiihrt dies zu ,politischen” Risiken der Akteure und wirtschaftlichen Risiken der Betreiber. In
Bezug auf die Nachhaltigkeit gilt, dass das Fehlen verpflichtender Vorgaben fiir
Nachhaltigkeitsbetrachtungen in allen Phasen von Projekten dazu fiihrt, dass auch potenziell
innovative Vorhaben einen nur sehr engen Zielfokus verfolgen und komplexere
Nachhaltigkeitsaspekte jenseits von Wirtschaftlichkeit und CO2-Reduktion unbeachtet bleiben.

Speziell auf lokaler Ebene sind haufig spezifische Hemmnisse anzutreffen. Dies sind z. B. der
fehlende Riickhalt von der Politik bzw. Uneinigkeiten zwischen den Ressorts, die die Umsetzung
und Verbreitung innovativer Infrastrukturkopplungen verhindern kénnen. Solange keine
verbindlichen Nachhaltigkeitsziele vorliegen, ist Nachhaltigkeit auf kommunaler Ebene oftmals
von der persénlichen Uberzeugung und Engagement von Verantwortlichen in
Flihrungspositionen (z. B. Birgermeister*innen, aber auch die Kommunalpolitik) abhéngig.
Denn fehlen Richtungsvorgaben ,,von oben“ oder sind diese zu schwach ausgepragt, schwacht
dies die Wirksamkeit innovativer Aktivitdten und die Umsetzung potenziell nachhaltiger
Infrastrukturlésungen.

Eine zentrale Hiirde fir die Entwicklung und das Aufgreifen von nachhaltigen Innovationen ist
das wirtschaftliche Risiko auf Seiten der Betreiber von Infrastrukturdiensten. Okonomische
Anreize sind gerade in der Anfangszeit (Entwicklung und Markthochlauf) bedeutend, um dieses
Risiko abzufedern - beispielsweise durch gezielte finanzielle Investitions-Zuschiisse,
Instrumente der CO,-Bepreisung oder die Unterstiitzung von Produktdesign und Marketing.
Forderprogramme sollten starker als bisher Erfahrungslernen unterstiitzen und dabei
insbesondere die Bediirfnisse von kleinen und mittleren bzw. allgemein finanziell schwacheren
Kommunen in den Blick nehmen, damit diese nicht den Anschluss an Innovationen verlieren.

Zentral in diesem Zusammenhang sind die Planungssicherheit fiir wirtschaftliche Akteure und
klare Zielsetzungen auf der Bundes- und Landerebene. Diese setzen nicht zuletzt auch Anreize
fiir Kommunen, eigene Strategien und Losungen zu entwickeln.

158



TEXTE Transformation hin zu nachhaltigen, resilienten Infrastrukturen — Abschlussbericht

Einflussfaktoren vorrangig auf der lokalen Ebene

Veranderungen entstehen meist im Kleinen. Neuerungen werden im Schutz von Nischen
gedacht, entwickelt und erprobt. Das erfordert Kreativitat, Mut, aufSerordentliches Engagement
einzelner Menschen in ihren Netzwerken und nicht zuletzt die Unterstiitzung seitens der
Institutionen dahinter. Hat eine neue Lésung ihr Potenzial gezeigt, kann ihre Verbreitung bis hin
zur Etablierung Chancen fiir mehr Versorgungssicherheit, Ressourcenschonung, Klimaschutz,
insgesamt mehr Nachhaltigkeit, mit sich bringen.

Innovationen kénnen sich auf unterschiedlichen raumlichen Ebenen und nach verschiedenen
Prinzipien verbreiten und als neuer Standard etablieren. Innovationen wachsen zundchst meist
»im Inneren®, bis sie einen gewissen Reifegrad erreichen und sich im Idealfall lokal etablieren
kénnen. Parallel zum Wachstum im Inneren kommt es im besten Fall bereits zu einem Wissens-
und Erfahrungsaustausch mit Akteuren und Institutionen anderer Nischen, die an dhnlichen
Losungen arbeiten. Durch solches gegenseitiges Lernen entwickeln sich Nischeninnovationen
weiter, wodurch auch das Wachstum innerhalb der einzelnen Nischen unterstiitzt wird und
nachahmungsfahige Losungsbeispiele entstehen, die von anderen aufgegriffen werden kénnen.
Dies alles ist Voraussetzung fiir die weitere Verbreitung. Unter vergleichbaren technischen und
administrativen Rahmenbedingungen kénnen die Losungen in gleicher oder ahnlicher Weise
repliziert werden, bei stark abweichenden Rahmenbedingungen kommt es zu Anpassungen, ggf.
Weiterentwicklungen und somit zum Transfer. Auch hier spielt das gegenseitige Lernen eine
wichtige Rolle. Dieser Prozess lasst sich durch die Forderung von Vernetzung und Investitionen
wesentlich beschleunigen. Unterschiedliche Verbreitungswege von Nischeninnovationen fithren
in Summe zur iiberregionalen Etablierung der Innovation durch Standardisierung und
Vervielfaltigung einer Losung.

Lokale Rahmenbedingungen sind von zentraler Bedeutung fiir das Gelingen von Nachhaltigen
Innovationen vor Ort. Gerade die lokalen Akteure haben zahlreiche Méglichkeiten, um
einen Rahmen zu schaffen, Ressourcen auszubauen und Prozesse gezielt zu unterstiitzen, die
Innovation und Transformation vorantreiben. Durch die Gestaltung des eigenen lokalen
Rahmens beeinflussen Kommunen mafgeblich, ob innovative Losungen entwickelt, erprobt, von
anderen tibernommen oder erfolgreich an andere weitergegeben werden. Diese Bedingungen
werden in erster Linie von der Stadtpolitik oder der regionalen Politik, den Verwaltungen und
den Infrastrukturbetreibern gestaltet, bedingen sich teils gegenseitig und lassen sich durch
gezielt angestof3ene Prozesse starken. So hangen eine allgemeine Aufgeschlossenheit in einer
Kommune und die politische und institutionelle Unterstiitzung von Innovationen eng
miteinander zusammen. Das hat mit der ,Stimmung” in einer Kommune zu tun und kann in
Institutionen unter anderem durch starke Fiihrung und kluge Personalpolitik gezielt entwickelt
werden. Auch Netzwerke zwischen Akteuren einer Kommune lassen sich durch
Arbeitsstrukturen, gezielt lancierte Kooperationen, gemeinsame Projekte, ein Engagement
der oberen Fiithrungsebenen der Institutionen und verbindliche und transparente
Prozessleitung strategisch entwickeln. Ebenso nicht zu unterschéatzen ist die motivierende
Wirkung, die fiir alle Beteiligten von sichtbaren (Zwischen-)Ergebnissen ausgeht.

Bestimmte Einflussfaktoren kénnen gezielt von Kommunen und teils Regionen gestaltet und
unterstitzt werden. Dazu zahlt beispielsweise die Festlegung ambitionierter (z. B. Klima-)Ziele
und dazugehdrende sektorale oder kommunale/regionale Strategien. Zentral, aber nur zum Teil
kontrollierbar ist die Herausbildung visionarer, engagierter und gut vernetzter
innovationsgenerierender Akteure (Personen) als sogenannte Kiimmerer, die aus personlicher
Uberzeugung und mit viel Kompetenz einen Innovationsprozess strukturieren und aus der
Tragheit eines bestehenden Systems heraus anzutreiben vermégen. Zum Erfolg gehort aber auch
die Mitwirkungsbereitschaft von potenziellen lokalen oder regionalen Partnern, um
gemeinsame Aktivititen zu entwickeln - in effektiven Kooperationen ldsst sich die gemeinsame
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Ressourcenbasis im Sinne von Wissen oder zeitlicher Kapazitdten vergréfiern. Impulse von
aufden, wie Wissen, Zeit oder Koordination, kdnnen durch Beteiligung an Netzwerken oder
Wissenschaft-Praxis-Kooperationen die Akteure vor Ort motivieren und fachlich unterstiitzen.
Gerade fiir die Verbreitung ist es von zentraler Bedeutung, Netzwerke, Kooperationen, Projekte
fiir gegenseitiges Lernen zu nutzen.

Nachhaltigkeitsbewertung innovativer Losungsansatze

Unter allen Faktoren erfordert das Ziel der Nachhaltigkeitstransformation, dass die Wirkungen
von Innovationen auf die Nachhaltigkeit verstanden, gezielt entwickelt und in
Umsetzungsprozessen im Blick gehalten werden. Hauptziele kommunaler Innovationsprojekte
gehen selten iiber die kurz- bis mittelfristige Wirtschaftlichkeit und die CO,-Reduktion hinaus.
Oft konnen mogliche dkologische und soziale Wohlfahrtswirkungen nicht realisiert werden, weil
sie nicht explizit als Ziel erkannt und in Abwagungen betrachtet werden. Eine Mdéglichkeit,
Verbreitungsprozesse stirker an der Nachhaltigkeit zu orientieren, bietet die
prozessintegrierte Nachhaltigkeitsbewertung. Diese kann helfen, die Komplexitidt von Aspekten
jenseits der wenigen etablierten Kriterien (in der Regel v. a. Wirtschaftlichkeit und CO»-
Reduktion) im Blick zu behalten. Eine zentrale Herausforderung bei der Etablierung solcher
Ansatze ist die Handhabbarkeit - d. h. die Anwendungsfreundlichkeit, Transparenz und Effizienz
des Vorgehens.

Als Antwort darauf wurde in TRAFIS eine Methode und ein Werkzeug fiir die prozessbegleitende
Nachhaltigkeitsbewertung entwickelt: TRAFIS.NB ist ein informelles Werkzeug fiir die
Nachhaltigkeitsbewertung von innovativen Infrastrukturlésungen. Das Werkzeug aktiviert lokal
verfiighares Wissen und zeigt mogliche Starken und Schwéchen von Losungsvarianten in den
Dimensionen ,Versorgungssicherheit”, ,Ressourcenschonung®, ,Wirtschaftlichkeit und
Nutzerorientierung” auf. TRAFIS.NB kann fiir die Auswahl der bestgeeigneten Losungsoption
und die zielgerichtete Weiterentwicklung von Varianten genutzt werden. Es macht Konflikte und
Unsicherheiten sichtbar und zeigt Bedarfe fiir tiefergehende Untersuchungen auf. Die
Anwendung von TRAFIS.NB strukturiert den Bewertungs- und Diskussionsprozess, arbeitet
Diskussionsbedarfe heraus, liefert Begriindungen fiir Entscheidungen und starkt Transparenz
und Legitimitit von Entscheidungen. Nutzer*innen von TRAFIS.NB sind in erster Linie
Betreiber*innen und Planer*innen von Infrastrukturen oder 6ffentliche Verwaltungen,
beispielsweise im Rahmen einer Machbarkeitsstudie.

Schlussfolgerungen fiir die Unterstiitzung der Verbreitung

Die Verbreitung von Nischeninnovationen mit Nachhaltigkeitspotenzial ist Kernelement der
Nachhaltigkeitstransformation. Ob sich Innovationen verbreiten, weiterentwickeln und
etablieren, wird von Rahmenbedingungen auf unterschiedlichen Ebenen beeinflusst. Der
Anspruch an eine hohere Nachhaltigkeit erfordert einen expliziten und wiederkehrenden Blick
auf Wirkungen in unterschiedlichen Sdulen der Nachhaltigkeit. Das Aufkommen von innovativen
Infrastrukturlésungen mit Nachhaltigkeitspotenzial in Nischen hangt maf3geblich von Makro-
faktoren abhangt, die teils nur langfristig durch gesamtgesellschaftliche Prozesse beeinflusst
werden konnen. Hingegen bieten politische und administrative Rahmensetzungen auf unter-
schiedlichen politischen Ebenen das Potenzial, Verbreitungsprozesse sowohl an sich als auch in
ihrer Qualitat an strategischen Zielen auszurichten und diese dadurch gezielt zu fordern.

Die Verbreitung von Nischeninnovationen findet vor allem auf der lokalen und regionalen Ebene
statt. Kommunen sind demnach auch in Bezug auf Infrastrukturinnovation die viel
beschworenen ,Arenen des Wandels“. Es sind daher neben der Bundes- und Landespolitik auch
kommunale und regionale Akteure, die sowohl den lokalpolitischen und administrativen
Rahmen als auch das operative Vorantreiben und Umsetzen von Innovationen vor Ort gestalten.
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Handlungsansatze fiir kommunale bzw. regionale Akteure zur Unterstiitzung der Verbreitung
innovativer Infrastrukturlésungen

>

Strategische Ziele entwickeln und legitimieren - dies férdert Orientierung und die Effizienz
des eigenen Handelns und ist auch wichtig fiir die Legitimierung von Forderantrdgen und
Kooperationszielen nach innen und aufden.

Leistungsfahige Strukturen fiir sektoriibergreifende Verstiandigung und Projekte in
offentlichen Verwaltungen schaffen.

