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LMobilitart

Formen und Konzepte
der Mobillitat und der Kampf
um die urbane Flache

Der Diskurs um die Zukunft der Mobilitat ist durch eine steigende Mobili-
tatsnachfrage vor dem Hintergrund wachsenden Wohlstands in Deutsch-

land geprdgt, sodass einerseits technologische andererseits Lésungen

durch gesellschaftlichen Wandel und Adaption notwendig sind. Die
Lebensstandards sind durch das starke Wirtschaftswachstum des letz-
ten Jahrzehnts enorm gestiegen, was sich im immer hérter gefiihrten

Kampf um stadtische FlGchen niederschlégt — nicht nur in der Mobilitéat,

sondern auch in anderen Lebensbereichen (bspw. Wohnen, Gewerbe
oder Naherholung).

Die verfligbaren Flachen sind endlich. Selbst
die Corona-Pandemie und deren Folgen so-
wie der Klimawandel werden an dieser Fest-
stellung nur geringfligig etwas andern kon-
nen. Speziell in wachsenden Ballungsrdumen,
wie beispielsweise der Metropolregion Stutt-
gart, steigt der Flachennutzungsdruck un-
aufhorlich. Deshalb sind entscheidende Wei-
chenstellungen in den kommenden Jahren
vorzunehmen: Welche Flachen missen wir in

unseren Stadten zukUnftig in welcher GroBen-
ordnung welchen Verkehrstragern zur Verfu-
gung stellen, um einerseits das menschliche
Mobilitatsbedurfnis zu befriedigen und an-
dererseits die Lebensqualitat unserer Stadte
zu erhalten oder zu verbessern? Es braucht
also den stadtplanerischen Kontext, um ak-
tuelle und zuklnftige Fragestellungen der
Mobilitat zu diskutieren.

CITY-LOGISTIK

Die Anzahl der Onlinebestellungen nimmt
stetig zu, haltende Lieferfahrzeuge pragen
das Stadtbild, prekdre Arbeitsbedingungen
der Zustellenden sind die Regel: Kommunen
versuchen diese Probleme mit City-Logistik-
Konzepten zu adressieren. Um diese erfolg-
reich zu erarbeiten und umzusetzen, mussen
zunachst alle relevanten Akteure —wie Kom-
mune, Empfangerinnen und Empfanger, Ver-



sender und Dienstleister — eine gemeinsame
Zielvorstellung entwickeln. Bereits dies stellt
im 6konomischen, 6kologischen und urbanen
Spannungsfeld eine groBere Herausforderung
dar. Zudem sind kleinraumige Daten im Be-
reich des Lieferverkehrs nur bei den jeweiligen
Dienstleistern vorhanden, werden hier aber
gemeinhin nicht zentralisiert und konsolidiert,
um schltssige Handlungsempfehlungen abzu-
leiten. Vielfach wird versucht, die Zustellung
auf der letzten Meile auf Lastenrader zu ver-
legen. Hier zeigen sich vielversprechende An-
sdtze, das Thema muss allerdings breiter, mit
einem Blndel organisatorischer MaBnahmen
adressiert werden. Egal ob es sich um Eng-
passe an Lieferzonen, einen Mangel an statio-
naren Abholmdglichkeiten oder die nachste
Amazon-Bestellung der Leserschaft handelt:
das Themenfeld der City-Logistik wird die Ge-
sellschaft mit seinen groBen Wachstumsraten
in den kommenden Jahren in Atem halten.

