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Kurzfassung

Titel: Urbane Mobilitat - ein Beitrag zur Verkehrswende in Deutschland unter besonde-
rer Berlicksichtigung zukunftsfahiger Mobilitatskonzepte

Zusammenfassung: Die vorliegende Arbeit analysiert die urbane Mobilitat in Deutsch-
land unter besonderer Berlicksichtigung zukunftsfahiger Mobilitatskonzepte. Die Unter-
suchung basiert auf der Methodik der Literaturrecherche sowie der Durchfiihrung von
Experteninterviews. Dabei werden zunachst die Trends und Treiber ermittelt, die Ein-
fluss auf die urbane Mobilitdt der Zukunft haben. Anschlieend erfolgt eine Vorstellung
der Anforderungen an zukinftige Mobilitatskonzepte in urbanen Regionen, die Voraus-
setzung fur eine erfolgreiche, zukunftsfahige Mobilitat sind. Zudem werden bereits rea-
lisierte Mobilitdtskonzepte beschrieben, welche eine Vorreiterrolle in der Gestaltung ei-
ner nachhaltigen Mobilitat zur Erreichung lebenswerter Stadte einnehmen. Eine Aus-
wahl der hier angewandten Mobilitdtsformen wird danach genauer betrachtet und ana-
lysiert. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse ermdglichen das Ableiten von Hand-
lungsempfehlungen. Diese werden flr eine Auswahl der Hauptakteure des Mobilitats-
sektors ausgesprochen und dienen der Entwicklung zukunftsfahiger und nachhaltiger
Mobilitdtskonzepte in urbanen Regionen in Deutschland.

Stichwérter: Mobilitdt, Personenverkehr, urbane Regionen, Zukunft, Verkehrswende,
Nachhaltigkeit, European Green Deal, Experteninterviews.

Datum: 15.09.2021



Abstract

Title: Urban Mobility - A Contribution to the Transformation of Transportation in Ger-
many with Special Consideration of Sustainable Mobility Concepts

Abstract: The following study analyses the urban mobility in Germany with a special
focus on sustainable mobility concepts and their contribution to the transport transition.
The analysis is based on the methodology of literature research and expert interviews.
At first, the trends and drivers that influence urban mobility in the future are identified.
This is followed by a presentation of the requirements for future mobility concepts in ur-
ban regions that must be fulfilled in order to create successful, sustainable mobility. In
addition, mobility concepts that have already been implemented are described, which
play a pioneering role in the design of sustainable mobility to achieve liveable cities. A
selection of the forms of mobility applied here is then examined and analysed in more
detail. From the insights obtained in the conducted study several recommended actions
for certain main actors in the mobility sector can be derived in order to develop viable
and sustainable mobility concepts in urban regions in Germany.

Keywords: Mobility, Passenger Transport, Urban Regions, Future, Transformation of
Transportation, Sustainability, European Green Deal, Expert Interviews.

Date: 15.09.2021



Inhaltsverzeichnis

L0 T 4 = L= T ' Il
ADSEract ... na 1
TabellenverzeiChnis ... v
AbbildungsverzeiChnis..........cccciiiiiciiiircrr e e Vi
AbKUrzungsverzeiChnis ... e Vil
I =1 41 (= 1 T T 9
1.1 Problemstellung...... ..o 9
1.2 Ziele der Arbeit..... ..o 18
1.3 Struktur, Methodik und Quellen der Arbeit..........cooviiiiiiiiiiiiee 18
2 Stadtische Mobilitat ... 24
2.1 Urbane REGIONEN .......uuiiiiiiiiiiiiiiiei e 24
2.2 Abgrenzung Mobilitat und Verkehr ... 25
2.3 Formen der Mobilitat inder Stadt ..o 28
3 Gestaltungsanspriuche an zukiinftige Mobilitatsformen..................... 33
3.1 Soziale MODbIlitat ...........ooviiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 34
3.2 Nachhaltige MODbIlItat ...........ooooiiiiiiiiieee 36
3.3 Sichere MODbIlitat..........cooviiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 38
4 Visionen der stadtischen Mobilitat der Zukunft...........ccccovveemiciiiinnnnns 42
4.1 Zukunftsbilder stadtischer Mobilitat im Jahr 2050...............cccooviiiiiiinnnn... 42
4.2 Realisierte Mobilitatskonzepte in der Praxis..........ccccoeeeeviiiieiiiiiiieeeeeinnnn. 45
5 Mobilitatsformen in den Stadten der Zukunft ..............cccoorrirririrennnnnnn. 56
5.1 Offentlicher PersonennahVerkehr..............cccooeeoeioeioeeeeeeee e, 57
5.2 Sharing-ANgebote .......ccoiiiiiiiee - 61
5.3 EleKtromobilitat............ccooeiiiiii s 69
5.4 FANITAd.. ..o 74
5.5 AUtONOMES FANIEN ..o 79
5.6 Vernetzung der Mobilitatsformen/vernetztes Fahren................ccccconnne. 85
6 Handlungsempfehlung.........cooooiriiiiiic e 88
B.1 NULZET ..o e e e e 89
6.2 Politische EntscheidungStrager ...............uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 91
6.3 Verkehrsgesellschaften/-verblinde ..............ccccooiiie 99
6.4 UNterNenmMEeN. ... ..o e 101
6.5 AUtomobilbranche ... 104
6.6 Querschnittshandlungsfelder............ ... 106
A - 4 1 109
7.1 Ergebnisse der Untersuchung ..o 110
7.2 AUSDIICK ....oeiiiieiieieeeeeee ettt eeae s s ssessassnnnsnnnnnnnnnnnns 117
LiteraturverzeiChnis ...... .o e e 119
ANNANG...ce 145



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Auflistung grundlegender Literatur: Sammelwerke. ......................... 20
Tabelle 2: Auflistung grundlegender Literatur: Fachblcher- und artikel. ................... 21
Tabelle 3: Auflistung grundlegender Literatur: Studien. ..o, 21
Tabelle 4: Auflistung der interviewten EXperten..........cccooeeeeiieieeeee e 23

Tabelle 5: Ubersicht der Mobilitatsformen und deren Beitrag zur Verkehrswende
unter Berlcksichtigung der Kriterien Umsetzbarkeit und Bedeutung ............... 113



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Flachenbedarf eines Pkw im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln.
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Pomrehn (2020). .............ccccuveeee. 10

Abbildung 2: KasernenstralRe in der Bonner Nordstadt mit geparkten Autos (links)
und ohne geparkte Autos (rechts). Quelle: Eigene Aufnahme am 06.05.2021. .11

Abbildung 3: Trends und Treiber zukinftiger Mobilitatskonzepte. Quelle: Eigene
[0 E= 1= (= (U] o S 12

Abbildung 4: Uberblick tiber Arten von Verkehr. Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an Wermuth (2007), S. 329ff. ... 26

Abbildung 5: Zusammenhang der Verkehrs-, Mobilitats- und Energiewende. Quelle:
Eigene Darstellung in Anlehnung an Agora Verkehrswende [Hrsg.] (2017), S. 14.