Personalressourcen fiir neuartige Aufgaben, Vernetzung und Kooperation bereitstellen und
gezielt entwickeln - durch zielgerichtete Rekrutierung von Kompetenzen sowie die
Weiterbildung des bestehenden Personals.

,Offentliche Beschaffung” innovativer nachhaltiger Losungen, um eine Vorbildwirkung
gegeniiber weiteren Akteuren (z. B. private und privatwirtschaftliche) zu entfalten.

Starken des Vertrauens zwischen Akteuren durch Transparenz und Kontinuitat von
Prozessen und Kooperationen.

Lokale Experimentierrdume und Fehlerkultur zulassen und gezielt férdern, um Raum fiir die
Entwicklung nachhaltiger Innovationen zu schaffen.

Innovationsgenerierende Personen (Kiimmerer) aktiv unterstiitzen - z. B. durch politische
Zielformulierungen und Diskurse, gezielte Kompetenzzuweisungen innerhalb bestehender
Strukturen, durch ,Riickendeckung* seitens der Vorgesetzten, um neue Wege ermdglichen,
Bereitstellen von Eigenmitteln in Férdermafinahmen. Hindernde Rahmenbedingungen
abbauen - die nétigen sozialen Innovationen kénnen auch darin liegen, Arbeitsstrukturen zu
schaffen, die durch Raum fiir hierarchiearme, Sektor-iibergreifende Arbeiten die besonders
engagierten Personen in ihrem Agieren unterstiitzen.

Fordern eines dauerhaften individuellen und institutionellen Lernens, z. B. durch die
Beteiligung an Kooperationen mit der Wissenschaft, aber auch in der inhaltlichen
Zusammenarbeit mit andere Kommunen und Regionen.

Mit Partnern aus anderen Institutionen und Kommunen gemeinsame Projekte entwickeln
und Fordermittel beantragen.

Handlungsansatze auf Bundesebene

>

Schaffen eines verbindlichen gesetzlichen Rahmens durch klare und verlasslich geltende
Ziele und Vorgaben (z. B. auch durch CO;-Bepreisung) - dies erzeugt Planungssicherheit fiir
wirtschaftliche Akteure und setzt Anreize fiir Kommunen, eigene Strategien und Losungen
zu entwickeln.

Forderpolitik starker an den an Bedarfen und Realitdten der Verbreitung nachhaltiger

Innovationen ausrichten. Dazu gehort die Anerkennung und gezielte Féorderung von

unterschiedlichen innovations- und verbreitungsunterstiitzenden Elementen im Rahmen

von Forschungsprojekten und insbesondere transdisziplindren Wissenschaft-Praxis-

Kooperationen:

e Mehr Experimentierrdume fiir Innovationen und Vernetzung schaffen, teilweise
unterstiitzt durch z. B. 6konomische Anreize fiir Entwicklung und Markthochlauf (inkL
Produktdesign und Marketing).

e Entwicklung und/oder Etablierung sozialer Innovationen innerhalb von Institutionen
zur Starkung der Nachhaltigkeitstransformation in 6ffentlichen Verwaltungen. Dazu
gehoren z. B. neue Planungsinstrumente und Bewertungswerkzeuge, kooperative
Arbeitsweisen, hierarchiearme Ablaufe oder das Erproben génzlich neuer
Arbeitsstukturen (z. B. durch quergelagerte Arbeitsformate).

e Stdrken von dauerhaften Kooperationsprozessen zwischen Kommunen, um Prozesse des
gegenseitigen Lernens zu starken - z. B. in regionalen Kompetenzzentren.
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e AufVernetzung ausgerichtete Kooperationen stiarker fordern. Der Aufbau und
Unterhaltung von Netzwerken ist ressourcenintensiv und besonders bedeutend fiir die
Verbreitung - Netzwerke profitieren von Kooperationsprojekten als
Kondensationskerne und Antriebsquelle des gemeinsamen Interesses.

e Insbesondere kleinen und mittleren Kommunen den Weg in Kooperationen und
Netzwerke erleichtern - diese haben oft nicht die Kapazitidten und drohen, den
Anschluss an technische und soziale Innovationen zu verlieren.

e Kommunen darin unterstiitzen, die Bundesférderung effektiv (i. S. von vor Ort wirksam)
in Anspruch nehmen zu konnen. Administrative Aufwendungen sind fiir Gemeinden oft
sehr hoch. In Zeiten von Personalknappheit braucht es Flexibilitat beim zeitlichen
Rahmen und formalen Vorgaben.

e Unterstiitzung des Kompetenzaufbaus in Kommunen und Regionen - z. B. durch
Entwicklung von Klimaschutzmanager*innen.

e Besondere Beachtung erfordern die Nachhaltigkeitswirkungen von Verdnderungen, wie
sie durch innovative Infrastrukturlosungen erreicht werden kdnnen - bei der
Entwicklung von Innovation wie auch bei deren Verbreitung sollten jeweils
Nachhaltigkeitskriterien integraler Bestandteil transparenter Prozesse sein.

e Fordern und Einfordern formativer, prozessintegrierter Bewertungsansitze, welche
durch frithzeitigen und ggf. wiederholten Einsatz die Entwicklung von Losungen und
Entscheidungen unterstiitzen. Die im TRAFIS-Projekt entwickelte Methode und
Werkzeug TRAFIS.NB ist ein solcher Ansatz, der einfach eingesetzt und an
unterschiedliche Kontexte angepasst werden kann.

e Programme der Forschungs- und Strukturférderung sollten den Einsatz geeigneter
Werkzeuge zur Prozessintegrierten Nachhaltigkeitsbewertung durch entsprechende
Vorgaben vorantreiben.
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A Anhang zu Kapitel 1

A.1 Systematisierung innovativer Infrastrukturkopplungen und Bewertung ihrer potenziellen Eignung zur eine Verbreitung

Tabelle 25: Ergebnistabelle: Systematisierung und Bewertung der innovativen Kopplungen

Nr. | Systematisierung (vgl. Tabelle 1) Beispiel Bewertung (vgl. Tabelle 2)

Bezeichnung der Kopplung Beispiel bearbeitet in TRAFIS 1/2 —als
Sortierung erfolgt nach zwei Kriterien wichtige Quellen fir die Bewertung

1. Systematisierung — siehe Tabelle 1 (oben) (Ho6lscher und Wittmayer 2018;

2. (Haupt-)Verankerung in einem Sektor* Hirschnitz-Garbers et al. 2020a; Olfert
Bewertungsschema: et al. 2020a)

(2) Kriterium wird bereits gut erfillt — diese Bewertung deutet auf
eine gute Eignung zur Verbreitung hin

(2) erste Ansatze zur Erfiillung des Kriteriums sind erkennbar — diese
Bewertung reicht in der Regel nicht aus

(0) Kriterium ist auch im Ansatz nicht bis kaum erfiillt — eine Eignung
flr die Verbreitung ist nicht gegeben

(?) Bewertung des Kriteriums hangt stark am regulativen Rahmen
bzw. der individuellen Umsetzung

(X) Kriterium ist bei dieser Kopplung nicht bewertungsrelevant

=7

1.0 Ressourceneffizienz und Resilienz
1.1 Technology Readiness Level >/
1.2 Verfugbarkeit Fachkrafte

2.1 Regelwerke und Normungen OK
3.1 Gesellschaftliche Prioritaten

3.2 Okon. Barrierefreiheit Nutzer

Kategorie / Nummer

[ERN

Gewinnung und Bereitstellung alternativer Energien

[EnY
=

Klein-/Mikro-Wasserkraft im Trinkwassernetz — Nutzung der
Gefilleunterschiede incl. Wasserkraft Zu-/Ableitungen der Speicher
(Hochbehalter, Wassertiirme)

1.2 Kleinwasserkraft im Kanalnetz (Nutzung von Potenzialunterschieden im
Gelande)

13 Stromgewinnung aus Schmutzwasser (z. B. mittels mikrobieller
Brennstoffzelle (Forschung)
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3.2 Technolog. Barrierefreiheit Nutzer
4.1 Wirtschaftlichkeit Investition
4.2 Dauerhaft unterhaltbar
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Nr.

1.4

1.5

1.6

1.7

1.9

1.10

1.11

1.12

1.13

1.14

1.15

Systematisierung (vgl. Tabelle 1)

Stromgewinnung Ausgang Klaranlage (Kleinwasserkraft)

Abwéarmenutzung (Industrie) zur Stromgewinnung mittels OCR-Turbine
(Organic Rankine Cycle) bzw. thermoelektrischen Generatoren

Dezentrale EE-Erzeugung, Speicherung und Verteilung auf Quartiersebene

Energiegewinnung von Stralenflachen / Solar - Solarzellen statt Asphalt /
Solar Roadway / Solarer Radweg

Stromerzeugung durch StraRen / Vibration - Piezoelektrische
Stromerzeugung aus Vibrationen

Stromerzeugung durch Schienenwege / Vibrationen - Piezoelektrische
Stromerzeugung aus Vibrationen

Biogasgewinnung und -verwertung (KWK, Warme, Strom) in Klaranlagen

Regionale H2-Erzeugung und Bereitstellung Versorgung von E-Fahrzeugen
aus regionaler PtL - Erzeugung von synthetischem H2 aus EE

Abfallverwertung (Co-Vergarung biogener Abfalle) in kommunalen
Klaranlagen zur Gaserzeugung

Dezentrale Abwarmegewinnung aus Abwasser (in Objekten und
Sammelleitungen) fir Nahwarme oder Objektbezogene Warmenutzung

Zentrale Abwarmegewinnung aus Abwasser (in Klaranlagen) fir Nahwarme
oder Objektbezogene Warmenutzung

Beispiel

TRAFIS / AP2
Fall5_Solardorf, Norderstadt

TRAFIS_II/AP2.2, AP4
Wasserstoffmobilitat, Kreis
Nordfriesland

TRAFIS / AP 2

Fall6_H2BER, Berlin
Fall7_Hybridkraftwerke, Prenzlau

TRAFIS / AP1, AP 2
1.2_Warme aus Abwasser
Fall2_CELSIUS, KéIn

TRAFIS / AP1, AP 2
1.1_Warme aus Abwasser
Klaranlage Waiblingen
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Bewertung (vgl. Tabelle 2)
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Nr.

1.16

1.17

1.18

1.19

1.20

1.21

1.22

1.23

2.1

2.2

Systematisierung (vgl. Tabelle 1)
Abwarmegewinnung Ausgang Klaranlage (mittels WP)

Einkopplung Solarthermie (zentral/dezentral) in etablierte Nah- und
Fernwarme-Systeme

Einkopplung Abwarme aus den Produktionsprozessen (inkl. Abwarme von
Servern) in Nah- und Fernwdarmenetzen

Betrieb von Warmepumpen mit Vorlaufanhebung aus alternativen
Energien (z. B. solarthermisch, Abwasser)

Abwdrmenutzung (Industrie) zur Warmeenergieerzeugung in Warmenetzen

Abfallverwertung (Co-Vergarung biogener Abfalle) in kommunalen
Klaranlagen kombiniert mit Warmeabgabe in Nahwarmenetze

Dezentrale PtG, PtL - Erzeugung und Verwertung von synthetischem
Gas/Liquid (Erdgas, H2) durch Elektrolyse aus Uberschuss EE (z. B. Windgas)

"veredelte" PtH auf Basis EE zur reguldaren Warmeerzeugung in
Warmenetzen

Flexibilisierung der Energiebereitstellung durch Pufferung und
Lastverschiebung

Zentrale Speicherung Uberschussstrom / Netzsteuerung in elektr.
Batterien, Pumpspeicherkraftwerken, Druckluftkavernen

Dezentrale Erzeugung und Speicherung von EE in E-Fahrzeugen

Beispiel

TRAFIS / AP 1
2.2_Solarthermie in Warmenetzen

TRAFIS_II/AP2.2
Abwdrmenutzung, Erfurt
TRAFIS / AP1, AP2
2.1_Gewerbe-Abwarme
Fall3_Serverabwarme, Hamm

TRAFIS_II/AP2.2, AP4
Exytron-Technik, Augsburg

TRAFIS_II/AP2.2
Tiefengeothermie, Schwerin

TRAFIS / AP2

4.1 Netzstabilisierung durch E-
Fahrzeuge

Fall4_Rosenviertel Stuttgart
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Nr.

