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URBANE MOBILITAT: Welche Verkehrswende braucht Berlin?

erlinistim Wandel und damit auch die Mobilitatsbediirfnisse einer modernen Stadtgesellschaft. Wie

wir uns in Zukunft in der Stadt bewegen, mit welchen Verkehrsmitteln wir Gliter transportieren oder

wie wir mit minimaler Umweltbelastung mobil sein konnen — diese Fragen miissen vor Ort diskutiert
und gelost werden. Die Stadtgesellschaft steht dabeivor groRen Herausforderungen: Die Verkehrsinfrastruk-
tur muss mit den unterschiedlichen Mobilitatsbedtrfnissen der Bevolkerung in Einklang gebracht werden.
Gleichzeitig besteht ein sich verscharfender Konkurrenzdruck um die Nutzung des 6ffentlichen Raumsin der
Stadt. Das Anwachsen der Stadt bringt neue Herausforderungen fiir den Verkehr mit sich und verschiede-
ne Mobilitatsangebote miissen miteinander abgestimmt werden. Eine kluge, integrierte Stadtentwicklung
setzt die Abwagung der Interessen aller Verkehrsteilnehmer*innen voraus. Grundvoraussetzung dafir ist
ein gemeinsames Verstandnis dartiber, wie nachhaltige und tragfahige Losungen gestaltet werden kénnen.
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Stadtgesellschaft und Forschung: Gemeinsam Stadt gestalten

Wir glauben, dass gemeinsames Forschen von Wissenschaft und Stadtgesellschaft zukunftsweisende
Wege in der Stadtentwicklung aufzeigen kann. Das Diskussionsformat der Trialoge ist auf Perspekti-
venvielfalt und Verstandigung ausgelegt. So fordern wir die transdisziplindre Vernetzung von Wissen-
schaftler*innen mit Akteuren aus Politik & Verwaltung, Wirtschaft und organisierter Zivilgesellschaft.







Trialoge fur eine Neue Urbane Agenda Berlin

Uber das Projekt Neue Urbane Agenda Berlin (Marz 2018 - Mirz 2020)

Mit dem Projekt ,,Neue Urbane Agenda Berlin“ zielen die Technische Universitdt (TU) Berlin
und die HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform auf eine transdisziplindre Vernetzung
von Wissenschaft und Gesellschaft zu Themen der Stadtentwicklung. Mit dem Diskussions-
format der Trialoge, das auf Perspektivenvielfalt, Partizipation und Verstandigung ausgelegt
ist, wird der Austausch von Wissenschaftler*innen der TU Berlin mit Vertreter*innen der Poli-
tik und Verwaltung, Wirtschaft und organisierten Zivilgesellschaft geférdert. Die TU Berlin
mochte mit dem Projekt ihrem Leitgedanken des Transfers nachkommen. Das Projekt wird
durch die LOTTO-Stiftung Berlin geférdert. In den stadtrelevanten Themenfeldern Mobilitat,
Zuwanderung, Wohnen und Tourismus sollen durch Trialoge Schnittstellen zwischen Wissen-
schaft und Praxis zu Herausforderungen der wachsenden Stadt herausgearbeitet werden.
Leitziel des Vorhabens ist die Initiierung von transdisziplindren Forschungs- und Umsetzungs-
projekten, die der Stadtgesellschaft Berlins zugutekommen.

Uber die Trialoge® der HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform

Die Diskussionen im Rahmen der Trialoge der HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform
basieren auf dem Ansatz, Akteure aus Politik und Verwaltung, Wirtschaft, organisierter Zivil-
gesellschaft und Wissenschaft zusammenzubringen, um im argumentativen Austausch
gemeinschaftlich Lésungsansatze fiir aktuelle gesellschaftliche Herausforderungen zu ergriin-
den. Die Akteure decken aufgrund ihrer unterschiedlichen Funktionen, Erfahrungen und
Machtpotenziale ein breites Spektrum wesentlicher gesellschaftlicher Perspektiven ab. Die
Teilnehmer*innen missen dabei Gber die typische Darstellung ihrer Positionen und Argumen-
te hinausgehen und diese begriinden. Nur so kénnen die unterschiedlichen Meinungen
miteinander in Bezug gesetzt werden. Ebenso sollten moglichst alle der etwa 50 Teilnehmen-
den im Trialog zu Wort kommen. Die Veranstaltungen fallen unter die Chatham-House-Regel,
um eine vertrauliche Gesprachsatmosphdre zu schaffen. Die Moderation Ubernimmt
Prof. Dr. Gesine Schwan.
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HINTERGRUND | NEUE URBANE AGENDA BERLIN: MOBILITAT

Projekt: Neue Urbane Agenda Berlin

Berlin ist Hauptstadt, Sehnsuchtsort und standige Baustelle. Immer mehr Men-
schen zieht es in die Metropole an der Spree um zu studieren, zu arbeiten und
das besondere Berliner Lebensgefiihl zu genieRen. Die wachsende Stadt ist Her-
ausforderung und Chance zugleich: Was braucht Berlin, um langfristig eine
lebenswerte Stadt zu bleiben? Wie kann die Stadt auch in Zukunft attraktiv und
inklusiv sein. Diese und weitere Fragen mochte die TU Berlin und die HUMBOLDT-
VIADRINA Governance Platform im Rahmen des Projektes Neue Urbane Agenda
Berlin nachgehen.

Es gilt neue Strategien zu entwerfen, damit die Transformation der Stadt Berlin
im Interesse ihrer Einwohner*innen gestaltet wird. Die TU Berlin und die HUM-
BOLDT-VIADRINA Governance Platform modchten durch die kooperative
Entwicklung transdisziplindrer Losungsansatze einen Beitrag zur Gestaltung der
Stadt leisten.

Das Projekt gliedert sich in drei Phasen:

- Phase 1: Zur ersten Themensondierung kommen Wissenschaftler*innen der
TU in interdisziplindren Arbeitskreisen zu vier Themenschwerpunkten Mobili-
tat, Zuwanderung, Wohnen und Tourismus zusammen. Im Anschluss findet
ein erster Trialog statt.

- Phase 2: Die Themen werden schrittweise durch die Erfahrungen und Exper-
tise aulerwissenschaftlicher Akteure ergdnzt und durch einen zweiten
Trialog prazisiert.

- Phase 2: Die Forschungsvorhaben werden in transdisziplindaren Projektgrup-
pen konkretisiert und finanzielle sowie organisatorische Voraussetzungen fir
die Verstetigung werden getroffen.
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Thema und Projektziel

Die Ausgestaltung einer Verkehrs- und Mobilitaitswende wird in der Wissen-
schaft wie in der Stadtgesellschaft Berlins gleichermaRen diskutiert. Im Rahmen
des Projektes ,,Neue Urbane Agenda Berlin“ (2018-2020) waren Akteure der
Berliner Stadtgesellschaft und Wissenschaftler*innen der TU Berlin am 25. Juni
2018 zum Trialog ,Urbane Mobilitdt: Welche Verkehrswende braucht Berlin?“
eingeladen.

Transdisziplinaritdt, verstanden als gemeinsames Forschen von Wissenschaft
und Gesellschaft, beginnt mit der gemeinsamen Identifizierung von Themen und
Problemstellungen. So kénnen Entscheidungen fir Forschungsprojekte nicht
einseitig, sondern unter Beachtung groBRtmaoglicher Perspektivenvielfalt getrof-
fen werden. Wenn von Beginn an Praxiswissen in wissenschaftliche Prozesse
einfliet, konnen gesellschaftlich relevante und anschlussfahige Fragestellungen
benannt werden.

Interdisziplindre Arbeitskreise von Wissenschaftler*innen der TU Berlin gingen
dem Trialog voraus und benannten erste Themenfelder, in denen eine Zusam-
menarbeit mit Praxisakteuren relevant erscheint. Folgende Fragen dienten als
Ausgangspunkt fir die transdisziplindre Diskussion im Trialog, die spater in ge-
meinsamen Forschungsprojekten von Wissenschaft und Stadtgesellschaft
miinden sollen. An dieser Struktur orientiert sich auch der Aufbau dieses Ergeb-
nisberichtes:

e Welchen Verkehr mochten wir in Zukunft in Berlin und welcher Raum sollte
den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer*innen in der Stadt zur Verfligung
stehen? (siehe Kapitel 1)

e Welche Rolle sollte die Politik bei der Verkehrswende spielen und wie
konnen politische Entscheidungen von anderen Stakeholdergruppen
unterstiitzt werden? (siehe Kapitel 2)

e Welche Moglichkeiten bestehen, um die verschiedenen Mobilitdtsangebote
besser miteinander zu vernetzen, damit schnelle sowie sichere Wege in der
Stadt zuriickgelegt werden kdénnen? (siehe Kapitel 3)

e Gibt es bereits bestehende nachhaltige Verkehrslésungen aus anderen
Stadten, die auf die Bedarfe Berlins angepasst und konkret umgesetzt
werden kdénnten? (siehe Kapitel 4)
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Transdisziplinéire Trialoge

Transdisziplindre Trialoge der HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform sind
erprobte Verfahren, um Diskussionen zwischen Wissenschaft und Gesellschaft
perspektivenreich, vertrauensbildend und produktiv zu gestalten. Fir den Be-
ginn eines offenen Forschungsprozesses von Wissenschaft und Stadtgesellschaft
bietet sich das Gesprachsformat der Trialoge fiir einen offenen und verstandi-
gungsorientierten Austausch an. Transdisziplindre Trialoge organisieren eine
Verstandigung von Wissenschaft mit Stakeholdern aus Politik und Verwaltung,
Wirtschaft und organisierter Zivilgesellschaft zu aktuellen gesellschaftspoliti-
schen Themen. Die Trialoge bringen ein moglichst breites Spektrum an
gesellschaftlichen Positionen und Ideen zusammen. Mit der Chatham House
Rule! und einer fairen Moderation schaffen sie eine vertrauliche Atmosphéare
zwischen den Teilnehmenden. Diese Perspektivenvielfalt und Verstandigung
bietet die Chance, Ansatzpunkte fiir gemeinsame Handlungsoptionen zu identi-
fizieren.

In transdisziplindren Trialogen kénnen im Austausch von Wissenschaft und Ge-
sellschaft gemeinsame Fragestellungen entwickelt werden, um anschlieRend
Forschung mit der Gesellschaft umzusetzen. Wissenschaftliche Ergebnisse kon-
nen so in die Stadtgesellschaft hineinwirken, um zu tragfidhigem Wissen und
informierten Entscheidungen beizutragen. Wissenschaft kann durch den Aus-
tausch mit nicht-wissenschaftlichen Wissenstragern eine Reaktion auf eigene
Arbeiten und neue Anregungen erhalten, um vice versa die gesellschaftliche An-
schlussfahigkeit von Forschungsvorhaben zu verbessern.

Transdisziplindre Trialoge der HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform sind
eintagige Veranstaltungen. Die Veranstaltung ist durch Plenumsdiskussion und
kleiner Workshops gestaltet (siehe Programm im Anhang), sodass die Teilneh-
mer*innen in einen deliberativen Austausch miteinander treten kénnen. Die
Teilnehmer*innen bringen unterschiedliche Funktionen, Erfahrungen und Wis-
sensarten in den Trialog ein. Ziel ist es, Positionen transparent zu benennen,
einen gegenseitigen Verstdandigungsprozess zu initiieren und Win-Win-
Situationen vorzubereiten.

Die Debatte wird aufgezeichnet, so dass im Anschluss an die Veranstaltung die
Inhalte der Diskussionen mit einer qualitativen sozialwissenschaftlichen Metho-
de ausgewertet werden.

! Bei Veranstaltungen (oder Teilen von Veranstaltungen), die unter die Chatham-House-Regel fallen, ist den
Teilnehmern die freie Verwendung der erhaltenen Informationen unter der Bedingung gestattet, dass
weder die Identitdt noch die Zugehérigkeit von Rednern oder anderen Teilnehmern preisgegeben werden
dirfen.” Royal Institute of International Affairs, London.
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Teilnehmende

Am Trialog ,Urbane Mobilitat: Welche Verkehrswende braucht Berlin?“ nahmen
insgesamt 63 Teilnehmer*innen teil, davon 25 aus der Wissenschaft, sowie flinf
aus dem Bereich Politik und Verwaltung, zwolf Akteure der Wirtschaft und 21
gehorten der organisierten Zivilgesellschaft an. Die 30 weiblichen und 33 mannli-
chen Teilnehmenden kamen aus 40 verschiedenen Organisationen (siehe Anhang

l).

Zusammensetzung der Teilnehmenden gemaR
Stakeholderzugehorigkeit (n=63)

Wissenschaft Wirtschaft 19%

40%
organisierte
Zivilgesellschaft
33%
Politik & Verwaltung (5) m Wirtschaft (12)
m organisierte Zivilgesellschaft (21) m Wissenschaft (25)

Der transdisziplindre Trialog startete mit drei Inputs aus der Stadtgesellschaft,
das heift aus Politik und Verwaltung (Stefan Gelbhaar, Mitglied des Bundestags,
Biindnis 90/Die Griinen), Wirtschaft (Thuy Chinh Duong, Leiterin Produktentwick-
lung Ticketing, MotionTag GmbH) und organisierter Zivilgesellschaft (Marion
Laube, Bundesvorstand, Verkehrsclub Deutschland e.V.). Die Inputgebenden re-
prasentierten dabei nicht eine der Stakeholdergruppen, sondern stellten
Teilperspektiven vor, die aber die Logik der einzelnen Gruppen reflektieren soll-
ten. Die Inputs sollten die aus Sicht der jeweiligen Stakeholdergruppe groBten
Herausforderungen fiir eine Verkehrswende in Berlin benennen und die Rolle der
einzelnen Stakeholdergruppen umreilRen, sodass in der Debatte Ansatzpunkte
fiir gemeinsame Handlungsoptionen ausgemacht werden kdnnen.
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Auswertung des Trialogs

Die qualitative Auswertung der aufgezeichneten und transkribierten Diskussion
im Plenum und der Protokolle der Workshops erfolgt angelehnt an die dokumen-
tarische Methode nach Ralf Bohnsack?. Diese Methode der qualitativen
Sozialforschung wird insbesondere fir die Auswertung von Gesprachen mit meh-
reren Personen angewandt. Mit diesem Verfahren kann eine Interpretation des
Materials erreicht werden, die iber den Sachstand der Diskussion hinausgeht.
Eine reflektierende Interpretation lasst Riickschlisse auf Orientierungen der
Teilnehmenden zu, das heillt auf deren handlungsleitendes Erfahrungswissen,
das sich im Gesprach dokumentiert. Dieses wird hier zusammenfassend darge-
stellt und mit pragnanten Aussagen veranschaulicht. Teil der Auswertung ist der
gesamte Trialog, also Einfiihrungen, Inputs, Gesprache im Plenum und Protokolle
der Workshops.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Diskussionen im Trialog befassten sich vor allem mit den Themen der Ver-
kehrsmittelwahl (siehe Kapitel 1) und der Rolle der verschiedenen
Stakeholdergruppen fir einen Fortschritt in der Verkehrswende (siehe Kapitel 2).
Insgesamt zeigte sich hierbei, dass es weniger unterschiedliche Ansichten zwi-
schen den Stakeholdergruppen liber die Ziele und Mittel einer Verkehrswende
gibt, sondern, dass Konfliktlinien zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen nach
Verkehrsmittel wie Privatauto, Fahrrad und FuBverkehr um o6ffentlichen Raum
existieren. Daneben wurde Multimodalitdt und Digitalisierung als miteinander
verwobene Entwicklungen im Verkehrssektor diskutiert (siehe Kapitel 3). Gute
Losungen (siehe Kapitel 4) bezogen sich hauptsachlich auf die genannte Vorstel-
lung einer Mobilitatswende, die die Vormachtstellung des Privatautos deutlich
reduziert.

2 Bohnsack, Ralf (2008): Rekonstruktive Sozialforschung, Einfiihrung in qualitative Methoden, Opladen/
Farmington Hills.
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1| Verkehrund Raum

Welchen Verkehr méchten wir in Zukunft in Berlin und welcher Raum sollte den
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern in der
Stadt zur Verfligung stehen?