Abbildung 6: Modalsplit des Verkehrsaufkommens (Wege pro Person und pro Tag;
prozentualer Anteil) in Deutschland im Jahr 2019. Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an Karlsruher Institut fir Technologie [Hrsg.] (2020), S. 39. ............ 29

Abbildung 7: Verkehrsaufkommen nach Wegezwecken (Wege pro Person und pro
Tag, prozentualer Anteil) in Deutschland im Jahr 2019. Quelle: Eigene
Darstellung in Anlehnung an Karlsruher Institut fir Technologie [Hrsg.] (2020), S.

Abbildung 8: Verkehrsleistung nach Wochentagen. Quelle: Karlsruher Institut fur
Technologie [Hrsg.] (2020), S. 40. ... 31

Abbildung 9: Verkehrsleistung nach Geschlecht. Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an Karlsruher Institut fir Technologie [Hrsg.] (2020), S. 40. ............ 31

Abbildung 10: Modalsplit der Mobilitatszeit (Minuten pro Person und pro Tag,
prozentualer Anteil) in Deutschland im Jahr 2019. Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an Karlsruher Institut fiir Technologie [Hrsg.] (2020), S. 43. ............ 32

Abbildung 11: Gestaltungsanspriche an zukunftige Mobilitdtsformen. Quelle: Eigene
[0 E=T 1= (= (U] o S 34

Abbildung 13: Durch StralRenverkehr verursachte Larmbelastung in Europa. Quelle:
Eigene Darstellung in Anlehnung an Europaische Umweltagentur [Hrsg.] (2016),
S T & USSP RERRR 38

Abbildung 14: Unfallmatrizen fur die Stadte Barcelona, London Innenstadt und Rom.
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung anS. 3.........ccccovieiiiiiiiiiee e 40

Abbildung 17: Neue Fahrradwege in der Pariser Innenstadt (Rue de Rivoli, Ecke Rue
Pavée; Rue Didot, Ecke Rue de I'Abbé Carton; v.l.n.r.). Quelle: Eigene
Aufnahme am 01.07.2027. ..o 47

Abbildung 24: Parkplatze und Parkstander fur E-Roller. Quelle: Carey (2021);
Zeitdeck Media [Hrsg.] (2020). ....uuereeeiiieeieiiee e 55

Abbildung 26: Mobilitatsformen in den Stadten der Zukunft. Quelle: Eigene
DarstellUNG. ... 56

\



Abbildung 27: Arten von Carsharing. Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an
Y YA | =T T 240 174 0 O 62

Abbildung 28: Befragung zu Carsharing als Alternative zum Fahrzeugkauf: Kénnen
Sie sich vorstellen, Carsharing zu nutzen anstatt einen eigenen Pkw
anzuschaffen? Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Trendmonitor
Deutschland [Hrsg.] (2018). ....eeeeeeiiiiiiieiee et 63

Abbildung 29: Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge in Deutschland im Jahr 2011, 2019,
2020 und 2021. Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bundesverband
CarSharing [Hrsg.] (2021@).......uuuueeeeieeiiiiiee e 64

Abbildung 30: Falsch abgestellte E-Roller im Bonner Stadtgebiet (Thomas-Mann-
StralRe, DorotheenstralRe, Martin-Luther-Allee, Bonner Talweg; v.l.n.r.). Quelle:
Eigene Aufnahmen am 16.07.2021 und 14.08.2021. .......ccciiiiiieieeiiiiiieeeeen 67

Abbildung 31: CO.-Emissionen tber den gesamten Lebenszyklus am Beispiel eines
Pkw der Kompaktklasse. Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [Hrsg.]
(0240722 1 T T AP EEPRRP 71

Abbildung 36: Anzahl tédlicher Radunfalle pro Mrd. Kilometer und zurtickgelegte
Radkilometer pro Einwohner/Jahr im Landervergleich pro Jahr. Quelle: Eigene
Darstellung in Anlehnung an Organisation for Economic Co-operation and
Development [Hrsg.] (2017), S. 114, .ottt aaesaaeaeeees 76

Abbildung 37: Automatisierungsgrade des automatisierten Fahrens. Quelle: Eigene
Darstellung in Anlehnung an Verband der Automobilindustrie [Hrsg.] (2015), S.

Abbildung 39: Schematische Darstellung der Ergebnisse der Untersuchung. Quelle:
Eigene Darstellung (siche Anhang 19)............cc 111

Vi



Abkurzungsverzeichnis

BIP
BMVI
CO:
Cc2C
C2l
C2X
E-...
EU
GDPR
HOV
HVV
loT

KI

MIV
MOP
NVP
OPNV
ov
PBefG
Pkw
SUV

Bruttoinlandsprodukt
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Kohlenstoffdioxid

Car-to-Car

Car-to-Infrastructure

Car-to-X

Elektro-... (Autos, Busse, Fahrzeuge)
Europaische Union

General Data Protection Regulation
High Occupancy Vehicle

Hamburger Verkehrsverbund

Internet of Things

Kinstliche Intelligenz

Motorisierter Individualverkehr
Deutsches Mobilitatspanel

Nationaler Radverkehrsplan
Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Personenbeforderungsgesetz
Personenkraftwagen

