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Abstract

Zu den aktuellen Herausforderungen des Verkehrssektors zdhlen Umweltauswirkungen, Verkehrsiiberlastung,
Gesundheitsrisiken und die Notwendigkeit gesellschaftlicher Akzeptanz fiir neue und nachhaltige Mobilitatslo-
sungen. Um diesen Problemen zu begegnen, missen Transformationsprozesse einsetzen. Hierfir bietet es sich
an, dass die sogenannte Verkehrs- und Energiewende synchronisiert ablaufen. Dieser sektoriibergreifende An-
satz ist auch fiir das Leitbild der Neo-Mobilitdt von Bedeutung, das eine Neuordnung der Mobilitat vorsieht.
Hierflr ist der klassische Modal Split — prozentuale Aufteilung der einzelnen Verkehrsmittel am Gesamtaufkom-
men — aufzulésen, um neue Mobilitdtsformen sowie alternative Antriebsformen in den sogenannten Mobilitats-
verbund zu integrieren. Demgegeniber steht nach wie vor der private Pkw. Um die neue Mobilitatsangebote
und -dienstleistungen zu fordern, sind entsprechende MaRBnahmen zu ergreifen. Neo-Mobilitdt wird hier als
Schlisselfaktor fur die Verkehrswende am Beispiel Berlin aufgefiihrt. Trotz der Fortschritte und des Potenzials,
das Neo-Mobilitat bietet, gibt es weiterhin Grenzen und Herausforderungen, die bewaltigt werden muissen, um
eine klimaneutrale Mobilitat zu erreichen. Eine erfolgreiche Verkehrswende erfordert daher ein ganzheitliches
und koordiniertes Vorgehen auf politischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Ebene.
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1. Herausforderung an den Verkehrssektor

So wurden beispielsweise die einzelnen Sektoren-
ziele aufgeweicht, weil insbesondere der Verkehrssek-
tor sehr wahrscheinlich die Ziele verfehlen wird. Auch
in Berlin scheint das Ziel von einer Reduktion um 65 %
der CO2-Emissionen nur unter groRer Anstrengung er-
reichbar [5], dabei ist hier noch eine Verminderung
um 70 % gesetzlich verankert [6]. Dadurch, dass ur-
bane Raume gegenwartig fir etwa 80 % der CO2-
Emissionen verantwortlich sind [7], ist die gezielte An-
passung und Modernisierung stadtischer Infrastruktur
von entscheidender Bedeutung.

Eine Reduktion um 65 % der CO2-Emissionen ge-
genlber dem Jahr 1990 wurde im Klimaschutzpro-
gramm als Zwischenziel fir das Jahr 2030 festgelegt
[1], allerdings erscheint der Erfolg der Bestrebungen
fir Deutschland vorerst sehr unwahrscheinlich. Nur
durch Uberaus effektive MaRnahmen ist das Ziel laut
Umweltbundesamt erreichbar [2]. Dementsprechend
fallen die Bewertungen des Klimaschutzprogramms
durch den Klima-Expertenrat erntichternd aus [3].
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Abbildung 1: Einsparung von CO2 Emissionen gegenlber
Basisjahr 1990 [4]
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Bevolkerungszuwachs bringt einen steigenden Bedarf
an Wohnraum und Arbeitsplatzen mit sich.
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Abbildung 2: Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad in
Berlin, eigene Darstellung nach [4],[9]

Obwohl der Motorisierungsgrad in Berlin in den ver-
gangenen Jahren relativ stabil geblieben ist [9], ver-
zeichnet die Hauptstadt einen Anstieg des Fahrzeug-
bestands in den letzten zehn Jahren von Uber 90.000
Fahrzeugen [4], wie in Abb. 1 zu sehen. Hauptséachlich
verantwortlich daflr ist der Zuzug neuer Bewohner:in-
nen.

Umweltfolgen

Die innerstadtischen Umweltfaktoren beziehen sich
hierbei auf die stadtische Umgebung des Menschen,
welche durch Schadstoff- und Larmemissionen sowie
die Inanspruchnahme und Versiegelung von Flachen
durch und fiir den Verkehr beeintrachtigt ist. Das
andauernde Bevolkerungswachstum sowie das Zu-
ricklegen weiterer Entfernungen innerhalb der Stadt
flihren zu einem hoheren Gesamtverkehrsaufkom-
men. In Berlin werden 83 % der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen durch den StralRenverkehr
verursacht [4].
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Abbildung 3: CO2 Emissionen von Energiesektor und Ver-
kehrssektor in Berlin, eigene Darstellung nach [4]