1.1 Prioritaten der Verkehrsmittel

Die Trialogteilnehmer*innen diskutierten ausfihrlich tGber notwendige Verdnderungen bei
den Prioritdten der Verkehrsmittel, damit eine Verkehrswende gelingt. Debatten Uber die
richtige Wahl der Verkehrsmittel dokumentieren zweierlei: Zum einen betonen sie die Not-
wendigkeit einer Mobilitatswende, die liber eine Antriebswende hinausgeht. Zum anderen
zeigen sich Konfliktlinien, die quer zu den Stakeholder-Gruppen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln verlaufen.

Antriebswende hin zur E-Mobilitat

Auf technischer und technologischer Ebene wurde die Verkehrswende als Antriebswende hin
zu E-Mobilitat diskutiert. Diese gehe mit neuen Verkehrsmitteln und verandertem Mobilitats-
verhalten einher. Diese Antriebswende meint eine Umstellung vom klassischen
Verbrennungsmotor bzw. Dekarbonisierung des Verkehrs. Durch neue Technologien wird
Verkehr in der Stadt verandert. E-Mobilitat wird als Teil eines Smart City Konzepts begriffen.
E-Mobilitdt wurde von den Teilnehmenden zuniachst in Bezug auf Mikromobilitdt genannt,
hier handelten groRe Automobilkonzerne im Sinne einer Verkehrswende und investierten in
Fahrzeuge, die ,zwischen den Kategorien unterwegs sind”“ wie zum Beispiel elektrische Falt-
roller. Wahrend hier von Seiten der Automobilindustrie die fehlende Reform der
Mobilitatshilfeverordnung  kritisiert  wurde,
»Wir wollen [...] die Leute von ihrem Privatau- wurde von Seiten der Politik die Notwendigkeit
to wegbringen, aber nicht unbedingt einfach der Sicherheitschecks bei neuen Technologien
das ersetzen durch ein anderes Auto, weil das betont. Daneben wurde E-Mobilitit in Bezug

Thema Platz haben wir dann damit trotzdem
nicht gelost.” | WIRTSCHAFT

auf den offentlichen Busverkehr genannt, der
mit oder ohne Oberleitung elektrifiziert werden
kénne und vermutlich weniger lokale Wider-

stainde etwa im Vergleich zu einem
StraRenbahnprojekt hervorrufen wiirde. Verwiesen wurde fiir den privaten Gebrauch von E-
Mobilitat auf die Problematik der Ladeinfrastruktur, die Nutzer*innenfreundlich gestaltet sein
miusse (z.B. ausreichende Ladestationen, Laden Uber Nacht). Die Gefahr des Rebound-Effekts,
das heil’t der Generierung zusatzlichen Verkehrs durch Effizienzeinsparung wurde nur margi-

6
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nal diskutiert. Eine Antriebswende |6se nicht die Verkehrsprobleme der Stadt, so die Mehr-
heit der Teilnehmer*innen.

Die Debatte um eine Mobilitditswende fordert zwar auch eine Antriebswende, geht aber dar-
Uber hinaus, und fragt nach Anderungen im Verkehrsverhalten, insbesondere nach der
Abkehr vom Privatauto. Hier spielen kulturelle, politische und soziale Fragen eine Rolle. Es
wurde viel Gber den so genannten Modal Split gesprochen, das heildt die Anteile der ver-
schiedenen Verkehrsmittel, wie sie in Berlin genutzt werden. Dabei dokumentierte sich in den
Aussagen der Teilnehmenden eine Konfliktlinie, die quer zu den Stakeholder-Gruppen ver-
l[duft und die verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen nach Verkehrsmittel in
Nutzungskonflikt um knappen Verkehrsraum sieht.

Alternativen zum Privatauto

Klar wurde, dass die Verkehrsmittel Uber weite Strecken der Diskussion dichotom in Auto und
Nicht-Auto eingeteilt wurden. Darin bildet sich eine Abneigung gegeniiber des Privatautos ab,
das das derzeitige Stadtbild und die 6ffentliche
Debatte nach Sicht vieler Teilnehmenden zu ,Wir sollten wirklich dariber reden wie viel
stark dominiere. Vor allem wurde mehrfach auf Platz jeder flr sich nehmen kann, um ein-

das Raumproblem durch Autos VerW|esen' lns_ fach sein priVateS Auto da im offentlichen
Raum abzustellen. Wir kénnten den Raum

so gut nutzen.” | ZIVILGESELLSCHAFT

besondere durch parkende Autos, den so
genannten ruhenden Verkehr und eine Debatte
um die Begrenzung der Flache fir Autos explizit
im 6ffentlichen Raum gefordert. Hier zeigte sich

auch ein Widerspruch von offentlichem Raum und privater Nutzung (siehe Kapitel 1.2). Au-
Rerdem wiirden viele Leute das Auto zwar mit Freiheit verbinden, doch in der Stadt sei diese
»reine Freiheitsideologie [...] ein Irrglaube” (Politik & Verwaltung). Der Gefahrenaspekt durch
das Verkehrsmittel Auto wurde mehrfach betont.

Vor diesem Hintergrund wurde auch viel Uber alternative Angebote zum privaten Auto ge-
sprochen. Es wurde von verschiedenen Teilnehmenden betont, dass Autofahrer*innen in
Berlin zu Unrecht den offentlichen Diskurs dominierten. Denn der Autobesitz in Berlin, insbe-
sondere im Innenstadtring, sei im Vergleich zu anderen GroRstadten gering und riicklaufig —
mit Ausnahme eines Generationeneffekts, da Frauen
heutzutage im Vergleich zu friiher einen deutlich ho-
heren Autobesitz aufweisen. AuRerdem werde das

,Vorrang hat in der Stadt zunachst
einmal das Nicht-Auto” | WIRTSCHAFT

Auto zwar besessen, aber immer weniger benutzt. So
sei derzeit ein geeigneter Moment fiir eine Mobili-
tatswende. Doch derzeit seien Verkehrsteilnehmer*innen nicht gleichberechtigt. Autofahrer
in Berlin wurden als eine , kleine radikale Minderheit” benannt. Es wurde eine Schieflage for-
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muliert, dass diese kleine Gruppe an Autobesitzer*innen die Debatte dominiere. Den Vorrang
sollten jedoch in erster Linie andere Verkehrsmittel als der private PKW haben.

Jedoch wurde darauf verwiesen, dass Auto nicht pauschal zu verteufeln und es wurde Ver-
standnis fur das Bedirfnis nach Autobesitz angemahnt. In dieser Formulierung zeigt sich die
harte Auseinandersetzung um das Verkehrsmittel Privatauto. Das Autofahren wird dabei mit
individueller Mobilitat verbunden und als emotiona-
,Und fiir die ist das Auto eben auch les Gut oder Statussymbol beschrieben. Vor allem
eine Form von Freiheit, von auch bei jungen Mannern sei das Auto mit Selbstbewusst-
Selbstbewusstsein, Selbstvergewisse- sein und Selbstvergewisserung verbunden. Diese
rung und auch Status” | WISSENSCHAFT starke emotionale Verbindung verhindere eine ein-
fache Abkehr vom Privatauto: ,Das Auto den Leuten
einfach zu verbieten, kann es auch nicht sein” (Wis-
senschaft). Das heiBt, es stellt sich die Frage, wie mit
dem als legitim wahrgenommenem Bediirfnis nach Autobesitz umgegangen werden sollte. Es

konne nicht einfach ignoriert werden, selbst wenn man es selbst nicht gutheille.

Das geteilte Auto findet wiederum eine neue Rolle im o6ffentlichen Raum: Sharing-Modelle
wurden im Trialog von Mitgliedern aller Stakeholdergruppen als eine sinnvolle Mdglichkeit
der Mobilitat anerkannt. Hier sind Ansatze fir Multimodalitat zu finden, die im Kapitel Multi-
modalitat und Digitalisierung gesondert betrachtet werden (siehe Kapitel 3.1).

Prioritat von Rad- und FuRverkehr

Der sogenannte aktive Verkehr, das heillt FuRgianger*innen und Radfahrer*innen, wird von
einer Vielzahl der Teilnehmenden priorisiert, wobei unterschiedliche Begriindungen zum Teil
hinter die soziale Funktion von Raum zuriicktreten, wie unten weiter ausgefiihrt wird. Zu-
nachst bleibt festzuhalten, dass dieser gewiinschte Vorrang fiir FuBgdnger*innen und
Radfahrer*innen zum einen auf der Orientierung an den schwachen Verkehrsteilneh-
mer*innen beruht. Explizit wird von Einigen der FuRverkehr priorisiert, weil vom schwachen
zum starken Verkehrsteilnehmer hin argumentiert wird. Als schwache Verkehrsteilnehmerin-
nen und -teilnehmer werden neben Kindern auch Senioren und Menschen mit Behinderung
genannt. Individuelle Mobilitat solle nicht per se mit dem Auto verknlipft sein, sondern selbst
mobil zu sein bedeute — auch mit Blick auf Kinder —in erster Linie zu Ful® und mit dem Fahrrad
unterwegs zu sein. Bei diesem Argument geht es darum, allen Verkehrsteilnehmer*innen
Mobilitat zu ermoglichen, das heillt es geht um individuelle Mobilitatsbediirfnisse aller Teile
der Gesellschaft.

Ein weiteres Argument fiir FuR- und auch Radverkehr ist deren 6kologische Vertraglichkeit, da
er Umwelt- und Klimaschutzziele beférdern kann. Dieses Argument wird meist nicht explizit
ausgefiihrt, es scheint zu selbstverstandlich, sondern der aktive Verkehr wird beispielsweise
als ,klimafreundlicher Verkehr” benannt. Explizit wurden auRerdem positive Gesundheitsas-
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pekte bei der Forderung von FuB- und Radverkehr angebracht. Durch Bewegung konnten
Gesundheitskosten verringert werden. Der wirt-

schaftliche Nutzen von FuRBverkehr wurde ebenfalls ,Radverkehr bringt Gesundheit, es
hervorgehoben, er zeigte sich zum Beispiel bei Ful3- bringt Bewegung [...] wir kénnen damit
gangerzonen mit Einkaufsmoglichkeiten. Daneben auch Gesundheitskosten tatsachlich
wird eine Mobilitatsumstellung auf den aktiven reduzieren.” | ZIVILGESELLSCHAFT

Verkehr als Standortvorteil im Wettbewerb mit

anderen Stadten genannt.

SchlieBlich wird mehrfach die soziale Funktion von Raum betont, mit der der aktive, weil lang-
same Verkehr offenbar am besten zu vereinbaren ist und somit als Argument fir die
Bevorzugung von Ful3- und Radverkehr dient. Mit dieser Argumentation treten direkte Mobili-
tatsbediirfnisse oder -kriterien wie Nutzerfreundlichkeit, Schnelligkeit etc. in den
Hintergrund. Der Verkehrsraum wird stattdessen in erster Linie als sozialer Raum begriffen, in
dem Verkehr eher stérend empfunden wird und daher minimiert bzw. verlangsamt werden
soll. Ausfiihrlicher wird dieser Aspekt spater behandelt (siehe Kapitel 1.2).

Spezifische Forderungen fiir den Fullverkehr in Folge dieser Priorisierung von aktivem Verkehr
sind, dass dieser nicht nur Insellésung sei, sondern vernetzt gestaltet werden sollte und konk-
ret Querungen fir FulRganger der neuen Radtrassen in Berlin geplant werden. Die eingeplante
Gehgeschwindigkeit an den Ampeln solle verlangsamt werden. Weiter wird von kulturell un-
terschiedlichem FuRverkehrsverhalten (zum Beispiel variieren die Haufigkeit von Stehen und
Gehen) berichtet. Es sollte kulturell sensible Verkehrsplanung betrieben werden, die diese
Unterschiede bericksichtigt. FuBgangerzonen werden durch einen Teilnehmer als positives
Beispiel verteidigt.

Als konkrete Forderungen fiir den Radverkehr wurden mehr Platz und Infrastruktur wie Ab-
stellmoglichkeiten und Fahrradparkhduser, Fahrradtrassen, farblich markierte Fahrradwege
und Rechtsabbiegeampeln genannt. Die politische Forderung von Radverkehr in der Stadt
wurde ausdriicklich als legitim betont — dies weist auf unterschiedliche Meinungen dazu in
der offentlichen Debatte hin. Insgesamt wird eine sichere Infrastruktur sowohl fir FulR- als
auch fiir Radverkehr gefordert, etwa durch die konsequente Durchsetzung von Verkehrsre-
geln.

Vereinzelt wurden Rad- und FuRverkehr in

Konflikt miteinander gesehen. Es wurde der »Es sind ja alle Menschen Fulgénger, [es] sehen

Radverkehr. insbesondere das Lastenrad, als eben viele Menschen auch das Fahrrad als eine
7 7

mogliche Gefahr fiir den FuBverkehr benannt Gefahr [...], wenn jetzt auch noch Lastenfahrra-

und die Bevorzugung der Radfahrer*innen der mit auf den Radwegen fahren, [...] da geht

der Verteilungskampf weiter, auch zu Lasten der
Verkehrssicherheit.” | POLITIK & VERWALTUNG

gegeniber den FulRganger*innen von dem
derzeitigen Mobilitdtsgesetz postuliert. Die-

ser Darstellung wurde daraufhin aber
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widersprochen. Radverkehr und FuRverkehr sollten, so die eine Entgegnung, nicht gegenei-
nander ausgespielt werden. Beide Verkehrsarten sollten mehr und einen sicheren Raum
erhalten, da beide als schwache Verkehrsteilnehmer*innen angesehen werden. Zudem habe
das Rad nur sehr geringen Raum im derzeitigen Verkehrssystem und dominiere keinesfalls.

Es bildet sich ein Nutzungskonflikt im 6ffentlichen Raum ab, der an dieser Stelle nicht mehr
der vorherigen Dichotomie folgt, sondern sich weiter ausdifferenziert. Das Lastenrad als neu-
er Verkehrsteilnehmer scheint sich hier — dhnlich wie die E-Mikromobilitdt als neues
Verkehrsmittel — seinen Platz erst erkdmpfen zu missen.

Ausbau des o6ffentlichen Personennahverkehrs

Fiir eine Mobilitatswende wird in einem multimodalen Setting schlieBlich der Ausbau des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) wiederholt betont. Mobilitdt wird als 6ffentliche
Aufgabe angesehen. Der OPNV wird hiufig in der Prioritdt nach dem aktiven Verkehr genannt
und er wird insbesondere als Losung fiir Pendlerverkehr angesehen. Insgesamt wurden der
Ausbau und die Modernisierung des OPNV gefordert (zum Beispiel Barrierefreiheit, Erhéhung
Grundtakt, Liickenschliisse) und vereinzelt der kostenfreie OPNV als Méglichkeit (z.B. fiir Se-
niorlnnen bei Fiihrerscheinabgabe) genannt, ohne dass dieses Thema weiter diskutiert wurde.
Die mit diesen Forderungen verbundene Zunahme des offentlichen Verkehrs wird nicht kriti-
siert. Im Gegenteil: Die Steigerung der Nutzung des OPNV soll geférdert werden. Stattdessen
wird die Tragheit des Ausbaus des OPNV bemingelt. Die 6ffentliche Hand solle ,Riickgrat
urbaner Mobilitat” (Wirtschaft) bleiben.

Handlungsbedarf beim Wirtschaftsverkehr

Neben dem Privatverkehr wird beim Trialog der Wirtschaftsverkehr als relevante GrolRRe fir
eine Verkehrswende betont. Eindeutige Handlungsoptionen kristallisierten sich in der Debat-
te nicht heraus. Der private Verkehr dominiert implizit die Debatte und wurde mitunter
explizit als der relevante Verkehr benannt, dessen Umstellung fiir den Erfolg der Verkehrs-
wende wichtig sei. Der Wirtschaftsverkehr wurde dennoch mehrfach in seiner quantitativen
Bedeutung betont. Insbesondere der Lieferverkehr habe aufgrund des Trends zur individuel-
len Bestellung nach Hause zugenommen und stelle eine neue Herausforderung fiir die Stadt
dar. Dieser Trend wurde nur in Ausnahmen hinterfragt und die Frage aufgeworfen, wie die-
sem entgegengewirkt werden kénne. Eine breite Ablehnung des Lieferverkehrs zeigte sich
nicht. Auf der anderen Seite wurden gleichermalien keine konsensualen Handlungsoptionen
in diesem Bereich genannt. Konzepte und Projekte zur Biindelung von Lieferungen wurden
zwar vorgestellt, um die Verkehrsbelastung dadurch zu minimieren (zum Beispiel City-
Logistik, Pilotprojekt Prenzlauer Berg, Mini-Hubs in Neubaugebieten, Verteilerbahnhofe),
problematisch sei hieran aber der Platzmangel fir Umschlagpldtze und dass Konzepte ohne
die Wirtschaft geplant seien (siehe Kapitel 2). Eine gemeinsame Vorstellung tiber Handlungs-
bedarf ist somit vorhanden, die Handlungsoptionen sind jedoch nur in Ansatzen diskutiert.
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Daneben wird betriebliche Mobilitdt (zum Beispiel geschaftliche Dienstreisen, Dienstfahrzeu-
ge) vereinzelt als wichtiges Handlungsfeld identifiziert, das mehr , Schlagkraft” (Wirtschaft) als
die private Mobilitat entwickeln kénne. Handlungsoptionen wurden nicht weiter diskutiert.

