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Konzept fur die zweite Forderphase

Generelle Zielsetzung fir die zweite Phase

In den vergangenen funf Jahren hat das Promotionskolleg mobil.LAB eine hohe
Produktivitat und Effizienz entwickelt. Dies war nicht von Anbeginn an der Fall,
sondern musste schrittweise entwickelt werden. Dazu gehort auch, dass die
DoktorandInnen und Hochschullehrerinnen unterschiedlicher Disziplinen in einem
intensiven Dialog die grundlegenden Konzepte des Kollegs deutlich weiter entwickeln
konnten. Uber die gesamte bisherige Laufzeit wird an einem Arbeitsdokument tiber
das gemeinsame Verstandnis von ,nachhaltiger Mobilitat in der Metropolregion
Munchen® (auf der Homepage abrufbar) gearbeitet.

Das Promotionskolleg mobil.LAB ist so zu einem Ort geworden, wo heute
Mobilitats- und nicht mehr allein Verkehrsforschung stattfindet. Dieses Urteil ist
keineswegs kosmetisch zu verstehen. Vielmehr geht es darum, dass nachhaltige
Entwicklung einen tief greifenden Perspektivenwandel aller Akteure erfordert (Klein
2014): Unter dem Handlungsdruck von Ressourcenknappheiten, Klimawandel,
Migrationsbewegungen und den negativen sozialen, 6konomischen und
Okologischen Folgen von Verkehrsbelastungen gilt es, die Beweglichkeiten und
Handlungspotenziale von Individuen, Organisationen und ganzen Stadten und
Regionen zu erhalten und im Hinblick auf eine ,,Politik der Resilienz” (Pickett et al.
2014) zu entwickeln. Eine Politik, deren Ziel es ist, primar den Anstieg von Verkehrs-
Bewegungen quantitativ zu bewaltigen, reicht nicht aus. Die regionalen und globalen
Folgen der fossilen und hoch mobilen Lebensweise kapitalistischer Gesellschaften
kénnen so nicht allein bewaltigt werden.

Basierend auf den bisherigen Arbeiten, verschiedenen Forschungsprojekten der
Antragsteller und dem Stand der Wissenschaft sehen wir einen zentralen
konzeptionellen Ansatzpunkt darin, Mobilitat als ein Basisprinzip moderner
Gesellschaften zu begreifen (vgl. Canzler 2013; Bonl3/ Kesselring 2001). Die
gesellschaftlichen Verhéaltnisse von Bewegung und Beweglichkeit konstituieren
letztlich die kulturellen Grundlagen moderner Wirtschaft und Gesellschaft. Diese
Gedanken finden sich bereits friih bei Autoren wie Karl Marx, Georg Simmel oder
den Vertretern der sozialokologischen Chicagoer Schule (Park 1925; McKenzie
1921; Lanoy 2015). Doch Mobilitat ist nicht als quasi-natirliche Gegebenheit
unbeeinflussbar. Vielmehr ist sie einem stéandigen sozialen und kulturellen Wandel
unterworfen und somit auch politisch und gesellschaftlich gestaltbar. So ist etwa die
(prognostizierte) Verkehrsnachfrage als gegebene Eingangsgrofie der
Verkehrsplanung und Begrundung fur einen ,bedarfsgerechten
Infrastrukturausbau® nicht mehr zeitgemal. In integrierten Mobilitatskonzepten gilt es,
die Mobilitatsangebote so zu gestalten, dass die Verkehrsnachfrage als Zielgrof3e
den Kriterien der Nachhaltigkeit entspricht (z.B. regionale Klimaschutzziele). Fir eine
erfolgreiche Gestaltung ist es unabdingbar, Mobilitat in ihrer gegenwartigen
Komplexitat ernst zu nehmen und zu berlcksichtigen. Es missen Formen der
Gestaltung — von Governancekonzepten tber Partizipation bis hin zu Co-Creation
und Selbstregulierung — gefunden werden, die es erlauben, Mobilitat als sozio-
technische Konstellation einer Mobilitatskultur zu erfassen und erfolgreich
weiterzuentwickeln. Im Zeitalter von Internet, Industrie 4.0 und postfossilen
Mobilitatskonzepten kann Mobilitat nicht mehr nur auf Verkehr reduziert werden
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(Dennis 2013; Schindler et al. 2009). Vielmehr gilt es, von ,mehreren