Die Larmemissionen in der Hauptstadt stammen
hauptsachlich vom StralRenverkehrslarm, gefolgt vom
oberirdischen Schienenverkehr (einschlieRlich Teilen
der U- und S-Bahn sowie des Regional- und Fernver-
kehrs). Dies ist eine bedeutende Umweltbelastung,
denn Larm beeintrachtigt die Gesundheit erheblich.
Das Risiko von Bluthochdruck, Durchblutungsstérun-
gen oder Herzinfarkt steigt. [10]

Der Flachenverbrauch bezeichnet das Wachstum
der Stadte auf Kosten von Wald- und landwirtschaftli-
chen Flachen. Versiegelung tritt auf, wenn der Boden
dauerhaft mit undurchldssigen Materialien bedeckt ist
und fihrt zum unwiderruflichen Verlust naturlicher
Bodenfunktionen. Diese Eingriffe sind in der Regel
nicht rickgéngig zu machen. [9a] Die Siedlungs- und
Verkehrsflache macht in Berlin 2022 ca. 70 % der Ge-
samtflache aus [8].

2. Zeit fiir Wenden

Eine Wende geht mit einer grundlegenden Veran-
derung oder Umkehr eines bestimmten Sachverhaltes
einher [11]. In Zeiten der Klimakriese erhofft man sich,
durch das Einschlagen neuer Wege auf die aktuellen
Herausforderungen reagieren zu kénnen. Im Folgen-
den werden die Wenden definiert, die fir eine ganz-
heitliche Transformation des Verkehrssektor von Be-
deutung sind.

Verkehrswende
Der Verkehrssektor ist fur Uber ein Finftel der
deutschlandweiten CO2-Emissionen verantwortlich
[12] Problematisch ist dabei die steigende Verkehrs-
leistung, bedingt durch groRRere zuriickzulegende Dis-
tanzen innerhalb der wachsenden Metropolen. Die
Verkehrswende wird hier als umfassender Wandel im
Verkehrssektor definiert, der darauf abzielt, den Ver-
kehr umweltfreundlicher, effizienter und sozialver-
traglicher zu gestalten. Ziel ist es, den Verkehr durch
MaRnahmen wie die Vermeidung von Fahrten, den
Umstieg auf umweltschonendere Verkehrsmittel und
die Nutzung neuer Technologien zu optimieren [13].

Energiewende
Die Sektoren Energiewirtschaft und Verkehr geho-
ren in Deutschland zu den Sektoren mit den jahrlich
hochsten Treibhausgasemissionswerten [12]. Defi-
niert wird hier die Energiewende als systematischer
Umbau des Energiesystems von fossilen Energietra-
gern (z. B.) Kohle) hin zu nachhaltig nutzbaren und re-
generativen Energien (z. B. Wind- und Solarenergie)
[14]. Bezogen auf die konkrete Energiewende im Ver-
kehr ist sicherzustellen, dass der verbleibende End-
energiebedarf des Verkehrs mit klimaneutralen An-
triebsenergien (siehe Antriebswende) gedeckt wird
und dass diese Energien in motorisierten Fahrzeugen
effizient und sparsam eingesetzt werden. [13]

Antriebswende

Durch herkommliche Verbrennungsmotoren sieht
der Verkehrssektor sich einerseits mit den Klima-
schutzzielen konfrontiert, welche ohne das Umsteigen
auf fossilfreie Motoren unmoglich einzuhalten sind.
Andererseits ist durch die notwendige Zugabe von
Kraftstoffen eine Ressourcenabhingigkeit gegeben.
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Hier wird die Antriebswende definiert als die Substitu-
tion von fossilen Treibstoffen und die damit verbun-
dene Reduktion der CO2-Emissionen durch klima-
neutrale Antriebsarten. Zu diesen gehoren Motoren,
die von Wasserstoff, E-Fuels, Brennstoffzellen oder
batterieelektrisch angetrieben werden [13]. Klare Ziel-
setzung ist, dass es durch die Substitution keine lokale
Abgasemissionen mehr gibt.

Mobilitétswende
Mobilitdt wird als das Potenzial definiert, réumliche
Standortveranderungen vornehmen zu koénnen [15].
Davon ausgehend wird mithilfe der Mobilitatswende
die Senkung des Endenergieverbrauches im Verkehrs-
sektor erwirkt, jedoch ohne Einschrankung der Mobi-
litat, mit Ziel das Vermeiden und Verlagern des Ver-
kehrs auf nachhaltige Verkehrsarten umzusetzen [16].
Im Zuge eines Wandels in der Mobilitat, wird auRer-
dem an eine Verdanderung des Mobilitatsbewusstseins
sowie -verhaltens appelliert.