1.2 Nutzung von offentlichem Raum

Die Debatte um die richtigen Verkehrsmittel stellte sich vor dem Hintergrund des begrenzten
Raumes zunachst als ein Nullsummenspiel dar. Im Trialog zeigte sich direkt und indirekt, dass
sich die verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen in Verhandlung um knappen Raum befin-
den, dabei verlauft die Konfliktlinie wie oben angemerkt quer zu den Stakeholdergruppen.
Alle Vertreter*innen der Stakeholdergruppen stellten Anforderungen an die Nutzung des
knapper werdenden o6ffentlichen Raums. Es bestand Einigkeit, dass es eine Debatte um die
Nutzung des 6ffentlichen Raumes geben muss, wobei der Modus der Neu- bzw. Umverteilung
unklar blieb. Das heil’t, die derzeitige Raumnutzung stoRt auf Unzufriedenheit. Es wurde so-
gar davon gesprochen, dass Raum zuriickgewonnen werden miisse, womit die Vorstellung
einhergeht, dass zu viel Raum an den Verkehr verloren gegangen sei. Die negativen Folgen
der Urbanisierung wurden betont, Berlin leide an ,,Wachstumsschmerzen” (Wissenschaft).

Losungen fiir gerechte Raumverteilung: Mehrfachnutzung, Mischnutzung, Flachenbeprei-
sung und Experimentieren

Insgesamt wurde die Verteilung der Flachen als Gerechtigkeitsproblematik verstanden. Es
blieb dabei unklar, wie Gerechtigkeit hergestellt werden kann. Das Prinzip Gemeinwohl vor
Eigennutz wurde bei der Nutzung des &ffentlichen Raums anerkannt, aber in seine Sinnhaf-
tigkeit und Umsetzbarkeit mitunter in Frage gestellt. Auf individueller Ebene stellt sich die
Frage nach dem Recht an einem Minimum oder Maximum an Raum, das einem Menschen zur
Verfligung stehen sollte. Es fand sich in der Debatte keine einheitliche Lésung fiir eine gerech-
te Aufteilung von Raum auf Ebene individueller Verkehrsteilnehmer*innen in der Stadt.
Dennoch wurden Losungen in der Diskussion angeboten. Es wurden vor diesem Hintergrund
Losungen betont, die multi-perspektivisch akzeptiert sind. Dabei blieb abschlieBend offen,
wie diese verschiedenen Perspektiven und Bediirfnisse im knappen Raum beriicksichtigt wer-
den sollen. Verschiedene Losungsparadigmen bildeten sich dabei in den Wortbeitragen der
Teilnehmer*innen ab.

Der Ansatz der Mehrfachnutzung kdnnte dem Problem des Flachenkonflikts entgegenwirken,
indem gleichermalen fiir die verschiedenen Nutzer*innen, aber in unterschiedlichen Zeit-
fenstern Raum zur Verfligung gestellt wird. Es gebe damit keine Gruppe, die auf Raum
verzichten miisse. Die Einschrankung bei der Mehrfachnutzung findet also nicht raumlich,
sondern zeitlich statt. Ein genanntes Beispiel sind Bliroparkhauser fiir die Nutzung durch Lo-
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gistik in der Nacht. Allerdings missen fir die Mehrfachnutzung akzeptable Rahmenbedingung
diskutiert und festgelegt werden.

Daneben werden ldeen zur Losung des Knappheitsproblems durch Mischnutzung genannt,
bei der die gleichzeitige Nutzung der Flache durch die Teilnehmer*innen beschrieben wurde,
z.B. bei Radwegen an Haltestellen. Auf der einen Seite wurde das Potential fir Mischnutzun-
gen von Flache als begrenzt eingestuft, insbesondere weil fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen
ein Sicherheitsraum auf der StraRe eingehalten werden muss. Auf der anderen Seite kann
Mischnutzung dazu beitragen, die sektorale Denkweise — das heil3t eine Konfliktlinie zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen — zu lberwinden. Fiir eine Mischnutzung von
Verkehrsrdume brauche es allerdings einige Bedingungen, um Sicherheit zu gewahrleisten. So
miussen beispielsweise Geschwindigkeitsbegrenzungen eingefiihrt werden, um Raume der
Mischnutzung an schwache bzw. langsame Teilnehmer*innen im Verkehr, z.B. Radfah-
rer*innen oder Kinder anzupassen. Genannte Beispiele hierfiir sind (temporare) SpielstraBen,
Begegnungszonen und shared space.

Ein anderer Ansatz ist die Idee der Bepreisung von Flache. Diese riickt den Fokus der Debatte
zurtick auf die individuelle Ebene und auf ein System von Angebot und Nachfrage. Raumkon-
tingente koénnten (digital) an jede/n Einzelne/n vergeben werden (dhnlich dem CO,-Markt)
und durch den Mechanismus von Angebot und Nachfrage wiirde die Gemeinschaft mit einer
Diskussion um eine angemessene Flachennutzung konfrontiert werden und misste Uber die
Flachennutzung entscheiden. Dahinter steckt der Gedanke, dass die private Nutzung von 0f-
fentlicher Flache nicht kostenfrei sein dirfe und man (iber die Bepreisung die Kostbarkeit des
Raums erfasse. Dadurch werde Raum effizienter genutzt. Ein sozialer Ausgleich etwa nach
Einkommen, Automodell, Notwendigkeit von Autobesitz sollte mit eingepreist werden. Es
wurde aber auch kritisiert, dass ein Marktmodell kein geeigneter Mechanismus fiir die Vertei-
lung fir offentlichen Raum sei, da die Einzelnutzung von Individuen in der Addition noch
keine gemeinsame Vorstellung (iber eine Nutzung gebe. Vielmehr sei die Frage der gerechten
Flachennutzung eine politische Frage und miissen in gemeinsamer Verstandigung und Aus-
handlung entschieden werden. Konkret wurde daneben Parkraumbewirtschaftung und die
Auslastung von Parkhadusern als Moglichkeiten angesprochen, um Raum im vom Auto ,lber-
buchten” (Wirtschaft) StraRenraum frei zu bekommen. Was auf individueller Ebene als
Regulierung durch Angebot und Nachfrage wirkt (siehe Kapitel 2.2), muss zunachst auf kollek-
tiver Ebene entschieden werden. Breite gesellschaftliche  Zustimmung  fir
Parkraumbewirtschaftung konne etwa gelingen, indem die Einnahmen zweckgebunden fiir
die Gesellschaft genutzt wiirden.

Experimentierrdume dienen schliellich als eine weitere Losung, um Verdanderungen in der
Raumnutzung zu bewirken. In der tempordaren Umnutzung wird eine Moglichkeit gesehen,
nicht Gber Regulierung, sondern durch flexibles Handeln Lésungen zu finden (siehe Kapitel
2.1).
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Verminderung von Verkehr und der soziale Aspekt von Raum

Die bisherigen Losungsvorschlage beruhen zumeist auf der Frage des richtigen Umgangs mit
einem steigenden Verkehrsaufkommen, das durch die Urbanisierung entsteht. Einige der Vor-
schlage gehen mit dem knappen Raum aber auch in umgekehrter Weise um und fordern eine
Verminderung von Verkehr durch weniger Mobilitatszwange: Die Stadtplanung solle dariiber
nachdenken, wo der Verkehr herkomme. Eine polyzentrische Stadt- und Regionalplanung
beispielsweise konne weniger Verkehr generieren, indem Wohnen, Arbeiten und Freizeit na-
her aneinanderriicken. Damit wird Mobilitdt in seinem eigentlichen Sinne der
Bedirfnisbefriedigung mit wenig Bewegung Rechnung getragen. Dies kdnne autozentrierte
Pendlerstrome reduzieren, welche als nicht wiinschenswert und klimaschadlich angesehen
werden und eher durch den OPNV in das Verkehrssystem eingebunden werden sollten. Mehr-
fach wurden der Pendlerverkehr und die unterschiedlichen Mobilitdtsbedilrfnisse der
Innenstadt im Vergleich mit dem Stadtrand und Umland angemerkt. Es wurde daneben der
Versorgungsaspekt der Stadt angesprochen.

. . . ,Autoarme Quartiere entstehen nicht von
Daneben kéonnten autoarme Quartiere bei den Q

. . . selbst, wiewohl sie in Berlin fast schon vorge-
derzeitigen neuen Stadtentwicklungsgebieten

zeichnet sind” | POLITIK & VERWALTUNG

vorangebracht werden. ,,Das sind Chancen, dort

etwas anders zu machen, die wir nutzen mus-
sen”. Die Politik misse hier eingreifen. Hierfiir sei stadtplanerisches Umdenken notig. Der
Innenstadtring habe eine enge Bebauung und alternative Mobilitatsformen: ,Das ist alles
schon da, man muss das bloR noch anders zur Geltung bringen” (Politik & Verwaltung).

SchlielRlich war eine Neuverteilung als Raumgewinnung fiir Gemeinschaftszwecke ein wichti-
ger Punkt in der Trialog-Diskussion. Der soziale Aspekt von Raum Uberwiegt dann den
Mobilitatsaspekt. Durch eine verdnderte Raumnutzung kann nicht nur die Verkehrs- sondern
auch die Wohn- und Lebenssituation der Stadter beeinflusst werden. Ein haufig genannter
Aspekt im Rahmen der Neuverteilung war die attraktive Gestaltung des Lebensumfeldes. Vor
allem Parkflachen oder Parkhduser wurden hier genannt. So kdnnten freie Flachen am Wo-
chenende als Nachbarschaftsorte genutzt werden, Parkflaichen fiir Anwohner*innen, Sport
oder Freizeit (zum Beispiel Parking Day). Parkflichen kénnten durch Kunst oder anderweitig
attraktiver gestaltet werden. Daneben werden bei einer neuen Nutzung des 6ffentlichen
Raums die langsameren Verkehrsmittel bewusst in Kauf genommen, um das Miteinander im
offentlichen Raum zu starken oder Spielmaoglichkeiten fiir Kinder zu schaffen. Die Begrenzung
von Raum fir Kinder (Spielplatz, FuBweg, FuRgangeriiberweg) wurde von einigen Teilneh-
mer*innen als negativ bewertet. Kindheit sollte ihrer Meinung nach idealerweise mit freiem
Spielen im gefahrenfreien, wenig limitierten Raum einhergehen. Einige forderten eine be-
wusste Entschleunigung. Der Stadtraum solle zum Verweilen einladen (zum Beispiel
offentliche Parkbanke). Lebenswerte Stadte wurden mehrfach als Ziel genannt. In dieser Vor-
stellung steht Begegnung im Mittelpunkt und der schnelle Verkehr wird mit Sorge betrachtet.
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Von einigen Teilnehmer*innen wird insgesamt bei der Wahl der Verkehrsmittel dem Parame-
ter Sicherheit Vorrang eingeraumt. Sicherheit stellt mit erhéhten Verkehrsaufkommen und
insbesondere Nutzungskonkurrenz zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen
eine Herausforderung fiir die Stadt dar. Ebenso sei im Gegensatz zu Berufstatigen und Jun-
gen, die flr Beschleunigung eine Praferenz hatten, fiir altere Verkehrsteilnehmer*innen ein
»Schutzraum®” (Zivilgesellschaft) oder ein Raum der Entschleunigung gewiinscht. Insbesondere
fur Kinder wird Sicherheit vermisst und es wurde gefragt, warum dies kein allgemeiner Mal3-
stab sei. Insofern zeigt sich hier, dass es keinen Konsens liber den Stellenwert von Sicherheit
gibt bzw. dass diese Position Widerstand oder nicht ausreichende Wertschatzung aus der
Perspektive einiger Teilnehmer*innen erfahrt. Fiir einige Trialogteilnehmer*innen steht der
Aufenthalt im Stadtraum in Konflikt zum vorhandenen Verkehr.

Es wird an anderer Stelle sogar explizit darauf hingewiesen, dass dem Verkehr Fldache entzo-
gen werden kann, um diese fiir andere dauerhafte Zwecke wie Wohnen zur Verfligung zu
stellen und dass die Notwendigkeit von Parkplatzen bei Neubau die Verdichtung in der Stadt
erschwere. In der Umnutzung von Raum fiir Gemeinschaftszwecke wurde daneben von gro-
Bem Widerstand berichtet, wenn diese mit Parkraumverminderung einhergehe.
Verkehrsraum steht in dieser Argumentation in Konflikt zur anderweitigen Raumnutzung.
Insgesamt wird dem Raum hier eine soziale Funktion zugewiesen. Mobilitat spielt in dieser
Argumentation eine nachgeordnete Rolle.

1 | Das Wichtigste in Kiirze

Transdisziplinare Schnittstellen: Verkehr und Raum

o Auf technologischer Ebene wird die Antriebswende hin zu E-Mobilitat diskutiert. Diese geht
gleichzeitig mit neuen Verkehrsmitteln und einem veranderten Mobilitatsverhalten einher.
Transdisziplindre Schnittstellen finden sich hier beim moglichen Ausbau von E-Mobilitat in
den Bereichen Mikromobilitat, Busverkehr und einer veranderten Ladeinfrastruktur fiir den
privaten Gebrauch von Elektroautos. Wissenschaft und Stadtgesellschaft kénnten hier fiir
Berlin gemeinsam an Fragen nach Sinnhaftigkeit und Gestalt von neuen Verkehrsmitteln
und des Infrastrukturausbaus fiir E-Mobilitat arbeiten. In diesem Kontext stellt sich auch
die Herausforderung der Verhinderung eines moglichen Rebound-Effekts durch gesteigerte
E-Mobilitatsangebote fiir den Berliner Verkehr, der ausfiihrlicher untersucht werden kann.

e Der Besitz des Privatautos wird fir die Verkehrswende in Berlin, fur ein sicheres Verkehrs-
system sowie fiir die 6ffentliche Raumnutzung als hinderlich eingestuft. Trotz positiver
Tendenzen, die auf eine geringere Nutzung des Privatautos in Berlin verweisen, zeigt sich
im transdisziplindaren Austausch, dass eine Herausforderung darin besteht ein Verkehrssys-
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tem nicht am Bediirfnis der Autobesitzer*innen vorbei zu gestalten. Eine mogliche Hand-
lungsoption zeigt sich in der Beflirwortung von Car-Sharing, wobei Modelle fiir Berlin
ausfihrlicher transdisziplinar evaluiert und konzeptualisiert werden kénnten.

Der Rad- und FuBverkehr wird fir eine gelungene Mobilitatswende priorisiert, wobei ne-
ben dem offensichtlichen Argument der 6kologischen Vertraglichkeit folgende
Dimensionen auf ihre Relevanz und Richtigkeit Giberprift werden kénnten: Steigerung der
Mobilitat von schwachen Verkehrsteilnehmer*innen, positiver Gesundheitsnutzen, wirt-
schaftlicher Nutzen fir Einzelhandel, internationaler Standortvorteil, bessere soziale
Nutzung von Raum. Speziell fiir den FuBverkehr zeigt sich im transdisziplindren Austausch
die Notwendigkeit eines vernetzten und kulturell sensiblen FuRverkehrskonzeptes. Fiir den
Radverkehr werden sichere Infrastruktur und ausreichend Raum angemahnt. Als neues
Verkehrsmittel konnten die Potentiale des Lastenrades weiter ausgeleuchtet werden.

Mobilitat wird als 6ffentliche Aufgabe wahrgenommen, dessen Ausbau und Modernisie-
rung vorangetrieben werden soll.

