MOBILITAT Akzeptanz

Das EcoMobileum

Erlebniswelt fiir eine neue Mobilitatskultur

Die Verkehrswende erfordert ein neues Mobilitatsverstandnis, das sich nicht mehr daran bemisst, mit
immer gréBeren und schnelleren Fahrzeugen stetig wachsende Distanzen zu Uberwinden. Vielmehr ist ein
Trendbruch zugunsten von Fortbewegungsmitteln zwischen Schuh und Auto erforderlich, der heute noch
kaum denkbar erscheint, geschweige denn erlebbar ist. Um die Menschen von der Verkehrswende zu
Uberzeugen, braucht es Erlebniswelten, wo sie eine neue Mobilitatskultur erfahren kénnen.

ie Verkehrspolitik sieht sich mit

Blick auf eine nachhaltige Ent-

wicklung mit der Herausforde-

rung konfrontiert, die Men-
schen davon zu tiberzeugen, den aktuellen
Wachstumspfad zu verlassen und stattdes-
sen zukiinftig kleine, langsame Fahrzeuge
zu nutzen, die nur iber geringe Reichwei-
ten verfiigen. Das Potential ist seit langem
bekannt, etwa, dass 50 Prozent der mit dem
Auto gemachten Wege unter finf Kilometer
lang sind, also zu Fuf}, mit Fahrzeugen der
Mikromobilitit, dem Fahrrad oder anderen
Fahrzeugen mit menschlichem Maf3 zu be-
wiltigen sind [1] und auf wenigstens dreiflig
Prozent aller Autofahrten verzichtet wer-
den kann [2].

Demgegeniiber stehen jene mentalen In-
frastrukturen der Menschen, die geprigt
sind durch das Auto im Kopf. Etwas anderes
zu denken, erscheint kaum moglich, dari-
ber hinaus ist eine Vielzahl der Produkte im
Bereich der Fahrzeuge unterhalb der Gro-
fenordnung ,Auto”, die es schon gibt, we-
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der bekannt noch kénnen sie ausprobiert
werden - sie stehen uns im wahren Sinne
des Wortes nicht vor Augen. Vor diesem
Hintergrund haben das Fachgebiet Integ-
rierte Verkehrsplanung der Technischen
Universitit Berlin und das Biiro The Urban
Idea von der Deutschen Bundesstiftung
Umwelt eine Machbarkeitsstudie finanziert
bekommen, um die Realisierung einer Er-
lebniswelt fiir nachhaltige stidtische Mobi-
litit zu sondieren — das EcoMobileum®!.
Hier sollen Erfahrungshorizonte einer neu-
en Mobilitatskultur eréffnet werden, um die
Menschen von der Verkehrswende zu be-
geistern.

Das Konzept des EcoMobileum
Das EcoMobileum fuft auf drei konzeptio-
nellen Siulen, die je nach Bedarf sowohl un-
terschiedlich kombiniert als auch selektiv
verwendet werden konnen:
e Die Ausstellung
In der Ausstellung sollen neben der Viel-
falt von bekannten insbesondere auch

innovative, aber noch weitgehend unbe-
kannte Produkte der Mobilitit mit
menschlichem Maf} prisentiert werden.
Dabei ist es von zentraler Bedeutung,
dass sich kein Messecharakter einstellt.
Vielmehr miissen sich alle Anbieter*innen
in ein Gesamtkonzept fiigen, das die
Besucher*innen im Sinne einer Erlebnis-
welt in stidtische Alltagssituationen ein-
tauchen ldsst. Dementsprechend miissen
die Produkte von den Besucher*innen
einfach genutzt und in bestimmten le-
bensweltlichen Kontexten ausprobiert
werden konnen.