Mobilititswende

i
o K3

Energiewende

Verkehrssektor Energiesektor

Sektorenkopplung

e

Antriebswende

Abbildung 4: Vier Wenden Diagramm, eigene Darstellung

Sektorenkopplung

Der Transformationsprozess im Verkehrssektor be-
inhaltet nicht nur die Umstellung der Antriebstechno-
logien, sondern auch eine simultan stattfindende Neu-
ausrichtung der Mobilitat. Ebenso ist die Energie-
wende im Energiesektor im Einklang mit der Verkehrs-
wende zu bringen und zu synchronisieren. [13]

Eine Wende allein ist daher nicht ausreichend, weil
nur durch Synergien das volle Potential einer nachhal-
tigen und klimaneutralen Entwicklung ausgeschopft
werden kann. Die Synchronisation dieser vier Wenden
ist aus mehreren Grinden notwendig. Traditionell ba-
sieren die Sektoren Verkehr und Energie auf fossilen
Brennstoffen. Diese tragen nicht nur zu erheblichen
Schadstoff- und Larmemissionen bei, sondern fiihren
weiterhin zu einer Abhéangigkeit, welche den Ver-
kehrssektor anfallig fir Ressourcenknappheit und
Preisschwankungen macht. Zudem fihrt der stei-
gende Individualverkehr in Stadten zu Verkehrsiber-
lastung und langeren Pendelzeiten [17].

3. Neo-Mobilitdt am Beispiel Berlin

Metropolen stehen vor zahlreichen Herausforde-
rungen wie der Bewdltigung der Urbanisierung, dem
steigenden Verkehrsaufkommen und den damit ver-
bundenen Umweltauswirkungen zur Einddammung der

anthropogenen Klimaverdnderung. Die jahrzehnte-
lang errichteten Strukturen, die vor allem dem Kfz-
Verkehr zugutekamen, lassen sich nicht kurzerhand
rickgangig machen. Vielmehr entstand in den letzten
Jahren eine enorme Flachenkonkurrenz zwischen den
einzelnen Verkehrsmodi FuR, Rad, OPNV und MIV in
den Stddten. Neue Anforderungen an eine verbes-
serte Aufenthaltsqualitdt, einschlielllich Begriinung
und Entsiegelung, verlangen zusatzliche Flachen. Ob-
wohl sich die Mobilitdt im Wandel befindet, kbnnen
politische und verwaltungstechnische Strukturen
kaum Schritt halten, um die nétigen Verdanderungen
einzuleiten.

Es bedarf neuer Konzepte und Leitbilder fur die Mo-
bilitdt und den Verkehr in der Stadt der Zukunft, um
vor allem den klimatischen Herausforderungen zu be-
gegnen. Die Neugestaltung des urbanen Verkehrs
sieht eine Abkehr vom klassischen Modal Splits vor.
Eine Zerschlagung des gegenwartigen Modal Splits ist
vorgesehen, hin zu vielfaltigen Mobilitatsoptionen, die
weniger Ressourcen und Flachen in Anspruch neh-
men, weitere Versiegelungen des Bodens vernachlas-
sigen und Umweltbelastungen wie Ldrm und Schad-
stoffemissionen verringern.

Neo-Mobilitdt ist ein ganz neues Verstandnis von
personenbezogener Mobilitdt, welches nicht nur das
Angebot, sondern auch die Nachfrage und somit eine
Verhaltensdnderung adressiert. Bereits vielfach the-
matisiert ist die Neue Mobilitdt, die neben neuen
Technologien innovative Verkehrskonzepte berick-
sichtigt [18]. Dabei ist die Neue Mobilitéit eine Teil-
menge der Neo-Mobilitat, allerdings umfasst Neo-
Mobilitat das gesamte Mobilitatsportfolio, in dem
auch nach wie vor konventionelle Fahrzeug- und An-
triebssysteme eine Bewandtnis haben. Neo-Mobilitat
ist das Abbild eines neuen Modal Splits, der neben
neuen Mobilitdtsformen und Fahrzeugsystemen, die
auf innovativen Antriebs- und Kraftstoffsystemen be-
ruhen, ebenso die klassischen Verkehrssysteme und -
konzepte bertcksichtigt.