Der Wirtschaftsverkehr wird als relevant, aber bisher zu wenig betrachtet angenommen.
Insbesondere der Trend zur privaten Belieferung mit Waren kann auf dessen Auswirkungen
auf das Mobilitatsverhalten und Verkehrssystem Berlins hinterfragt werden. Bisher fehlen
konsensfahige Logistikkonzepte fiir Berlin. Beispiele flir veranderte Logistikkonzepte wur-
den benannt und kénnen weiter evaluiert werden. Daneben wurde betriebliche Mobilitat
als Handlungsfeld benannt, in welchem die verschiedenen Akteuren neue ldeen fiir eine
Mobilitatswende entwickeln kénnten.

Der begrenzte Raum macht die Nutzung durch Verkehrsmittel zu einem Nullsummenspiel
und wirft eine Gerechtigkeitsproblematik auf, die nicht abschlieRend geldst werden kann.
Auf der einen Seite kénnten hier mogliche Losungswege vergleichend untersucht werden:
Mehrfachnutzung, die Mischnutzung, die Bepreisung von (Parkraum-)Flache, die Einfiih-
rung von Experimentierrdumen. Dabei kdnnte jeweils analysiert werden, welche
Rahmenbedingungen und Voraussetzungen nétig sind, welche (sozialen) Implikationen und
Folgen die Losung mit sich bringt bzw. inwiefern der Gerechtigkeitsproblematik Rechnung
getragen werden kann und welche Potentiale der Losung der Neuverteilung zukommen
bzw. wie effizient diese ist.

Auf der anderen Seite kann eine Umverteilung von Raum durch die Verminderung von Ver-
kehr geschehen: Hier kbnnen Konzepte fiir polyzentrische Stadt- und Regionalplanung, die
Reduzierung von autozentriertem Pendlerverkehr und autoarme Quartiere fiir Berlin ent-
wickelt werden. Der soziale Aspekt tiberwog dabei in den Trialog-Diskussionen bisweilen
den Verkehrsaspekt: Raumgewinnung kann der Gemeinschaft dienen. Hier kénnen beson-
ders die Potentiale von Parkflachen weiter erforscht werden. Es kann weiter untersucht
werden, wie Aspekte der Begegnung, der Kindheit, der Entschleunigung, des Wohnens und
der Sicherheit mit Verkehr in Einklang gebracht werden kénnen.
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2 | Stakeholdergruppen im Zusammenspiel

Welche Rolle sollte die Politik bei der Verkehrswende spielen und wie kénnen
politische Entscheidungen von anderen Stakeholdergruppen unterstiitzt
werden?

2.1 Rolle der Politik und anderer Stakeholdergruppen

Im Trialog wurde deutlich, dass es fiir eine erfolgreiche Verkehrswende aus Sicht der Teil-
nehmenden relevant ist, wie man zu breit akzeptierten politischen Entscheidungen kommt.
Die Umsetzungsfrage sei generell eine Kernfrage von Good Governance. Hier wird zunachst
die Rolle der Politik und anschlieRend der Verwaltung ausgefihrt.

Top-Down-Handeln der Politik

Die Politik wird als unverzichtbarer Akteur in Entscheidungsprozessen wahrgenommen. Sie
habe Input-Legitimation, das heiflt sie solle Interessen langfristig zusammenfiihren, und sie
habe zugleich die Aufgabe, sich lber den Output zu legitimieren: Hier gebe es derzeit Defizite.
Es fehlen klare Entscheidungen, seien nicht genligend durchdacht oder der Problemldsung
nicht zutraglich. Orientierungen der Teilnehmer*innen in Bezug auf die Politik bilden sich zum
einen in Top-Down-Vorstellungen ab, zum anderen in Bottom-Up-Vorschlagen, wie sie hier
anschlielend ausgefiihrt werden. Die Verwaltung gehe mit Vorstellungen von Gemeinwohlo-
rientierung einher, habe aber ebenso wie die Politik Partikularinteressen. Sie wird von
Teilnehmenden des Trialogs vor allem in der Umsetzungsfunktion gesehen.

Hinsichtlich der Top-Down-Regulierungen durch die Politik wurden verschiedene Vorschlage
fiir Verbesserungen genannt. Insgesamt wurde das Primat der 6ffentlichen Hand bei Mobilitat
und Verkehr nicht in Frage gestellt. Privatisie-
rungstendenzen werden bisweilen mit Skepsis
betrachtet. Mehrfach wurde betont, dass Ver-

,Verkehrspolitik ist Angebotspolitik. Baue

ich Fahrradstander, fahren die Leute Fahr-

rad, baue ich Autobahnen, fahren sie Auto.
Ganz simpel” | POLITIK & VERWALTUNG kehrspolitik Angebotspolitik sei. Der Politik wird

damit eine zentrale Rolle bei der Beeinflussung

der Mobilitdtswende zugeschrieben.

Es wurden verschiedene politische Ebenen adressiert. Auf der Bundesebene werden rechtli-
che Rahmenbedingungen gesetzt, die auf kommunaler Ebene wirkten wie zum Beispiel die
StraRenverkehrsordnung, das Gemeindefinanzierungsgesetz oder Personenbeforderungsge-
setz. Diese werden als wichtig fiir die Verkehrswende angesehen. Daneben wurde von einem
Teilnehmer die Finanzierung von Pilotprojekten in Berlin durch den Bund gefordert. Es sollte
zudem diskutiert werden, ob der derzeitige Regulierungsrahmen zu der aktuellen Verkehrsla-

16



HUMBOLDT-VIADRINA
Governance Platform

ge passe und welche Regulierungen die Kommunen brauchten. Auf der politischen Ebene in
Berlin sei in den letzten Jahrzehnten keine geeigneten Rahmenbedingungen fiir eine Ver-
kehrswende geschaffen worden, so ein anderer Teilnehmer.

Insgesamt wurden haufig regulatorische MalRnahmen durch die Politik als moégliche Losung
fir eine Beschleunigung der Verkehrswende angesprochen. Es wird von positiven Ergebnissen
berichtet, bei denen strenge Beschlisse, ,knallharte Vorgaben” (Wirtschaft) setzten. Es wur-
den Leitplanken gefordert, an denen sich alle, auch Unternehmen orientieren sollten.
Mitunter wird dies auch ohne groRe Debatte als notig angesehen, wenn man flachendeckend
Veranderungen einleiten wolle, z.B. bei der Verlangerung der Griinphase von Ampeln (,,Das
merkt doch kein Mensch in Berlin“ (Zivilgesellschaft)). Es gebe dariiber hinaus in Berlin —
wenn auch nicht ausschliefllich — weitreichende Ideen fiir eine Verkehrswende, die in den
Senat eingebracht werden kdnnten, zum Beispiel bei der Parkraumbewirtschaftung. Letztere
miisse nach Meinung der Teilnehmer*innen neben der Infrastruktur ausgeweitet werden,
damit es im Laufe dieser Legislatur weitreichende Ergebnisse gebe.

Als Grundlage fiir ein solches Vorangehen der Politik wird konsistentes Handeln und eine Vi-
sion angemahnt, selbst wenn diese mitunter unbeliebte Konsequenzen habe und bei
Bilirger*innen nicht nur auf Wohlwollen stoBe. Es
werden mehrfach explizit oder implizit Bedenken

,Da muss Berlin sich auch einfach mal ein

bisschen am Riemen reiRen und wirklich

gedulert, dass regulatorische MaRnahmen fiir eine nach vorne gehen® || ZIVILGESELLSCHAFT

Verkehrswende bei der Bevélkerung nicht gut an-

kommen. Der Politik wird hier der notige politische
Wille abverlangt: ,Regulierung durch den Staat, aber der muss das halt auch wollen” (Wirt-
schaft). Am Beispiel des derzeitigen Mobilitdtsgesetzes zeigt sich, dass dieses die Hoffnung
einiger Teilnehmer*innen tragt, es moge umfassende Veranderungen bewirken. Das Bremsen
einer Partei — bzw. einiger Abgeordneten, so ein Einwand einer Teilnehmerin — kurz vor Ver-
abschiedung des Gesetzes wird als unnotige Verzogerung kritisiert. Es wird insgesamt der
Wunsch nach konsistentem und schlagkraftigem politischen Handeln deutlich.

Es wurde betont, dass die aktiven Ver-

kehrsmittel zu Recht belohnt werden ,Es gibt immer so einen Gleichklang zwischen den

sollten. Es gibt eine Debatte dariiber, Verkehrsmitteln. Ich sehe den nicht. Ich sehe, dass wir

. . die aktiven Verkehrsfortbewegungsmoglichkeiten
ob ein einzelnes oder mehrere Ver- P

. .. starker in den Vordergrund stellen missen als die
kehrsmittel gegenliber anderen
bevorzugt durch die Politik behandelt

werden dirfe(n). Die Belohnung wird

passiven. Das heilt, wer zu Ful® geht und wer das Rad

nutzt, der darf von der Politik dafiir belohnt werden,
der darf bevorzugt werden gegeniber allen anderen,

an dieser Stelle als legitim verteidigt. die anderes benutzen.” | POLITIK & VERWALTUNG

AnreizmalRnahmen kdénnten Gutschei-

ne, ErmaRigungen, Belohnungen oder
Forderung der praferierten Verkehrs-
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mittel sein.

Wahrend groRe Umwalzungen fir die Verkehrswende politisch als schwierig eingestuft wur-
den, wurden kurzfristige MaBnahmen und so genannte Baby-Steps als einfache Moglichkeit
der Politik zum direkten Handeln angefiihrt, z.B. Fahrradstiander, FuBwege, barrierefreier
OPNV oder FahrradstraRen. Diese kénnten in der Summe einen massiven Effekt haben.

Mit einer dhnlichen Begriindung wird dafir pladiert, Experimentieren zu ermoéglichen: einma-
lig oder regelmaRig, kurzfristig, langfristig oder wenn sich Gele-
»Man muss auch mal genheiten béten (z.B. nach Abschluss einer Baustelle).
Experimente erfuhren generell viel Zustimmung bei den Teil-

nehmenden, umgehen sie doch das Problem einer notwendigen

scheitern dirfen, wenn

man Experimente macht”
| WIRTSCHAFT

politischen Mehrheits- oder Konsensfindung zur Verkehrswen-

de und kénnen dennoch zeigen, ob und wie zunéchst kritisch
diskutierte Losungen nach Durchfiihrungen der Experimente
breite Zustimmung und Akzeptanz fanden. Experimente ermoglichen ein schnelles Sichtbar-
machen von Veranderungspotential und Hindernissen. Wahrend von Seiten der Wirtschaft fir
ein schnelleres Ausprobieren bei neuen Verkehrstragern pladiert wird (zum Beispiel Mikro-
mobilitdt), entgegnet die Politik, dass bei technischen Neuerungen zunachst Unsicherheiten
beseitigt werden miissten, bevor diese in den Realbetrieb auf die StraBe konnten. Fir Expe-
rimente wird aus Sicht der Politik und Verwaltung wiederum eine notige Fehlertoleranz
eingefordert: ,Klar geht da am Anfang was schief” (Wirtschaft).

Bottom-Up-Strukturen im politischen System

Neben diesem Veranderungsbedarf in Top-Down-Strukturen, wurde die Bedeutung von Bot-
tom-Up-Strukturen betont. Biirgerbeteiligung von unten wurde als Ziel angegeben. Kiez- und
StraReninitiativen sollten flr die Verkehrsplanung angesprochen werden und durch die Politik
gefordert werden. Crowdsourcing durch die Verwaltung wurde als eine Moglichkeit genannt,
um Konfliktschwerpunkte zu erkennen. Diese missten dann auch bearbeitet werden, damit
es nicht zu Unzufriedenheit komme.

In diesem Kontext war die demokratische Legitimation der Verkehrswende ein wichtiges
Thema des Trialogs. Die Verkehrs- beziehungsweise
~Aber wenn wir da rausgehen und dann Mobilitdtswende wird bislang noch nicht als ausrei-
mal gucken, wie die Bevolkerung so chend legitimiert angesehen bzw. es gebe keinen
tickt, da kann es durchaus Uberra- Konsens lber die Verkehrswende in der Bevélke-
schungen geben.” | WISSENSCHAFT rung, wenngleich dies von einigen

Teilnehmer*innen wiederholt als winschenswert

und zeitlich sowie ortlich moglich angegeben wird.
Allenfalls bei der Antriebswende gebe es einen Konsens, der aber durch den Diesel-Skandal
verletzt sei. Fir eine Verkehrswende sei ein Konsens nicht sobald absehbar, aber es gebe eine
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politische Mehrheit dafiir in Berlin, so ein Argument aus der Stakeholdergruppe Politik und
Verwaltung. Das Berliner Mobilitatsgesetz wiederum wurde von einem Vertreter der Zivilge-
sellschaft als ,,mit aller Gewalt” durchgesetzt empfunden. Die Teilnehmer*innen waren zum
Teil der Ansicht, dass im Trialog Einigkeit unter ,,Uberzeugungstiatern” herrsche und man auf-
passen solle, sich nicht in einer ,Blase” zu bestdtigen. Dem wurde entgegnet, dass dieser
Hinweis allein schon zeige, dass andere Positionen zur Kenntnis und in Bezug gesetzt wiirden.

Hier zeigte sich ein grundsatzliches Dilemma von politischen Innovationen: sie bendtigen ei-
nen intensiven Schub, da die Beharrungskrafte allgemein grof8 sind. Demokratien sind
ergebnisoffen bzw. historisch sogar mit einem Wohlstandversprechen verbunden — das ma-
che Einschrankungen, wie sie die Verkehrswende mit sich bringen kann, schwierig
durchsetzbar. Damit sich Widerstdande nicht verharten, misse man sich Gber gemeinsame
Ziele verstandigen. Dafiir missten auch Bedirfnisse mitbedacht werden, die dem gesamtge-
sellschaftlichen Ziel der Verkehrswende widersprechen. Positionen und Bedirfnisse aller
miussten ernst genommen werden: ,Wir missen uns”, so die Zusammenfassung, ,in der Tat
dariiber Gedanken machen, wie man solche Bedirfnisse, die vielleicht flr eine weitsichtige
Mobilitat nicht besonders giinstig sind, irgendwie so alternativ befriedigen kdnnen, dass sie
dem nicht im Wege stehen”. Es misse fiir eine demokratische Legitimation daher auch jener
Teil der Gesellschaft mitgenommen werden, , die nicht solche Uberzeugungstiter sind wie
wir” (Wissenschaft). Selbst bei Mehrheiten brauchte man fiir langfristige Verdanderungen den
Respekt fir Minderheitenmeinungen, damit es einen breiten Konsens (iber prioritdre Ziele
gebe und die Verkehrswende Legitimitat genielSe.

Rolle der Verwaltung

Die Rolle der Verwaltung wurde vielfach besprochen. Von einer Seite wurde ein besseres Zu-
sammenspiel von Politik und Verwaltung gefordert. Positiv wurde hervorgehoben, dass die
Verwaltung als Dialogpartner in der Umsetzung begriffen werden solle. Es wurde betont, dass
die Frage danach gestellt werden muss, wie die Verwaltung ihre Rolle in der Umsetzung bes-
ser wahrnehmen kann als bisher. Probleme sind hier zum einen das System von Senat und
Bezirken in Berlin, das zu Blockaden und Verzogerungen fiihren kdnne. Es zeigt sich, dass he-
terogene Strukturen flexible Regulierungen brdauchten. Kommunen und Kieze vor Ort
brauchten flexible Freirdume. Zum anderen missen Strukturen und Prozesse, reformiert
werden, um leistungsfahiger zu werden. Die Planungsprozesse wurden als zu trage kritisiert.
Es gebe lange Planungs- und Vergabezyklen im 6ffentlichen Verkehr und einen trdagen Be-
schaffungsmechanismus. Hier wurde mehr Agilitat gefordert. Als Beispiel wurden Verfahren
aus der US-Amerikanischen Wirtschaft angefiihrt, die statt einer langen Planung mit anschlie-
Render Umsetzung meiden und stattdessen die Idee minimaler Produkte oder prototypischer
Losungen verfolgen, welche erst getestet und dann verbessert werden.
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Daneben sei die Moderation von Prozessen mit externen Akteuren nicht immer qualitativ
hochwertig. Diese sollten professionell von auBen begleitet werden fiir einen ergebnisorien-
tierten Prozess — es bediirfe Zeit, um gute Ergebnisse zu generieren. Des Weiteren gebe es
Silo-Denken der Ressorts und Verwaltungsabteilungen, was innovative Projekte behindere
und ideologische Kampfe (z.B. U-Bahn- gegen Strallenbahnbeflirworter*innen) anfache. Diese
seien demotivierend fir jetzige und potentielle Mitarbeiter*innen. Abhilfe kdnnte ein starke-
rer Austausch von Losungsansatze, Ideen, Erfahrungen und Verkehrsdaten zwischen den
Kommunen schaffen. SchlieBlich solle Stadtentwicklung und Verkehr integriert gedacht wer-
den, worauf die derzeit getrennten Ressorts in Berlin starker achten sollten.