Sport Utility Vehicle

VI



1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Der Fokus unserer modernen Gesellschaft liegt in dem Wunsch nach Mobilitat. Allein in
Deutschland sind taglich mindestens 85 Prozent der Gesellschaft mit unterschiedlichs-
ten Verkehrsmitteln unterwegs.! Dabei ist vor allem das Auto zu einem existenziellen
Bestandteil des alltaglichen Lebens geworden. Es bietet Flexibilitdt und Unabhangig-
keit und passt damit zu den individuellen Lebensweisen der heutigen Bevolkerung.? Er-
gebnisse des deutschen Mobilitatspanels zeigen, dass die individuelle Verkehrsleis-
tung grundsatzlich bis zum Eintritt in das Berufsleben steigt und danach auf einem rela-
tiv hohen Niveau konstant bleibt.> Neben beruflichen Wegen sind Einkaufe, private Er-
ledigungswege sowie Begleitwege weitere Griinde, das Haus zu verlassen. Bei all die-
sen Wegen ist das Auto das dominanteste Verkehrsmittel. Insgesamt entfallen 75 Pro-
zent aller Personenkilometer* auf das Auto.5 Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
wird es als glnstigste und auch schnellste Transportalternative empfunden.® Dabei ste-
hen jedem deutschen Haushalt durchschnittlich 1,1 Personenkraftwagen (Pkw) zur
Verfligung. Das entspricht einem bundesweiten Gesamtbestand von 48 Mio. Autos.”

Darlber hinaus besitzt das Auto innerhalb der Gesellschaft auch eine symbolische
Funktion. Fir manche gesellschaftliche Schichten spielt das Auto als Reprasentant von
Freiheit und Unabhangigkeit eine relevante Rolle.2 Wiederum andere sehen das Auto
als Prestigeobjekt an. Marken wie Daimler, Volkswagen und BMW gelten im Ausland
als Symbol fir Erfolg und Reichtum und manche deutschen Mitbirger kdmpfen um die
Lieblingsbuchstaben- bzw. Zahlenkombination auf ihrem Autokennzeichen.®

Die Automobilindustrie war - und ist nach wie vor - ein entscheidender Bestandteil der
deutschen Wirtschaft. Sie beschaftigte im Jahr 2019 insgesamt 833.000 Menschen
(Hersteller, Zulieferer und Handler), erwirtschaftete einen Umsatz von gut 435 Mrd.
Euro und machte damit ca. drei Prozent des Bruttoinlandsproduktes (BIP) aus.™ Aller-
dings steht das Auto als Hauptverkehrsmittel mittlerweile stark unter Druck, denn die
negativen Folgen der Autonutzung werden der heutigen Gesellschaft immer bewusster
und fallen vor allem in urbanen Gebieten deutlich auf.'

,2Unsere Stadte sind keine Parkplatze, Stadte sind Orte zum Leben.“'? Private Autos
stehen im Schnitt Gber 23 Stunden pro Tag. An Wochentagen sind selbst zu
Spitzenzeiten des Einsatzes von Pkw ca. 50 Prozent dauerhaft zu Hause geparkt. Am

"Vgl. Syberg; Gomez; Ellenbeck (2021), S. 279.
2Vgl. Nobis (2013), S. 1.
3 Vgl. Schneider et al. (2017), S. 20.

4 Personenkilometer ist die MaReinheit fir die Verkehrsleistung im Personenverkehr. Sie sind das Produkt der durchschnittlich
zuriickgelegten Kilometer pro beférderte Person (Wegstrecke) und der Anzahl der beférderten Personen (Verkehrsmenge).
Vgl. Krieger (0.J.).

5Vgl. Nobis und Kuhnimhof (2018), S. 3.

6Vgl. Nobis (2013), S.1.

7Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt [Hrsg.] (2021a).

8Vgl. Nobis (2013), S. 1.

9 Vgl. Pazmino (2020).

0Vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2020); Ebd. (2021a); vgl. Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie [Hrsg.] (2020b).
" Vgl. Schneider (2017), S. 2.

12 Dedy (2020).



Wochenende befinden sich sogar drei Viertel aller Fahrzeuge standig zu Hause.™
Insgesamt ergibt sich daraus eine durchschnittliche Betriebszeit von ungefahr 45
Minuten pro Tag und pro Pkw. Damit wird ein Pkw gerade einmal an drei Prozent der
Gesamttageszeit genutzt und nimmt damit, zu 97 Prozent der Tageszeit, vor allem in
Stadten, bedeutsame Flachen ein.'

Abbildung 1: Flachenbedarf eines Pkw im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln. Quelle: Eigene
Darstellung in Anlehnung an Pomrehn (2020).

Ein Auto weist den gleichen Flachenbedarf wie fliinf Radfahrer, 20 Spazierganger oder
zwolf parkende Rader auf (siehe Abbildung 1).'> Und das, obwohl ein Pkw im Durch-
schnitt in Deutschland nur 1,5 Menschen transportiert.'® Dabei befindet sich der Fahr-
zeugstellplatz der Halfte aller parkenden Autos in Metropolregionen im &6ffentlichen
Verkehrsraum.'” Dieser benétigte Flachenbedarf steigt mit den immer groRer werden-
den Pkw der Deutschen. Im Jahr 2019 war jedes fiinfte neuzugelassene Auto ein Sport
Utility Vehicle (SUV), was liber 21 Prozent mehr sind als im Vorjahr.'® SUV sind nicht
nur grofRer und schwerer, sondern haufig auch mit mehr Kilowatt ausgestattet. Laute
Motoren und die verstarkten Abgase flihren zu einer Minderung der Aufenthaltsquali-
tat.’ Dazu schrieb Eric Pfromm?° im Hamburger Journal, dass ,unsere Stadte so [aus-
sehen], als hatte sich jemand Uberlegt, wie man neben Auto-Strallen mdglichst viele
Auto-Parkplatze bekommen kann“.2'

Aufgrund der vorherrschenden Flachenknappheit in deutschen Stadten existieren be-
reits diverse Initiativen, die durch gezieltes Parkraummanagement eine Neugestaltung
der &ffentlichen Flachen umsetzen wollen.?? Die Aufnahme der Bonner Kasernenstrale
(Deutschland) bspw. verdeutlicht, dass (ber die Halfte der gesamten Stralienbreite flr
den Autoverkehr vorgesehen- und die Halfte dieser Flache fiir parkende Autos gedacht
ist (siehe Abbildung 2). Mit dem Ziel attraktivere und lebenswertere Stadte zu gestal-
ten, sollen 6ffentliche Parkplatze u.a. zu Fahrradstellplatzen, Spielplatze, Parkbanke,

3 Vgl. Nobis; Kuhnimhof (2018), S. 5.

4 Vgl. Umweltbundesamt [Hrsg.] (2020).

5 Vgl. Pomrehn (2020).

16 \/gl. Ritz (2018), S. 116.