Neo-Mobilitat
als Schldsselfaktor fir die Verkehrswende

Kénnen die Klimaschutzziele nicht erreicht werden,
hat das verheerenden Folgen fiir Mensch und Natur.
Neben den drei Hauptstrategien in der stadtischen
Verkehrsplanung: Verkehr vermeiden, verlagern und
verbessern, sind die Aspekte der Vernetzung durch Di-
gitalisierung sowie intrinsisch bzw. extrinsisch moti-
vierte Verhaltensanderung fur eine Transformation
der klassischen Mobilitat hin zu Neo-Mobilitat maRge-
bend [19]. Im Folgenden wird erortert, ob und inwie-
fern die Neo-Mobilitat in der Stadt als Schlisselfaktor
im Rahmen der finf Strategien fir die Verkehrswende
fungieren kann. Dabei wird auf die aktuelle Mobilitat
in Berlin sowie auf gegenwartig geltende normative
Rahmenbedingungen Bezug genommen.
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Neo-Mobilitat ist ein Leitbild fir eine neue — in ers-
ter Linie — urbane Mobilitat, welches die Destruktion
des klassischen Modal Splits und damit einhergehend
eine neue Norm der Multimodalitdt vorsieht. Neue
Mobilitatsformen und -dienstleistungen erweitern die
klassischen Mobilitatsangebote der stralen- und
schienengebundenen Verkehrssysteme. Klassische
Verkehrs- und Antriebssystem wie den motorisierten
Individualverkehr (MIV), o6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) sowie den Rad- und FuRverkehr wer-
den stets bericksichtigt. Die Idee von Neo-Mobilitat
(Abb. 4) besteht darin, das gesamte Mobilitatsportfo-
lio im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
auszuschopfen. Per Definition lasst sich die Neo-Mo-
bilitat in folgende Indikatoren unterteilen:

- Motorisierter Individualverkehr (MIV),
- Umweltverbund
(FuR- und Radverkehr, OPNV),
- neue Mobilitatsformen und Dienstleistungen,
- alternative Antriebssysteme.

]‘_T Urettie bt

Neww Vobilitst

I:I Mocorisierter
Individualve rkehr

Mabilftsssverburd

Abbildung 5: Neo-Mobilitdt, eigene Darstellung in Anleh-
nung an [12]

Der motorisierte Individualverkehr bildet zusam-
men mit dem FuR- und Radverkehr sowie OPNV den
klassischen Modal Split. Im Jahr 2018 betrug der Anteil
des MIV in Berlin 26 % am Gesamtverkehrsaufkom-
men der Wohnbevélkerung und hatte in den Jahren
zuvor Anteile zu Gunsten des Umweltverbundes ver-
loren [20].1 Allerdings ist davon auszugehen, dass der
MIV zwar an Bedeutung verlieren, jedoch nach wie vor
eine Bewandtnis im Stadtverkehr haben wird und da-
mit als Verkehrsmittel weiterhin in der Planungs- und
Betriebsstruktur der urbanen Mobilitat zu bericksich-
tigen ist.

1 Auswertung der jlingsten Erhebungen "Mobilitat in Stadten —
System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) 2023" laufen
[21]

Der Anteil des Umweltverbundes der Berliner Ge-
samtbevdlkerung betrug vor finf Jahren 74 %. Wah-
rend FuBverkehr und OPNV ihre Anteile zum Jahr
2013 weitgehend halten konnten, hat der Anteil des
Radverkehrs deutlich zugenommen. Dieser Trend
lasst sich Uber alle Wegeentfernungen beobachten.
Zu einem Fahrrad haben etwa drei Viertel der befrag-
ten Personen einen Zugang, zu einer OV-Zeitkarte ca.
die Halfte. Die Verflgbarkeiten sind dort auch ent-
sprechend zu der Zunahme des Umweltverbundes ge-
stiegen. Der FuR-, Rad- und offentliche Verkehr wird
als wichtiger Baustein fur die Verkehrs- sowie Mobili-
tatswende erachtet, dabei spielt insbesondere der OV
eine entscheidende Rolle bei multimodalen Reisen
[17].

Neue Mobilitdtsformen sind Verkehrsmittel, die
nach rechtlicher Definition neu sind oder die techno-
logiebedingten, marktreifen Veranderungen des An-
triebs aufweisen und/ oder Mobilitatsdienstleistun-
gen, die durch Digitalisierung eine nacheinander erfol-
gende Nutzung desselben Verkehrsmittels oder eine
kollektive Nutzung eines Verkehrsmittels wahrend der
Fahrt ermoglicht. Zu den neuen Formen der Mobilitat
zdhlen in erster Linie Shared-Mobility-Konzepte, be-
stehend aus Sharing-, Pooling-, Hailing- oder On-De-
mand-Angeboten. [22] Diese Angebote und Dienst-
leistungen haben sich in den letzten Jahren in der Mo-
bilitatslandschaft etabliert. Prominentes Beispiel sind
E-Kickscooter, die sowohl privat besessen als auch im
Sharing-Betrieb eingesetzt werden und das Stadtbild
gegenwartig pragen. Unterstltzt werden die neuen
Mobilitatsformen durch das Konzept Mobility-as-a-
Service (MaaS), welches die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel flexible, personalisierte sowie bedarfs-
gerecht ermdglicht [23].

Zu alternativen Antriebsformen gehoren potenziell
drei Formen, welche emissionsneutral sind — jedoch
nur, wenn der gesamte eingesetzte Strom aus regene-
rativen Quellen stammt. Durch diese Technologien
kdnnen insbesondere Schadstoff- und Larmemissio-
nen reduziert werden. [24] Alternative Antriebe sind
bspw. Elektromotoren, Hybridantriebe Wasserstoff-
antrieb und synthetische Kraftstoffe.