23

2.4

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

2.10

2.11

2.12

2.13

2.14

2.15

Systematisierung (vgl. Tabelle 1)

Waiarmespeicher / Multifunktionsspeicher in Warmenetzen (ggf. auch in
Verbindung mit WP und PtH)

Mobile Energiespeicher (z. B. Abwarmenutzung und Verteilung)

regionale PtG, PtL - Erzeugung von synthetischem Gas/Liquid (Erdgas, H2)
durch Elektrolyse aus Uberschuss EE (z. B. Windgas)

Speicherung von synthetischem Gas/H2 aus PtG/PtL in bestehenden
Gasnetzen

Netzdienlicher Betrieb von Notstromaggregaten (z. B. in Kldranlagen)

Stromgefihrter Betrieb von Warmepumpen im Schwarm (negative
Regelenergie)

Stromoptimierter/Stromgefiihrter Betrieb von KWK im Schwarm
(konventionell, Brennstoffzelle) (positive Regelenergie)

Systemdienliche "einfache" PtH in Warmenetzen (negative Regelenergie)
(Prinzip Tauchsieder)

Systemdienliche "veredelte" PtH in Warmenetzen (negative Regelenergie)
(Prinzip Warmepumpe)

Netzdienlicher Betrieb virtueller ,Schwarm“-Kraftwerke zur
Stromerzeugung (positive Regelenergie) bzw. Warmeerzeugung (negative
Regelenergie)

Ruckverstromung von Gas/H" aus PtG/PtL (z. B. Brennstoffzelle)
Virtuelle Stromspeicher fiir tiberschissige EE

Einbindung der Speicher von E-Fahrzeugen in den Angebots-
Nachfrageausgleich (V2G, Vehicle to Grid)

Beispiel

TRAFIS_II/AP2.2, AP4
Flexkraftwerke Steinfurt
TRAFIS / AP 1: 5.2_PtL/PtG

TRAFIS_II/AP2.2, AP4
Klaranlage Rodental

TRAFIS /AP 1
5.1 _Power-to-Heat

TRAFIS / AP 1
5.1 _Power-to-Heat

TRAFIS /AP 1
3.2_virtuelle Kraftwerke
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Nr.

2.16

31

3.2

3.3

34

3.5

3.6

4.1

4.2

4.3

Systematisierung (vgl. Tabelle 1)

Hybriden Netze - Zusammenschluss von unterschiedlichen Anlagen,
Speichern und Netzen zu hybriden Netzen und deren IKT-basierte
Steuerung fiir einen systemdienlich koordinierten Energieaustausch und
Energie(zwischen)speicherung

Vernetzte Verkehrsdienste einschlieBlich, multimodales 6ffentlicher
Angebote, Sharingdienste, Logistik

Entkopplung Mischkanalisation zur Effizienzsteigerung der Klaranlage und
Nutzung und Substitution TW in NieWa-unterstiitzten Brauchwassernetzen

Multimodale Verzahnung von Verkehrsmitteln, mithilfe OTP-Dienste

standortgebundenes Privates Carsharing - IKT-unterstitzer
Zusammenschluss privater Fahrzeuge zu einem standort-basierten
Carsharing-Angebot

Free-floating Carsharing - IKT- und GPS-unterstitztes
standortungebundenes Carsharing

Steuerung Verkehrsleitsysteme/Navigation / V2X
IKT-Optimierte Logistik-Ketten - Betriebssysteme fir Lieferketten
Stoffkreislaufe

Entkopplung Grauwasser/Schwarzwasser flir NASS-Anwendungen incl.
Grauwasserrecycling, z. B. zur Substitution von TW (aktuell v. a. dezentral,
konventionell oder als Vakuumanlage)

Kontrollierte Entlastung von Mischwasserkanalen auf multifunktionalen
Griin-/Freiflaichen (kontrollierter Uberstau von Mischwasserkanalisationen)

Separation von Stoffstromen in Klaranlagen (NASS), Recycling von
Wertstoffen, Abscheidung von Diingemitteln

Beispiel

TRAFIS / AP 1, AP2

3.1_Lokale/regionale hybride Netze

Fall8_VPS_Allgdu

TRAFIS_II/AP2.2, AP4
1. Mobilitats-APP Augsburg
2. MOBI Dresden

TRAFIS /AP 1, AP 2
6.1 _privates Carsharing
Fall9_Drivy

TRAFIS / AP 1
6.2_free floating Carsharing

TRAFIS /AP 1
7.2_kontrollierter Uberstau
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Nr. Systematisierung (vgl. Tabelle 1) Beispiel Bewertung (vgl. Tabelle 2)

4.4 Niederschlagswasserbewirtschaftung zur Substitution TW (NASS) in
Brauchwassernetzen

4.5 Versickerung oder Zwischenspeicherung von Niederschlagswasser auf TRAFIS / AP 1: 7.1_inteligente NieWas- |2 |2 |2 |2 |2 1 |x 1 |72
multifunktionalen Griin-/Freiflachen Bewirtschaftung

5 Sonstiges / Neue Dienste, Optimierter Betrieb

Quelle: Der Bestand an Kopplungen basiert auf der im Vorhaben TRAFIS angelegten Sammlung (Olfert et al. 2020a, Anhang 2). Diese wurde im Rahmen TRAFIS 2 geprift und ergénzt. Die
Bewertungen basieren im Wesentlichen auf den bisher erfolgten Arbeiten in den Fallstudien in TRAFIS AP 1, 2, 4 (HGIscher und Wittmayer 2018; Hirschnitz-Garbers et al. 2020a; Olfert et al. 20203,
Kapitel 8). Die Bewertungen wurden durch die Partner BTU Cottbus (Jérg Walter) und IOR (Alfred Olfert) vorgenommen. Die verwendeten Bewertungskriterien entstammen der mit dem
vorliegenden Bericht dokumentierten Entwicklung und stiitzen sich unter anderem auf die Kategorien wichtiger Einflussfaktoren aus TRAFIS (Holscher et al. 2020; Hirschnitz-Garbers et al. 2020b).
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A.2 Begriffsdiskussion und Varianten des Konzepts ,,Verbreitung” im Kontext von
innovativen Infrastrukturkopplungen mit Nachhaltigkeitspotential

Vorgehen bei der Begriffsbestimmung

» Selektion potentiell relevanter Suchbegriffe anhand der Vorerfahrungen im TRAFIS-Projekt
und den gemeinsamen Uberlegungen im Angebots sowie Kick-off-Prozess: Ausbreitung,
Diffusion, Mainstreaming, Regionalisierung, Verbreitung.

Sichtung und Schlagwortsuche in relevanten bundespolitischen Dokumenten zu Klimaschutz

| 2

und Klimaanpassung

e BMU: Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klima-
schutzplans 2050, Stand 08.10.2019
e Bundesregierung: Deutsche Anpassungsstrategie an den Klimawandel vom Bundes-
kabinett am 17. Dezember 2008 beschlossen
Eckpunkte fiir ein integriertes Energie- und Klimaprogramm
BMU: Klimaschutzplan 2050. Klimaschutzpolitische Grundséatze und Ziele der
Bundesregierung, 2016.
Schlagwortsuche tiber Google Scholar und Worldcat: Suchbegriffe z. B. Verbreitung UND
Klima-schutz* UND Innovation* UND Infrastruktur(kopplung)
» Auswertung der gefundenen Begriffsdefinitionen und Vorschlag einer Definition zur
weiteren Verwendung im TRAFIS-II-Vorhabe

Publikation
Verbreitung

Definition
Duden/Wiktionary

BMU: Klimaschutzprogramm
2030 der Bundesregierung
zur Umsetzung des
Klimaschutzplans 2050,
Stand 08.10.2019

Bundesregierung: Deutsche
Anpassungsstrategie an den
Klimawandel vom
Bundeskabinett am 17.
Dezember 2008 beschlossen

Eckpunkte flr ein
integriertes Energie und
Klimaprogramm

BMU: Klimaschutzplan 2050.
Klimaschutzpolitische
Grundsatze und Ziele der
Bundesregierung, 2016.

Definition/Beschreibung; Zitate

Duden: Haufigkeit

Wiktionary: [1] die (bewusste oder unbewusste) Handlung des Verbreitens;
eine Sache weitergeben und somit vervielfachen; [2] der Zustand, in einem
bestimmtem Raum oder in einem gewissen MaRe verbreitet zu sein

Ergebnisse aus der Sichtung relevanter bundespolitischer Dokumente

»--Verbreitung von Umweltinnovationen “ (S. 28) [Unter der Beschreibung von
»Wechselwirkungen” unter Kapitel ,,CO2-Bepreisung in den Sektoren Warme
und Verkehr” J;

,»-..Verbreitung von neuen Technologien...” (S.91, S. 97);

Verwendung im Sinne von ,Verbreitung von Krankheitserregern”, ,Verbreitung
von Arten”

,Zugige Verbreitung von neuen Technologien im liberalisierten Strom-
Messwesen zur zeitgenauen Verbrauchsmessung als Voraussetzung fir
Stromeinsparungen.”

Verkehrssektor gelingt dies sowohl durch die Einfihrung und Verbreitung
direkt-elektrischer Antriebstechniken als auch — perspektivisch — durch den
Einsatz strombasierter Kraftstoffe unter anderem im Luft und Seeverkehr auf
der Basis einer CO2-neutralen Stromversorgung. (S. 29); THG-
Vermeidungspotenziale bestehen zudem durch eine groRBere Verbreitung von
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Publikation

Naumann, S., McKenna, D.,
Goeller, Gradmann, A,,
Mederake, L., Stadler, J.,
Bockmiihl, K. (2015):
Okosystembasierte Ansitze
zur Anpassung an den
Klimawandel und zum
Klimaschutz im
deutschsprachigen Raum.
BfN-Skripten 395.

Doring, T., Aigner-Walder, B.
(2017): Verkehrs-,
umweltund raumbezogene
Aspekte der Elektromobilitat
aus der Sicht des
Nutzerverhaltens.
Raumforsch Raumordn, 75:
339-353. DOI
10.1007/s13147-016-0472-x

Slowak, A.P. (2012): Die
Durchsetzung von
Schnittstellen in der
Standardsetzung: Fallbeispiel
Ladesystem Elektromobilitat.
FZID Discussion Paper 51-
2012. https://fzid.uni-
hohenheim.de/71978.html

Definition/Beschreibung; Zitate

Lastenfahrradern. (S. 53); Zur Verbreitung energieeffizienter Produkte ist ein
Instrumentenmix etabliert, der sowohl verpflichtende (sogenannte Okodesign-
Richtlinie) als auch freiwillige Elemente (Produktkennzeichnung durch zum
Beispiel Blauer Engel, EU-Umweltzeichen) enthalt. (S. 59f); ,....Verbreitung des
Einsatzes erneuerbarer Energien...” (S. 74); Durch die Digitalisierung und die
Verbreitung von Computern ausgeloster Umbruch ...“ (S. 84); Tabelleneintrag/
Definition: ,Soziale Innovation: Entstehung, Durchsetzung und Verbreitung von
neuen sozialen Praktiken in unterschiedlichen gesellschaftlichen Bereichen. Ein
Beispiel ist die sogenannte ,,Sharing Economy“, das heifSt die Hinwendung
dazu, Dinge des alltaglichen Gebrauchs mit anderen zu teilen, anstatt sie selbst
besitzen zu missen.” (S. 89)

Suchergebnisse aus der Schlagwortsuche iiber google scholar und Worldcat
Stichwortsuche lGber Google Scholar und Worldcat: Verbreitung UND
Klimaschutz* UND Innovation* UND Infrastruktur(kopplung):

,Die Initiative Naturkapital/TEEB Deutschland kdnnte bei der Férderung und
Verbreitung 6kosystembasierter Ansatze und Projekte eine wichtige Rolle
spielen, indem die hier gewonnenen Erkenntnisse in die relevanten Gremien
getragen werden und weitere Forschung bspw. zu Kosten und Nutzen solcher
Anséatze betrieben wird.” (S. 20)

,Fur die Verbreitung des Konzepts wére es deshalb sinnvoll, das Thema in
Lehrplane von Hochschulen, z. B. in den Studiengdngen Landschaftsund
Stadtplanung, Architektur, technischer Umweltschutz, Geographie und
Regionalwissenschaften sowie Hydrologie aufzunehmen, um so
Multiplikatoren zu schulen. Im Bereich ,,umweltfreundliches Bauen” sollten so
nicht nur technische Fakten wie Energie kennzahlen oder Gebaudebilanzen
eine Rolle spielen, sondern auch Begriinung, Biodiversitit und Okosysteme.”
(S.67f1.)

»Zum Teil sprechen sich Antragssteller fiir Férderprogramme aus, die sich nicht
nur auf innovative Pilotprojekte beschrinken, sondern die Verbreitung und
Umsetzung von erfolgreichen Projektbeispielen (good practice) auch in
anderen Regionen erleichtern.” (S. 70)

Verbreitung von 6kosystembasierten Ansdtzen, Verbreitung i.S.v. Umsetzung
erfolgreicher Projektbeispiele in anderen Regionen, Mechanismen: Bildung,
Regulierung, Gesetzgebung, Kommunikation/Netzwerke

,Um die individuelle Akzeptanz und gesellschaftliche Verbreitung
technologischer Neuerungen wie der Elektromobilitat angemessen einschatzen
zu kénnen, muss die Perspektive eines potenziellen Nutzers und seines
Entscheidungsverhaltens beriicksichtigt werden.”

,Davon werden einige sich daraus ergebende Implikationen fiir den
Verkehrsbereich, die Umwelt sowie die mogliche Verbreitung von
Elektrofahrzeugen im urbanen und landlichen Raum abgeleitet.”