SchlielRlich wird mehr Geld und Personal in der Verwaltung fir eine erfolgreiche Verkehrs-
wende bendtigt, z.B. in den Bezirken in Form eines Mobilitditsmanagers je Bezirk. Eine
Einzelmeinung im Trialog war, dass es Personal in der Verwaltung brauche, welche die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel vertrete, um z.B. auch den Radverkehr voranzutreiben. Daneben
werden Fachkrafte fur Digitalisierung und autonomes Fahren in den Verwaltungen ange-
mahnt. Die Verwaltung wird damit zu einem moglichen Treiber oder Verzogerer der
Verkehrswende.

Rolle der Wirtschaft

Bei der Rolle der Wirtschaft wurden unterschiedliche normative Ansichten zur Verantwortung
der Wirtschaft genannt: Wahrend auf der einen Seite als Hauptanliegen die Erwirtschaftung
von Gewinn angesehen wurde, auch im Sinne der Aktiondre, und damit ein unverandertes
Verhalten entgegen der Verkehrswende erklart und gerechtfertigt werden kann, wurde auf
der anderen Seite die Verantwortung von privaten und 6ffentlichen Unternehmen fiir die
Verkehrswende eingefordert. Dabei wurde auf verschiedenen Ebene fiir eine Verhaltensan-
derung im Sinne einer Verkehrswende argumentiert. Zunidchst wurde in Bezug auf die
eigenen Mitarbeiter*innen in den Unternehmen auf ein Mobilitditsmanagement oder auf Be-
wusstseinsbildungsprozesse hingewiesen.

Daneben wurde argumentiert, dass Wirtschaft Gber neue Geschaftsmodelle die Verkehrs-
wende mitgestaltet. Vor allem aber in Bezug auf die groBen Automobilhersteller wurde
festgestellt, dass der kurzfristig noch immer stabile Erfolg ein Umdenken im Unternehmen
nicht nétig mache. Aus Sicht der Wirtschaft verhindere zudem die Grofle der Unternehmen
ein schnelles Umsteuern. Zudem wurde auf die Flihrungskrafte verwiesen, die sich in ,,Blasen”
befanden, angestammtes Diesel- und Benziner-Know-How schiitzen wollten, statt dieses in
Frage zu stellen und zudem kaum Widerspruch erhielten. Diese machtvollen Strukturen ver-
hinderten Lernen und Veranderungen. Daneben gebe es keine Routine, sich mit anderen
Argumenten auseinanderzusetzen und auf diese einzugehen. Dies erzeuge somit eine unein-
sichtige, bisweilen hochmiitige oder dngstliche Wirtschaft. Einzelne Flihrungspersonlichkeiten
in Unternehmen konnten hier aber eine andere Rolle einnehmen und neue Ingenieure mit
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anderen Wissensbestanden einstellen, ,,das ist eine Methode, so ein Problem zu umgehen,
aber damit andert man natdrlich auch nicht die ganze Firma“ (Wirtschaft).

In ihrer Rolle gegeniiber der Politik (Lobbying) wurde darauf hingewiesen, dass derzeit der
Dieselskandal die Arbeitsplatzargumente der Automobilindustrie schwache. Die Automobilin-
dustrie sei damit in einer Legitimationskrise und die ,Nicht-Autoindustrie” (Wirtschaft) kénne
wesentlich offensiver auftreten. Offentliche Verkehrsunternehmen sollten zum Beispiel ge-

geniiber der Politik eine Steigerung des OPNV nicht als
,Das geht auch nur mit der Wirt-

Belastung formulieren. Zugleich wurde auf die notwen-
g g schaft, das geht nicht einfach nur

dige Zusammenarbeit von Wirtschaft und Politik

per Regulierung.” | WIRTSCHAFT

hingewiesen. Die Bedarfe der Wirtschaft miissen beriick-

sichtigt werden, wenn neue Konzepte beispielsweise in
der Logistik eingeflihrt werden sollen, sonst finde diese in der Praxis keine Anwendung. Der
Bedarf der Wirtschaft nach Planungssicherheit, um Investitionen wieder zu erwirtschaften,
wurde genannt. Politik konne die Verkehrswende in ihrer Komplexitat nicht alleine regeln.

Rolle der organisierten Zivilgesellschaft

Die Rolle der Zivilgesellschaft wurde von dieser selbst wie folgt angesprochen: Sie geht auf die
StralRe, bricht politische Forderungen herunter fiir den Einzelnen und versucht Individuen fir
die Verkehrswende zu mobilisieren. Sie steht fir bestimmte Forderungen ein, wenngleich
diese dann danach in Einklang mit anderen Forderungen gebracht werden miissen: ,Also, das
ist mir dann auch egal, wo erst mal die Autos bleiben. Da muss man sich dann drum kim-
mern, das kann ich aber jetzt erstmal so fordern” (Zivilgesellschaft). Zugleich wurde von
Seiten der Politik die Herausforderungen der Partizipation beschrieben: ,Weil jeder hat ein
Mobilitatserlebnis, jeder weiR oder glaubt zu wissen, wie es richtig funktioniert und deswe-
gen missen wir mit allen reden” (Politik & Verwaltung). Das brauche viel Zeit und
Kommunikation mit Verbanden, Initiativen und der unorganisierten Zivilgesellschaft.

Die organisierte Zivilgesellschaft, so ein/e andere/r Teilnehmer*in genieRe groRes Vertrauen
in der Bevolkerung, wenn sie gemeinwohlorientiert handele. Sie sei nicht auf Machterwerb
und Machterhalt ausgerichtet und konne stringent demokratisch wirken. Um fiir alle mitzu-
tragende Entscheidungsprozesse herzustellen, miisse insgesamt die Zivilgesellschaft beteiligt
werden, denn sie sorge unter anderem durch Konflikte fiir Transparenz. Die Zahlen von Ver-
kehrstoten in Berlin miissten zu einer zivilgesellschaftlichen Emporung fihren, so
beispielsweise eine Teilnehmerin. Ohne Konflikte gebe es Undurchsichtigkeit und Misstrauen.
Flr die standige Kommunikation liber die Weiterentwicklung von Rahmenbedingungen und
Leitplanken durch die Politik sei diese antagonistische Kooperation nétig.
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Rolle der Medien und Kommunikation

Die Rolle der Medien in der Berliner Verkehrspolitik wurde kontrovers diskutiert. Auf der ei-
nen Seite wurde berichtet, dass der Umgang mit der Presse nicht immer positiv sei und die
Medien zu kritisch mit neuen Versuchen in der Ver-

,Wenn etwas schief geht, dann kehrspolitik umgegangen seien. Es wurde sowohl die
wird das zerredet.” | WIRTSCHAFT Berliner Presse als auch die Offentlichkeit kritisiert, die
in Berlin sehr viel Hime und Kritik dullere. Dadurch sei-

en Neuerungen schwierig einzufiihren, denn eine
Fehlertoleranz sei notig. Die Kultur fiir Experimente muss etabliert werden, wozu eben auch
der Umgang mit Fehlern zdhle. Es wurde formuliert, dass sich die Stakeholder gemeinsam
gegen die Medien in solchen Fallen verbilinden sollen: ,Es ist verdammt schwer, sich hier in
Berlin gegen so was zu wehren. Da missen wir alle miteinander einstehen” (Wirtschaft). Auf
der anderen Seite wurde die kritische Sicht durch die Berliner Presse gutgeheillen: Fakten und
Kritik seien enthalten und das sei das einzig Notwendige. In Reaktion darauf wird die Verant-
wortung der Medien fiir die Demokratie betont, die Presse sollte sich dieser Verantwortung
bewusst sein.

Gute Kommunikation wurde als wichtiger Bestandteil erfolgreicher Politik hervorgehoben.
Dazu gehore neben der Rolle der Medien auch eine gute Kommunikation von Seiten der Poli-
tik. Es wurde beschrieben, dass gute Konzepte vorhanden seien, aber die Bevdlkerung
»abgeholt” (Wissenschaft) werden miisse, die sich oft nicht mir den einzelnen Themen be-
schéaftigten. Die Politik sollte die Ziele verkehrspolitischer Strategien mit Blirger*innen vorab
diskutieren, , mit allen Leuten und die mitnehmen, in diesem ganzen Prozess” (Zivilgesell-
schaft). Der Mehrwert einer breiten o6ffentlichen Diskussion ist mit der Vorstellung
verbunden, dass durch eine generelle Debatte erneute kleinteilige Grundsatzdiskussionen bei
jedem Projekt vermieden werden kdnnen.

Dariber hinaus wurde genannt, dass Kommunikation nicht nur einseitig von der Politik und
der Verwaltung ausgehe, sondern, dass es sich um Schnittstellenkommunikation handeln
misse, um Uber unterschiedliche Erfahrungen und Einsichten miteinander ins Gesprach zu
kommen. Nicht die Experten aus Politik und Verwaltung sollten ihre Prioritaten und Weichen-
stellungen, die intransparent erfolgten, unhinterfragt durchsetzen. Die Gesellschaft werde
dann unzufrieden, man wolle aber Vertrauen in die Demokratie schaffen. Wenn Biirger*innen
selbst am Kommunikationsprozess beteiligt werden, kdnnten sie sich selbst ein Urteil bilden.
Dies sei interessanter, da perspektivenreicher, aber auch unbequemer und anstrengender.
Kommunikation sei also ein standiger Rlickkoppelungsprozess, den man auch wissenschaftlich
untersuchen koénne. Es sei wichtig, institutionalisierte Prozesse, Verfahren, Akteure und die
politische Kultur dabei zu betrachten.

Weiter gebe es eine kognitiven und einen emotionalen Aspekt von Verstandigung: Man brau-
che auch eine emotionale Vorstellung von einem friedlichen Zusammenleben. Trotz
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derzeitiger autoritarer Tendenzen in Europa haben wir eine liberale Tradition und einen Grad
von Selbstbestimmung erreicht, den wir nicht mehr zuriickdrehen kdénnten. Der Liberalismus
gehe hierbei vom Individuum aus: ,,Wie man daraus integrierte, gemeinsame Interessen ma-
chen kann, ist relativ schwierig” (Zivilgesellschaft). Bei heutigen Gesellschaften lasse sich dies
nur durch Verstandigungswillen und mit viel Geduld regeln, nicht im Alleingang. Der Trialog
wird hier als Versuch eingeordnet, zu dieser Verstandigung einen Beitrag zu leisten.

Dies sei ein Gegenmodell zu dem derzeitigen Schlagabtausch in der 6ffentlichen Debatte. In
der Art und Weise der o6ffentlichen Debatte um die Verkehrswende wird mehrfach eine zu
konfliktreiche Atmosphdre beschrieben. Die Debatte sei ein Schlagabtausch und ein ,,Mensch-
Arger-Dich-Nicht-Spielen” (Zivilgesellschaft). Flichenkonflikte wiirden etwa auf Leihfahrrider
projiziert ,die angeblich den ganzen Raum wegnehmen” (Zivilgesellschaft). Dieses Argument
finde sich selbst bei jungen Menschen, so eine Teilnehmerin — hier wird die enttduschte Hoff-
nung auf ein verdndertes Verkehrs- oder Diskussionsverhalten der ndchsten Generation
ausgedriickt. Es gebe keine gemeinsame Begriindungsebene. Auf diese kritische Sicht auf die
Debatte wird wiederum entgegnet, dass man dieses wahrgenommene Problem der Leihfahr-
rader ernst nehmen misse, und mit dieser Konfliktlinie umgehen miisse, da sonst eine noch
groBer Spaltung zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen entstehe.

Rolle der Wissenschaft

Die Verkehrswende wird als komplexes Handlungsfeld betrachtet, das einer gemeinsamen
Wissensbasis bedarf. Im Trialog wurde mehrfach hervorgehoben, dass es sich bei Debatten
Uber die Verkehrswende um eine grof3e Bandbreite an Themen handele, bei der eine gebiin-
delte Diskussion und ganzheitliche Betrachtung notig sei und Schwerpunkte und Vertiefungen
moglich seien. Zugleich wurde jedoch von einem/r Teilnehmer*in festgestellt, es gebe kein
Wissensdefizit in Berlin zur Verkehrswende und an anderer Stelle wird von eine/r Teilneh-
mer*in ein Unterschied zwischen wissenschaftlicher Analyse und Problem-L6sung formuliert.
Es bleibt hier insgesamt die Vermutung, dass noch kein klares Verstandnis (iber eine gemein-
same Wissens- und Handlungsbasis fiir die Verkehrswende besteht. Zu stark scheinen implizit
die Rollenzuschreibungen von wissenschaftlicher Analyse und praktischer Umsetzung.

Im Zusammenspiel von Verwaltung und Wissenschaft wird groRes Potential gesehen. Die
Verwaltung solle mit Schnittstellenkompetenz ausgestattet werden, so die Mehrheit der Teil-
nehmenden. Verwaltungen werden als relevante Akteure in der Umsetzung einer
Verkehrswende anerkannt. In dieser Funktion werden sie als Beschleuniger von Prozessen
wahrgenommen, insbesondere dann, wenn sie unmittelbar in den Forschungsprozess von
Beginn an einbezogen werden. Verwaltungen sollten nicht vor vollendete Tatsachen in Ge-
nehmigungsprozessen gestellt werden, sondern stattdessen Zeit bekommen, um lber neue
Themen nachzudenken. Mobilitdtsforscher kdnnten in den Bezirken Impulse aus der For-
schung aufnehmen und Ideen im Bereich der Verwaltung umsetzen, etwa in der Gesetz- und
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Verordnungsgebung. Forschende Kommunen, forschenden 6ffentlichen Unternehmen und
forschende Verwaltung sollten geférdert und anerkannt werden. Des Weiteren kdnnten
Kommunen mit der Wissenschaft in so genannten Multistakeholder-Beirdaten zusammenar-
beiten, in denen alle Stakeholder gemeinsam Uber die Entwicklung der Gemeinde beraten.

Wirtschaft und Wissenschaft werden in einem ambivalenten Verhiltnis gesehen. Auf der einen
Seite wird beschrieben, wie die Wirtschaft aus

,Fur eine Win-Win-Situation sorgen, das ihrer Eigenlogik heraus transdisziplindr handeln

ist ganz, ganz wichtig und das kann die misse, da sie ihren technischen Sachverstand (Bei-
Forschung, die Verwaltung und die Indust-

rie zusammen und damit auch Akzeptanz

spiel Automobilindustrie) an neue

Geschaftsmodelle fir die Zukunft koppeln musse.
bei den Blirgern erreichen. Ich bin da

T Dem Vorwurf des fehlenden systemischen Wandels
durchaus optimistisch” | WISSENSCHAFT

der Wirtschaft wurden innovative Angebote von

Unternehmen und der Wille zur Veranderung ent-
gegengebracht. Wichtig sei hier, dass Situationen
entstiinden, von denen sowohl Wirtschaft als auch Wissenschaft profitieren kdnnten. Auf der
anderen Seite wurde eine notwendige Distanz von Wissenschaft und Wirtschaft angemahnt, um
wissenschaftliche Gutachten der Einflussnahme von Wirtschaftsinteressen zu entziehen (Beispiel
Dieselskandal).

Das (mogliche) Zusammenwirken von Wissenschaft und Politik oder von Wissenschaft und Zivilge-
sellschaft wird von den Teilnehmer*innen des Trialogs nicht diskutiert. Wahrend die
Zivilgesellschaft nicht gesondert als transdisziplinarer Akteur genannt wird, kann lediglich ab-
schlieRend festgehalten werden, dass die Umsetzung von Transdisziplinaritat als Aufgabe aller
Stakeholder gleichermaBen angesehen und darauf hingewiesen wird, dass auch die Akteure der
Stadtgesellschaft diese Schnittstelle ,wirklich [...] leben” (Wissenschaft) sollten.