Potentfalanalyse zur

Erreichung einer klimaneutralen Mobilitdt in Berlin
Die Potentiale zu Erreichung der Klimaschutzziele
mithilfe von Neo-Mobilitdt wird im Folgenden in An-
betracht der funf Strategien in der Verkehrsplanung
analysiert. Die funf Strategien in der Verkehrsplanung
dienen als Werkzeug fur die Verkehrswende und sind
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der Tabelle 1 mit jeweils einer kurzen Erlauterung zu
entnehmen.

Tabelle 1: Fiinf Strategien der Verkehrsplanung

Reduzierung der Verkehrsleis-
tung [Pkm, tkm] insgesamt

Vermeidung

Verlagerung Verlagerung hin zu umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln
als auch der Kosten mithilfe

entsprechender Push- und Pull-

MaRnahmen

Verbesserung Effizienzerhohung des Ver-
kehrssysteme

Vernetzung Pooling und Intermodalitat, Di-

gitalisierung

Verhaltensdanderung | Bewusstseinsbildung und Re-

flexion des eigenen Verhaltens

Quelle: eigene Darstellung nach [19]

Verkehr vermeiden
Mithilfe des Umweltverbundes werden Verkehre
zwar nicht gédnzlich vermieden, allerdings hat dieser
das Potential die Fahrten im MIV zu ersetzen. Unter
Beriicksichtigung einer Stadt der kurzen Wege kénnen
lange Distanzen mit motorisierten Verkehrsmitteln
umgangen werden. Durch die Einfihrung effizienterer
Verkehrsmittel wie Elektrofahrzeuge oder Pedelecs
kénnen Menschen dazu ermutigt werden, weniger
mit dem eigenem fossil-betriebenen Pkw zu fahren,
wodurch wiederum Verlagerungspotentiale geschirt
werden.
Verkehr verlagern
Durch die Férderung des Umweltverbundes, indem
ein Ausbau der Radinfrastruktur sowie eine Angebots-
erweiterung im OPNV stattfinden, werden Verlage-
rungspotentiale beginstigt. Neue Mobilitatsformen
und -dienstleistungen stehen vermeintlich in Konkur-
renz mit dem OPNV, allerdings sind Verlagerungspo-
tentiale zu Lasten des MIV positiv zu betrachten. Eine
Kannibalisierung des OPNV durch Carsharing und Co.
ist nicht zu erwarten, da die kollaborative Mobilitat
gemeinsam mit dem OV sowie dem Rad- und FuRver-
kehr einen nachhaltigen Mobilitatsverbund bildet.
[12] Dennoch verwischen mit den neuen Mobilitats-
formen die Grenzen zwischen dem Individualverkehr
und dem offentlichen Verkehr. Allerdings sind diese
Formen der Mobilitat in der Regel mit alternativen
Kraftstoffen betrieben, sodass der Verkehr mit her-
kommlichen Verbrennungsmotoren auf umwelt-
freundlichere Optionen verlagert wird. Dies reduziert
nicht nur die Abhdngigkeit von fossilen Brennstoffen,
sondern verringert auch die Emissionen und den Ladrm
im stadtischen Umfeld.

Verkehr verbessern
Die Forderung des Umweltverbundes verbessert
den Verkehr insgesamt. Rad- und FuRverkehr sind
emissionsfrei und verursachen weniger Larm und Fla-
chenverbrauch. Neue Mobilitdtsformen, insbeson-
dere elektrisch betriebene, verringern die Schadstoff-
belastung. Elektrofahrzeuge und anderweitig alterna-
tive betriebene Fahrzeuge tragen zur Effizienzsteige-
rung bei und reduzieren Larm, wodurch die Lebens-
qualitat in stadtischen Gebieten erhéht wird. Im Zuge
dessen ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur von gro-
Rer Bedeutung.
Verkehr vernetzen
Die Vernetzung bzw. Digitalisierung férdert Inter-
und vor allem Multimodalitat. Die Ausschdpfung des
OPNV-Angebotes geht ebenso mit einer Verkniipfung
mit dem Rad- und FuBverkehr (Zu- und Abgang zum
OPNV) einher. Neue Mobilitatsformen und -angebote
bilden zusammen mit dem klassischen OPNV ein um-
fassendes Mobilitatsspektrum. Mithilfe der Digitalisie-
rung konnen Angebote besser vernetzt und aufeinan-
der abgestimmt werden. Durch neue Mobilitdtsfor-
men wird das klassische Angebot des Umweltverbun-
des erweitert und bildet zusammen mit diesen einen
Mobilitatsverbund.
Verhaltensénderung
Verkehrs- und Mobilitdtserhebungen zeigen, dass
das Verkehrsaufkommen im Umweltverbund zuge-
nommen, wahrend das des MIVs abgenommen hat.
Dies deutet auf eine Veranderung im Mobilitdtsver-
halten hin. Allgemein lassen sich eine im Rahmen von
Untersuchungen erhobene Verkehrsvermeidung und
-verlagerung auf eine Verhaltensdanderung zurtckfih-
ren. Es sind Strategien zur Mobilitatsbildung vorgese-
hen, darunter schulisches Mobilitdtsmanagement,
Mobilitatsberatung und die Erstellung von Mobilitats-
konzepten fir Betriebe und GroRveranstaltungen.