Mobilitaten® (Urry 2000; Sheller 2015) auszugehen und Mobilitat nicht alleine auf das
Phanomen Verkehr zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund wird nachhaltige
Mobilitatspolitik zum ,Projekt®, wie man Konzepte entwickeln kann, die Beweglichkeit
gewahrleisten, ohne die riskanten Folgen einer Uberbordenden automobilen Praxis.
Konkret heil3t das etwa, den Umbau der Automobilwirtschaft in eine
Mobilitatswirtschaft zu forcieren und Planungs- und Entwicklungsprozesse in der
Zusammenarbeit von Wirtschaft, Gesellschaft und Politik zu initiieren, die
multimodale Mobilitat auf lokaler und regionaler Ebene ermdglichen (Canzler 2015)*.

Die spezifische Qualitat der Arbeiten im Kolleg besteht darin, die Entwicklungen und
regionalen Besonderheiten im Raum Munchen exemplarisch zu beleuchten. Vor
allem aber liefern sie eine qualifizierte Grundlage fur politisch-planerische,
industriepolitische und gewerkschaftliche Strategien zur nachhaltigen Entwicklung
von Mobilitat in der Metropolregion Minchen — und darliber hinaus. mobil.LAB hat
damit einen Gestaltungsanspruch aus der Wissenschatft fiir die Praxis und im
Hinblick auf angewandte und anwendbare Forschung. Die Metropolregion Miinchen
wird dabei als Fallbeispiel betrachtet, das fir eine exemplarische lokale Beobachtung
und fur vergleichende Untersuchungen mit nationalen und internationalen
Referenzen zur Verfigung steht. Die Region Minchen tragt dabei mit seiner
prosperierenden wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Entwicklung eine besondere
gesellschaftliche Verantwortung innovative Losungsansatze fur die Losung globaler
Herausforderungen zu entwickeln. Dabei werden auch die Besonderheiten und
Gemeinsamkeiten im Hinblick auf politisch-planerische und industriepolitische
Konsequenzen herausgearbeitet.

Dieses Potenzial des Kollegs, einen Beitrag zur regionalen Sicherung von Mobilitat
und zur Entwicklung von neuen Arbeitsmarktpotenzialen (etwa im Automobil- und
Transportsektor, in der Zulieferindustrie, in den neuen Services und Dienstleistungen
im Mobilitatsbereich — Stichworte: Multimobilitat, Sharing-Konzepte - etc.) zu leisten,
wird in Minchen weithin erkannt. Daher ist es neben der inhaltlichen Préazisierung
und Neuakzentuierung des Kollegs auch Ziel, im Hinblick auf die Employability der
Kollegiatinnen die Vernetzung des Kollegs weiterhin zu intensivieren. In der
Partnerschaft zwischen TUM und HfWU sehen wir hier ein besonderes Element;
insbesondere auch, weil das beteiligte Institut fur Automobilwirtschaft hervorragend
mit der Automobil- und Mobilitatsbranche vernetzt ist. Ein zentrales Element der
Neuausrichtung des Kollegs ist dabei, dass wir darauf reagieren, dass sich die
Mobilitéatslandschaft und insbesondere die Mobilitatswirtschaft rasant verandern.
Nicht zuletzt die Krise von Volkswagen wird diesen Prozess zusatzlich
beschleunigen. Insgesamt gehen wir davon aus, dass der Umbruch von der
Verkehrs- zur Mobilitatswirtschaft dazu fuhren wird, dass sich eine
Schlisselbranche der deutschen Wirtschaft nahezu neu erfinden muss. Beispiele
hierfur sind die zunehmend angebotenen und nachgefragten
Mobilitatsdienstleistungen, die auf Teilen und Nutzen statt Besitzen basieren, die
breite Diskussion um Elektromobilitat und die Tatsache, dass in der
Automobilindustrie Sharing-Konzepte zunehmend als die Zukunft der (Auto-)Mobilitat
diskutiert werden.