Verbreitung i.S.v. mehrheitlicher/Anstieg von Nutzung, wesentlicher
Mechanismus: Nutzerakzeptanz

,Funk (2009) versteht Standardsetzung(smethode) als einen Modus der
Problemlésung zur Implementierung und Verbreitung einer neuen
Technologie. Je nach Technologie und Branche / Anwendungskontext kénnen
verschiedene Standardsetzungsmethoden besser oder schlechter zur
Durchsetzung eines dominanten Designs am Weltmarkt geeignet sein.” (S. 2)
Bezogen auf Durchsetzung am Markt (und dadurch vielfache Umsetzung in z. B.
Firmenprojekte an unterschiedlichen Orten), wesentlicher Mechanismus:
Standardsetzung, Skaleneffekte
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Publikation

Schéfer, E. (2014): Living
Labs — Ein Ansatz fiur die
Innovation klimaresilienter
Infrastrukturen? Analyse des
Living Lab Ansatzes auf der
Grundlage des
Forschungsstandes zum
Klimawandel,
Transformation
grolRtechnischer Systeme
und Resilienz. Masterarbeit
Universitat Oldenburg.

Howaldt, J., Schwarz, M.
(2010): ,Soziale Innovation”
im Fokus. Skizze eines
gesellschaftstheoretisch
inspirierten
Forschungskonzepts.
Transcript Verlag, Bielefeld.
(kein Vollzugriff)

Definition/Beschreibung; Zitate

,Die Unsicherheit in Bezug auf die Nachfrage, technologische Entwicklung oder
sozialbedingte Hemmnisse und auch der hohe anfangliche Investitionsbedarf in
Infrastruktursysteme haben zur Folge, dass Investoren, Institutionen sowie die
potenziellen Nutzer zunachst einmal zurlickhaltend agieren (vgl. Hiessl et al.
2002:130). Zur Uberwindung solcher Unsicherheiten und des zuriickhaltenden
Verhaltens wurde in der Vergangenheit die Innovation technischer Systeme
durch institutionelle Innovationen unterstitzt, um die Nutzung des
Infrastruktursystems fiir zahlreiche Nutzergruppen erforderlich und
erschwinglich zu machen und die Investitionsrisiken zu reduzieren (vgl. Kaijser
2001: 7ff.).“ (S. 33)

,Ferner wurde festgestellt, dass nicht die Infrastruktur selbst, sondern deren
Dienstleistungen vermarktet werden missen, also Transport, Mobilitat,
Kommunikation usw. (vgl. Kaijser 2001: 9).“ (S. 33)

»Auch die raumliche Verbreitung der Technologien ist in dieser Phase begrenzt
und beschrankt sich in aller Regel auf Raume, die vorteilhafte
Nachfragebedingungen bieten (vgl. Monstadt und Naumann 2004: 14).“ (S. 33)
,Dariber hinaus hat die etablierte Position des dominierenden
Infrastruktursystems zur Folge, dass es allein wegen seiner hohen rdumlichen
Verbreitung und der hohen Akzeptanz in der Gesellschaft, der alternativen
bzw. neuen Technologie nur in Nischenrdumen den Platz zur Entfaltung
ermoglicht.” (S. 36)

Verbreitung i.S.v. rdumlicher Verbreitung/Ausdehnung; Mechanismen:
institutionelle Innovationen, Nutzen fiir Akteure (z. B. Staat, Unternehmen),
Kapitalverfiigbarkeit, Skaleneffekte

,Fur jede Erfindung gilt, dass sie erst dann zu einer Innovation wird, wenn sie
einen nennenswerten und nachvollziehbaren Grad der Verbreitung erreicht
hat. Technische Innovationen werden mit ihrem Markterfolg als solche
bezeichnet. Die Erfindung des Elektroantriebs fiir Automobile ist beispielsweise
ebenso alt wie die des Verbrennungsmotors [...]. Erst mit dem Einzug des
Elektroantriebs in den Serienfahrzeugbau wird daraus jedoch eine innovative
Antriebstechnologie.” (S. 65)

»In beiden Fallen [soziale und technische Innovation, Anm. d. Verf.] ist
Verbreitung und eine dementsprechende ,soziale Akzeptanz’ das
entscheidende Kriterium, welches aus einer Erfindung, einer Problemlésung
oder einem Experiment eine Innovation macht. Die spezifische Differenz liegt
vielmehr darin, dass das Medium der Diffusion im Falle technischer Innovation
ausschlieBRlich der Markt ist (was — insbesondere mit Blick auf die Durchsetzung
technologischer Basisinnovationen dessen kulturelle, politische und
gesellschaftliche Praformation als maRgebliche Bedingung dafiir, wie das Neue
in die Welt kommt [...] miteinschlief3t).” (S. 65)

,“Wenn im Prozess der Umsetzung und Verbreitung aus einer sozialen Idee
eine soziale Innovation wird, tragt diese zur Bewaltigung konkreter
Problemstellungen und zur Befriedigung eines in der Gesellschaft vorhandenen
Bedirfnisses bei” (ZSI 2008: 7); beispielsweise auch in Gestalt neuer und
vermarktbarer Dienstleistungen/Dienstleistungskonzepte.” (S.66)

»Im Laufe des Diffusionsprozesses, der im Falle von technischen wie auch
sozialen Innovationen idealtypisch mehrere voneinander unterscheidbare
Phasen — vom Agenda setting, Uber das matching, redefining, clarifying, bis hin
zum routinizing — durchlauft (vgl. Rogers 2003), wird jede Innovation
kontextspezifisch transformiert.” (S.66)

,Die ,soziale Akzeptanz’ der Innovation fuhrt zur Verbreitung, zur
Institutionalisierung und dem schlieRlich folgenden Verlust des
Neuheitscharakters.” (S. 66f)

Verbreitung i.S.v. realer Verdinderung sozialer Systeme (praktische Wirksamkeit
durch Anwendung und folgenreiche Einfiihrung einer Neuerung in einem
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Publikation

Schoénborn, S. (2019):
Engagementverstarker und
Briickenbauer?
Kirchengemeinden als Akteur
der lokalen Energiewende.
In: Radtke, J., Canzler, W.,
Schreurs, M., Wurster, S.
(Hrsg.): Energiewende in
Zeiten des Populismus,
Springer VS, Wiesbaden,
295-340. (kein Vollzugriff)

Behr, 1. (2019): Mieterstrom
— ein Beitrag zur dezentralen
Energietransformation. Von
den Miihen der Umsetzung
auf der lokalen Ebene. In:
Radtke, J., Canzler, W.,
Schreurs, M., Wurster, S.
(Hrsg.): Energiewende in
Zeiten des Populismus,
Springer VS, Wiesbaden,
341-358. (kein Vollzugriff)

Miosga, M. (2019):
Systemtransformation in
Zeiten eines zunehmenden
Populismus. Soziale
Innovationen als Elemente
einer erfolgreichen
Gestaltung der umkampften
Energiewende vor Ort. In:
Radtke, J., Canzler, W.,
Schreurs, M., Wurster, S.
(Hrsg.): Energiewende in
Zeiten des Populismus,
Springer VS, Wiesbaden,
101-141. (kein Vollzugriff)

Hertach, M. (2020): Smarte
Energiedienstleistungen
dank offenen
Behordendaten und flexiblen
Schnittstellen. In: Doleski,
0.D. (Hrsg.): Realisierung

Definition/Beschreibung; Zitate

sozialen System); Verbreitung durch Diffusion, Institutionalisierung und
kontextspezifische Adaptation; Verbreitung als Voraussetzung fiir Innovation;
Mechanismen: soziale Akzeptanz, Markt (bei technischen Innovationen)

,Die Innovationsverbreitung wird nicht alleinig an Kultur, Region oder der
Innovation festgemacht, sondern als ,universal process of social change”
(Rogers 2003, S. XVI) charakterisiert, welcher durch kommunikative Prozesse
geformt wird. Sie reichen von den beteiligten Akteuren, deren Einstellungen,
der Verfasstheit der Innovation, iber Phasen des Verbreitungsprozesses bis hin
zu den Be- und Entschleunigungsfaktoren der Diffusion.” (S. 298)

,Wichtig ist die Erkenntnis, dass technische oft mit sozialen Innovationen
einhergehen (Howaldt und Schwarz 2010), zumindest aber sozial eingebettet
werden miussen (vgl. u. a. Rammert 1994). Die Verdanderung von Praktiken
spielt auch bei dem Konzept der nachhaltigen Innovation eine Rolle, die zum
einen nicht-nachhaltige Praktiken und Technologien aus dem Weg schaffen soll
(Exnovation) und die Folgen (Ergebnisse der Innovation) mitdenkt (Fischer und
Clausen 2012; Kropp 2015). Die Einbettung der Innovation, die klimaschonende
bzw. nachhaltige Ziele verfolgt, in soziale Praktiken und den kulturellen
Kontext spielt also eine wichtige Rolle (Markard et al. 2012).“ (S. 298)
Verbreitung synonym mit Diffusion; technische Innovation bedarf auch sozialer
Innovation: universeller Prozess von sozialem Wandel, in verschiedenen
Phasen; Mechanismen: Charakter der Innovation, Akteuren, Einbettung in
soziale Praktiken und kulturellen Kontext

,Trotz der dargestellten Potenziale des Mieterstroms fiir die dezentrale
Energietransformation, trotz des grofRen Interesses der Wohnungswirtschaft
und Energiewirtschaft an der Verbreitung des Mieterstroms — die
Marktdurchdringung in den kommen Jahren soll auf 50% steigen (Edelmann
und Hampel 2017) — und trotz der dezidierten Forderungen der Verbande
(Behr und GrofRRklos 2017), ist das am 17. Juli 2017 in Kraft getretene Gesetz zur
Férderung von Mieterstrom und zur Anderung weiterer Vorschriften des
Erneuerbare-Energien-Gesetzes, bestenfalls ein erster Ansatz zur Einfihrung
des Mieterstroms.” (S. 353)

,Der Verein setzt sich zum Ziel, zur Verbreitung der Solarenergieerzeugung
beizutragen, Anregungen zu geben, erneuerbare Energiequellen starker als
bisher zu nutzen und die notigen Impulse fiir Schaffung geeigneter gesetzlicher
und behordlicher Rahmenbedingungen zu geben.” (S. 121)

Verbreitung i.S.v. breiter Erzeugung/Nutzung, Mechanismen in Verbindung mit
sozialen Innovationen, gesetzlichen Rahmenbedingungen,
Netzwerken/Plattformen

»In Zusammenarbeit mit Kantonen und Gemeinden konnte die Verbreitung der
Anwendungen www. Sonnendach.ch sowie www.sonnenfassade.ch forciert
werden. Diverse Kantone binden die Daten Uber die API direkt in ihre
kantonalen Geoportale ein. Fiir Gemeinden besteht die einfache Méglichkeit,
die Anwendungen in die eigene Webseite einzubetten.” (S. 419)
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Publikation

Utility 4.0 Band 2. Praxis der
digitalen Energiewirtschaft
vom Vertrieb bis zu
innovativen Energy Services,
Springer Vieweg, Wiesbaden,
411-422. (kein Vollzugriff)

Schweinfurth, H. (2020):
Energiedatenmanagement —
EDMS, Big Data, Smart Data.
In: Doleski, O.D. (Hrsg.):
Realisierung Utility 4.0 Band
2. Praxis der digitalen
Energiewirtschaft vom
Vertrieb bis zu innovativen
Energy Services, Springer
Vieweg, Wiesbaden, 227-
239. (kein Vollzugriff)

Pauleit, S., Hansen, R., van
Lierop, M. Rall, E.L., Rolf, W.
(2019): Grine Infrastruktur —
ein innovativer Ansatz fur die
Landschaftsplanung. In:
Kihne, O., Weber, F., Berr,
K., Jenal, C. (Hrsg.):
Handbuch Landschaft.
Springer VS, Wiesbaden,
881-794.