Zur Umsetzung der funf Strategien spielen spezifische
Malnahmen eine entscheidende Rolle, die als Mal3-
nahmenblndel im Rahmen von nachhaltigen Mobili-
tatskonzepten in der Stadt- und Verkehrsplanung im-
plementiert werden kénnen. Diese Malnahmen kon-
nen in Push- und Pull-Faktoren unterschieden wer-
den. Push-MalRnahmen wie beispielsweise die Erho-
hung von Benzinpreisen "drangen" die Menschen
dazu, alternative Verkehrsmittel zu wéahlen oder ihre
Mobilitatsgewohnheiten zu Uberdenken. Pull-MaR-
nahmen wie der Ausbau von FahrradstraRen hingegen
versuchen, Menschen dazu zu "ziehen", alternative
und nachhaltige Verkehrsmittel zu nutzen. In der Re-
gel werden Pull-MaRnahmen von der Gesellschaft
wohlwollender wahrgenommen als Push-Maflinah-
men. [25]
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Anhand des Schlisselfaktors Neo-Mobilitdat wurde
das Set an potentiellen Mobilitdtsoptionen verdeut-
licht. Das Leitbild zeugt von einer Vielzahl an Moglich-
keiten fir eine nachhaltige, umweltfreundliche und
effiziente Mobilitat. Demgegeniber stehen normative
Rahmenbedingungen, die extern auf die Mobilitat in
der Stadt einwirken. Im Fokus der Betrachtungen ste-
hen hierbei folgende Gesetze und Verordnungen:

- Berliner Mobilitatsgesetz,

- Berliner Klimaschutz- und Energiewendegesetz
(EWG BIn),

- Berliner Stadtentwicklungsplan Mobilitat und
Verkehr (StEP-MoVe),

- Richtlinien auf EU-Ebene.

Mithilfe des im Juli 2018 in Kraft getretenen Berliner
Mobilitatsgesetzes soll der OPNV gestarkt, die Radinf-
rastruktur ausgebaut und der 6ffentliche Raum neu
verteilt werden. Dies verspricht einen Vorrang des
Umweltverbundes gegeniber dem MIV in der Stadt-
und Verkehrsplanung. Das Mobilitatsgesetz verfolgt
das Ziel, ein effizientes Verkehrssystem fir Berlin und
Brandenburg zu schaffen, das effektiven Klimaschutz,
eine hohe Verkehrssicherheit, uneingeschrankte Mo-
bilitdt fur alle und gerechte Flachennutzung gewahr-
leistet. Bezlglich der Stadt- und Verkehrsplanung wird
eine Weiterentwicklung der Polyzentralitdt ange-
strebt und somit das Leitbild der dezentralen Konzent-
ration geférdert, das mit einer starkeren Mischnut-
zung von stddtischen Gebieten einhergeht. [26]

Das Berliner Klimaschutz- und Energiewendegesetz
(EWG BIn) legt Ziele fiur den Klimaschutz in Berlin fest
und schafft Instrumente zu deren Umsetzung. Es un-
terstUtzt das Pariser Klimaabkommen sowie nationale
und internationale Bemihungen zur Anpassung an
den Klimawandel und férdert die Energiewende. Ber-
lin strebt an, bis 2045 klimaneutral zu werden, und
plant, die CO2-Emissionen bis 2030 um mindestens
70 % und bis 2040 um mindestens 90 % im Vergleich
zu 1990 zu reduzieren. Das Gesetz verpflichtet zu die-
sen Zielen und tragt zur Umsetzung des Pariser Ab-
kommens bei. Es legt die rechtlichen Grundlagen fir
Klimaschutzinstrumente wie das Berliner Energie- und
Klimaschutzprogramm BEK 2030 und das digitale Mo-
nitoring- und Informationssystem diBEK fest. [27] [28]

Der Stadtentwicklungsplan Mobilitdt und Verkehr
(StEP MoVe) ist das zentrale Instrument der strategi-
schen und integrierten Verkehrsplanung der Senats-
verwaltung fur Mobilitdt, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt in Berlin. Der Stadtentwicklungsplan enthalt
Strategien zur Férderung des Umweltverbundes, wie
die Erhohung des Anteils des StraRenraums fir Ful3-
und Radverkehr. Der Senat ist verpflichtet, seine