RADVERKEHRSPLANUNG

GrofBer Handlungsdruck besteht nicht zuletzt
aufgrund des seit Jahren boomenden Pedelec-
Absatzes auch beim nadchsten Thema: der
Radverkehrsplanung. Bereits ohne monetare
oder politische Unterstitzung — und schon
vor der Corona-Pandemie — erfreuten sich
Fahrrader, Pedelecs und weitere Modelle wie
beispielsweise Lastenrader einer steigenden
Beliebtheit in der Bevolkerung. Die zuneh-
mende Anzahl an mit dem Rad zurtickgeleg-
ten Wegen, zudem noch mit héherer mittle-
rer Durchschnittsgeschwindigkeit, hherem
Durchschnittsalter der Nutzerinnen und Nut-
zer und teilweise groBerer Grundflachen (Las-
tenrader) stoBen auf die Mutlosigkeit, dem
Automobil Flachen zu entziehen, stockende
Radwegeplanungen und einen schlechten
infrastrukturellen Zustand der Radwege. Aus
Sicht des Flachenverbrauchs je Nutzerin oder
Nutzer sind Fahrrader deutlich effizienter, als
es ein Kraftfahrzeug — unabhéngig der An-
triebsart — sein kann. Besser schneidet nur
noch der FuBverkehr ab. Trotzdem muss der
Radverkehr flr entsprechend gesicherten
StraBenraum im flieBenden Verkehr, fur si-
chere Abstellmaglichkeiten im 6ffentlichen
(beispielsweise am Bahnhof) als auch priva-
ten Raum (beispielsweise im Wohnquartier)
kampfen — und bekommt zudem durch Elek-
troroller Konkurrenz auf seiner bereits jetzt
schon knapp bemessenen Flache.

Speziell fir Pendlerinnen und Pendler werden
aktuell Planungen fur ltckenlose, barrierefreie

und interkommunale Radschnellwege voran-
getrieben, um eine attraktive Alternative zum
Motorisierten Individualverkehr (MIV) zu bie-
ten. Diese Rahmenbedingungen erhdhen nicht
zuletzt die Rolle des Mobilitatsmanagements
bei betrieblicher Mobilitat, um unabhangiger
von beispielsweise Dienstwagen agieren zu
kdnnen. Seit einiger Zeit wird hier verstarkt
mit sogenannten Mobilitatsbudgets gearbei-
tet, d.h. ein Unternehmen stellt seinen Arbeit-
nehmerinnen und Arbeitnehmern ein zu de-
finierendes Budget (in Euro, in kg/CO, oder in
Kilometern) zur Verfligung, um seine dienst-
lichen und eventuell auch privaten Fahrten
von TUr zu Tur zurtickzulegen. Die konkrete
Umsetzung bleibt den Mitarbeitenden Uber-
lassen. Die Folge ist eine intensivere Ausein-
andersetzung mit dem Thema Mobilitat bei
gleichzeitiger Zunahme an individueller Flexi-
bilitat. Zentrales Element bei Themen des Mo-
bilitatsmanagements ist stets das Aktivieren
und Informieren — welche Moglichkeiten gibt
es, wie kann ich diese nutzen und welche
Vorteile habe ich davon?

GEMEINSCHAFTSVERKEHRE

Pendlerinnen und Pendler, deren Start oder
Ziel im landlichen Raum liegt, nutzen haufig
einen Pkw, um zu ihrem Arbeitsplatz zu ge-
langen. Dies wird auch im Mobilitdtsmanage-
ment durch die Nutzung eines Dienstwagens
bei entsprechender Regelung erméglicht. Die
Unterschiede zwischen urbanem und landli-
chem Raum sind im Bereich der Mobilitat al-
lerdings enorm. GroBe Entfernungen, die nur
mit dem motorisierten Individualverker zurtick-
zulegen sind, sowie ein fehlender oder defi-
zitarer OPNV, der nur StoBzeiten bedient,
resultieren in einer Mobilitatslticke, die zum
Beispiel durch Gemeinschaftsverkehre abge-
deckt werden kann. Hierzu kénnen Birger-
busse, Blrgerrufautos, Taxen oder soziale
Fahrdienste zdhlen, die entweder auf festen
Routen zu festen Zeiten oder nur im Bedarfs-
fall bereitgestellt werden — die aber alle zu
einem groBen Teil auf ehrenamtlichem Enga-
gement beruhen. Weitere Konzepte wie Mit-
fahrbanke, Mitfahr-Apps oder auch Gemein-
schafts-Apps fur kleinere Siedlungen versu-
chen, mithilfe der Maoglichkeiten der
Digitalisierung, solche Erganzungsangebote
in allen Bevolkerungsschichten zu etablieren.