Die Ausfahrt

Die ,Erfahrung® der neuen Mobilitiitsan-
gebote in der lebensweltlich gestalteten
Ausstellung kann mit einer Ausfahrt au-
Berhalb der Ausstellung auf diversen Par-
cours fortgesetzt werden. Dort wird es
moglich sein, das Fahrzeug auf seine All-
tagstauglichkeit hin zu priifen. Dazu mils-
sen moglichst realititsnahe (Verkehrs-)
Infrastrukturen angeboten werden, die

Bild 1: So kénnte der
Ausstellungsraum in
der ehemaligen
Freiburger Stadthalle
aussehen.

Quelle: The Urban Idea;
Visualisierung: studio klv



den unterschiedlichen Anforderungen
verschiedener Nutzer*innengruppen ge-
niigen.

e Die Akademie
Schliellich sollen in einer Akademie/
Mobility-School auch verschiedene For-
men des Wissenstransfers angeboten
werden. Dabei bildet das Konzept der
Mobilitiatsbildung in Abgrenzung zur
Verkehrserziehung das verbindende Ele-
ment. Durch didaktisch anspruchsvolle
Formate werden Zukunftsbilder einer
neuen Mobilititskultur vermittelt, in der
die Biirger*innen lernen selbstbestimmt
und entsprechend ihren jeweiligen Be-
darfen eine nachhaltige Mobilitit zu
praktizieren.

In diesem Dreiklang wird es das EcoMobile-
um seinen Besucher*innen ermdglichen,
neue Fahrzeuge mit menschlichem Maf}
kennenzulernen (Ausstellung), mit ihnen
neue Stadtraumgqualititen zu erfahren und
ein neues Mobilititsverstindnis zu erleben
(Parcours) und die Zusammenhinge rund
um Mobilitit, stiddtischer Lebensqualitit
und globaler Nachhaltigkeit zu verstehen
(Akademie).

Im Folgenden wird das EcoMobileum
aus Sicht der Integrierten Verkehrsplanung
im Rahmen der aktuellen Herausforderun-
gen stiadtischer Verkehrsentwicklung kon-
textualisiert. Zentrale Themenfelder stidti-
scher Verkehrsentwicklung sind die Neu-
aufteilung des offentlichen Raums, neue
Verkehrsangebote, wie sie unter dem Be-
griff Mobility as a Service (MaaS) diskutiert
werden, sowie institutionelle Reformen, als
wesentliche Voraussetzung einer Neuorga-
nisation von Verkehr und Mobilitit. Im
Rahmen der EcoMobileum-Erlebniswelt
werden die drei Themenfelder den drei
konzeptionellen Siulen zugeordnet. Dem-
nach werden in der Ausstellung die einzel-

Bild 2: Mégliche Anord-
nung von Parcours auf
dem Geldnde des ehem.
amerikanischen Super-
markts im Patrick Henry
Village in Heidelberg
Quelle: The Urban Idea

nen Fahrzeuge mit dem {bergreifenden
Thema MaaS verbunden. Die Ausfahrt wird
dazu genutzt, die Neuaufteilung des 6ffent-
lichen Stadtraums zu thematisieren und die
Parcours dementsprechend zu gestalten. Im
Rahmen der Akademie schlie8lich werden
die notwendigen institutionellen Reformen
diskutiert, wie beispielsweise die Entwick-
lung neuer Beteiligungsformate fiir die Be-
volkerung.

Die Ausstellung: Mobility as a
Service (MaaS$)

In den Stidten sind weltweit neue Verkehrs-
angebote eingefithrt worden, die von priva-
ten Anbietern im 6ffentlichen Raum bewor-
ben und von potentiellen Kunden genutzt
werden konnen, sog. Sharing-Angebote.
Wihrend es vor zehn Jahren zunichst mit
Carsharing-Angeboten begann, sind es in
den letzten Jahren vor allem diverse
Kleinstfahrzeuge der Groflenordnung zwi-
schen Schuh und Auto, die im offentlichen
Stadtraum angeboten werden.