Handlungsmoglichkeiten zur Reduktion von Kohlendi-
oxid zu nutzen, einschlieBlich Sektorenzielen fiir den
Verkehrsbereich zur Reduktion von Kohlendioxidemis-
sionen. Demnach sind Handlungserfordernisse und
Malnahmen in den Bereichen Verkehrswende, Klima-
schutz, Gesundheitsschutz und Sicherheit festgelegt.
StEP MoVe bildet somit die Grundlage zur praktischen
Umsetzung des Mobilitatsgesetzes. [29]

Die EU-Richtlinien bilden wichtige Rahmenbedin-
gungen flr eine nachhaltige Stadt- und Verkehrspla-
nung. Sie setzen Ziele und Standards, vor allem im Be-
reich Klimaschutz, die wiederum den Verkehr und so-
mit die Mobilitdt beeinflussen. Beispielsweise werden
Grenzwerte flr verschiedene Luftschadstoffe oder
Umgebungslarm auf der Ebene der EU festgelegt. [30]

4. Grenzen der Verkehrswende

Betrachtet man die Schlisselfaktoren Neo-Mobilitat
und normativen Rahmenbedingungen im Kontext der
Verkehrswende, so lassen sich folgende Starken und
Chancen, Schwachen und Risiken fir einen umwelt-
freundlichen, effizienten und sozialvertraglichen Ver-
kehr identifizieren.

Ein steigender Anteil des Umweltverbunds auf Kos-
ten des MIV ist zu beobachten und klar als Starke der
aktuellen Entwicklungen zu benennen. Neu Mobili-
tatsformen und -angebote erganzen den traditionel-
len offentlichen Personennahverkehr sowie den Rad-
und FuBverkehr und bilden zusammen ein umfassen-
des Spektrum an nachhaltigen Mobilitatsmoglichkei-
ten in einem Mobilitatsverbund. Elektrofahrzeuge bie-
ten den Vorteil, lokal emissionsfrei zu sein und die
Larmbelastung zu verringern. Die Zuganglichkeit of-
fentlicher Verkehrsmitteldaten in Echtzeit ermogli-
chen eine Steigerung des Komforts zur Nutzung des
OPNV und férdert damit einhergehend die Verkniip-
fung dem FulR- und Radverkehr. [26].

Gegeniber den Starken und Chancen sind die
Schwaéchen aktueller Entwicklungen zu nennen. Der
MIV macht nach wie vor einen grofen Anteil am stad-
tischen Verkehr aus. Mehr Menschen in der Stadt be-
deuten zudem mehr Verkehr, auch mehr Kfz-Verkehr.
Die individuelle Pkw-Nutzung kann allerdings durch
neue Mobilitdtskonzepte wie Carsharing und Co. re-
duziert werden. Leitbilder der Verkehrsplanung in den
60er und 70er Jahren sind stets durch eine hohe Fla-
cheninanspruchnahme des flieRenden Kfz-Verkehrs
im Stadtbild verankert. Aufgrund des steigenden An-
teils von Rad- und FuRverkehr am Gesamtverkehrs-
aufkommens ist jedoch der Bedarf an entsprechenden
Infrastrukturen zu decken. Das steigert die Konkur-
renz bei der Verteilung vorhandener Flachen und
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stellt die Stadt- und Verkehrsplaner:innen aktuell vor
schwierigen Aufgaben.

Weiterhin sind Risiken zu nennen, die entgegen ei-
ner Verkehrswende agieren. Seit 2020 werden in Ber-
lin alle Luftqualitatsgrenzwerte flachendeckend einge-
halten, wobei die Grenzwerte fir Stickstoffdioxid an
den meisten Hauptverkehrsstrallen sogar deutlich un-
terschritten werden. Die erfolgreiche Einhaltung der
Luftqualititsgrenzwerte bis dato erfordert eine Uber-
prifung, ob und gegebenenfalls wo verkehrsbe-
schrankende MalRnahmen wie die Umweltzone und
Tempo 30 weiterhin notwendig sind, um eine sichere
und dauerhafte Einhaltung der Grenzwerte zu ge-
wahrleisten. Ebenso kénnen sich Anderungen in Ge-
setzesentwrfen ergeben, wie das Mobilitatsgesetz in
Berlin, das seine Ziele, die Parkraumbewirtschaftung
und die Forderung neuer Mobilitdtsformen nicht
mehr im Fokus stehen.