Die bereits vorgestellten Themenfelder sind
keineswegs ,,neu” —lediglich ihr gesellschaft-
licher Stellenwert hat sich gewandelt. Techni-
sche Innovationen fuhren indes nicht zwin-
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gend zu Verbesserungen des Status Quo,
weshalb eine Wirkungstberprifung in echten
sozialen Umgebungen, wie beispielsweise in
sogenannten Reallaboren nétig ist. Aktuell
wird haufig das autonome Fahren als Uber-
geordnete Losung proklamiert. Hier besteht
wissenschaftlicher Konsens, dass auch auto-
nom fahrende Fahrzeuge nur dann zu Ver-
besserungen der Mobilitat bei gleichzeitiger
Verringerung des Flachenbedarfs in Stadten
beitragen kénnen, wenn autonome Fahrzeuge
geteilt genutzt werden, weshalb eine recht-
lich bindende Nutzung dieser Innovation nétig
ist. Werden autonome Fahrzeuge wie heute
Pkw nutzergebunden eingesetzt, wird die
Auslastung unserer Straen in den urbanen
Raumen weiter ansteigen. Ein weiteres unge-
|6stes Problem ist: wo sollen die autonomen
Fahrzeuge, sofern diese nicht in Nutzung sind,
abgestellt werden? Ebenfalls keine Antwort
gibt es derzeit auf die Frage, welche Auswir-
kungen eine komplette Marktdurchdringung
des autonomen Fahrens auf den vorzuhalten-
den Parkraum in Wohnquartieren und damit
auch die Wohnungswirtschaft hatte. Ist dieser
noch notwendig? Steht dieser groBtenteils
leer? Kann er dann anders genutzt werden?

LUFTMOBILITAT

Wenn die zweidimensionale Flache im urba-
nen Raum zu knapp wird, wird haufig vertikal
nachverdichtet. Diese dritte Dimension kann
potenziell auch fur die Mobilitat genutzt wer-
den —aber sind UAS (unmanned aircraft sys-
tems) als Bestandteil der Luftmobilitat wirk-
lich eine Losung der Verkehrsprobleme in den
Stadten? Ebenso verhalt es sich mit Paket-
drohnen, die Lieferungen direkt bei Endkun-
den am Fenster abliefern werden. Eine breite
Nutzung von UAS in diesen Zusammenhangen
wrde auch den Himmel der Stadte dauer-
haft beeintrachtigen — ganz zu schweigen von
technischen und rechtlichen Problemen, wie
beispielsweise der Flugsicherheit, Datenschutz
und Privatsphare. Ebenfalls missten Start-
und Landezonen fir die UAS bereitgehalten
werden. Bei speziellen Einsatzzwecken hinge-
gen, wie beispielsweise der Gebaudeinspek-
tion oder Schadstoffmessungen, konnen UAS
durchaus sinnvoll eingesetzt werden.

DER UMBAU DER STADTE

Unabhangig von der Art der Fortbewegung
muss der Gesellschaft eines bewusst sein: wir
diskutieren den Umbau der Stadte. Die euro-
paische Stadt von heute ist zum groBten Teil
bereits fertig gebaut, das heiBt, wir mussen

neue sinnvolle Mobilitatssysteme in ein kom-
plexes bestehendes System Stadt integrieren
— und dabei Klimaneutralitat, Nutzungskon-
kurrenzen, Aufenthaltsqualitat, Grin- und
Wasserflachen, historisches Erbe, heterogene
Stadtstrukturen und - vor allem — den Men-
schen und seinen menschlichen MaBstab mit-

einander in Einklang bringen. Dabei ist der
offentliche Raum zunehmend auch als Res-
source zu betrachten, mit der verantwortungs-
voll umzugehen ist. Eine Mammutaufgabe fur
die Zukunft — fur die Politik als Rahmen- und
Strukturgeber, fur Stadtplaner und Architek-

Mobilitét

ten als Umsetzer, fUr alle Burgerinnen und
Burger als Gestalter und Betroffene zugleich.
Vor unserer Gesellschaft stehen daher um-
fangreiche Abwagungs- und Aushandlungs-
prozesse, deren sukzessive Umsetzung vielen
als Einschnitt erscheinen wird. Wichtig ist hier-
bei aber, Verstandnis fur die Standpunkte aller
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beteiligten Parteien aufzubringen — und so
fruchtbare und zielfihrende Diskussionen zu
ermdglichen und nicht in ideologische Graben
zu verfallen, wie dies beispielsweise beim Tem-
polimit auf Autobahnen seit Jahren passiert.