7Vgl. Canzler (2021), S. 453.

'8 Vgl. Brandt (2020).

9 Vgl. Syberg; Gomez; Ellenbeck (2021), S. 289.

20 Professor fiir Produkt Design an der AMD Akademie in Hamburg.
21 Pfromm (2019), S. 70.

22 \/gl. Haux (2021), sieche Anhang 10; vgl. Canzler (2021), S. 453.
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breiteren Rad- und FuBRwegen sowie Grinflachen umgewandelt oder der Gastronomie
zur Verfligung gestellt werden.?

Abbildung 2: Kasernenstrale in der Bonner Nordstadt mit geparkten Autos (links) und ohne ge-
parkte Autos (rechts). Quelle: Eigene Aufnahme am 06.05.2021.

Nicht nur der ruhende, sondern auch der flieRende Verkehr stellt ein Problem dar.?*
Seit dem Jahr 2012 verungliickten jahrlich Gber 3.000 Menschen in Deutschland durch
Verkehrsunfalle.?> Nach einer Umfrage der YouGov Deutschland?®, die die Wahrneh-
mung der Lage im StraRenverkehr in Deutschland untersuchte, nahmen im Jahr 2018
Uber die Halfte aller Befragten (61 Prozent) diese als eher aggressiv oder sehr aggres-
siv war.?” Dennoch hat der Besitz eines eigenen Autos flr knapp 86 Prozent der deut-
schen Bevolkerung einen hohen bzw. eher hohen persdnlichen Stellenwert.?¢ Und das
obwohl deutsche Autofahrer bundesweit durchschnittlich Gber 46 Stunden jahrlich im
Stau stehen. In Miinchen sind die Staustunden mit 87 Stunden pro Jahr am hdchsten,
gefolgt von 66 Stunden in Berlin und 50 Stunden in Disseldorf. Erfasst wurden die Da-
ten von Inrix, einem weltweit agierenden Verkehrsinformationsanbieter, der jedes Jahr
eine Studie?® zu aktuellen Verkehrs- und Stautrends in 43 Landern (900 Stadte) verof-
fentlicht.3° Die Staustunden sind im Jahr 2020, im Vergleich zum Vorjahr, auffallig ge-
sunken. Auch diese Erkenntnis lasst sich mit den Corona bedingten Home-Office Re-
gelungen und zwischenzeitlichen Lockdown Malinahmen erklaren, die zu einer starken

23 \/gl. Ruderere (2018), S. 8f.
24 Vgl. Randelhoff (2016).
25 \/gl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2021b), S. 353.

26 YouGov ist eine internationale Data und Analytics Group. Die Datensétze der YouGov setzen sich aus einem weltweiten Pa-
nel mit Gber elf Mio. Menschen in 55 Markten zusammen. Vgl. YouGov Deutschland [Hrsg.] (0.J.).

27 \Vgl. Kords (2018).

28 Vgl. Kunst (2019).

29 Name der Studie: INRIX Global Traffic Scorecard. Vgl. Pishue (2021), S. 1.
30 \gl. Leichsenring (2020).
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Abnahme des Verkehrs aller Modi sorgten.3! Die deutschen Autofahrer weisen fiir das
Jahr 2020 durchschnittlich 26 Stunden im Stau auf.32 Deutschland zeigt, gemeinsam
mit anderen européischen Landern, die langsamsten Verkehrsflisse im weltweiten
Vergleich auf. Europaische Stadte lassen sich durch schmale Stral3en, dichte Stadt-
zentren und komplexe Wegenetze charakterisieren, die groftenteils bereits vor dem
Beliebtwerden des Automobils gebaut wurden. Infolgedessen sind diese nicht an den
heutigen Bedirfnissen des motorisierten Individualverkehrs orientiert.33

Im Dezember 2019 hat die Europaische Kommission den European Green Deal vorge-
stellt. Dieser ist eine Art Fahrplan zur nachhaltigen Gestaltung der europaischen Wirt-
schaft mit dem Ziel, Europa bis 2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent zu machen.
Dabei sollen Herausforderungen im Bereich des Klima- und Umweltschutzes gemein-
sam angegangen werden. Der European Green Deal deckt alle Wirtschaftssektoren
ab, fUr die seit Dezember 2019 Strategiepapiere und Aktionsplane erstellt wurden. Die
in diesem Rahmen entwickelte Sustainable and Smart Mobility Strategy qgilt als eine Art
Wegweiser fiir die europaweite Mobilitat der Zukunft.3#

Flachenknappheit, Stau auf den Stral3en etc. sind also Phanomene, die die Notwendig-
keit zur Verkehrswende in stadtischen Rdumen aufzeigen. Die korrespondierenden
Zahlen, Daten und Fakten hierzu werden im Anhang 1 nochmal komprimiert aufberei-
tet.

Des Weiteren, und das ist Inhalt der Abbildung 3, gibt es zuséatzliche Trends oder Trei-
ber, die Einfluss auf die urbane Mobilitat der Zukunft haben werden.3%

Im Jahr 2050 werden ca. 70 Prozent der weltweiten Bevélkerung in Stadten leben
Bevolkerungswachstum fiihrt zu einem Anstieg der Verkehrsnachfrage

Anteil der alteren Bevdlkerung nimmt zu; der Anteil der jingeren Bevélkerung nimmt ab
Zugang zu Mobilitat muss fiir altere Bevolkerung gesichert werden

Urbanisierung
und

demografischer
Wandel

* Verkehrssektor verursacht 20 Prozent aller nationalen CO,-Emissionen
Nachhaltigkeit * Reduzierung der CO,-Emissionen: Verbesserung der Luftqualitét und Einhaltung der Klimaziele
* Minimierung der durch den StraBenverkehr verursachten Larmbelastung

Entwicklung alternativer Antriebssysteme
Abldsung von Verbrennungsmotoren durch batteriebetriebene Elektromotoren
Weiterentwicklung von Fahrerassistenzsystemen: Autonome Fahrzeuge

Technologischer
Fortschritt

Mobilitat wird zur Servicedienstleistung
Vernetzung und ,Sharen”“ von Transportmitteln
Sammlung und Anwendung von Transportdaten