Ludeke-Freund, F. (2017):
Geschaftsmodelle fiir
unternehmerische
Nachhaltigkeit. In: Wunder,
T. (Hrsg): CSR und
Strategisches Management.
Wie man mit Nachhaltigkeit
langfristig im Wettbewerb
gewinnt, Springer Gabler,
Berlin, 111-135. (kein
Vollzugriff)

Definition/Beschreibung; Zitate

,Dieser Trend zur vermehrten Verwendung der Cloud wird weiter
voranschreiten, und Cloud-Services werden zunehmend an Bedeutung fir die
digitale Transformation gewinnen, die Verbreitung und das Innovationstempo
werden weiter stark ansteigen und Unternehmen aller GréRenklassen sowie
samtliche Marktrollen und Regionen durchdringen.” (S. 231)

Verbreitung i.S.v. vermehrter Anwendung, Durchdringung von Markt,
Unternehmen und Regionen; basierend auch auf Adaptionen fiir
unterschiedliche Unternehmen

,Das Konzept der Griinen Infrastruktur findet inzwischen global in
unterschiedlicher Weise Anwendung [...]. Die Entwicklung von Griiner
Infrastruktur hat auch Eingang in die Biodiversitatsstrategie der Europdischen
Union gefunden (Europaische Union 2011). Ein Meilenstein flr ihre
Verbreitung war die Veroffentlichung einer europaischen Strategie fiir Griine
Infrastruktur (Europdische Kommission 2013).“ (S. 782)

,Die praktische Auseinandersetzung mit derartigen Prinzipien bzw.
Orientierungen hilft zu verstehen, dass erstens jede Form von nachhaltigen
Innovationen, sei sie organisationaler, sozialer oder technischer Natur,
vermarktet bzw. verbreitet werden muss, um die erhofften Effekte zu
entfalten. Zudem miissen zweitens die hierfiir anzupassenden bzw. zu
entwickelnden Geschaftsmodelle bestimmten gestalterischen und operativen
Prinzipien folgen, um diese Effekte nicht zu unterminieren. Ein einfaches
Beispiel sind die sog. Reboundeffekte, die auftreten, wenn z. B. ein
ressourceneffizientes Produkt derart attraktiv ist, dass es in einem Umfang
Verbreitung findet, dass der ressourcensparende Effekt Giberkompensiert
wird.” (S. 123)

»,Wahrend Innovationen in Form neuer Organisationen, Prozesse, Produkte
oder Services ein gewisses Nachhaltigkeitspotenzial in sich tragen kénnen, sind
es die zugrundeliegenden Geschaftsmodelle, die deren Verbreitung und somit
Nachhaltigkeitseffekte ermoglichen.” (S. 123)

»,Nachhaltigkeitsinnovationen [erfiillen] keinen Selbstzweck” (S. 123): Ablésung
bestehender Technologie, Losung sozialer Probleme, Durchsetzung neuer
Organisationstypen ,So kann es bei der Verbreitung neuer Technologien und
der Lésung sozialer Probleme gleichwohl um Produktinnovationen gehen (z. B.
das Fairphone als Produkt, das auf neuen Produktionsprozessen basiert, die
zugleich soziale Problem in der Lieferkette |6sen sollen).” (S. 124)

,Die Durchsetzung technologischer Innovationen — hierunter kénnen in einer
weitgefassten Auslegung neue Produktionstechniken, Prozesse und auch
Produkte verstanden werden — erfordert klar formulierte Strategien und
entsprechend gestaltete Geschaftsmodelle [um] die Verbreitung
technologischer Lésungen fiir Nachhaltigkeitsprobleme unterstiitzen zu
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Publikation

Kristoff, K. (2010): Models of
Change. Einfihrung und
Verbreitung sozialer
Innovationen und
gesellschaftlicher
Veranderungen in
transdisziplinarer
Perspektive. Vdf
Hochschulverlag AG, Ziirich.
(kein Vollzugriff)

Schliisseldokument

Zusammenfassung

Vorschlag fir eine
Begriffsdefinition zur
weiteren Verwendung in
TRAFIS-II

Definition/Beschreibung; Zitate

koénnen, z. B. indem Vermarktungsstrategien und spezifische
Technologieeigenschaften in ihrer Wirkung verstarkt werden.” (S. 124)
Verbreitung (als Durchsetzung einer Innovation) in Verbindung mit
erwiinschten Nachhaltigkeitseffekten (und diese miissen sichergestellt werden);
Mechanismus: Geschdftsmodelle, Strategien

Interessante Unterscheidung zwischen Nachhaltigkeitspotential und -wirkung

,Die erste Einflihrung in Nischen-Markten oder politischen Nischen-Arenen
fihrt nicht automatisch tGber inkrementelle Schritte zur weiten Verbreitung
(Mainstreaming).” (S. 433)

Verbreitung wird oftmals undefiniert verwendet, synonym mit Diffusion (s.u.),
i.w.S. bezogen auf weitgehende Umsetzung (sowohl bezogen auf Nutzer,
Replikation von Pilotprojekten, raumliche Verbreitung

Einige Treffer bezogen sich auf die Verbreitung von sozialen Innovationen (in
Abgrenzung zu technischen Innovationen). Interessant waren
Hervorhebungen, dass die Verbreitung technischer Innovationen wie
Infrastrukturen auch der Verbreitung eingeschlossener weiterer Innovationen
(z. B. sozialer, institutioneller) bedarf

Einige Treffer bezogen Verbreitung auf z. B. Krankheiten durch Klimawandel,
Verbreitung der Erkenntnisse der veroffentlichten Studie selbst

Der Begriff der Verbreitung wird in bundespolitischen sowie wissenschaftlichen
Texten oftmals undefiniert verwendet. Verbreitung wird teilweise auch als
synonym mit Diffusion und bezogen auf Verbreitungsprozesse (als bewusste
oder unbewusste Handlung des Verbreitens) verwendet. In wenigen Fallen
wird Verbreitung auch auf unerwiinschte Entwicklungen angewendet, wie
Verbreitung von Krankheiten durch Klimawandel (siehe zum Beispiel die
Deutsche Anpassungsstrategie an den Klimawandel der Bundesregierung im
Jahr 2008).

Meistens wird Verbreitung als Ergebnis verwendet: der Zustand, in einem
bestimmten Raum oder in einem gewissen Male verbreitet zu sein (Howaldt
und Schwarz 2010). Verbreitung als Ergebnis stellt die reale Verdanderung
sozialer Systeme in den Vordergrund: bezogen auf die Verwendung neuer
Technologien, Designs, Dienstleistungen, aber auch soziale Innovationen (z. B.
neue soziale Beziehungen, neue Praktiken), organisatorische Innovationen

(z. B. neue Management-Prozesse) und Marktinnovationen (z. B. neue
Geschaftsmodelle) (ebd.;Schonborn 2019; Lideke-Freund 2017). Hier wird
Verbreitung meist normativ in Verbindung mit der Umsetzung von Lésungen
zur Bewaltigung konkreter Problemstellungen verwendet (z. B. Verbreitung
von Umweltinnovationen) (siehe zum Beispiel BMU Klimaschutzplan 2050 und
das BMU Klimaschutzprogramm 2030; Liideke-Freund 2017; Naumann et al.
2015; Schafer 2014).

Flir TRAFIS 2 schlagen wir die Verwendung des Begriffs ,Verbreitung“ als
Ergebnis vor: Verbreitung bedeutet die Vervielfiltigung und Durchsetzung
einer Innovation in einem bestimmten geographischen Gebiet oder zu einem
gewissen Mal3e, was reale Verdnderungen sozialer Systeme zur Folge hat. Es
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Publikation

Publikation
Regionalisierung

Definition
Duden/Wiktionary

BMU: Klimaschutzprogramm
2030 der Bundesregierung
zur Umsetzung des
Klimaschutzplans 2050,
Zuleitungsexemplar_191604
0.docx, Stand 08.10.2019

Bundesregierung: Deutsche
Anpassungsstrategie an den
Klimawandel vom
Bundeskabinett am 17.
Dezember 2008 beschlossen

Eckpunkte flr ein
integriertes Energieund
Klimaprogramm

BMU: Klimaschutzplan 2050.
Klimaschutzpolitische
Grundsatze und Ziele der
Bundesregierung, 2016.

Frommer, Birte:
Handlungsund
Steuerungsfahigkeit von
Stadten und Regionen im
Klimawandel,
Raumforschung und
Raumordnung, 67(2), 2009

Monstadt, Jochen (2007) :
Energiepolitik und
Territorialitat:
Regionalisierung und
Europaisierung der
Stromversorgung und die
raumliche

Definition/Beschreibung; Zitate

kann somit zwischen geographischer Verbreitung (innerhalb eines bestimmten
Gebietes) und Verbreitung zwischen Akteuren (vermehrte Nutzung)
unterschieden werden.

Quelle: eigene Aufstellung, Ecologic Institut

Definition/Beschreibung; Zitate

Duden: [1] das Regionalisieren; das Regionalisiertwerden; [2] kleinrdumige
Vernetzung von [wirtschaftlichen] Aktivitdten; Betonung regionaler Qualitdten.
Beispiel: globale Musikkonzerne haben den Reiz der Regionalisierung erkannt
und damit die lokale Popkultur beférdert

Wiktionary: Kein Eintrag

Ergebnisse aus der Sichtung relevanter bundespolitischer Dokumente

»Zur besseren regionalen Verteilung des Ausbaus von Windenergieanlagen
wird einen Regionalisierungsbonus eingefiihrt.“ (S. 37); MalRnahme:
,Bereitstellung von Regionalisierungsmitteln (8,2 Mrd. Euro 2016, +1,8 Prozent
p.a. ab 2017)“ (S. 63), , Die Regionalisierungsmittel werden in den nachsten
Jahren kontinuierlich erhoht, die auch der Verstarkung des

OPNV dienen.” (5.66)

,Die raumliche Auflésung der globalen Klimamodelle ist mit einer horizontalen
Gitterweite zwischen 120 km bis tGiber 200 km derzeit noch zu grob, um fir
Deutschland regional differenzierte Aussagen treffen zu konnen. Daher werden
Regionalisierungsverfahren eingesetzt (...)“ (S. 10)

Kein Treffer

Kein Treffer

Suchergebnisse aus der Schlagwortsuche iiber google scholar und WorldCat

Zugriff — keine Definition/Verwendung von Regionalisierung, nur regionale
Anpassungsstrategien

Keine klare Definition. Regionalisierung als ,rdumliche Redimensionierung”
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Publikation

Redimensionierung der
Energiepolitik, In: Gust,
Dieter (Ed.): Wandel der
Stromversorgung und
raumliche Politik, Hannover,
pp. 186-216

G. Brasseur, D. Jacob, S.
Schuck-Zoller (Hrsg.),
Klimawandel in Deutschland,
2017

Schéfer, Ernst (2014) LIVING
LABS — Ein Ansatz fur die
Innovation klimaresilienter
Infrastrukturen? Masters,
Carl von Ossietzky
Universitat Oldenburg.

Fischedick, Manfred et al.,
Chancen durch Klimaschutz
Positive 6konomische
Implikationen einer
ehrgeizigen
Klimaschutzpolitik fir
Schllsselbranchen in NRW,
Wuppertal 2011

Rainer VoB, Frank Hartmann,
Innovative
Klimafolgenanpassung als
Chance fiir die
mittelstandische Wirtschaft,
Wildau 2010

Sabine Baumgart, Thomas
Terfriichte: Zukunft der
Regionalplanung in
Nordrhein-Westfalen

Bangert, A. (2019): Die
normativen Grundlagen
starker und schwacher
Akzeptabilitatskonzepte. In:
Fraune, C., Knodt, M., Golz,
S., Langer, K. (Hrsg.):
Akzeptanz und politische
Partizipation in der
Energietransformation.
Gesellschaftliche
Herausforderungen jenseits
von Technik und
Ressourcenausstattung.
Springer VS, Wiesbaden, S.
61-84.

Bohme, R. (2010): Fiir die
Stadt von morgen —

Definition/Beschreibung; Zitate

,Regionalisierung” als Methode der regionalen Klimamodellierung. ,,Dagegen
liefern Regionalisierungsverfahren detaillierte Aussagen fiir Gebiete innerhalb
der Gitterpunkte mit realistischerer Darstellung der Erdoberflache und vieler

Prozesse“(S. 6)

Keine Definition, nur eine alleinstehende Nennung.

Keine Definition.

Doch kein Treffer.

Keine Definition.

,Regionalisierung bei (angepassten) Problemlésungen: Im Falle regional
begrenzter Problemlagen bietet sich im Sinne einer erleichterten
Problemlésung eine in diesem Horizont verortete Strategie des Umgangs mit
Dissensen an. Ob das Ignorieren der Vernetzung moderner, westlicher
Gesellschaften zul3ssig ist, muss dabei situationsspezifisch ermittelt werden.
Ein Beispiel fiir eine regionale Problemlage, die eine regionale Problemlésung
nahelegt, ist die mangelhafte Luftqualitdt in einigen Stadten. In Abhdngigkeit
von der regionalen Topografie etwa stellt die Gewahrleistung einer fir die
Gesundheit unbedenklichen Atemluft sehr verschiedene Anforderungen an die
Stadtund Verkehrsplanung, denen nur durch entsprechendes Wissen liber die
ortlichen Gegebenheiten entsprochen werden kann.” (S. 78)

Keine Definition — es geht Gber Regionalisierung der Kommunalpolitik
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Publikation

Kommune 2030. In: Pfeiffer,
U. (Hrsg.): Eine neosoziale
Zukunft. VS Verlag fiir
Sozialwissenschaften,
Wiesbaden. S. 206-220.

Matthes, F., Flachsbarth, F.,
Vogel, M., Cook, V. (2018):
Dezentralitat,
Regionalisierung und
Stromnetze — Studie Uber
Annahmen, Erkenntnisse
und Narrative fir die
Renewables Grid Initiative
(RGI).