! Vgl. dazu auch Banister 2008; Geels 2012; World Business Council for Sustainable Development 2004.
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Am Beispiel der Erreichbarkeitsforschung zeigt sich, wie sich dieser Wandel auch in
der Mobilitatsforschung und im Kolleg niederschlagt. In den Entwirfen der
»=autogerechten Stadt” (Reichow 1959) stand die physische Anpassung des urbanen
Raumes an das technische Artefakt Automobil im Mittelpunkt. Doch fur eine
Okologisch und sozial nachhaltige Mobilitatspolitik muss der Mensch und nicht das
Artefakt der konzeptionelle Bezugspunkt sein. Es geht auch hier um die ,human
scale®, wie es der danische Architekt Jan Geels ausdriuckt.

Aufbauend auf den bestehenden Arbeiten zur Erreichbarkeitsforschung (Wulfhorst,
2008; Bittner et al. 2014; Wulfhorst et al, 2015) werden die Entwicklung von
multimodalen Verkehrsnetzen im Zusammenhang mit der Standortentwicklung
betrachtet. Die Uberlegungen sind in einer erfolgreichen europaischen COST Action
»Accessibility Instruments in Planning Practice“ ausgestaltet worden (vgl.
www.accessibilityplanning.eu).

In einem nachhaltigen Mobilitatskonzept dient dabei der Verkehr nicht nur einer
utilitaristischen Sicherung des Zugangs zu Gitern und Dienstleistungen fur
Individuen und bestimmte Gruppen, sondern Mobilitat stellt einen entscheidenden
Faktor der Verknipfung in vielfaltigen Netzwerken und den Raum fir soziale
Integration dar (vgl. Miciukiewicz and Vigar 2012).

Im Hinblick auf eine sozial gerechte und solidarische Mobilitatsversorgung (,mobility
justice”; Sheller 2012) spielen Instrumente und Policies eine entscheidende Rolle,
welche die Erreichbarkeit von Orten verbessert. Denn dabei geht es um die Teilhabe
am offentlichen Leben, um Chancengleichheit bei der Wahl des Arbeitsortes, um
soziale Integration und Kohasion. Erst in zweiter Linie geht es um die Optimierung
eines Verkehrssystems. Hier missen auch im Hinblick auf eine nachhaltige
Mobilitatspolitik Prioritdten neu gesetzt werden (Banister 2008; Rajé und Grieco
2004).

Stand der Forschung und konzeptionelle Schwerpunkte

Seit Beginn des Kollegs ist die Literatur zu nachhaltiger Mobilitat stark gewachsen.
Anders als damals hat das Thema die Nische verlassen und ist in Kernbereichen der
Forschung angekommen (Stern 2015). Es gibt sogar ein eigenes ,Journal of
Sustainability” (Greenleaf Publishing). Nicht unwichtig dabei war die Konjunktur, die
durch die Elektromobilitat und insgesamt durch das Zusammenwachsen von Mobilitat
mit Energie- und Kommunikationsthemen aufgekommen ist. Die verschiedenen
Tagungen, an denen die Mitglieder des Kollegs aktiv an der Organisation, mit
Prasentationen und Diskussion beteiligt waren, dokumentieren das besonders (siehe
Ubersicht in Kap. 1).

Um diese Vielfalt inhaltlich zu strukturieren, haben wir fur die 2. Phase vier
thematische Schwerpunkte definiert, die eine Weiterentwicklung und konzeptionelle
Neuausrichtung der Arbeit unterstitzen. Wir werden dazu im Folgenden jeweils den
Stand der Forschung darstellen und Forschungslicken markieren, die durch
mogliche Promotionsthemen geschlossen werden sollen.