Technische Herausforderungen bestehen in der fla-
chendeckenden Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur
flr batterie-elektrische Fahrzeuge, um eine zuverlas-
sige Energieversorgung sicherzustellen [5]. Bidirektio-
nales Laden kdnnte es ermdglichen, dass diese Fahr-
zeuge als Speicher fungieren und somit integraler Be-
standteil des Systems werden [17]. Dies erfordert je-
doch die Sektorenkopplung. Ein weiteres Hindernis ist
der direkte Austausch aller fossil betriebenen Fahr-
zeuge durch Elektrofahrzeuge, was derzeit (noch)
nicht vollstdandig umsetzbar ist, insbesondere wenn
die Stromversorgung ausschlieRlich aus erneuerbaren
Energiequellen erfolgen soll. Elektrifizierung ist nur
sinnvoll, wenn der erzeugte Strom klimafreundlich aus
erneuerbaren Quellen stammt. Daher ist es essenziell,
im Rahmen einer Verkehrswende sowohl die An-
triebs- als auch die Mobilitdtswende anzugehen, um
den Zielen einer Energiewende gerecht zu werden. Bis
2030 soll der Energieverbrauch im Verkehr um 34 %
reduziert werden [5]

Zudem werden die sozial-politischen Grenzen der
Verkehrswende von enormer Bedeutung fir den Er-
folg sein. Uber die Energiewende hinaus sind Aspekte
der gesellschaftlichen Akzeptanz bei der Verkehrs-
wende von entscheidender Bedeutung. Die Umstel-
lung des Verkehrssystems initiiert einen umfassenden
gesellschaftlichen Strukturwandel. Die Verkehrs-
wende birgt dabei nicht nur Vorteile im Hinblick auf
den Klimaschutz, sondern schafft auch gesellschaftli-
chen und wirtschaftlichen Mehrwert. [13] Dabei
scheint es ebenso den allgemeinen Wunsch nach Um-
stellung auf nicht-fossile Antriebe und einer Gestal-
tung weniger autozentrierter Stadte zu geben [25].

In diesen Herausforderungen liegen jedoch auch
Chancen. Neues Wissen kann angeeignet werden und
Deutschland folglich eine wirtschaftliche Vorreiter-
rolle einnehmen. Die Verkehrswende bietet zudem
die Gelegenheit, innovative Technologien wie Elektro-
mobilitat, autonomes Fahren und vernetzte Verkehrs-
systeme zu fordern.

4, Fazit

Den gesetzlichen und damit auch zeitlichen Rahmen
der Verkehrswende bilden die Klimaschutzziele.
Deutschland hat sich verpflichtet, bis zum Jahr 2045
klimaneutral zu werden. Dies stellt Sektoren wie dem
Verkehrssektor vor die Herausforderung diese Ziele
erreichen zu kénnen. Demnach wird zum einen der
Wechsel von fossilen auf umweltfreundlichere An-
triebsarten stark forciert und zum anderen alternative
Mobilitatskonzepte geférdert, welche den Verkehr ef-
fizienter auf alternative Verkehrsmittel verteilen und
die Nutzung des Mobilitatsverbundes bestarken. Ein
malgebender Schlisselfaktor fir die Verkehrswende
ist das Konzept der Neo-Mobilitat. Die Zerschlagung
des traditionellen Modal Splits und die Umverteilung
des Verkehrsaufkommens auf die Verfalt der mogli-
chen Mobilitdtsoptionen birgt enorme Chancen fir
eine ganzheitliche Wende. Dabei adressiert Neo-Mo-
bilitat die funf Strategien der Verkehrsplanung: Ver-
kehr vermeiden, verlagern, verbessern, vernetzen so-
wie Verhaltensdanderung. Die Strategien lassen sich je-
doch nicht alleinig der Verkehrswende zuordnen, son-
dern sind im Zusammenhang einer Mobilitats- sowie
Antriebswende zu betrachten, die wiederum gemein-
sam einem Wandel im Energiesektor entgegenkom-
men. Strategien und Konzepte allein reichen aller-
dings nicht aus, um die aktuellen globalen klimati-
schen Herausforderungen zu bewaltigen. Normative
Rahmenbedingungen — vor allem in Gesetzesform —
mussen nachdricklich befolgt und nachhaltig umge-
setzt werden, damit sich auch eine umfassende Ver-
haltensanderung etablieren kann. Abhilfe hierfir
schaffen Push- und Pull-MaRnahmen anhand der Viel-
zahl an Mobilitdtsbausteinen. Unter Bericksichtigung
klassischer Mobilitdtsoptionen und die Einfihrung
neuer Dienstleistungsangebote, im Zusammenhang
alternativer Antriebsformen kann die gegenwartige
Mobilitdt in Form von Neo-Mobilitdt neu konzipiert
werden. Mit dem synchronisierten Vollzug der Ver-
kehrs-, Mobilitdts- und Antriebswende sowie der
Energiewende, ist von Neo-Mobilitat zu sprechen.
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