BMVBS / BBSR (Hrsg.): Der
Beitrag des Bundes zur
nachhaltigen
Stadtentwicklung. BBSR-
Online-Publikation 35/2009.
urn:nbn:de:0093-
ON3509R168

Naumann, S., et al. (2009):
RAPIDO — Ein
Forschungsbeitrag zur innov.
landl. Entwicklung in der EU.
In: Friedel, R.et al. (Hrsg.):
Nachhaltige Entwicklung
landl. Raume.
Chancenverbesserung durch
Innovation und
Traditionspflege, Wiesbaden.
S. 168-182.

Nolting, B. (2009): Regionaler
Wohlstand als Ziel der
landlichen Entwicklung in
Ostdeutschland. In: Friedel,
R., Spindler, E.A. (Hrsg.):
Nachhaltige Entwicklung
landlicher Raume.
Chancenverbesserung durch
Innovation und
Traditionspflege. VS
Research, Wiesbaden. S.
113-126.

Schliisseldokument

Definition/Beschreibung; Zitate

Keine Definition; Regionalisierung von Stromnetzen und -markten

Handlungsfeld Regionalisierung

,Immer mehr stadtrelevante Fragestellungen sind nur im stadtregionalen
Kontext erfolgreich zu bearbeiten und zu |l6sen, seien es Fragen des Umgangs
mit Infrastruktur, des Klimaschutzes, der Entwicklung von Zentren usw. Diese
Politik folgt den neuen Leitbildern der Raumordnung, die u. a., orientiert an
den Zielen von Lissabon, das Wachstumsziel starker als bisher betonen,
zugleich aber mit der Idee der regionalen Verantwortungsgemeinschaften den
Solidaritatsgedanken, das Ausgleichsziel und eine verabredete Arbeitsteilung
verbinden. Dabei spielt die friihzeitige und umfassende Einbindung aller
relevanten Akteure auch auRerhalb von Politik und Verwaltung eine
herausragende Rolle (,Governance”).” (S. 10)

>>> Ab S. 58 rechtliche, finanzielle, forschungsbezogene und informatorische
Instrumente zur Regionalisierung

Keine Definition, Verwendung in Bezug auf Regionalisierung von
Wertschopfungsketten, Stoff- und Wirtschaftskreislaufen bzw.
Regionalisierung der Wirtschaft insgesamt (S. 168)

Keine Definition, Verwendung auf ,,Regionalisierung der Politik-Ansadtze”:
,Damit die Akteure im landlichen Raum nicht nebenoder gegeneinander
handeln und damit sie ihren Initiativen an den lokalen Bedirfnissen und
endogenen Potenzialen ausrichten (kdnnen), ist eine Regionalisierung der
Politik-Ansatze sinnvoll beispielsweise durch Integrierte Landliche Entwicklung,
Regionalmanagement oder den LEADER-Ansatz.” (S. 123 f.)

Konnte nicht identifiziert werden
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Publikation

Zusammenfassung

Vorschlag fur eine Begriffs-
definition zur weiteren
Verwendung in TRAFIS-II

Definition/Beschreibung; Zitate

Wenig zu konkreten Definitionen, eher allgemeinere Beschreibung zur Losung
von Problemen auf regionaler Ebene

Teilweise Texte (nicht aufgefiihrt) auch zur regionalen Auswirkung von
Klimawandel

Der Begriff ,,Regionalisierung” wird im Vergleich zu den anderen untersuchten
Begriffen wenig in politischen oder wissenschaftlichen Dokumenten
verwendet, in keinem der untersuchten Dokumente wurde der Begriff
definiert. Grundsatzlich bezeichnet der Begriff laut Duden die kleinrdumige
Vernetzung von [wirtschaftlichen] Aktivitdten und die Betonung regionaler
Qualitaten.

In den untersuchten bundespolitischen Dokumenten wird der Begriff in Bezug
auf ,,Regionalisierungsmittel”, also finanzielle Fordermittel verwendet. Des
Weiteren in der ,Deutschen Anpassungsstrategie an den Klimawandel” sowie
in einigen wissenschaftlichen Abhandlungen in Bezug auf die raumliche
Auflésung von Klimamodellen. Weitere Verwendung findet der Begriff in Bezug
auf die Regionalisierung von Wertschopfungsketten und die ,Regionalisierung”
von Politikansatzen, d. h. an lokale Problemlagen angepasste Politikansatze.

Es wurde kein Dokument gesichtet, welches die Regionalisierung von
Nachhaltigkeitsinnovationen thematisierte. Daher empfiehlt sich die
Verwendung des Begriffs im Rahmen des TRAFIS 2 - Projekts nicht. Zu
diskutieren waren mogliche Verwendung und Mehrwehrt des Terminus
,geografische Verbreitung” oder ,regionale Verbreitung®, fir die Verbreitung
von Innovationen im Raum. Allerdings ware festzulegen, ob es sich dabei um
die Verbreitung als Prozess oder als Ergebnis handeln soll

Quelle: eigene Aufstellung, Ecologic Institut
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B Anhang zu Kapitel 2

B.1 Analyseraster zur Auswertung der Informationen auf Bundes-, Linder- und
kommunaler Ebene

Tabelle 26: Analyseraster

Analysegegenstand Beschreibung
1. Name der untersuchten Ebene

2. Bezug zu innovativen
Infrastrukturldsungen:

3. mit Sektorkopplungen verbundene
Zielvorstellungen

4.1 zur Verbreitung von Sektorkopplungen
geplante Strategien und MafRnahmen

4.2.1 Bildung und Weiterbildung
relevanter Akteure (wer?)

4.2.2 Netzwerke/-bildung (z. B.
kommunenibergreifende oder
akteursiibergreifende, thematische
Netzwerke)

4.2.3 Experimentierrdume (z. B. rechtliche
Reallabore, physische Raume,
Pilotierungen)

4.2.4 Institutionalisierung (z. B. Einbettung
in institutionelle Prozesse)

5. Mogliche Hemmnisse und Barrieren fir
die Verbreitungsansatze bzw. fiir eine
Verbreitung:

6. Mogliche Querbeziige und
Wechselwirkungen (positive wie negative)
mit anderen Verbreitungsansatzen:

7. Fir eine Forderung (ggf. Verbreitung)
von Infrastruktur(kopplung)en als Beitrag
zum Klimaschutz gewahlte
Begrifflichkeiten

analysierte Dokumente:

interviewte Person(en):

Quelle: eigene Darstellung nach Recherche in angegebenen Dokumenten (Ecologic Institut)
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C Anhang zu Kapitel 3

C.1 Interviewleitfaden zur teilstandardisierten Befragung kommunaler Vertreter

Teilstandardisierte Befragung von Vertretern kommunaler Verwaltungen zu Bedarfen
fiir ein Nachhaltigkeitsscreening in der Planung kommunaler Vorhaben und zu einer
moglichen Umsetzung des Bewertungswerkzeugs.

Teil 1: Bedarfe

Frage 1: Werden [hrem Bereich bei kommunalen Planungen bereits Werkzeuge fiir eine
Nachhaltigkeitsbewertung oder ein Nachhaltigkeitsscreening verwendet?

Frage 2a: Sehen Sie grundsatzlich Bedarf fiir ein Nachhaltigkeitsscreening, speziell um in frithen
Phasen der Entwicklung neuer Losungen Stiarken und Schwéachen eines Losungsvorschlags zu
ermitteln? = Frage 2b: Welche Entwicklungsprozesse bzw. Inhalte oder Themen auf
kommunaler Ebene kdnnten von einem einfachen Nachhaltigkeitsscreening profitieren? >
Frage 2c: Auf welcher Ebene der Planung bzw. zu welchem Zeitpunkt von Entwicklungen bzw.
Planungen konnte Sie ein Bewertungswerkzeug unterstiitzen.

Frage 3: Was sind die Erwartungen an ein hilfreiches Screening-Werkzeug? Wie muss es
beschaffen sein, um in der Praxis anwendbar zu sein? (z. B. in Bezug auf erforderliche Expertise,
Zeitbedarf, Kosten, Wiederholbarkeit im Prozess etc.)

Frage 4: Wie miisste der Screening-Prozess beschaffen sein, um mit den lokalen Akteuren aus
verschiedenen Bereichen (z. B. amteriibergreifend oder Verwaltung mit Infrastrukturbetreiber)
gemeinsam ein offenes und ergebnisorientiertes Nachhaltigkeitsscreening durchfiihren zu
kénnen?

Teil 2: TRAFIS Nachhaltigkeitsbewertung (Fragen als Tischvorlage bereitgestellt)

Frage 5: Bildet eine Bewertung entlang von vorgegebenen Kriterien, Skalen und daran
ankniipfender Auswertungen grundsatzlich eine geeignete Grundlage, um ein
Nachhaltigkeitsscreening kommunaler Infrastrukturvorhaben zu unterstiitzen?

Frage 6: Sind die vorgeschlagenen Kriteriengruppen und Kriterien relevant?
Frage 7: Ist die Anzahl und themenbreite der Kriterien addquat?
Frage 8: Ist die Bewertung(sskala) ,greifbar”?

Frage 9: Welche weitere Kriterien/Themen sollten in ein solches Bewertungswerkzeug Eingang
finden, um fiir Entwicklungsprozesse auf kommunaler Ebene hilfreiche Beitrdge zu leisten?

Frage 10: Sehen Sie in den kommenden Wochen bis Monaten eine Méglichkeit, ein solches
Bewertungswerkzeug in einem laufenden Prozess bei Ihnen in der Kommune experimentell
einzusetzen? Der Prozess sollte Bezug zur Infrastrukturentwicklung haben und sich in einer
frithen Phase, gern auch in der Phase der Ideenfindung befinden. Gern interstiitzen wir die
Anwendung personlich vor Ort (falls im Corona-Kontext denkbar).

Frage 11: Welche Art der Ergebnisaufbereitung wiirde die Entwicklungsprozesse auf
kommunaler Ebene optimal unterstiitzen? (z. B. Kurzbericht, tabellarische oder grafische
Aufbereitung, aggregierte oder desaggregierte Darstellung von Bewertungen aus
unterschiedlichen Perspektiven, etc.)

Frage 12: Wenn Sie Ihre eingangs gedufierten Erwartungen (Frage 3) nochmal aufgreifen: Was
wirden Sie noch gern fiir die Weiterentwicklung des Bewertungswerkzeugs mitgeben wollen?
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C.2 Operationalisierung der Kriterien fiir die Nachhaltigkeitsbewertung der von innovativen Infrastrukturlésungen

Tabelle 27:

Nachhaltigkeitskriterien Teil 1: Leistungsfahigkeit und Versorgungssicherheit

Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

VS | Leistungsfahigkeit

VS | Leistungsfahigkeit

VS | Resilienz-Strukturen

VS | Resilienz-Strukturen

VS | Resilienz-Strukturen

VS | Resilienz-Strukturen

VS | Resilienz-Strukturen

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Leistungsfahigkeit
(System A)

Leistungsfahigkeit
(System B)

Stérungsanfalligkeit
(System A)

Stérungsanfalligkeit
(System B)

Abhéangigkeit (System A)

Abhéangigkeit (System B)

Technologische
Anpassungsfadhigkeit

... ndher erlautert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
grundsatzliche Eignung des Systems, die
definierte Dienstleistung in angestrebter Qualitat
und Quantitat zu erbringen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
grundsatzliche Eignung des Systems, die
definierte Dienstleistung in angestrebter Qualitat
und Quantitat zu erbringen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
Storungsanfalligkeit des Systems gegenliber
duBeren Einwirkungen/Einflissen

Auswirkung der Infrastrukturlosung auf die
Storungsanfalligkeit des Systems gegenliber
duBeren Einwirkungen/Einflissen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
Abhéangigkeit der Betriebsfahigkeit des Systems A
von der Betriebsfahigkeit des Systems B

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
Abhdngigkeit der Betriebsfahigkeit des Systems B
von der Betriebsfahigkeit des Systems A

Auswirkung der Infrastrukturldsung auf das
Potenzial, das System mittelfristig technisch zu

192

Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Wie wirkt sich die Infrastrukturlésung auf die
Fahigkeit des Systems A aus, die vorgesehene
Infrastruktur-Dienstleistung sicher zu erbringen?
(leistungsfahiger = positiv)

Wie wirkt sich die Infrastrukturlésung auf die
Fahigkeit des Systems A aus, die vorgesehene
Infrastruktur-Dienstleistung sicher zu erbringen?
(leistungsfahiger = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Storungsanfalligkeit im System A? (weniger Storungen
erwartet = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Storungsanfalligkeit im System B? (weniger Stérungen
erwartet = positiv)

FUhrt ein (Funktions-)Ausfall in System B zu einer
Funktionseinschrankung in System A? (neutral bis
negativ bewerten | zusatzliche Abhéngigkeiten =
negativ)

FUhrt ein (Funktions-)Ausfall in System A zu einer
Funktionseinschrankung in System B? (neutral bis
negativ bewerten | zusatzliche Abhéngigkeiten =
negativ)