Vor diesem Hintergrund gilt Maa$ als
Hoffnungstriger fir eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung. Demnach erlauben die
neuen [&K-Technologien die Verkniipfung
aller Verkehrsmittel zu multimodalen Mo-
bilititsangeboten, die den Nutzer*innen be-
darfsgerecht angeboten werden konnen, in
dessen Folge - so jedenfalls die Hoffnung —
sie auf den privaten PKW verzichten wer-
den.

Wihrend die wissenschaftliche Debatte
um das MaaS-Konzept aktuell von einem
angebotsorientierten Planungsverstéindnis
dominiert wird, das dem Prinzip ,the mar-
ket knows best“ folgt, stellen wir dem ein
integriertes Planungsverstindnis gegen-
{iber, dem die Uberzeugung zugrunde liegt,
dass sich Planung an politischen und gesell-
schaftlichen Zielen orientieren muss [3].
Dementsprechend gehen wir davon aus,

Akzeptanz MOBILITAT

dass Maa$ nur dann einen Beitrag zu einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung leisten
wird, wenn es an zuvor politisch definierten
Zielen ausgerichtet wird und die Mobili-
titsangebote gemeinsam mit regulativen
Mafinahmen in ein Gesamtkonzept integ-
riert werden.

Die EcoMobileum-Erlebniswelt kann ge-
nutzt werden, um zu zeigen, dass das bisher
technikgetriebene und durch ein 6kono-
misch verengtes Planungsverstindnis ge-
prigte MaaS im Sinne einer integrierten
Verkehrspolitik und -planung weiterentwi-
ckelt und im Rahmen eines auf wissen-
schaftlichen Giitekriterien fuRenden Mobi-
lititsmanagements eingebunden sein muss,
wenn das politisch angestrebte Ziel einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung erreicht
werden soll [4]. Eine integrierte MaaS-
Plattform, die den Besucher*innen alle aus-
gestellten Produkte anbietet, konnte gleich-
sam die alles verbindende Matrix der Aus-
stellung bilden (Bild 1). Dazu wiirde es sich
anbieten, Anbieter aus dem Bereich des 6f-
fentlichen Verkehrs einzuladen, die schon
immer in enger Kooperation mit den Stid-
ten und Gemeinden einen integrierten ge-
samtstidtischen Ansatz vertreten haben.
Ein EcoMobileum in Berlin konnte bei-
spielsweise die erfolgreiche Jelbi-App der
Berliner Verkehrsbetriebe nutzen, mit der
sich die Besucher*innen dann durch die Er-
lebniswelt bewegen konnen.

Die Ausfahrt: Neuaufteilung des
offentlichen Raums

Die Stadt- und Verkehrsplanungsdebatten
werden in jiingster Zeit zunehmend durch
Gerechtigkeitsfragen gepriigt, die sich bis
dahin nicht gestellt hatten [5]. Nachdem es
beispielweise jahrzehntelang gesellschaft-
lich akzeptiert war, private Autos kostenlos
im offentlichen Stadtraum abzustellen, wird
dies zunehmend kontrovers diskutiert. In
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jlingster Zeit findet eine Wiederentdeckung
stadtischer Raumgqualititen statt [6]. Am
Augenfilligsten zeigt sich das daran, dass
Parkplitze von Autos gerdumt werden, um
sie ihrer urspriinglichen Funktion als Markt-
plitze wieder zugénglich zu machen. Unter
dem Begriff der Umweltgerechtigkeit wer-
den zudem immer o6fter die Belastungen der
Stadtgesellschaft durch private Autos the-
matisiert. Das Land Berlin hat einen Um-
weltgerechtigkeitsbericht erstellt, in dem
quartiersscharf abgelesen werden kann, wel-
che Bevolkerungsgruppen in welchem Aus-
maf} von Luft- und Lirmemissionen betrof-
fen sind, nur iiber wenig Griinflichen verfii-
gen und von bioklimatischen Belastungen
betroffen sind [7]. Insgesamt wird der Ver-
kehr von den Stadtgesellschaften zuneh-
mend als Belastung wahrgenommen, welche
die Gesundheit der Bevolkerung beeintrich-
tigt und die Lebensqualitit einschrinkt [8].
Die hier skizzierte verkehrspolitische
und -planerische Transformation der Stadt-
gesellschaft, in deren Zentrum die Neuauf-
teilung des offentlichen Stadtraums steht,
wird einen konfliktreichen Aushandlungs-
prozess erfordern. Das EcoMobileum konn-
te der Ort sein, wo die Menschen daran be-
teiligt werden. Speziell die Ausfahrt kann
dazu genutzt werden, neue verkehrsplane-
rische Gestaltungskonzepte fir den Stra-
flenraum den Besucher*innen erlebbar zu
machen und sie von ihnen bewerten zu las-
sen (Bild 2). Anders als die traditionelle Ver-
kehrsplanung ist die Integrierte Verkehrs-
planung mit ihrem Fokus auf den Menschen
und einen menschengerechten Stadtver-
kehr, auf kollaborative Beteiligungsprozesse
mit den Biirgerinnen und Biirgern angewie-
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sen. Die EcoMobileum-Erlebniswelt eroff-
net die Moglichkeit eines solchen transdis-
ziplindren Wissenstransfers, von dem alle
Beteiligten gleichermaflen profitieren.