Digitalisierung
und Vernetzung

Forderung nach mehr Lebensqualitat in urbanen Regionen
Starkes Bewusstsein fiir den Klima- und Umweltschutz
Wertewandel (Individualisierung, Flexibilitat) durch Generationenwechsel

Wandel der
Lebensmuster

» European Green Deal: Europa wird bis zum Jahr 2050 der erste klimaneutrale Kontinent

« Ziele fiir den Mobilitatssektor: Schaffung einer nachhaltigen, intelligenten und
widerstandsfahigen Mobilitat

» Erfiillung der europaischen Ziele auf nationaler Ebene durch das Bundes-Klimaschutzgesetz

Gesetzliche

Rahmen-
bedingungen

Abbildung 3: Trends und Treiber zukinftiger Mobilitatskonzepte. Quelle: Eigene Darstellung.3®

31 vgl. Pishue (2021), S. 3.

%2Vgl. Ebd., S. 19.

33 vgl. Ebd., S. 14.

34 Vgl. European Commission [Hrsg.] (2019).

35 Vgl. Wittmer; Linden (2017), S.6; vgl. United Nations DESA [Hrsg.] (2020).
36 Eine groRere Darstellung der Abbildung befindet sich im Anhang 2.
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Urbanisierung und demografischer Wandel

Die Vereinten Nationen rechnen mit einer Weltbevolkerung von 9,74 Mrd. Menschen
im Jahr 2050 bzw. 10,87 Mrd. Menschen im Jahr 2100.37 Dabei werden im Jahr 2050
weltweit vermutlich sieben (68,4 Prozent) von zehn Menschen in urbanen Regionen le-
ben.3® In Deutschland lag der Verstadterungsgrad im Jahr 2019 mit 77,4 Prozent be-
reits hoher als die weltweilte Prognose fiir das Jahr 2050.3°

Zurzeit produzieren die europaischen Stadte, mit einem Anteil von fast 70 Prozent des
europaweiten Energieverbrauchs, den grofdten Anteil aller Treibhausgasemissionen.
Und da die Stadte sowohl zur Energie- und Ressourcenversorgung als auch zur Ent-
sorgung auf andere Regionen angewiesen sind, lassen sich die Auswirkungen auf die
Umwelt, die Luft- und Lebensqualitat auch im Umland spiren.4°

Neben einer Urbanisierung ist auch ein zunehmender demografischer Wandel in
Deutschland zu beobachten. Wahrend die Zahl der alteren Menschen weiter zunimmt,
nimmt die der jlingeren Bevolkerung weiter ab.*' ,Jede zweite Person in Deutschland
ist heute alter als 45 und jede flinfte Person &lter als 66 Jahre.“4?2 Damit einher geht die
Zunahme von korperlichen Beeintrachtigungen im Alter.*3 Die alternde Bevolkerung
stellt Deutschland vor Herausforderungen, denn auch dieser Bevolkerungsgruppe
muss zukiinftig der Zugang zu Mobilitat ermdglicht werden.44

Das prognostizierte Bevolkerungswachstum in urbanen Regionen fiihrt zu einem An-
stieg der Verkehrsleistung und infolgedessen zu einer verstarkten Verkehrsnach-
frage.*® Die Gewahrleistung von Mobilitat ist ein Teil der Daseinsvorsorge und muss
auch bei steigenden Zahlen gewahrleistet werden.*¢ Entsprechend werden nachhaltige
sowie zukunftsfahige Mobilitatskonzepte bendtigt, die den Menschen die Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben in Stadten weiterhin ermdglicht.4”

Nachhaltigkeit

Die heutige Bedeutung von Nachhaltigkeit wird vor allem durch den Kerngedanken des
Brundland-Berichtes vor Uber 30 Jahren gepragt. Dieser besagt, dass die Menschheit
in der Lage ist, eine nachhaltige Entwicklung unter Berilicksichtigung der Bedlrfnisse
aktueller und zukiinftiger Generationen zu ermoglichen.*® Die genaue Bedeutung einer
nachhaltigen Entwicklung, die in den vergangenen Jahrzenten immer wieder neu imi-
tiert und weiterentwickelt worden ist, wird durch Unternehmen, Bund, Lander und

37 Vgl. United Nations DESA [Hrsg.] (2020).

38 Vgl. Ebd. (2021).

39 Vgl. World Bank; United Nations DESA [Hrsg.] (2020).

40 \gl. Europaische Umweltagentur [Hrsg.] (2018), S. 51.

41Vg|. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (0.J.).

42 Vgl Ebd.

43 \gl. Edelhoff (2021), siehe Anhang 9; vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2019), S. 8-9.
44 \gl. Bundesministerium des Innern, fir Bau und Heimat [Hrsg.] (2017).

45 Die Verkehrsnachfrage wird als Kennzeichen des menschlichen Verlangens zur Mitwirkung am gesellschaftlichen Leben an-
gesehen. Hierbei trifft jeder Beteiligte im StralRenverkehr individuelle Entscheidungen lber das gewéhlte Transportmittel
sowie den Zielort. Vgl. Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt [Hrsg.] (0.J.).

46 \vgl. Lier (2021), siehe Anhang 14; vgl. Schwedes; Ringwald (2021), S. 23.
47 \/gl. Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt [Hrsg.] (0.J.).
48 \/gl. Hardtke; Prehn (2013), S. 58.
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Kommunen haufig flr deren jeweiligen Handlungsbereich und betroffene Region indivi-
duell interpretiert.4°

In vielen Stadten ist vor allem die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) ein Ziel der Verkehrspolitik und Teil der Nachhaltigkeitsstrategie. Dadurch sollen
Kohlenstoffdioxid-Emissionen (CO.-Emissionen) verringert und die Luftqualitat>® ver-
bessert werden.5'" Der Verkehrsbereich ist verantwortlich fiir ein Flinftel aller CO2-Emis-
sionen landesweit. Von diesem Fiinftel entfallen 94 Prozent auf den Straenverkehr.52
Der CO2-Gesamtausstoll des Verkehrssektors lag in Deutschland im Jahr 2020 noch
bei 146 Mio. Tonnen.53 Bis 2030 muss der Verkehrsbereich die Emissionen auf max.
98 Mio. Tonnen reduziert haben.> Der Handlungsdruck, die Klimaziele bis 2030 bzw.
2050 zu erreichen ist hoch, denn ohne den Corona-Effekt hatte Deutschland bereits im
vergangenen Jahr das Klimaschutzziel verfehit.%®