Mehrfach wurde benannt, dass Politik und Verwaltung, Wirtschaft, organisierte Zivilgesell-
schaft und Wissenschaft die Verkehrswende als gemeinsames Thema erkennen und aktiv an
ihr mitwirken sollten. Relevante Akteure sollten eingebunden und unterschiedliche Interes-
sen, Bedarfe und Konflikte zusammengefiihrt werden.

2.2 Anreize fiir die Mobilitatswende auf individueller Ebene

Auf individueller Handlungsebene betonten die Teilnehmer*innen des Trialogs das Zusam-
menwirken von positiven und negativen Sanktionen, um Anreize fir ein verdndertes
Verkehrsverhalten im Sinne einer Mobilitatswende zu schaffen. Hier werden zuerst die positi-
ven Sanktionen, oder auch Pull-Faktoren genannt. Positive Anreize werden von vielen
Teilnehmer*innen gegeniiber negativen Sanktionen oder Verboten bevorzugt. Dazu werden
verschiedene Beispiele und Begriindungen genannt.
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Positive Anreize

Die Attraktivitdat umweltfreundlicher Verkehrsmittel wurde als eine zentrale Stellschraube fiir
ein verdndertes Mobilitdtsverhalten genannt. Es sollte attraktive Angebote fiir OPNV, FuR-
und Radverkehr geben. Vor allem der OPNV soll attraktiver gestaltet werden, damit die Nut-
zung in der Stadt und fir Pendler erhdht wird (barrierefrei, erhohter Grundtakt) und eine
bessere und sichere Infrastruktur fiir umweltfreundliche Verkehrsmittel soll ausgebaut wer-
den. Mitunter werden hohe MalRstdbe fiir Attraktivitat gesetzt: so solle ein Ausflug mit der
Familie ins Umland mit OPNV, zu FuR und Rad ebenso bequem sein wie mit dem Auto. In Be-
zug auf abgelegene Orte und die Taktung stellt das eine Herausforderung dar.

Auch fiir Sharing-Angebote miisse es einen besseren Rahmen geben, wie ausreichend Park-
raum und komfortabler Zugang zu E-Ladestationen, damit die Nutzung attraktiv gestaltet
wird. Fiir den Komfort multimodaler Angebote sei eine gute Verbindung zwischen den Ver-
kehrsmitteln wichtig und eine Transparenz lber die Schnelligkeit im Vergleich zum Auto.
Oftmals ist sei es ein Trugschluss, dass das man mit
dem Auto schneller sei. Neben Schnelligkeit, Quali- »Wo ich [...] mir auch keine Gedanken
tat, Sicherheit und Preis wurde auch der oftmals machen muss, wie ich jetzt alternativ zur
unterschitzte Parameter der Bequemlichkeit expli- Arbeit komme.” | WIRTSCHAFT
zit betont. Ebenfalls gehort Zuverlassigkeit zu den
wichtigen Kriterien, an denen sich neue Mobilitats-
angebote messen lassen miissen. Bei Storungen im 6ffentlichen Verkehr misse es aus Sicht
der Teilnehmer*innen Alternativen geben.

Daneben wird der Preis als Anreiz genannt, um auf individueller Ebene Handlungen zu bewir-
ken. Als positive Sanktionen werden Gutscheine und ErmaRigungen genannt. Konkret wird
das so genannte Off-peak-Pricing im 6ffentlichen Verkehr beworben, welches gilinstiges oder
kostenloses Fahren aulRerhalb der Spitzenzeiten erlaubt. Mit Blick auf die individuellen Kosten
koénnten digitale Angebote einen Preisvergleich zum Auto erleichtern und Buchung, Reservie-
rung, Bezahlung und Nachtarifierung regeln (siehe Kapitel 3.2).

Des Weiteren findet sich das Argument der Personalisierung des offentlichen Verkehrs als
positiver Anreiz. Digitale Angebote konnen die Nut-
zer*innenzufriendenheit steigern und so zu einem APle lattite i S Eloe, wes e
veranderten Mobilitdtsverhalten beitragen (siehe

unten). Die Digitalisierung erlaubt Personalisierung

andern kann an Qualitdt im 6ffentli-
chen Raum, damit sie auch den Nutzen

der Verkehrswende fiir ihre personli-
von Offentlichem Verkehr, etwa Information, Pla- che Lebensumwelt wahrnehmen.“ |

nung, Buchung, Reisebegleitung, Inklusion und WIRTSCHAFT
Barrierefreiheit.

Daneben wird lebenswerter Raum als Anreiz genannt. Fiir die Verkehrswende kénnen Akzep-
tanz geschaffen werden, indem der Zusammenhang zwischen neuen Mobilitdtsangeboten
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und lebenswerten Kiezen aufgezeigt wird. Hier stellte sich wieder der Zusammenhang zwi-
schen Mobilitatsformen und lebenswertem Raum dar (siehe Kapitel 1.2): ,Vor allen Dingen
miussen wir diesen Zusammenhang zwischen neuen Mobilitdtsangeboten und mehr Lebens-
qualitat sichtbar [...] machen” (Wirtschaft).

Weiter kdnnten indirekt oder unterbewusst Verhaltensanderungen angeregt werden. Durch
das Anwenden der so genannten Fun-Theorie kdnnen Uber spielerische Elemente Verhaltens-
anderung angeregt werden. Nudging wurde ebenfalls als eine Moglichkeit genannt, um
Mobilitatsverhalten zu beeinflussen, indem durch so genannte Nudges gewlinschtes Mobili-
tatsverhalten bei den Teilnehmer*innen unbewusst angeregt wird.

Ebenso kann Ausprobieren und ein neues Erlebnis als positiver Anreiz fungieren. Einige der
Teilnehmer*innen brachten vor, dass neu erlebte Mobilitdtserfahrungen zu einer Verhaltens-

anderung fiihren kénnen. Dieser Ansatz geht davon

»Also einfach, dass man halt mal aus- aus, dass das Mobilititsverhalten in erster Linie
probieren kann.” | ZIVILGESELLSCHAFT

durch Routinen gesteuert ist. Folglich geht es darum,
Routinen zu durchbrechen. Um beispielsweise die

Nutzung des OPNV zu steigern, kénnten Umbruchs-
situationen genutzt werden, um neue Routinen zu etablieren, etwa durch ein Monatsticket
des OPNV fiir Neubiirger*innen oder eine Neu-Eltern-Jahreskarte. Alternative Verkehrsmittel
misste somit erlebbar gemacht werden. Dies sei Uber Experimente maoglich: ,mehr Experi-
mente machen und eben da auch auf die Leute zugehen, die noch nicht in dieser Blase sitzen
wie manche andere” (Wirtschaft).

SchlielRlich wurde auf die Frage eingegangen, wie Bewusstsein verdandert werden kann, so
dass die Verkehrswende aktiv unterstltzt werden kann. Im Bewusstsein der Gesellschaft habe
sich schon viel verandert. Es wurde die Frage aufgeworfen, wie der Bewusstseinsprozess bei-
spielsweise beim Lieferverkehr zu steuern sei, dhnlich wie dies beim Auto stattgefunden
habe. Die Anlieferung von Waren wird hier im Widerspruch zur Befirwortung umweltfreund-
licher Verkehrsmittel gesehen. Hier wurde auf Trends hingewiesen, die das
Mobilitatsverhalten pragen und als Anreiz fungieren kénnen. Es wurde dies vor allem bei der
Abkehr vom Auto bei jungen Generationen und dem Fahrrad-Boom in Berlin gesehen. Zu-
gleich kdnne in anderen Kontexten Autofahren als emanzipatorischer Prozess fiir Frauen
gesehen werden. Auf der anderen Seite halte sich der Trend Auto als Statussymbol bei jungen
Mannern, so eine Teilnehmerin. Das diirfe man nicht ignorieren, sondern misse eine Alterna-
tive fir diesen Trend bieten. Der Markt erzeuge Verkehr aus Lifestylegriinden. Die Frage,
welcher Status und welche Gefilihle mit Verkehrsmitteln verkniipft seien, sei von der Politik
nicht zu steuern. Es wurde nur indirekt darauf verwiesen, dass, aber nicht wie man diese Pro-
zesse stimulieren konne. Zuletzt wurde Lernen als Anreiz auf individueller Ebene genannt.
Mobilitatsberatung wurde hier als Moglichkeit gesehen, Verhaltensanderungen anzuregen.
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Diese positiven Sanktionen wurden neben ihrer erhdhten Wirksamkeit fir die Verkehrswende
auch aufgrund ihrer anthropologischen Prdamissen als richtig angesehen. Am tragfdhigsten
erwiesen sich Losungen, wenn Menschen freiwillig nach Einsicht zustimmten und nicht ge-
zwungen wirden. Da die Bestrafung mit einem autoritdren Menschenbild verbunden sei, sei
die Belohnung zu praferieren. Dennoch spielen auch negative Sanktionen eine Rolle, um die
Verkehrswende voranzubringen.

Negative Sanktionen

Der Preis wurde nicht nur als positive Sanktion, sondern auch als negative Sanktion benannt,
wie zuvor schon bei der Debatte um stiadtischen Raum angefiihrt wurde. Uber Parkraumbe-
wirtschaftung und City-Maut konne man Verkehrsverhalten steuern. Wie bei der
Treibstoffverteuerung wurde die Internalisierung externen Kosten als vorbildlich angesehen.
Es wurde zudem gewiinscht, den Transportkostenanteil von Konsumgiitern zu erhéhen.

Im Trialog wurde auf die Durchsetzung bestehender Regeln als restriktive MaBnahme hinge-
wiesen. Mehrfach wurde im Laufe der Debatte von Teilnehmer*innen darauf verwiesen, dass
bestehende Regeln im Verkehr nicht

ausreichend durchgesetzt wirden und ,Es mangelt teilweise nicht an Regeln, aber wenn wir

besser Uberwacht werden sollten (zum Regeln haben, die nicht durch- und umgesetzt wer-

Beispiel Falschparken), um so zu einem den, helfen uns auch die schonsten neuen Ideen
’

. nichts [...], aber wir missen uns auf welche einigen,
sicheren StraBenverkehr zu gelangen. (-] .

Nach  Meinung einiger  Teilneh-
mer*innen ist bereits anwendungsreife

das sind unsere wichtigen, die wollen wir durchsetzen
und dann sollten wir das auch tun.” | WISSENSCHAFT

Technik vorhanden, um Verkehrsverhal-
ten besser zu steuern. Es wird insgesamt ein regelkonformer Straflenverkehr gewiinscht, der
durch den Staat Gberwacht werden soll. Dies widerspricht dem vorherigen Anreizsystem,
bzw. erganzt es durch restriktive MalRnahmen bei Fehlverhalten. Dementgegen gab es auch
an einer Stelle die Frage, ob weniger Regelungen im Strallenverkehr nicht das Miteinander
und die gegenseitige Riicksichtnahme mehr férderten als Regeln dies tun.

SchlieBlich wurden Verbote als restriktive MaBnahme ge-
nannt. Verbote wurden teils abgelehnt, teils als notwendig »Verkehrspolitik braucht

erachtet. Ein Verbot des Privatautos sei wenig erfolgsver- auch diese Push-Ebene, die
sprechend und werde nicht gewiinscht. Insgesamt wurde Ma@nahmen, e aUCh.'n aen

P . . Bereich der Regulierung
haufig eine Skepsis gegeniber Verboten oder der Zensur von

eingreifen und da wiirde ich

Verkehrsverhalten betont. Dem wurde entgegnet, dass ein e e e v el
positiver Effekt oftmals nur dann eintrete, wenn auch Push- dass man sich da mehr
Faktoren das heiRt abstoRende Krifte angewendet wirden. traut.” | WIRTSCHAFT

Das bedeutet zum Beispiel, dass die Konditionen, ein eigenes

Auto in der Stadt zu halten, durch Parkraumbewirtschaftung
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oder Parkraumverknappung unattraktiver gestaltet werden. Insgesamt wurden diese negati-

ven Sanktionen jedoch nicht von den Teilnehmer*innen des Trialogs priorisiert.

2 | Das Wichtigste in Kiirze

Transdisziplindre Schnittstellen: Stakeholdergruppen im Zusammenspiel

Politik und Verwaltung wurden als zentrale Akteure fiir Entscheidung und Umsetzung
der Verkehrswende wahrgenommen. Zum einen kdnnen Top-Down-Regulierungen
durch die Politik Treiber der Verkehrswende sein. Hier kénnen rechtliche Rahmenset-
zungen durch den Bund und Bedarfe der Kommunen aufeinander bezogen werden.
Verkehrspolitik mit dem Credo der Angebotspolitik zieht Forderungen nach Vorgaben,
Leitplanken und konsistentem und schlagkraftigem politischen Handeln nach sich.
Hier kann erforscht werden, wie sich dies zu einer Tendenz der Ablehnung von regula-
torischen Malnahmen verhalt. Daneben wird Experimenten ein schnelles
Sichtbarmachen von Veranderungspotentialen zugeschrieben, was zu evaluieren ist
und zum Beispiel mit der Frage nach Sicherheit im Realbetrieb abgeglichen werden
kann.

Zum anderen kdnnen Bottom-Up-Strukturen die Mobilitaitswende gestalten. Weitere
Forschungsprojekte konnten sich mit Moglichkeiten von Birger*innenbeteiligung und
der Forderung lokaler Initiativen beschaftigten, zum Beispiel durch die Méglichkeit
von Crowd-Sourcing durch die Verwaltungen. Eine grof3e Frage ist des Weiteren wie
mit der fehlenden demokratischen Legitimitat der Verkehrswende, die insbesondere
in der Frage der Mobilitatswende vermutet wird, umgegangen bzw. dieser entgegen-
gewirkt werden kann.

Innerhalb der Verwaltung wurden zu verdndernde Strukturen und Prozesse ange-
mahnt. Blockaden und Verzégerungen wurden unter anderem auf die Doppelstruktur
des Senats und die heterogenen Bezirke zuriickgefiihrt. AuRerdem kdnnten trage Pla-
nungsprozesse durch eine Ubertragung agiler Konzepte verdndert werden. Weiter
kann daran gearbeitet werden, wie passgenaue Moderation, Austausch und integrier-
te Planung vollzogen werden kann und welche Fachkrafte fir das Berliner
Verwaltungspersonal gewinnbringend sind (zum Bespiel Mobilitatsmanager, Digitali-
sierung).

Die Verantwortung der Wirtschaft fir die Verkehrswende wurde ambivalent disku-
tiert. Es scheint eine normative Debatte liber die Verantwortung der Wirtschaft Gber
ihr Kerngeschaft hinaus notig. In Bezug auf die Verkehrswende kdnnten auf Ebene des
Mitarbeiter*innenmanagements neue ldeen entwickelt werden. In Bezug auf neue
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Geschaftsmodelle blieb die Frage offen, wie innerbetriebliches Lernen und Anpassung
von Unternehmen an die Verkehrswende gelingen kann. Mit Blick auf Lobbying konn-
te das Zusammenspiel von Wirtschaft und Politik im Vergleich erforscht werden.

Die organisierte Zivilgesellschaft wurde unter anderem wegen ihrer antagonistischen
Wirkung als notwendiger Akteur in gesellschaftlichen Entscheidungsprozessen erach-
tet, um breit akzeptierbare Losungen zu erwirken. Das Zusammenspiel der
Zivilgesellschaften mit anderen Berliner Stakeholdern und deren Potential in Bezug
auf die Verkehrswende wurde weiter nicht thematisiert, konnte aber Gegenstand von
Untersuchungen sein.

Das Verhalten der Medien in der Berliner Verkehrspolitik wurde kontrovers diskutiert.
Hier kann die Frage aufgeworfen werden, inwiefern Kritik hemmend auf Neuerungen
wirkt. Insgesamt wurde die Notwendigkeit einer breiten 6ffentlichen Debatte betont.
Wie in dieser Schnittstellenkommunikation institutionalisierte Prozesse, Verfahren,
Akteure und politische Kultur aufeinander einwirken, kann am Beispiel der Debatte
um die Verkehrswende erforscht werden.