Beispielsweise konnten die aktuellen
wissenschaftlichen Debatten {iber neue
Kreuzungsdesigns konkret und fiir die
Besucher*innen anschaulich in die Konzep-
tionierung der Parcours einflielen und mit
den neuen Kleinstfahrzeugen von ihnen
serfahren” werden. Die Wissenschaft wiede-
rum konnte hier die subjektive Wahrneh-
mung unterschiedlicher Gestaltungsvarian-
ten des 6ffentlichen Stralenraums in einem
Umfang erfassen, wie es im Rahmen von
begrenzten Forschungsprojekten —selten
moglich ist. Die Politik wiederum konnte
die Erfahrungen der Menschen nutzen, in-
dem sie sie in den konfliktreichen Aushand-
lungsprozess um die Neuverteilung des 6f-
fentlichen Straflenraums einbezieht und
ihre Kompetenzen fiir eine informierte Ent-
scheidungsfindung heranzieht, anstatt sich
wie in der Vergangenheit allein auf eine
LExpertokratie“ zu verlassen [9]. Schliefllich
erhalten auch die Anbieter neuer Kleinst-
fahrzeuge durch die alltagsweltlichen Er-
fahrungen der Besucher*innen wichtige
Hinweise zur Verbesserung ihrer Produkte,
die auf einer klassischen Messeausstellung
nicht moglich wiren. Die Ausfahrt im Rah-
men der EcoMobileum-Erlebniswelt ist so-
mit ein vielschichtiger Praxistest, der die
anstehende verkehrspolitische und -plane-
rische Transformation der Stadtgesellschaft
unterstiitzt und damit einen konstruktiven
Beitrag dazu leistet, die angestrebte Ver-
kehrswende informiert und aktiv zu ge-
stalten.

Bild 3: So kénnte
das AuBengeldnde
vor der ehemaligen
Freiburger
Stadthalle aussehen.
Quelle: The Urban Idea,
Visualisierung:

studio klv

Die Akademie:

Mobilitatsbildung

Die womdglich groflte Hirde nachhaltiger
Verkehrsentwicklung bilden die von den So-
zialwissenschaften gut erforschten, von den
Verkehrswissenschaften jedoch bis heute
vernachlissigten, mentalen Infrastrukturen
[10]. Damit sind die alltéglichen Vorstellun-
gen von Verkehr und Mobilitit gemeint, die
jeder von uns verinnerlicht hat und die un-
ser Handeln leiten. In Deutschland, wie in
den meisten reichen Industrielindern, sind
die mentalen Infrastrukturen stark vom pri-
vaten Automobil geprigt, sodass das ,Auto
im Kopf* die Vorstellung davon bestimmt,
wer als mobil erachtet wird [11]. Demnach
zeichnet sich der Idealtypus eines mobilen
Menschen dadurch aus, dass er iiber einen
privaten PKW verfiigt, der am besten direkt
vor der eigenen Haustiir geparkt steht. In
dieser Situation erscheint bei jeder geplan-
ten Aktivitit das Auto vor dem geistigen
Auge und verdringt zugleich alternative
Verkehrsmittel wie das Fahrrad oder den 6f-
fentlichen Verkehr. Wenn zudem die alter-
nativen Angebote an Attraktivitit verlieren,
weil sie immer weniger nachgefragt wer-
den, verstirkt sich dieser Effekt, und die
Menschen konnen gut begriindet sagen,
dass es keine angemessene Alternative zu
ihrem privaten Auto gibt. Ein Leben ohne
den privaten PKW erscheint ihnen dann
immer weniger denkbar.

Vor diesem Hintergrund besteht die He-
rausforderung einer zukunftsweisenden
Verkehrspolitik und -planung, die auf Alter-
nativen zum privaten PKW angewiesen ist,
darin, die einseitig am privaten Auto aus-
gerichteten mentalen Infrastrukturen an-



zusprechen und fiir denkbare Alternativen
zu sensibilisieren. Diese gezielte Ansprache
unterschiedlicher  Bevolkerungsgruppen
entsprechend ihrer jeweiligen Anforderun-
gen und Bedarfe ist die Aufgabe des Mobili-
tdtsmanagements und eines ihrer zentralen
Instrumente ist die Mobilitétsbildung. An-
ders als die konventionelle Verkehrserzie-
hung, die eine Anpassungsstrategie verfolgt,
indem sie die Menschen fiir das Uberleben
in der bestehenden Autogesellschaft trai-
niert, ist die Mobilititsbildung darauf ge-
richtet, ein breites Verstindnis von Verkehr
und Mobilitit zu vermitteln mit dem Ziel,
ein ebenso selbstbewusstes wie verantwor-
tungsvolles Mobilititsverhalten zu unter-
stiitzen [12].

Die Akademie des EcoMobileums kann
hier ankniipfen und fiir die unterschiedli-
chen Altersgruppen passende Bildungsan-
gebote entwickeln. Als Freizeiteinrichtung
miisste das EcoMobileum den spielerischen
Aspekt noch weiterentwickeln und auch
entsprechende medial aufbereitete Angebo-
te im Sinne der ,Gamification“ firr die alte-
ren Bevolkerungsgruppen entwickeln. Die
Besucher*innen konnten beispielsweise ak-
tiv in partizipative Planungsprozesse einge-
bunden werden und dabei grundlegende
Informationen zu dem Themenfeld nach-
haltiger Verkehrsentwicklung erhalten.
Durch mediale 3D-Unterstiitzung kénnten
sie sich etwa an einer Straflenraumgestal-
tung beteiligen und dabei die formalen Pla-
nungsschritte kennenlernen. Dieses Wissen
kann sie dazu ermichtigen, sich Zuhause
kompetent einzubringen und die Qualitiit
der Ergebnisse von Verkehrspolitik und
-planung vor Ort zu verbessern.

Aber auch konventionelle Bildungsange-
bote sollen dort ihren Platz haben. Dement-
sprechend sollte das EcoMobileum auch
Riume zur Verfiigung stellen, in denen sich
Experten und Expertinnen aus Politik, Ver-
waltung, Wirtschaft und Wissenschaft aus-
tauschen und entsprechende Schulungen
stattfinden konnen. Gleichzeitig sollten die
Stidte und Gemeinden dariiber aufgeklart
werden, was sie schon heute unter den ge-
gebenen Rahmenbedingungen im Sinne ei-
ner nachhaltigen Verkehrsentwicklung um-
setzen konnen. Indem die Stidte und Ge-
meinden Bildungsreisen in das EcoMobile-
um organisieren, konnten beispielweise die
von der Agora Verkehrswende zusammen-
getragenen kommunalen Handlungsspiel-
rdume den Verantwortlichen in Politik und
Verwaltung nahegebracht werden [13].