Zu einer moglichst nachhaltigen Gestaltung der gesellschaftlich notwendigen Mobilitat

zahlt nicht nur die Luftreinhaltung und die Erreichung der Klimaziele, sondern auch der
Larmschutz. Die wachsende Larmbelastung stellt, vor allem Stadte, vor immer grof3er

werdende Umweltprobleme und wird vorrangig durch Benzin- oder Dieselangetriebene
Fahrzeuge verursacht. 56

Technologischer Fortschritt

Durch den technologischen Fortschritt konnten innerhalb der letzten Jahre unterschied-
liche alternative Antriebsformen fur Personen-, Lastkraftwagen und auch Zustellfahr-
zeuge entwickelt werden. Hybrid-Fahrzeuge, Plug-In-Hybride, Elektroautos (E-Autos)
mit und ohne Brennstoffzelle, sowie Autos, die mit Autogas oder mit Erdgas fahren,
stellen alternative Antriebsformen zu herkémmlichen Verbrennungsmotoren mit Diesel
und Benzin dar.5” Dabei wird sich die vorliegende Arbeit aufgrund des beschrankten
Umfangs auf die Elektromobilitat als alternative Antriebsform konzentrieren.

Vermutlich wird der batteriebetriebene E-Motor (und auch andere Antriebstechnolo-
gien) den Verbrennungsmotor abloésen. Dieser Prozess betrifft nicht nur den Pkw, son-
dern auch den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), die Mikromobilitat, den
Schienenfernverkehr, die Schifffahrt und irgendwann auch den Flugverkehr.58

Neben alternativen Antriebstechnologien konnten im Rahmen des technologischen
Fortschritts heutige Fahrerassistenzsysteme so weiterentwickelt werden, dass sich
Fahrzeuge, Roboter und auch Transportsysteme (in Testumgebungen) autonom fort-
bewegen kdénnen.%® Unter Autonomie wird die Fahigkeit verstanden, das eigene Leben

49 Vgl. Europaische Umweltagentur [Hrsg.] (2016), S. 61.

%0 Die Luftqualitat wird auf Basis der gemessenen Konzentrationen der drei Schadstoffe Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM,,) und
Ozon bewertet. Vgl. Umweltbundesamt [Hrsg.] (0.J.).

51Vgl. Institute for Sensible Transport [Hrsg.] (2018), S. 4.

52 vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung [Hrsg.] (0.J.).

53 \gl. Landwehr (2021).

54 Vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung [Hrsg.] (2021b).

55 Vgl. Landwehr (2021).

56 \gl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [Hrsg.] (0.J.).
57 Vgl. Aligemeiner Deutscher Automobil-Club [Hrsg.] (2018).

58 Vgl. Brunnengraber; Haas (2020), S. 13.

59 Vgl. Soenens; Vansteenkiste; van Petegem (2017) zit. n. Krahé (2021), S. 68.
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unabhangig von Vorgaben und selbstbestimmt zu gestalten.®® Daraus lasst sich die Be-
deutung des autonomen Fahrens ableiten: das selbststandige, zielgerichtete und fah-
rerlose Fahren eines Autos im realen Verkehr, bei dem das System die gesamte Fahr-
aufgabe in allen Geschwindigkeitsbereichen und in jeder Umgebung Gbernehmen
kann.8’

Digitalisierung und Vernetzung

Die stadtische Mobilitat wird zurzeit nicht nur durch alternative Antriebsformen, sondern
auch durch Weiterentwicklungen in der Informations- und Kommunikationsbranche
stark beeinflusst.®? Dabei lasst sich die Digitalisierung als weiterer groRer Trend nen-
nen, der Prozesse vereinfachen, Betriebsablaufe effizienter gestalten und dadurch
Kostenersparnisse erzielen soll.%3

Die Digitalisierung hat bereits heute einen nennenswerten Einfluss auf den Verkehrs-
sektor. Navigationsgerate, auf dem Handy oder im Auto installiert, entscheiden welche
Routen gewahlt werden, um das Ziel schnellstméglich, so 6konomisch wie mdglich
oder so umweltfreundlich wie moglich zu erreichen. Sie gibt an, welche Verkehrstrager
genutzt bzw. kombiniert werden kénnen und ob Mobilitdtsdienstleistungen in der aktu-
ellen Region zur Verfugung stehen. Und dabei stellen all diese Mdglichkeiten erst den
Beginn des digitalen Wandels dar.5* Digitale Lésungen werden Smart Cars ins Leben
rufen, dadurch eine intelligente Steuerung von Verkehrsfliissen entwickeln und die
Grundlage von Mobilitat als Servicedienstleistungen bilden.®

Die Vernetzung von Transportmitteln, die auch einen Teil des Digitalisierungstrends
darstellt, gewinnt zunehmend an Bedeutung. Zur Erreichung dieser Vernetzung wird
der gezielten Sammlung und Nutzung von Daten in der Mobilitatsbranche eine groRle
Rolle zugeschrieben. Hierbei handelt es sich vor allem um Mobilitdtsdaten (Start- und
Zielort, Transportmittel, Uhrzeit etc.) aller Mitblrger sowie die Auslastungs- und Nut-
zungszahlen des OPNV, Car-Sharing oder E-Scooter Angeboten und Co. Zukinftige
Entscheidungen Uber den Neubau einer Bushaltestelle, die Taktung einer Bahn, die
Anzahl von Leihfahrréadern oder die Lage von Mobilitdtshubs sollten datenbasiert erfol-
gen, um erfolgsversprechend zu sein.%

Wandel der Lebensmuster

Neben technologisch und demografisch motivierten Entwicklungen und Trends kénnen
auch Anderungen im Bewusstsein der Gesellschaft erkannt werden, die die zuklnftige
Mobilitat pragen werden.®” Dazu zahlen erhohte Anspriiche an die Umwelt und die Le-
bensqualitat, ein verstarktes Nachhaltigkeits- und Gesundheitsbewusstsein, Individuali-
sierungsvorstellungen, ein Wertewandel und auch Flexibilitdtsanforderungen, die die
Ausgestaltung der Mobilitat von morgen betreffen.®

60 \Vgl. Ebd.