Hat die Infrastrukturldsung einen Einfluss auf die
Potenzial, die beteiligten technischen Systeme (A und
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Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

VS | Resilienz-Ressourcen

VS | Resilienz-Ressourcen

VS | Resilienz-Ressourcen

VS | Resilienz-Ressourcen

VS | Resilienz-Fahigkeiten

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Redundanz im technischen
System (System A)

Redundanz im technischen
System (System B)

Redundanz im personellen
Bereich

Puffervermogen

Dezentraler/entkoppelter
Betrieb

... ndher erlautert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

modifizieren und an veranderte
Rahmenbedingungen anzupassen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
Redundanz bzw. Ersetzbarkeit erforderlicher
Ressourcen und Anlagen/Technologien fur die
Erbringung der Dienstleistungen

Auswirkung der Infrastrukturlosung auf die
Redundanz bzw. Ersetzbarkeit erforderlicher
Ressourcen und Anlagen/Technologien fur die
Erbringung der Dienstleistungen

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf die
Ersetzbarkeit personeller Ressourcen
insbesondere im operativen Bereich der
Erbringung der Dienstleistung

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf das
Potenzial des Systems, Schwankungen in der
Verfligbarkeit von Energie und Rohstoffen (auch
Abnahmeschwankungen) zu lberbriicken

Auswirkung auf die Moglichkeit, das System
(zeitweise) entkoppelt von lUbergeordneten
Netzen (z. B. Strom, IKT), d. h. auf lokaler bzw.
regionaler Ebene als eigenstandiges Modul zu
betreiben
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

B) auf veranderte Rahmenbedingungen des Betriebes
mittelfristig anzupassen? (bessere Anpassbarkeit =
positiv)

Verandert die Infrastrukturlésung die Redundanz bzw.
Ersetzbarkeit von Energiequellen, Rohstoffquellen
oder Technologien im Systems A? (mehr Redundanz =
positiv)

Verandert die Infrastrukturlésung die Redundanz bzw.
Ersetzbarkeit von Energiequellen, Rohstoffquellen
oder Technologien im Systems B? (mehr Redundanz =
positiv)

Fordert die Infrastrukturlosung systemibergreifende
Zusammenarbeit und wechselseitiges ,,Einspringen
von Fachpersonal, um bei Personalausfallen den
Betrieb bzw. die Wiederinbetriebnahme BEIDER
Systeme nach Stérungen sicherstellen zu kénnen?
(mehr Redundanz = positiv)

Hat die Infrastrukturldsung einen Einfluss auf die
Pufferkapazitat zum Ausgleich der (z. B.
wetterbedingten) Angebotsschwankungen der
Betriebsstoffe und Betriebsmittel (z. B. fiir Stoffe,
Energie) oder der Nachfrageschwankungen? (mehr
Puffer = positiv)

Verandert die Infrastrukturlésung die Moglichkeiten
der Betreiber, Storungen selbststandig, d. h.
unabhangig von libergeordneten Strom- und IKT-
Netzen, auf lokaler bzw. regionaler Ebene zu
beheben? (mehr Eigenstandigkeit = positiv)



Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

VS | Resilienz-Fahigkeiten

VS | Resilienz-Fahigkeiten

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Verfligbarkeit von
Fachkraften

Kosten der
Funktionswiederherstellung

... ndher erlautert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf den
Bedarf und die Verfligbarkeit von Fachkraften

Auswirkung der Infrastrukturlésung auf den zu
erwartenden Aufwand (Personal- und
Mitteleinsatz, Dauer) der
Funktionswiederherstellung im Fall von
Storereignissen

Quelle: Eigene Zusammenstellung Alfred Olfert (IOR) und Jérg Walther (BTU)

Tabelle 28:

Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Verandert der Bau, der Betrieb oder die
Instandhaltung der Infrastrukturlésung den
Qualifikationsbedarf des Fachpersonals? (weniger
Quialifikationsbedarf = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Aufwand (Personal- und Mitteleinsatz, Dauer) bei
moglicherweise erforderlichen Reparaturen bzw.
Wiederinbetriebnahmeprozessen nach Stérungen?
(geringere Dauer = positiv)

Nachhaltigkeitskriterien Teil 2: Wirtschaftlichkeit und Nutzerorientierung (soziale Gerechtigkeit)

Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

WuNo | Wirtschaftlichkeit

WuNo |
Nutzerorientierung

WuNo |
Nutzerorientierung

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Okonomische Tragfihigkeit
flr Betreiber

Qualitat und Quantitat der
Infrastrukturdienstleistung
(System A)

Qualitat und Quantitat der
Infrastrukturdienstleistung
(System B)

... ndher erlautert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

keine nahere Erlauterung

Beschaffenheit und Menge der bereitgestellten
Infrastrukturdienstleistung

Beschaffenheit und Menge der bereitgestellten
Infrastrukturdienstleistung
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturldsung auf die
Stabilitat des Geschaftsmodells fiir den dauerhaften
Betrieb der beteiligten Infrastrukturen (z. B. durch
Stadtwerke)? (stabilisierend = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturldsung auf die
den Nutzern potenziell zur Verfiigung stehende
Menge und Beschaffenheit der
Infrastrukturdienstleistung im System A? (héhere
Menge bzw. Qualitat = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
den Nutzern potenziell zur Verfiigung stehende
Menge und Beschaffenheit der
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Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

WuNo |
Nutzerorientierung

WuNo |
Nutzerorientierung

WuNo |
Nutzerorientierung

WuNo |
Nutzerorientierung

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Investitionsbedarf fir
Nutzer

Erforderliche
Nutzerkompetenz

Endverbraucherpreis
(System A)

Endverbraucherpreis
(System B)

... ndher erldutert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Investitionserfordernisse fir die Nutzung der
Infrastrukturdienstleistung (6konomische
Barrierefreiheit)

Bedarf an technischen Kompetenzen auf Seiten
der Nutzer flir die Nutzung der
Infrastrukturdienstleistung

Preis der Infrastrukturdienstleistung (durch
Nutzer zu zahlen)

Preis der Infrastrukturdienstleistung (durch
Nutzer zu zahlen)

Quelle: Eigene Zusammenstellung Alfred Olfert (IOR) und J6rg Walther (BTU)
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Infrastrukturdienstleistung im System B? (hGhere
Menge bzw. Qualitat = positiv)

Missen Nutzer/Kunden investieren, um die
Infrastrukturdienstleistung in beabsichtigter Weise
(Leistung, Effizienz) nutzen zu kénnen? (Verringerung
= positiv)

Missen Nutzer/Kunden technische Kompetenzen
aufbauen (z. B. fiir die Bedienung), um die
Infrastrukturdienstleistung in beabsichtigter Weise
nutzen zu kdnnen? (weniger Bedarf = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Endverbraucherpreis der Infrastrukturdienstleistung
von System A? (niedrigerer Preis = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Endverbraucherpreis der Infrastrukturdienstleistung
von System B? (niedrigerer Preis = positiv)
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Tabelle 29:

Nachhaltigkeitskriterien Teil 3: Natiirliche Ressourcen

Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

Rsch | Energie

Rsch | Energie

Rsch | Flache und Boden

Rsch | Flache und Boden

Rsch | Rohstoffe

Rsch | Rohstoffe

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Primarenergieverbrauch

Endenergieverbrauch

Flacheninanspruchnahme

Schadliche
Bodenveranderungen

Rohstoffbedarf

Abhangigkeit von kritischen
Rohstoffen

... ndher erldutert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Primarenergieverbrauch ohne regenerative
Energie (absolut oder bezogen auf eine
Produkteinheit oder ein Funktionsaquivalent)

Gesamter Endenergieverbrauch fiir den Betrieb
der Infrastrukturlosung(en)

Inanspruchnahme beinhaltet funktionelle
Aspekte wie Verlust der Flache fiir andere
Nutzungen (Nutzungskonkurrenz) und kann auch
asthetische Funktionen im Sinne eines Eingriffs in
das Landschaftsbild beinhalten.

AusmaR der schadlichen Bodenverdnderungen (z.

B. Abgrabungen, Versiegelung, Verschmutzung)

Gemeint sind Rohstoffe, aus denen Anlagen im
Wesentlichen hergestellt sind, sowie Rohstoffe,
die fur den Betrieb benotigt werden. Dazu
gehoren Brennstoffe, aber auch Hilfsstoffe.

Kritische Rohstoffe sind solche, die nicht oder
nicht ausreichend aus regionalen bis
Uberregionalen Quellen abgesichert sind.
Kritikalitat entsteht durch Seltenheit (z. B.
seltene Erden), Verfiigbarkeit oder eine
Unsicherheit der Quelle (z. B. politische
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Primarenergieverbrauch des Gesamtsystems?
(niedrigerer Verbrauch = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Endenergieverbrauch des Gesamtsystems?
(niedrigerer Verbrauch = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Flacheninanspruchnahme fiir Bau und Betrieb der
Systeme fiir die Erzeugung und Bereitstellung der
Infrastrukturdienstleistung? (weniger
Flacheninanspruchnahme = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf das
Ausmal schadlicher Bodenverdnderungen (z. B. durch
Abgrabungen, Versiegelung ...), die flr die Erzeugung
und Bereitstellung der Infrastrukturdienstleistung
erforderlich werden? (weniger schadliche
Bodenverdanderungen = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Rohstoffbedarf fir den Bau der Anlagen und die
Erzeugung und Bereitstellung der
Infrastrukturdienstleistung? (weniger Rohstoffbedarf
= positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Abhéangigkeit der Infrastrukturdienstleistung von
kritischen Rohstoffen? (weniger Bedarf/Abhangigkeit
= positiv)
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Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

Rsch | Wasser und
Gewadsser

Rsch | Wasser und
Gewasser

Rsch | Emissionen und
Abfall

Rsch | Emissionen und
Abfall

Rsch | Emissionen und
Abfall

Rsch | Emissionen und
Abfall

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Wasserverbrauch

Gewadsserqualitat

Treibhausgasemissionen

Emissionen umwelt- und
gesundheitsgefahrdender
Stoffe in Gewasser, Luft,
Boden

Larmemissionen

Abfallaufkommen

... ndher erldutert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Unsicherheiten), z. B. Gas, im Kontext des
Klimawandels regional auch Wasser.

Wasserverbrauch im Betrieb der
Infrastrukturlésung.

Einfluss der Infrastrukturlosung auf die Qualitat
ggf. betroffener Gewasser, z. B. durch Nutzung
des Wassers oder der Gewasseroberflache (z. B.
flr schwimmende Einrichtungen)

Einfluss der Infrastrukturlosung auf die
Treibhausgasemissionen

Einfluss der Infrastrukturlosung auf die
Emissionen umwelt- und
gesundheitsgefahrdender Stoffe in Gewdssern,
Luft, Boden

Einfluss der Infrastrukturlésung auf die Emission
von Larm.

Einfluss der Infrastrukturldsung auf das
Abfallaufkommen
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf den
Wasserverbrauch zur Erzeugung und Bereitstellung
der Infrastrukturdienstleistung? (weniger
Wasserverbrauch = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Qualitat von Oberflachenwasser und/oder
Grundwasser vor Ort? (héhere Qualitat = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Emission von Treibhausgasen? (weniger Emission =
positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
Emission umwelt- und gesundheitsgefahrdender
Stoffe (z. B. Feinstdube, nahrstoffreichere Abwasser)
durch Bau der Anlagen und die Erzeugung und
Bereitstellung der Infrastrukturdienstleistung?
(weniger Emission = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturldsung auf die
Emission von Larm bei der Erzeugung und
Bereitstellung der Infrastrukturdienstleistung?
(weniger Emission = positiv)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf das
Abfallaufkommen bei der Erzeugung und
Bereitstellung der Infrastrukturdienstleistung?
(weniger Abfall = positiv)
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Nachhaltigkeitsdimension
& Kriteriengruppe

Rsch | Lebensrdume und
Arten

Rsch | Nicht
stoffgebundene
Potenziale

Bewertungskriterium
(kann angepasst werden)

Besonders geschiitzte
Lebensraume und Arten

Alternative
Flachenpotenziale

... ndher erlautert
(kann bei Bedarf angepasst werden)

keine nahre Erlauterung

Dies ist ein fallspezifisch zu definierendes
Kriterium. Hier geht es um alternative
Nutzungsoptionen beanspruchter Ressourcen (im
Sinne von Opportunitatskosten, z. B.: Verandert
die Umsetzung einer Losungsoption eine ebenso
angestrebte touristische Nutzbarkeit des
Gebietes?