Die Rolle der Wissenschaft wird in der Zusammenarbeit mit anderen Stakeholdern be-
schrieben. Wahrend Politik und Wissenschaft nicht in ein direktes forschendes
Verhaltnis zueinander gesetzt werden, wird der Verwaltung grofRes Potential in der
Forschung bzw. der Umsetzung von Ergebnissen zugeschrieben. Gegeniiber der Wirt-
schaft wird ein ambivalentes Verhaltnis von notwendiger Distanz und gemeinsamem
Gewinn beschrieben. Die Zusammenarbeit von Zivilgesellschaft und Wissenschaft
wird nicht ausgefiihrt, hier kann das Verhaltnis von den Akteuren gestaltet werden.
Auf individueller Handlungsebene wurden verschiedene positive und negative Sankti-
onen als mogliche Anreize flir ein verdndertes Mobilitatsverhalten
zusammengetragen. Als forderlich wurde die Steigerung der Attraktivitat, des Kom-
forts und die Zuverldssigkeit umweltfreundlicher Verkehrsmittel genannt. Des
Weiteren wirden sich die Steuerung lber den Preis, die Personalisierung und die Ge-
staltung lebenswerter Stadtraume positiv auswirken. Dariliber hinaus wurden als
positive Anreize die indirekte oder unbewusste Verhaltensbeeinflussung, die Durch-
brechung von Routinen durch Erlebnisse oder die Bewusstseinsanderung durch neue
Trends und Lernen angefiihrt. Als negative Sanktionen wurden Preissteigerungen, die
Durchsetzung bestehender Regelungen oder Verbote genannt. In vergleichender For-
schung kdnnten jeweils deren Potentiale und Implikationen fiir eine Verkehrswende
in Berlin erforscht werden, um bestmogliche Ansatzpunkte flir Verhaltensanderungen
auf individueller Ebene auszumachen.
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3| Multimodalitat und Digitalisierung

Welche Moglichkeiten bestehen, um die verschiedenen Mobilitatsangebote
besser miteinander zu vernetzen, damit schnelle sowie sichere Wege in der
Stadt zurlickgelegt werden konnen?

3.1 Multimodaler Verkehr

Angesichts der verschiedenen Verkehrsmittel, die im Zuge einer Verkehrswende das Privatau-
to in der Stadt ersetzen konnen, wurde in der Debatte multimodaler Verkehr als
zukunftsweisendes Instrument angefihrt.

Vernetzung von Verkehr

Die Vernetzung von Verkehrsmitteln und -teilnehmer*innen wurden als Elemente eines
Smart City-Konzeptes genannt. Die Vernetzung von verschiedenen Mobilitdtsanbietern kénn-
te zu einem neuen ,Okosystem” (Wirt-

,Wir haben den Anspruch, ein Okosystem zu
bauen, was wirklich so komfortabel und einfach

schaft) im Verkehrsbereich werden. Dabei
: . . : wurden Projekte oder Zukunftsszenarien
ist und attraktiv, dass es eine echte Alternative i ) ) o
i e e e (| e e beschrieben, die Komfort im Mobilitatsver-

halten (siehe Kapitel 2.2) bei gleichzeitigem

Raumgewinn ermoglichen.

Um multimodalen Verkehr besser zu gestalten, sei die Zusammenarbeit aller Verkehrsanbie-
ter sinnvoll. Kooperation ist moglich, ,weil wir auch nicht den Anspruch haben, alles selber zu
machen” (Wirtschaft). Und Kooperation sei notig, so ein anderer Teilnehmer, denn Verbrau-
cher*innen sind durch eine Vielzahl von mobilen Applikationen durch Verkehrsanbieter
Uberfordert. Die Vernetzung kann durch verschiedene Szenarien erfolgen: durch eine Mobili-
tatskarte flir den gesamten 6ffentlichen Verkehr, durch den Zusammenschluss von privaten
und offentlichen Unternehmen mit Bike- und Car-Sharing-Anbietern etwa in Form von Mobili-
tatsstationen oder Uber ganz neue Geschaftsmodelle.

Digitalisierung kann dabei helfen, die Schnittstelle zwischen den verschiedenen Mobilitatsan-
geboten zu verbessern und somit multimodalen Verkehr nutzer*innenfreundlich zu gestalten.
Dieser angesprochene Zusammenhang wird im nachsten Kapitel ausgefiihrt.
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3.2 Digitalisierung und Nutzer*innenfreundlichkeit

Digitalisierung und Automatisierung werden als Trends im Verkehrsbereich identifiziert, auf
die es zu reagieren gilt. Als grundlegende Entwicklung wurde der Zusammenhang zwischen
Digitalisierung und neuen Geschaftsmodellen betont, welche die Nutzer*innenfreundlichkeit
ermoglichen.

Digitalisierung steuern

Die Digitalisierung sei durch die Kommunen zu steuern, damit sie stadtvertraglich im Ver-
kehrssystem implementiert werden kdnne. An anderer Stelle: ,Es gibt eine Tendenz dazu,
dass das sowieso passiert und wenn es sowieso
passiert, dann ist es besser, das in irgendwelchen »Keiner weif genau, wann was wie kom-
offentlichen Hand-Modellen zu organisieren, das e B, we s Cesene o el wis
ist ein zentraler Punkt” (Wissenschaft). Ebenso wie

Digitalisierung wird Automatisierung als ein Trend

auf den Markt kommt, aber ich glaube,

das passiert vielleicht schneller als uns

allen lieb ist.” | ZIVILGESELLSCHAFT
gesehen, der das Verkehrssystem verdandere auf-

grund weiterer Flachenverluste durch
automatisierten Verkehr und neuer Geschaftsmo-
delle wie Parking Apps. Die Steuerung durch die Politik gegenliber privaten Anbietern wird
hier als Reaktion auf eine dynamische, scheinbar ungesteuerte Entwicklung genannt.

Neue digitale Geschiaftsmodelle fiir die Mobilitditswende

Die Digitalisierung fiihre zu neuem Nutzer* innenverhalten im Verkehrsbereich mit neuen
Angeboten. Die Nutzung von mobilen Zugangsmedien und Apps sei zur Gewohnheit gewor-
den, Produkte und Dienstleistungen werden rund um die Uhr angeboten. Es gebe im Ergebnis
eine verdnderte Nutzer*innenerwartung mit einer gestiegenen Servicementalitdit und On-
demand Verkehrsangeboten. Private Angebote adressierten die Kundenschnittstelle, zum
Beispiel in Form einer digitalen App, und diese Angebote weisen eine hohe Nut-
zer*innenzufriedenheit auf. Digitalisie-
rung wird hier durch die Wirtschaft als ,Das Ganze kann integriert gestaltet werden, um den
Chance begriffen, neue Angebote mit Zugang zu einem multimodalen Verkehrssystem in
einer groRen Schnelligkeit einzufihren. den Stadten sehr viel einfacher zu machen, sehr viel
Diesen Wettbewerb, das Ausprobieren

und die Agilitdt im Verkehrssystem auf

attraktiver zu machen und [...] auch individualisierter
zu machen, als es bisher ist.“ WIRTSCHAFT

Seiten der privaten Anbieter solle man
flir eine Verkehrswende nutzen. Hier
kénne ein Wettbewerb um Nutzer*innenzufriedenheit gestartet werden.

Der Zusammenhang zwischen Digitalisierung und Verkehrswende verlduft damit nicht Gber
eine okologische Begriindungsebene. Umwelteffekte kénnten zwar lber Transparenz oder
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Nudging digital gefordert werden, tUber die Moglichkeiten der digitalen Beeinflussung um-
weltfreundlichen Verkehrsverhaltens besteht aber Unklarheit. Gleichzeitig kénne es durch
Digitalisierung sogar zu einer angebotsinduzierten Nachfrage kommen, das heilst mehr Ver-
kehr wiirden durch die digitale Vernetzung generiert, und digitale Losungen mussten auf ihre
eigene Klimafreundlichkeit hin hinterfragt werden.

Es wurde die These aufgestellt, dass mit Daten das Verkehrssystem verbessert werden kann.
Digitalisierung fiihre zu einer aufwandsarmen Erhebung von Verkehrsdaten, z.B. bei der Prob-
lemanalyse, der Kunden- und Bedarfsidentifizierung oder der Erfassung von freien
Parkplatzen. Diese Daten kdnnten fir eine effiziente Verkehrsplanung sinnvoll genutzt wer-
den, so etwa zur Verkehrsoptimierung, zur Etablierung eines dynamischen, nachhaltigen und
gerechten Bepreisungssystems von Parkplatzen oder fiir neue Geschaftsmodelle, die an der
Schnittstelle von Unternehmensdienstleistung zum Kunden entstehen, wie Mehrwertdienste
oder Werbung. Datensicherheit war vielen Teilnehmer*innen dabei ein besonders Anliegen
und wurde mehrfach diskutiert. Fir wirtschaftliche Anbieter gehe es um die Frage, wie man
unter der Wahrung der Datenschutzgrundverordnung Daten ,intelligent sammeln, teilen,
kombinieren” (Wirtschaft) kénne. Von Seiten der Wissenschaft wurde die Notwendigkeit von
Innovationen bei digitalen Diensten gerade in Europa, wo die Privatsphare hoch angesehen
sei, betont: , Hier konnte sich Europa starker profilieren, dass tatsachlich auch gute Digitalisie-
rungsangebote geschaffen werden [..] in einer Innovationsrichtung, die nutzer- und
individualitatsfreundlich ist, in der im klassischen Sinne liberalen Position“. Es gebe die Mog-
lichkeit der Anonymisierung, Dezentralisierung von Funktionen oder Blockchain-
Technologien, die die Privatsphare schiitzen. Wahrend einige die Position vertraten, dass sich
Investitionen in diese Richtung lohnen wiirden, duRerten andere Teilnehmer*innen, insbe-
sondere aus der Zivilgesellschaft, dennoch ein diffuses Unsicherheitsgefiihl und das
Argument, das Datenmonopole Gefahren bergen, etwa wenn man an autoritire Systeme
denke.

Verkehrsmitteliibergreifende Mobilitats-App

Intensiv wurde schliefllich ber die Mdoglichkeit einer neuen verkehrsmittellibergreifenden
Mobilitats-App oder eine integrierte Mobilitdtsplattform fur Berlin (oder dariber hinaus) ge-
sprochen. In anderen Grolistadten weisen solche integrierten Plattformen einen hohen
Nutzer*innenkomfort und Akzeptanz auf. Mit groRRer Einigkeit wurde eine solche Applikation
wie folgt beschrieben: Sie solle nutzer*innenorientiert, einfach zu bedienen, zuverlassig,
transparent, flexibel, aktuell, individualisierbar und in ihren Grundfunktionen offline zu ver-
wenden sein. Sie solle vertikal alle Verkehrstrager integrieren und Alternativen mit Blick auf
Preis, Dauer, 6kologischem FuBabdruck bzw. Flachenverbrauch/Emissionen und Strecke ab-
bilden. Vertikal sollten Informationen in Echtzeit integriert werden mit den Funktionen
Buchung bzw. Reservierung, Bezahlung, Nachtarifierung und einer einmaligen Anmeldung fiir
alle Nutzungen. Diese integrierte Tarifierung wurde insbesondere als Mehrwert gegeniber

32



< HUMBOLDT-VIADRINA
‘ ’ Governance Platform

bisherigen Angeboten betont. Durch neue Technologien kénne man generell den Start und
das Ende einer Fahrt in Echtzeit erheben und fahrscheinloses Ticketing im Nachhinein aus
dem gesamten Sortiment und Tarifsystem berechnen. Nutzer*innen missten nichts Uber das
Tarifsystem und Sortiment wissen, das wird als Vorteil angesehen. Durch die Digitalisierung
werde Kostentransparenz ermoglicht.

Die App sollte dem Allgemeinwohl dienen, das heiSt man braucht Rahmenbedingungen, die
es ermoglichen, dass Geschaftsmodelle zusammenarbeiten und diese dem Allgemeinwohl
zutraglich sind. Dies bedeutet erstens, dass sie sowohl allen Nutzer*innen als auch allen Ser-
viceanbietern von Mobilitatsangeboten zuganglich sein sollte. Zweitens, solle die Datenhoheit
nicht privatwirtschaftlich organisiert werden. Eine Moglichkeit ware die dezentrale Kontrolle
und Verfliigbarmachung der Mobilitdtsdaten durch die Nutzer*innen, die diese freiwillig fur
die Stadtplanung oder die Planung von Mobilitdtsangeboten ,spenden” konnten. Mit zuver-
lassigen Daten zum Mobilitatsverhalten kénne eine bessere Angebotsplanung stattfinden.
Drittens konnte die Gestaltung einer Mobilitats-App, die umweltfreundliches Verhalten for-
dert, einer Verkehrswende zutraglich sein, das heil’t es sollten Emissions- und Umweltziele
festgelegt werden.

In der Frage der Umsetzung wurde lber das Organisations- und Finanzierungsmodell fiir eine
Mobilitats-App gesprochen. Moglichkeiten waren eine zusatzliche Regulierungsbehérde ahn-
lich etwa der Bundesnetzagentur, oder eine Stiftung, die eine Plattform organisiert, als
Schnittstelle fungiert und sicherstellt, dass Datensicherheitsstandards eingehalten werden.
Betrieb, Entwicklung und Lenkung wurden diskutiert. Bei der Finanzierung wurde tiber Emis-
sionshandel, offentliche Datenspenden, private Abgaberegeln und offentliche Gelder als
Sockelbetrag nachgedacht. Hier blieben eine Reihe offener Fragen und es wurde angemerkt,
dass noch weitere Akteure fiir die Umsetzung notig seien.

Weitere Probleme wurden auf regulatorischer und technischer Ebene gesehen. Wenn
Schnittstellen nicht auf freier Software aufbauen, sondern es sich um proprietdre Schnittstel-
len handelt, bei der die Nutzung durch Dritte stark eingeschrankt ist, stof3t die Idee hier auf
nicht kompatible Geschaftsmodelle. Die Beschrankung auf Berlin hinterlieRe zudem eine glo-
bale Konkurrenz zu anderen privaten Anbietern. Daneben hinterlasst die App Probleme bei
fehlender Mobilfunkabdeckung und exkludiere Nutzer*innen ohne Smartphone. Hier kdnnte
ein entsprechendes Design den Zugang erleichtern.
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3 | Das Wichtigste in Kiirze

Transdisziplindre Schnittstellen: Multimodalitat und Digitalisierung

e Ein gut durchdachtes und geplantes multimodales Verkehrssystem kann eine Verkehrs-
wende bei gleichzeitig hohem Komfort fiir Nutzer*innen ermaoglichen. Dafiir ist die
Zusammenarbeit von 6ffentlichen und privaten Verkehrsanbietern zur Schaffung vernetz-
ten Verkehrs notig und moglich. Es bestehen unterschiedliche Optionen, die auf ihre
Leistungsfahigkeit und Ubertragbarkeit auf Berlin hin Giberpriift werden sollten: Mobilitats-
karte, Zusammenarbeit von privaten und &6ffentlichen Unternehmen im Bereich des
Sharings, Mobilitatsstationen oder neue Geschaftsmodelle.

e Digitalisierung und Automatisierung werden als Trends im Verkehrssystem identifiziert,
deren Entwicklung bisweilen als ungesteuert erscheint. Neue Geschaftsmodelle von Mobili-
tatsanbietern weisen eine hohe Nutzer*innenzufrieden auf. In der transdisziplindren
Debatte erweist sich als offene Frage, inwiefern diese Nutzer*innenzufriedenheit von pri-
vaten Geschaftsmodellen fir die Gestaltung des Verkehrssystems durch die 6ffentliche
Hand genutzt werden kann.

e Die Digitalisierung kann helfen, Daten zu erheben und zu analysieren, und diese fiir die effi-
ziente Gestaltung des Verkehrssystems zu nutzen. Dabei wurde die Bedeutung von
Datensicherheit mehrfach betont. Forschung an der Schnittstelle von Wissenschaft und
Stadtgesellschaft kann Methoden der Datennutzung fiir die Verkehrsplanung entwickeln
und sich tiber Modelle, die Datensicherheit garantieren, profilieren.

e Digitale Angebote kdnnen die Schnittstelle von verschiedenen Verkehrsanbietern gestalten
und so zu einem multimodalen Verkehrssystem beitragen. Eine verkehrsmittellbergreifen-
de App solle vertikal und horizontal integriert gestaltet werden, und dem Gemeinwohl
dienen. Offene Forschungsfragen bleiben in Bezug auf das Finanzierungs- und Organisati-
onsmodell sowie auf regulatorischer Ebene.
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4| Gute Lésungen und Ubertragbarkeit

Gibt es bereits bestehende nachhaltige Verkehrslosungen aus anderen Stadten,
die auf die Bedarfe Berlins angepasst und konkret umgesetzt werden konnten?