61 Vgl. Verband der Automobilindustrie [Hrsg.] (2015), S. 15, 19.

62 \/gl. Rischkowsky; Strafier (2021), S. 353f.

63 Vgl. Brockhaus et al. (2020), S.1.

64 \/gl. Kolarova et al. (2020), S. 3.

65 \/gl. Kagermann (2017), S. 363.

66 \/gl. Dungs (2021a), siche Anhang 8.

67 \/gl. Forschungsinformationssystem [Hrsg.] (2021a).

68 \/gl. Gutzmer; Todsen (2021), S. 4; vgl. Haux (2021), siehe Anhang 10; vgl. Lier (20219), sieche Anhang 14.
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Vor dem Hintergrund der Gestaltung einer nachhaltigen Transformation der urbanen
Mobilitdt werden die Stimmen der Stadtbewohner durch die Forderungen nach mehr
Lebensqualitat immer lauter.®® Dessen ist sich Deutschland bewusst; entsprechend ar-
beiten die Politik, Verkehrsverbunde, Stadtplaner und weitere Mobilitdtsanbieter an ei-
ner klimavertraglichen, menschenfreundlichen, sozialen und bezahlbaren Mobilitat, die
gleichzeitig auch Lebensqualitat flr die Birger sichern soll.”®

Auch nimmt der Generationenwechsel Einfluss auf zukiinftige Mobilitdtskonzepte. So
wachsen die jingeren Generationen heutzutage bereits mit Sharing Angeboten wie
Car-Sharing, E-Scootern und Leihradern auf, wodurch ein anderes Mobilitatsverhal-
ten”! erzeugt wird.”? Solche Mdglichkeiten entsprechen den Individualitatsvorstellungen
moderner Gesellschaften und deren Anforderungen nach Flexibilitat.”> Moglicherweise
wird langfristig gesehen Flexibilitat das neue Statussymbol sein und damit das Privat-
auto ablésen.” Dies wirde dem zuletzt vermehrt beobachtbaren ,from ownership to
usership“’® Trend entsprechen. Die Gesellschaft wandelt sich und vor allem jlingere
Menschen beginnen damit, viele Dinge zu hinterfragen: ,why should we keep it like that
if a change would improve it“.76

Gesetzliche Rahmenbedingungen’”

Laut der Prasidentin der Europaischen Kommission, Frau Ursula von der Leyen, ist der
European Green Deal als neue Wachstumsstrategie der Europaischen Union (EU) an-
zusehen. Dieser zeigt auf, wie wir unsere Art zu leben und zu arbeiten, zu produzieren
und zu konsumieren so verandern kénnen, dass wir gestinder und nachhaltiger leben
und unsere Unternehmen innovativ werden. Exekutiv-Vizeprasident Frans Tim-
mermans fugt hinzu, dass der European Green Deal eine Chance ist, die Gesundheit
und das Wohlbefinden unserer Menschen zu verbessern, indem wir unser Wirtschafts-
modell umgestalten. Der Deal beinhaltet Aktionsplane, die erklaren, wie ganz Europa
Emissionen reduzieren, die Gesundheit der nattrlichen Umwelt wiederherstellen, neue
wirtschaftliche Moglichkeiten schaffen und die Lebensqualitat der Burger verbessern
kann. Dabei nehmen alle Einwohner der EU, jede Branche und jedes Land eine wich-
tige Rolle als Teil dieser Transformation ein, da es die entscheidende Aufgabe der ak-
tuellen Generation ist, zu handeln.”®

Das Hauptziel des European Green Deals fiir den Mobilitatssektor ist die Schaffung ei-
ner nachhaltigen, intelligenten und widerstandsfahigen Mobilitadt. Um diese zu errei-
chen, gibt der Deal politische Ziele vor, wie z.B., dass bis 2050 fast alle Pkw, Transpor-
ter, Busse sowie neue schwere Nutzfahrzeuge emissionsfrei sein miissen und Europa

69 \gl. Westhoff; Lindner (2019), S. 913.
70 \/gl. Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg [Hrsg.] (2019), S. 2f.

71 Das Mobilitatsverhalten beschreibt das Muster nachdem sich Personen bewegen. Es umfasst die Wegeanzahl, die Wegez-
wecke, die zurilickgelegten Distanzen und die Verkehrsmittelwahl. Vgl. Krail; Doll (2021), S. 572.

72 \gl. Lier (2021), siehe Anhang 14.

73 \/gl. Canzler (2016), S. 90, 155.

74 \/gl. Lier (2021), siehe Anhang 14.

5 Hggasen-Hallesby (2021), siehe Anhang 11.
76 Dungs (2021a), siehe Anhang 8.

7 Eine Darstellung der gesamten, fiir diese Arbeit relevanten, gesetzlichen Rahmenbedingungen (Klimapolitik) auf europaischer
und nationaler Ebene ist im Anhang 3 aufgefiihrt.

78 \/gl. European Commission [Hrsg.] (2019).
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weltweit der erste klimaneutrale Kontinent sein wird.”® Die verkehrsbedingten Treib-
hausgasemissionen missen bis 2050 um 90 Prozent reduziert werden, um das Uber-
geordnete Ziel der EU bis 2050 klimaneutral zu sein, erreichen zu kénnen. Die Ziele fir
den Verkehrssektor lassen sich im Strategiepapier Sustainable and Smart Mobility
Strategy nachlesen, welches im Dezember 2020 vorgestellt wurde.®

Um sowohl die europaischen als auch die nationalen Klimaziele zu erflillen, wurde das
Bundes-Klimaschutzgesetz im Dezember 2019 durch die Bundesregierung verkundet.
Das Bestreben des Klimaschutzgesetzes ist neben der Erfillung einer Treibhausgas-
neutralitat bis 2050 auch die Erzielung einer Geringhaltung der Erderwarmung um
max. 1,5°C gegenliber dem Jahr 1850, als die Industrialisierung begann.?’