Quelle: Eigene Zusammenstellung Alfred Olfert (IOR) und Jérg Walther (BTU)
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Fragestellung fiir die Wirkungsbewertung
(kann bei Bedarf angepasst werden)

Welchen Einfluss hat die Infrastrukturlésung auf die
GroRe und Qualitat seltener Lebensraume bzw. auf
die Verbreitung bzw. die Vitalitat von Populationen
seltener Tier-/ Pflanzenarten vor Ort? (Verbesserung
der Lebensraumqualitat = positiv)

Fallspezifisch zu definierendes Kriterium
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D Anhang zu Kapitel 4

D.1 Konzept fiir kreisiibergreifenden Austausch zu regionaler Wasserstoffwirtschaft im
Fallbeispiel Steinfurt

Ziel(e) des Austausches

Der Austausch zwischen dem Kreis Steinfurt und den drei benachbarten Kreise Borken, Coesfeld
und Warendorf diente dazu

» wesentliche Ansatze und Aktivitaten zur Wasserstoffwirtschaft in den vier Kreisen zu
sammeln, um daraus

» im Hinblick auf eine gemeinsame, kreisiibergreifende Strategie ,Forderung der regionalen
Wasserstoffwirtschaft identifizieren zu konnen, was gemeinsame Themen (z. B. bessere
Vernetzung von Erzeugung und Nutzung griinen Wasserstoffs) und zu deren Starkung
mogliche gemeinsame Umsetzungsschritte sein konnten

» gemeinsame nachste Schritte festzulegen und Engagement zu erzeugen.

Inhalte des Austausches

Gegenstand des Austausches waren insbesondere die folgenden drei Aspekte:

4. Gedankenaustausch fiir eine kreistibergreifende Strategie zur Férderung der regionalen
Wasserstoffwirtschaft

h) Was sind Ziele, Visionen und Foki/Themen im Hinblick auf die regionale
Wasserstoffwirtschaft in den vier Kreisen gegenwartig?

i)  Welche Kompetenzen, Netzwerke/Partnerschaften und Inhalte benétigen die
benachbarten Kreise fiir die Forderung der regionalen Wasserstoffwirtschaft? Welche
bringen sie bereits mit?

5. Gedankenaustausch zu gemeinsamen Themen, méglichen gemeinsamen Aktivitaten und
moglichen nachsten Schritten

j)  Vorstellung des Ansatzes fiir das Wasserstoff-Kompetenzzentrum HYMAT-Energie im Kreis
Steinfurt (u. a. Formate, Funktionen und Themen)

k) Moglichkeiten fiir gegenseitiges Lernen und gemeinsame Aktivitaten: welche Aktivititen
laufen in den Kreisen und welche Akteure kdnnten welche Erfahrungen/welches Wissen
teilen? Wie konnte/sollte ein gegenseitiges Lernen aussehen und verstetigt werden?

6. Ausblick

1)  Welcher Bedarf an weiterem Austausch besteht?

m) Wie kann dieser weiter gestaltet werden vom Prozess her?

n) Inwelcher Form und Regelmafiigkeit? Sollte der Kreis fiir Austausch erweitert werden?
0) Wenn ja, in welche Richtungen bzw. mit welchen anderen Regionen?

Umsetzung und Begleitung des Austauschs

Als Format fiir das erste Austauschtreffen, welches am 19. November 2020 stattfand, wurde ein
online-Austausch mit ca. 1,5 - 2 Stunden per Zoom-Meeting umgesetzt.

Die Agenda sah wie folgt aus:
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Tabelle 30: Agenda fiir einen Miinsterlandkreis-iibergreifenden Austausch
Zeit Tagesordnungspunkt Input durch
10 min BegriiBung und Einfiihrung in den Austausch (Zielsetzung) Frau Wesselmann
Vorstellung der Agenda und ggf. Aufnahme weiterer
Agendapunkte
5-10 min Kurzvorstellung des TRAFIS-Projektes — warum sind wir mit Martin Hirschnitz-
dabei? Garbers, Ecologic Institut
/lérg Walther, BTU
5 min Kurzvorstellung der Anwesenden mit Namen, Institution und Alle
Funktion
30-45 min 1.) Gedankenaustausch zu einer kreistibergreifenden Strategie
,Forderung der regionalen Wasserstoffwirtschaft”
Kurze Erlauterung von Zielen, Visionen und Foki/Themen der Alle )
regionalen Wasserstoffwirtschaft in den vier Kreisen (ca. 5 Moderation durch
Minuten pro Person): TRAFIS
a) Was sind Ziele, Visionen und Foki/Themen im Hinblick auf
die regionale Wasserstoffwirtschaft in den vier Kreisen
gegenwartig?
b) Welche Kompetenzen, Netzwerke/Partnerschaften und Frau Wesselmann zur
s . P Darstellung bestehender
Inhalte bendtigen die benachbarten Kreise fir die
.. . . Netzwerke und
Forderung der regionalen Wasserstoffwirtschaft? Welche . .
. . . . Vernetzungen im Kreis
bringen sie bereits mit? .
Steinfurt
Weitere Diskussionspunkte:
a) Relevanz des Austausches mit der Stadt Miinster
b) offene Fragen und zu kldarende Punkte
15—-30 min 2.) Gedankenaustausch zu gemeinsamen Themen, moglichen
gemeinsamen Aktivitdten und moéglichen nachsten Schritten
Impuls zu Ideen und Ansatz des Wasserstoff-
Kompetenzzentrums HYMAT-Energie u. a. zu Formaten,
Funktionen und Themen (ca. 5 Minuten)
s . . . . Frau Wesselmann
a) Moglichkeiten fur gegenseitiges Lernen und gemeinsame
Aktivitaten: welche Aktivitaten laufen in den Kreisen und
welche Akteure kénnten welche Erfahrungen/welches
Wissen teilen?
b) Wie kénnten sich die Kreise gegenseitig darin unterstiitzen, Alle
fir Unternehmen in der Region bendtigte Strukturen fur .
. . Moderation durch
die Wasserstoffwirtschaft zu schaffen?
o o . TRAFIS
c) Wie kénnte/sollten gegenseitiges Lernen und gegenseitige
Unterstlitzung aussehen und verstetigt werden?
d) offene Fragen und zu klarende Punkte
10-15 min 3.) Ausblick Alle
a) welcher Bedarf an weiterem Austausch besteht? Moderation durch
b) Wie kann dieser weiter gestaltet werden vom Prozess her? TRAFIS
c) In welcher Form und RegelmaRigkeit? Sollte der Kreis fiir
Austausch erweitert werden?
d) Wenn ja, in welche Richtungen bzw. mit welchen anderen
Regionen?
5 min Verabredungen flr nachste Schritte (Vorschlag: ein ndchstes Frau Wesselmann

Treffen Anfang 2021), Dank und Ende des ersten Austauschs

Quelle: eigene Darstellung (Ecologic Institut)
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Das TRAFIS-Projektteam iibernahm neben einer Kurzvorstellung des Projektes im ersten
Austauschtreffen in weiteren Austauschtreffen sowohl die Mitschrift und Protokollfiihrung als
auch eine kurze Einfiihrung zum Riickblick auf die Kernergebnisse der vorangegangenen
Austauschtreffen.

D.2 Konzept fiir Vorreiter*innen-Session fiir intermodalen OPNV durch Mobilititsapps im
Fallbeispiel Augsburg

Konzeptidee

Mobilitdt der Zukunft bedeutet Biindelung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote (Intermodali-
tét) zur Steigerung nachhaltiger Mobilititslosungen, die unterschiedlichste individuelle Nut-
zer*innen-Bediirfnisse erméglichen und durch digitale Angebote zugédnglich werden. Mobili-
tatsapps bieten eine wichtige Moglichkeit, um Attraktivitat, Nutzerfreundlichkeit und
grofitmégliche Flexibilitat im OPNV zu kombinieren - und damit dem OPNV durch und nach
Corona wieder mehr Aufschub zu geben. Gleichzeitig bringen sie neuartige Herausforderungen
mit sich, von neuen Kooperationsstrukturen, iiber die notigen vertraglichen Vereinbarungen
zwischen unterschiedlichen Unternehmen oder Abrechnungsfragen und Tarifintegration bis hin
zu Standortwahl und Branding intermodaler Mobilitdtsknotenpunkte.

Ziel der Session

In dieser Session stellen sich vier Stadtwerke/kommunale Verkehrsbetriebe vor, die das
TRAFIS-Team als mogliche Vorreiter*innen in Sachen Entwicklung und Nutzung von
Mobilitatsapps identifiziert hat, und diskutieren innovative Ansatze, Herausforderungen und
Erfolgsfaktoren vor dem Hintergrund eigener Erfahrungen mit der Umsetzung solcher Apps.
Durch die Mobilititsapps soll die Nutzung des OPNV attraktiver und einfacher und damit wieder
gesteigert werden.

Damit sollen weitere teilnehmende Stadtwerks- und Verkehrsgesellschaftsvertreter*innen
sowie Mobilitidtsanbieter*innen und politische Akteure der kommunalen und regionalen Ebene
in diesen Austausch einbezogen, iber relevante Faktoren informiert und idealerweise dazu
ermutigt werden, eigene Aktivitaten im Bereich Mobilitdtsapps und Intermodalitit zu initiieren
bzw. zu stirken.

Anvisierte Teilnehmer*innen

» Stadtwerks- und Verkehrsgesellschaftsvertreter*innen
» Mobilitatsanbieter*innen
» politische Akteure der kommunalen und regionalen Ebene

Als potenziell relevante Vertreter*innen von Stadtwerken, die Mobilitdtsapps bereits nutzen
oder zurzeit entwickeln, kamen anhand einer online-Quellenrecherche in Frage1®:

» SWA, Augsburger Verkehrsgesellschaft mbH, Vertrieb und Marketing;
Stadtwerke Krefeld, Vertrieb/Innovationen/Digitales sowie Digitale Plattform;
Stadtwerke Ulm, Strategische Digitalisierung und IT Management;

BVG, Jelbi, Projekt Jelbi App.

vVvyy

19 In der Ansprache der Stadtwerks-Vertreter*innen wurde auf den potenziellen Mehrwert einer Teilnahme eingegangen: Vorteile
durch inhaltlichen Austausch und gegenseitiges Lernen; Sensibilisierung anderer kommunaler Akteure, die Rahmen setzen; als
Leuchtturm und Gute-Praxis-Beispiel Bekanntheit erlangen; dadurch ggf. Moglichkeiten fiir Innovationsforderung; Kontakte zu
anderen Vorreiter*innen kniipfen; Nachahmer*innen motivieren.
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Andock-Event fiir die Session

Um der geplanten Session moglichst hohe Sichtbarkeit zu verleihen und die anvisierte
Zielgruppe Stadtwerke bestmoglich erreichen zu konnen, recherchierten wir mogliche Andock-
Events.

Aus der Ansprache der drei vorgenannten Veranstalter*innen ergab sich mit Blick auf die
zeitliche Passung des Events und die Kosten fiir eine Einbettung des Events das Stadtwerke
Forum in Hamburg (22./23. November 2021, https://mccstadtwerkeforum.de/) als
bestmogliche Option. Im Austausch mit dem Veranstalter wurde fiir das 75-miniitige Event eine
Agenda entwickelt.

D.3 Konzept fiir Neukonzipierung des Hafenquartiers OstSee im Fallbeispiel Cottbus

Tabelle 31: Erarbeitung und Diskussion von Infrastrukturlosungen fiir das nachhaltige
Hafenquartier unter Nutzung von TRAFIS.NB

Schritt Abschatzung zum bendétigten
Zeitraum
Gebiet und Aufgabe beschreiben 1 Woche

>> Inputpapier (1-2 Seiten)
Bewertungsgruppe zusammenstellen

Optional: Workshop 0 | Online 6 Wochen inkl. Konzeption und
Innovative Losungen fir moderne Quartiere Umsetzung
Externe fiir 3 Inputvortrage gewinnen? Budget?

Technische Losungen entwickeln (lassen) und beschreiben 2 Wochen
>> Inputpapier (Steckbriefe, je 1-2 Seiten)

Workshop 1 | Online einen halben bis einen Tag
Technische Losungen der Bewertungsgruppe vorstellen
Einfihrung in den NHKC fir die Bewertungsgruppe

Zeit zur Bewertung 2 Wochen
Bewertungen zusammenstellen, aufbereiten und versenden 1 Wochen
Workshop 2 | Prasenz (Hybrid) Juli 2022
Vorstellung, Diskussion der Ergebnisse und Empfehlung der

Bewertungsgruppe

Protokoll und Ergebnisbericht

Quelle: Autor*innen

Teilnehmer*innen Workshop 2:

» Stadtplanungsamt CB FB 61 / GB 5 und Stadtwerke Cottbus (Bewertungsgruppe) (EVC
Teamleiter Planung/ Bau/ GIS; GWC Technischer Geschaftsfiihrer, Energiemanager Region
Lausitz Spreewald; Stadt Cottbus GB 5 Energie -Klimaschutz / Strukturwandel, Stadt Cottbus
FB 61)

» Stadtverordnete/ Investoren (Bewertungsgruppe) (Fraktion B90/Griine in der StVVCottbus
und Mitglied der StVV, Fraktion DIE LINKE in der StVVCottbus)

» TRAFIS-Team

Fiinf Teilnehmer*innen des Online Workshops mussten sich kurzfristig entschuldigen.
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