Dariiber hinaus kénnten die traditionel-
len Verkehrsschulen weiterentwickelt wer-
den zu Akademien im Sinne des EcoMobile-
um und somit auch die Anlaufstelle fiir die
klassischen Bildungseinrichtungen wie KI-

TAs und Schulen sein, die als Teil ihrer Mo-
bilititsbildung dorthin Ausfliige organisie-
ren. In allen Fillen muss gewihrleistet sein,
dass der aufklirerische Bildungsanspruch
durch spielerische Formen medial an-
spruchsvoll vermittelt wird.

Fazit: Der politische Wille zahlt

Die EcoMobileum-Erlebniswelt leistet einen
zentralen Beitrag zu der politisch angestreb-
ten Verkehrswende, indem es dem aktuellen
Trend des ,hoher, weiter, schneller mit dem
Konzept der Mikromobilitit begegnet, die
auf weniger Verkehr, kiirzere Distanzen und
geringere Geschwindigkeiten zielt. Dabei ist
das Besondere am EcoMobileum, dass es die
Verkehrswende nicht nur postuliert, sondern
sie seinen Besucher*innen erfahrbar macht.
Jeder kann sich dort ein Bild von méoglichen
Zukiinften machen, wenn er neue Verkehrs-
mittel auf ihre Alltagstauglichkeit erprobt.

Das EcoMobileum setzt nicht primér auf
technische Innovationen, vielmehr sind die
dort prisentierten neuen Verkehrsmittel
nur Vehikel zur Unterstiitzung eines neuen
Mobilitdtsverhaltens. Das EcoMobileum
will ein neues Verstindnis von Verkehr und
Mobilitit vermitteln und zielt damit auf
eine soziale Innovation. Dem liegt die Ein-
sicht zugrunde, dass die groflen gesamtge-
sellschaftlichen Transformationen in der
Vergangenheit immer mit einem tiefgrei-
fenden kulturellen Wandel verbunden wa-
ren. Das EcoMobileum will diesen Kultur-
wandel dadurch unterstiitzen, dass es sei-
nen Besucher*innen Moglichkeitsriume er-
Offnet Verkehr und Mobilitiit neu zu denken.

Das EcoMobileum ist ein innovativer
Ansatz, den Wandel zu einer neuen Mobili-
titskultur in demokratischen Gesellschaf-
ten zu gestalten und die Menschen daran zu
beteiligen. Dabei befihigt das EcoMobile-
um die Besucher*innen auf verschiedene
Weise darin, den kulturellen Wandel aktiv
mitzugestalten. Die durch einen kulturellen
Wandel bei der Bevolkerung oftmals ausge-
loste Unsicherheit aufgrund von Befiirch-
tungen oder sogar Angsten vor dem noch
unbekannten Neuen sowie daraus resultie-
rende Widerstiande, konnen durch die spie-
lerische Aneignung in der Erlebniswelt kon-
struktiv gewendet werden. Damit ist das
EcoMobileum ein innovativer Beitrag zur
politischen Legitimierung nachhaltiger
Verkehrsentwicklung, die auf die Einsicht
der Menschen heute mehr denn je angewie-
sen ist.

Das EcoMobileum kann von der Politik
genutzt werden, um die Verkehrswende zu
gestalten. Das setzt voraus, dass die Politik
die Verkehrswende gestalten will. So wie es
eine politische Entscheidung firr die Ener-
giewende bedurfte, setzt auch die Verkehrs-
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wende eine entsprechende politische Ent-
scheidung voraus. Von einem solchen politi-
schen Willen ist auch das EcoMobileum ab-
hingig. [

1 EcoMobileum ist eine eingetragene Marke von The Urban
Idea GmbH.
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