Wahrend der Erstellung dieser Arbeit, im April 2021, wurde das Bundes-Klimaschutz-
gesetz durch das Verfassungsgericht in Teilen fiir gesetzeswidrig erklart.8? Die Ursa-
che des Urteils lag in der fehlenden Formulierung von Zielen der Treibhausgasemissi-
ons-reduktion, die ab dem Jahr 2030 angesetzt seien.®3 Dabei bezogen sich die Rich-
ter auf den Artikel 20a des Grundgesetzes, welcher besagt, dass ,der Staat [...] auch
in Verantwortung fir die kiinftigen Generationen die natiirlichen Lebensgrundlagen“®
schutzt. Zur Einhaltung des Gebotes der VerhaltnismaRigkeit darf ,nicht einer Genera-
tion zugestanden werden [...] unter vergleichsweise milder Reduktionslast grof3e Teile
des CO»-Budgets zu verbrauchen, wenn damit zugleich den nachfolgenden Generatio-
nen [...] eine radikale Reduktionslast tberlassen und deren Leben schwerwiegenden
FreiheitseinbulRen ausgesetzt wiirde.“®® Infolgedessen wurde der Gesetzgeber mit die-
sem Urteil aufgefordert, die Reduktionsziele der Emissionen fiir den Zeitraum 2030 bis
2050 nachzubessern und genauer zu regeln, um den Ubergang zur Klimaneutralitat so
freiheitsschonend wie mdglich fiir alle Generationen zu gestalten.® Die Notwendigkeit
der Erfullung der Klimaziele auf nationaler und europaischer Ebene erhéhen den Druck
der Gestaltung zukinftiger Mobilitatskonzepte.

In der vorliegenden Untersuchung wird der Betrachtungszeitraum bis auf das Jahr
2050 gewahlt. Wesentlicher Ursprung dieser Entscheidung ist die Klimaschutzpolitik
der EU, die bei der Gestaltung zukinftiger Mobilitdtskonzepte den Handlungsrahmen
eindeutig definiert und Ziele vorgibt, die Deutschland bis 2050 erreicht haben muss.?”
Ferner hat das Karlsruher Urteil im April 2021 gezeigt, dass der deutsche Staat die
Zeitspanne zwischen den Jahren 2030 und 2050 in seinem Klimagesetz eindeutiger
definieren muss und verdeutlicht damit die Relevanz des Zieljahres 2050.88

Im Laufe der Erstellung dieser Arbeit hat der Bundestag die Emissionsziele hochge-
setzt: Deutschland soll seine Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 um 65 Pro-
zent (zuvor waren es 55 Prozent) im Vergleich zum Jahr 1990 senken und eine

79 \Vgl. European Commission [Hrsg.] (2019).

80 \gl. Ebd.

81 Vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [Hrsg.] (2019a).
82 \/gl. Handelsblatt [Hrsg.] (2021).

83 Vgl. Bundesverfassungsgericht [Hrsg.] (2021).

84 Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz [Hrsg.] (0.J.).

85 Bundesverfassungsgericht [Hrsg.] (2021).

8 \/gl. Ebd.

87 \/gl. European Commission [Hrsg.] (2020), S. 2f.

88 \/gl. Handelsblatt [Hrsg.] (2021).
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bundesweite Klimaneutralitat bis 2045 (statt bis 2050) erreichen.?® Dennoch wird in vor-
liegender Untersuchung weiterhin auf das Zieljahr 2050 Bezug genommen, da dies den
europaischen Rahmenbedingungen entspricht.®

Der Verkehrssektor gilt als Verursacher von 20 Prozent aller nationalen Emissionen.
Dabei lassen sich 94 Prozent dieser Treibhausgasemissionen dem StralRenverkehr zu-
weisen. Das bedeutet, dass der Strallenverkehr fur fast 19 Prozent (Produktwert von
94 Prozent * 20 Prozent) aller Emissionen in Deutschland verantwortlich ist. Das Ziel
der Verkehrswende bis zum Jahr 2050 ist damit die Reduzierung des 19-prozentigen
Anteils auf Null, um die nationalen und internationalen Klimaschutzziele zu erreichen.
Dass der Stralkenverkehr knapp ein Fnftel der deutschlandweiten Emissionen verur-
sacht, begriindet die Wichtigkeit der Verkehrswende und damit die Relevanz vorliegen-
der Untersuchung.®’

1.2 Ziele der Arbeit

Das steigende Bevolkerungswachstum, eine fortschreitende Urbanisierung, die Digitali-
sierung, der technologische Fortschritt, die Zielvorgaben der EU, ein Wertewandel in-
nerhalb der Gesellschaft, ein erhdhtes Nachhaltigkeitsbewusstsein und die Forderung
nach hoher Lebensqualitat sorgen flir eine Notwendigkeit in der Veranderung aktueller
Mobilitatskonzepte.

Vor allem in urbanen Regionen, in denen sich das Leben primar im flachenmalig be-
schrankten Stadtzentrum abspielt, ist ein ,Ausweichen® in das Umland oder ein Ausbau
des StralRen- und Wegenetzwerkes kein moglicher Lésungsansatz mehr.

Um den Beitrag urbaner Mobilitat unter besonderer Berlicksichtigung zukunftsfahiger
Mobilitatskonzepte zur Verkehrswende in Deutschland zu untersuchen, hat sich vorlie-
gende Arbeit folgende Ziele gesetzt:

e Betrachtung der Anforderungen an zukiinftige Mobilitdtsformen in urbanen Re-
gionen;

e Vorstellung der Vision der stadtischen Mobilitat von morgen und Untersuchung
erfolgreich etablierter Mobilitatskonzepte im Ausland;

¢ Auswahl und Analyse geeigneter Mobilitatsformen zur Erreichung stadtischer
Visionen auf Basis der dargestellten Mobilitatskonzepte;

¢ Ableitung von Handlungsfeldern und entsprechenden HandlungsmafRnahmen
zur Umsetzung der Mobilitatsformen fur die Hauptakteure der Branche.

1.3 Struktur, Methodik und Quellen der Arbeit

Bei der Erstellung vorliegender Arbeit wandte die Autorin die Methodik der Literatur-
recherche sowie die Durchfiihrung von Experteninterviews an. Bei der Literaturrecher-
che handelt es sich um die Forschungsart der Sekundarforschung, da hier auf bereits
vorhandenes Quellenmaterial zurlckgegriffen wird. Im Rahmen der Primarforschung,

89 Vgl. Deutscher Bundestag [Hrsg.] (2021).
9 vVgl. Ebd.
91Vgl. Landwehr (2021).
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