Als ein Orientierungsrahmen dient das unten dargestellte Modell einer
Mobilitatskultur aus Kuhnimhof, Wulfhorst (2013) (siehe Abb. 3). Dieses Modell bietet
sich an, weil es im Hinblick auf den notwendigen Wandel hin zu nachhaltigen
Mobilitatskulturen, die Themenfelder diskutiert, in denen das Kolleg bereits
Kompetenzen aufgebaut hat. Es dient als ein Arbeitsmodell und kann einerseits als
FortfUhrung der thematischen Struktur der ersten Phase (Verkehrssystem,
Verkehrsverhalten, Verkehrskultur, Verkehrspolitik) verstanden werden (vgl. Abb. 1).
Andererseits zeigt es, dass Politik, rAumliche Strukturen und gesellschaftliche
Einschatzungen von Mobilitat zusammen auf die kulturellen Bedingungen einwirken,
welche die Mobilitatpraxis in modernen kapitalistischen Gesellschaften strukturieren.
Bereits hier wird das Thema Mobilitatskultur als ein zentrales Element einer Theorie
nachhaltiger Mobilitat eingefihrt und wir erwarten, dass wir zum Abschluss der
zweiten Phase des Promotionskollegs eine ausdifferenzierte und systematisierte
Fassung der Wirkungszusammenhange vorlegen kdénnen.
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Abb. 4: Mobilitatskultur als Orientierungsrahmen
(Quelle: Kuhnimhof, Wulfhorst, 2013)

Die inhaltliche Neuausrichtung des Kollegs wird im Folgenden anhand von vier
Themenbldcken verdeutlicht:

Neue Mobilitdtskonzepte

Mobilitdtshandeln im Wandel

Von der Verkehrs- zur Mobilitatspolitik

Nachhaltige Mobilitatskulturen: Elemente einer interdisziplinaren
Mobilitatstheorie

PwpdPE

Im ersten Teil diskutieren wir ausgewahlte Ansétze fur neue Mobilitatskonzepte.
Dabei spannen wir den Bogen von infrastrukturellen Themen der
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Erreichbarkeitsforschung und dem Bau und der Gestaltung von Verkehrssystemen
bis hin zu Geschaftsmodellen fur innovative Mobilitdtsdienstleistungen wie Free-
Floating Car-Sharing oder betrieblichem Flottenmanagement. Der bereits
angesprochene Umbruch der Mobilitatswirtschaft wird hier auch im Hinblick auf ihre
Zukunftsfahigkeit thematisiert.

Der zweite Abschnitt diskutiert den sozialen Wandel in den Mobilitatspraktiken von
Menschen in- und auf3erhalb von Organisationen. Fragen der arbeitsinduzierten
Mobilitdét nehmen dabei eine zentrale Rolle ein. Phdanomene wie mobile Arbeit, die
Gestaltung von Dienstreisen, Veranderungen beim Pendeln zwischen Wohn- und
Arbeitsort und unterschiedlichen Einsatzorten etc. werden betont. Hinzu kommen
Themen wie die sich wandelnden Mobilitdtspraktiken von Jugendlichen, die
schwindende identitatsstiftende Funktion des Automobils und generelle Fragen von
Techniknutzung und alternativen Formen der Raumuberwindung (Stichwort: virtuelle
Mobilitat).

Abschnitt 3 hat die programmatische Uberschrift ,Von der Verkehrs- zur
Mobilitatspolitik“ und greift dezidiert das eingangs erwahnte Thema des
Strukturwandels von Mobilitat auf. Die bisherige Forschung hat gezeigt, dass auf der
diskursiven Ebene der konzeptionelle Wandel hin zu einer Politik der Beweglichkeit
bereits stattfindet (vgl. Banister 2008; Te Brommelstroet et al. 2011; Tschoerner
2015; Kesselring 2015; Wulfhorst et al. 2013). Diesem Wandel gehen wir kritisch
nach und identifizieren den Forschungsbedarf in einem zentralen Bereich fur die
nachhaltige Entwicklung von Mobilitat (nicht nur) in der Region.