4.1 Baukasten guter Losungen

Im Rahmen des Trialogs wurden an verschiedenen Stellen gute Lésungen fiir eine Verkehrs-
wende genannt, die hier gesammelt aufgefihrt werden. Im Vergleich mit anderen Stadten
entsteht ein Baukasten guter Losungen fiir die Verkehrswende in Berlin. In erster Linie wer-
den Instrumente herangezogen, die das Auto durch andere Verkehrsmittel ersetzen kdnnen.

Alternativen zum Privatauto

Beispiele fur das erfolgreiche Verdrangen des Privatautos aus Innenstadten finden sich welt-
weit. Die derzeitige Verkehrsgestaltung in Paris wird dabei als gesamtheitliche Losung betont,
die vor allem auf Sharing-Modelle setze. In Kopenhagen seien ebenso E-Sharing-Angebote
von Fahrradern eingeflihrt worden und im gleichen Zuge Parkplatze fiir Autos reduziert wor-
den. In Bonn seien zeitweise Parkplatze anderweitig nutzbar, z.B. als Terrassenerweiterung
fur Restaurants in Sommermonaten. Auf die Nutzung des Privatautos sei in England iber den
Preismechanismus durch die Erh6hung der Benzinpreise steuernd eingegriffen worden, in Los
Angeles durch die Einfiihrung einer Maut. In Madrid wiirden Parkgebiihren gestaffelt nach
Emissionen erhoben. Die Realisierung autoreduzierter Wohngebiete, und damit die Vermin-
derung von Verkehr, sei beispielsweise in Freiburg erfolgreich geschehen. Verkehrsfreie
Zonen fir den Individualverkehr seien daneben in Wien, London und Oslo ausgewiesen wor-
den.

Die Forderung des Rad- und FuRverkehrs wird in einigen europaischen Stadten als vorbildlich
angesehen. In Kopenhagen sei der Radverkehr z.B. durch geschiitzte Radfahrbahnen gefor-
dert worden, wenngleich dies nicht flaichendeckend der Fall sei und noch mehr Parkplatze fur
Autos als notig vorhanden seien. Kopenhagen sei zudem keine fuBgangerfreundliche Stadt.
Als radverkehrsfreundlich wurden des Weiteren Miinster und Nimwegen mit seinen Rad-
schnellwegen genannt. Italien wird als gute Losung in Hinblick auf Abstellflaichen fir
Fahrrader eingebracht. In Wien werden die realisierten FuRgangerzonen als vorbildlich ge-
nannt. Die ,Vision 0“ in Schweden fiir eine Vermeidung von Verkehrstoten wird als gute
Losung fiur einen besseren Umgang in puncto Verkehrssicherheit diskutiert.

Gute Losungen fir den Ausbau des offentlichen Verkehrs betreffen sowohl den Nahverkehr,
als auch dessen Abstimmung mit dem Fernverkehr. Kostenloser 6ffentlicher Verkehr in der
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Innenstadt wird als vorbildliche Lésung aus Tallin und Calgary genannt. In Wien zeige die Er-
fahrung hingegen, dass Preise weniger relevant seien, als ein besserer Takt und eine hohere
Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs, so ein/e Teilnehmer/in. Gute Takte gebe es ebenfalls
in Zarich und London. In London werden auBerdem die E-Busflotten als gute Losung benannt,
des Weiteren Hybrid-Oberleitungsbusse in der Schweiz und in Italien. In der Schweiz gebe es
aulerdem eine gute Netzabstimmung zwischen Nah- und Fernverkehr. Die gute Anbindung
des Umlandes fiir den Pendlerverkehr sei auBerdem in Stockholm gelungen. Lateinamerika,
Mexiko, Frankreich und die Niederlande kénnten schlielRlich bei Bustrassen als Vorbild die-
nen.

Gute Losungen fiir Logistik und digitale Geschaftsmodelle

In Bezug auf die Logistik wurden integrierte Konzepte als gute Losungen angegeben. Hier wird
Paris als Vorbild genannt, wo bei neuen Wohnungsprojekten Logistikflachen in den Hausern
oder im unmittelbaren Umfeld mit eingeplant wiirden. Paketlieferungen kdnnten zudem statt
individuell nach Hause zur Post oder zum Supermarkt gebracht werden, wie es in Schweden
Ublich sei.

AbschlieBend wurden digitalisierte Plattformen fiir multimodalen Verkehr als Vorbild genannt
wie sie in Helsinki, Tallin oder in GroRstddten in China existieren. Sie seien breit akzeptiert
und wiesen einen hohen Nutzer*innenkomfort auf.

Insgesamt wurde zur Ubertragbarkeit von Instru-
menten fir die Verkehrswende angemerkt, dass es
nicht die eine Gesamtlésung fiir alle Stadte gebe.

,Aber man muss in die Stadte gucken,

man muss das mitnehmen, was einem

nitzt. Rezepte Ubertragen hilft sowieso
meistens nicht” | WIRTSCHAFT Vielmehr brauche es Anpassung, Kombination und

Integration zu einer Strategie oder einem Konzept,
das umgesetzt werde.

4.2 Governance-Modelle fiir eine Verkehrswende im Vergleich

Der Austausch Uber Governance-Modelle anderer Stadte wurde als wichtig erachtet, um gute
Losungen fir die Prozesse der Verkehrswende zu finden. Neben den Instrumenten der Ver-

. . . kehrswende nannten die Teilnehmer*innen des Trialogs
,Wie wurden Dinge umgesetzt, wie

wirden Konsense gefunden? | gute Losungen aus anderen Stadten oder Nationalstaa-

WISSENSCHAFT ten, von deren Prozessen man fir eine gelungene
Durchfiihrung der Verkehrswende lernen kénne.
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Modelle von Konsens und Vision im Vergleich

Auf der einen Seite wurden Konsenslésungen beschrieben. Hierunter fallen Stadte, die eine
breite gesellschaftliche Zustimmung auf Grundlage von Betroffenheit erreicht haben, wie
etwa in Los Angeles. In vielen Stadten in Skandinavien werden Lésungen auf Grundlage einer
politischen Kultur getroffen, die auf Verstandigung und Gerechtigkeit ausgelegt ist. In Kopen-
hagen sei zudem konsistentes Verhalten der Politik zu sehen. Die Schweiz wurde als positives
Beispiel benannt, wo Automobilkonzerne nicht in der Lage sind Partikularinteressen in die
Politik einzuspeisen.

Vergleichsweise kontrdr zu den genannten Konsensmodellen wurden radikale Entscheidun-
gen der Politik als erfolgreich bezeichnet. Hierunter zahlt beispielsweise Paris mit einem
ganzheitlichen Ansatz zur Umgestaltung des Verkehrssystems, der viel bewirke. Als mutig
wurden zudem London, Oslo und Wien benannt. In letzterem werde eine integrierte Ver-
kehrsplanung betrieben. In Schweden wurde auf das Vorhandensein einer Vision der
Verkehrspolitik rekurriert. Am Beispiel von Miinster wurde schlieflich explizit darauf hinge-
wiesen, wie sich erst nach politischen Entscheidungen Akzeptanz in der Bevolkerung fiir eine
neue Verkehrssituation eingestellt habe. Dies verweist darauf, dass mutiges Vorweggehen der
Politik, selbst ohne breite Unterstlitzung der Bevolkerung fiir eine Verkehrswende von eini-
gen Teilnehmer*innen als erfolgreiches Vorgehen angesehen wird.

Fir die Forschung ist ein Vergleich der verschiedenen Governance-Modelle sinnvoll. Dies solle
jedoch nicht mit der Zielsetzung geschehen, dass man ein optimales Modell finden kénne.
Vielmehr konnten die Prozesse und Voraussetzungen fiir eine gelungene oder misslungene
Verkehrswende in verschiedenen Stadten identifiziert und daraus konkrete Schlussfolgerun-
gen fur Berlin gezogen werden. Als weiteres Vorgehen kdnne man Stadtepartnerschaften
nutzen, um nach Ubertragbaren Regelungen fir Berlin zu suchen.

4 | Das Wichtigste in Kirze

Transdisziplindre Schnittstellen: Gute Lésungen und Ubertragbarkeit

e In Ubereinstimmung mit den Debatten um die richtigen Verkehrsmittel werden Lésungen
genannt, die das Privatauto ablehnen, den Rad-, Ful’- und 6ffentlichen Verkehr sowie Mul-
timodalitat fordern. In der Zusammenschau guter Losungen aus anderen Stadten entsteht
ein Baukasten an Instrumenten fir eine Verkehrswende, die mit Anpassungen auf Berlin
Ubertragen werden kénnen. Forschung konnte sich hier intensiv mit der Frage nach der
Vergleichbarkeit von Verkehrssystemen beschaftigen und geeignete Parameter fiir eine
Ubertragbarkeit von vorhandenen Lésungen entwickeln.
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e Neben den Instrumenten kdnnen Governancemodelle der Verkehrswende verglichen wer-
den, um auf Grundlage des internationalen Vergleichs geeignete Prozesse fiir eine
gelungene Verkehrswende in Berlin zu identifizieren. Bei dem Blick in vorhandene Prozesse
wurden zum einen Konsenslésungen als vorbildlich genannt, und zum anderen mutiges und
radikales Vorweggehen der Politik als erfolgreiche Losung angegeben. Voraussetzungen

und Implikationen dieser beiden Prozesstypen kénnten in transdisziplindrer Forschung ge-
nauer beschrieben werden.
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AUSBLICK | GEMEINSAMES FORSCHEN

Transdisziplinéire Projekte

Welchen Beitrag kann die Wissenschaft in Zusammenarbeit mit der Stadtge-
sellschaft zur Losung von Verkehrsproblemen leisten? Der Trialog ,Urbane
Mobilitat: Welche Verkehrswende braucht Berlin?“ zielte auf die Initiierung
transdisziplindrer Forschungsprojekte ab, die der Wissenschaft wie der Stadt-
gesellschaft gleichermallen zu Gute kommen.

Aus wissenschaftlicher Sicht findet das Prinzip der Transdisziplinaritat Unter-
stlitzung, um durch die Zusammenarbeit mit auBeruniversitdren Akteuren die
eigene Forschung zu bereichern, dem Selbstverstandnis einer Wissenschaft
zum Wohle der Gesellschaft Rechnung zu tragen und zur Umsetzung von trag-
fahigen Losungen beizutragen. Komplexe Themen unserer Zeit wie
Klimawandel, Urbanisierung, demographischer Wandel, Digitalisierung oder
Zuwanderung brauchen unterschiedliche Problemlésungskompetenzen.

Transdisziplinaritdt beginnt mit der gemeinsamen Beschreibung von Heraus-
forderungen und Fragestellungen, um wissenschaftliche Problemlagen nicht
durch einen einseitigen Blick zu beschreiben. Der Riickkoppelungsprozess der
Wissenschaft mit der Gesellschaft soll dabei dauerhaft geschehen, indem
transdisziplindre Arbeitsgruppen in Anschluss an den Trialog Forschungspro-
jekte initiieren und durchfiihren. Diese Arbeitsgruppen werden durch das
Projekt ,,Neue Urbane Agenda Berlin“ an der TU Berlin begleitet.

Weitere Trialoge werden im Rahmen der Projektlaufzeit (2018-2020) in den
stadtrelevanten Themen Mobilitdt, Wohnen, Zuwanderung und Tourismus
durchgefiihrt und starken den transdisziplindren Ansatz der TU Berlin in Zu-
sammenarbeit mit der HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform.

Kontakt: Projektteam

Dr. Audrey Podann | TU Berlin, Projektleitung
audrey.podann@tu-berlin.de

Sara Hohmann | TU Berlin, Koordinatorin: Zuwanderung und Tourismus
s.hohmann@tu-berlin.de | +49 (0)30 314-26097

Martha Vobruba | TU Berlin, Koordinatorin: Mobilitat und Wohnen
martha.vobruba@tu-berlin.de | +49 (0)30 314-26096

Dr. Melanie Kryst | HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform gGmbH,
Leitung Trialoge Stadtentwicklung
mkryst@governance-platform.org | +49 (0)30 2064-9506
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Annex |: Teilnehmer*innen

Die folgende Ubersicht listet die vertretenden Organisationen auf, denen die Teilnehmen-
den angehoren. Sie verdeutlicht eine breite Zusammensetzung der Teilnehmenden:

Ubersicht der vertretenen Organisationen

Agora Verkehrswende

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC)
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin
BMW Group

Deutsche Bahn

Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR)
Deutscher Bundestag, Bindnis 90/Die Griinen
Deutsches Institut flir Urbanistik gGmbH (Difu)
Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft (EVG)

EUREF Consulting

Europaische Gesellschaft flir Entschleunigung (EUGENT)
Fachausschuss Mobilitét der SPD, Berlin

Fachverband Fulverkehr Deutschland (FUSS e.V.)
Greenpeace

HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform

Initiative Griinzuge fir Berlin

Inno2grid GmbH

Institut fiir Klimaschutz, Energie und Mobilitdt — Recht, Okonomie und Politik e.V. (IKEM)
Institute for Advanced Sustainability Studies Potsdam
iproplan Planungsgesellschaft mbH

Kcw GmbH

Landesseniorenbeirat Berlin

Landesseniorenvertretung Berlin
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Landesverband Berlin der Gartenfreunde e.V.
Mobilitat & Verkehr — Strategie & Planung
Mobility2Grid e.V.

Mofair e.V.

MotionTag GmbH

Netzwerk Fahrradfreundliches Neukdlin

Netzwerk Fahrradfreundliches Tempelhof-Schéneberg
Oberstufenzentrum Kraftfahrzeugtechnik (0SZ), Berlin
Porsche AG

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Berlin
Seniorenvertretung Tempelhof-Schoneberg
Technische Universitat Berlin

Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD)

Verkehrsclub Deutschland Nordost

Volkswagen

Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB)
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Annex Il: Programm

Die folgende Ubersicht gibt den Tagesablauf des Trialogs ,Urbane Mobilitat: Welche Ver-
kehrswende braucht Berlin“ am 25. Juni 2018 wieder:

09:30 Uhr BegriiBung und Einfiihrung:

Prof. Dr. Gesine Schwan, Prasidentin HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform
gGmbH

Prof. Dr.-Ing. Christine Ahrend, 1. Vizeprasidentin der Technischen Universitat Berlin

10:00 Uhr Input-Vortrage aus Wirtschaft, organisierter Zivilgesellschaft und Politik
Thuy Chinh Duong, Leiterin Produktentwicklung Ticketing, MotionTag GmbH
Marion Laube, Bundesvorstand, Verkehrsclub Deutschland e.V.

Stefan Gelbhaar, Mitglied des Bundestages, Biindnis 90/Die Griinen

11:40 Uhr Kaffeepause

11:00 Uhr Diskussion zwischen allen Teilnehmenden

Moderation Prof. Dr. Gesine Schwan

12:30 Mittagspause

13:30 Uhr Parallele Workshops mit Mitgliedern des Arbeitskreises ,Neue Urbane
Agenda Berlin“

Workshop I: Mobility App Berlin

Impuls: Prof. Dr. Felix Creutzig, Technische Universitat Berlin
Workshop Il: Intelligente und gerechte Flichennutzung

Impuls: Prof. Dr. Caroline V. Rudzinski, Technische Universitat Berlin
Workshop Ill: Gute Losungen nach Berlin holen

Impuls: Franziska Kaiser, Mobility2Grid e.V.

15:30 Kaffeepause
15:45 Uhr Vorstellung der Workshop-Ergebnisse

Leiter*innen der Workshops
16:00 Uhr Diskussion zwischen allen Teilnehmenden und Zusammenfassung

Prof. Dr. Gesine Schwan, Prasidentin HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform
gGmbH
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Kontakt

Dr. Melanie Kryst

HUMBOLDT-VIADRINA Governance Platform gGmbH
Pariser Platz 6 (Allianz Forum)

10117 Berlin

Telefon: +49 30 20620 140

Email: stadtentwicklung.trialoge@governance-platform.org

Website: www.governance-platform.org

Bericht vom 27.11.2018
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