Der vierte Themenbereich ist mit ,Nachhaltige Mobilitatskulturen — Elemente einer
interdisziplinaren Mobilitatstheorie® Uberschrieben. Zum einen wird hier der Bezug zu
aktuellen Theoriediskussionen zur nachhaltigen Mobilitat und zur ,mobilen
Risikogesellschaft” hergestellt (vgl. Urry 2007, Urry 2011; Kesselring 2009; Banister
2007; Grin et al. 2010; Geels 2012). Zum anderen soll hier aber das Konzept
Mobilitatskultur als ein Forschungs- und Orientierungsrahmen fur die Entwicklung
und Umsetzung nachhaltiger Mobilitat aufgegriffen und an zentraler Stelle im Kolleg
vertieft werden. Aufbauend auf Vorarbeiten in einem gemeinsamen Projekt zu
»Mobility Cultures in Mega-Cities“ (Kuhnimhof, Wulfhorst 2013) gehen wir davon aus,
dass man nicht von ,der” Moblitatskultur sprechen kann, sondern dass sich abhangig
vom jeweiligen Kontext sehr verschiedene Mobilitatskulturen herausbilden und eh
schon existieren.

Neue Mobilitdtskonzepte

Das heutige, auf Individualbesitz von Fahrzeugen basierende, ,System des
Automobilismus® (Burkart 1994) wird zunehmend durch die Etablierung alternativer
Mobilitatskonzepte umgebaut: Neue Antriebe, autonome Fahrzeuge und Car- und
Bike-Sharing-Plattformen, Vehikel fur last-mile-mobility etc. sind Indikatoren fr ein
neues, in Summe deutlich leistungsfahigeres und effzienteres System, das es
nachhaltig zu gestalten gilt (LSE Cities und innoZ 2015). Nahtlose Erreichbarkeiten,
Tar-zu-Tur-Anbindungen und das Wegfallen der Notwendigkeit, selbst zu fahren, wird
als eine neue Flexibilitat propagiert, die auch héhere Produktivitat wahrend der Fahrt
ermoglicht. Die Vision eines nachhaltigen, sicheren und leistungsfahigen

multimodalen Verkehrssystems gehdort zu den leitenden Ideen, die hinter Konzepten
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wie ,smart cities” bzw. ,smart mobility“ stehen (vgl. OECD/ ECMT 2007, Hajer und
Dassen 2014; Klug 2013, bzw. die aktuelle EU-Ausschreibung ,Smart, Green and
Integrated Transport im Rahmen des Horizon 2020-Forschungsrahmenprogramms)
und die gerade in der Stadtentwicklung ihre treibende Kraft entfalten. In einer
Publikation von McKinsey heil3t es dazu:

,Die bessere Auslastung reduziert die Kosten der Mobilitat und erlaubt Einsparungen
bei Ressourcen, Emissionen und Platz (...). Gleichzeitig steigt die Sicherheit im
Stral3enverkehr. Schatzungen haben ergeben, dass durch das Mobilitatskonzept der
Zukunft die Zahl der Verkehrstoten um mehr als 90% sinken kann.“ (McKinsey 2015:
50)

Im Kolleg haben sich mehrere Promovendinnen mit Teilaspekten dieser generellen
Entwicklung befasst, etwa am Beispiel der Fahrradpolitik oder der Diskussion um die
Einfuhrung von Elektromobilitat in Minchen (vgl. Tschoerner 2015; Le Bris 2015).

Aspekte der Erreichbarkeit spielen dabei eine ganz entscheidende Rolle und
beeinflussen das Mobilitdtsverhalten im urbanen Raum maRgeblich (vgl. Naess
2009, Gerike et al 2013; Buttner et al 2011). Ein multimodales, energieeffizientes
Mobilitdtssystem kann nur entstehen, wenn die Schnittstellen — die Knoten —
zwischen den einzelnen Elementen und Verkehrsmitteln funktionieren. So fehlt es
nicht an Versuchen, integrierte Verkehrskonzepte zu entwickeln — konkrete
Vorschlage und Plane etwa zur Verschmelzung von Kollektiv- und Individualverkehr
werden spatestens seit den 1930er Jahren in grof3er Regelmafiigkeit entwickelt (vgl.
Meyer 2014). Woran solche Versuche in grof3erem Umfang bis heute regelméfiig
gescheitert sind, ist, dass die vollig unterschiedlichen sozio-technischen
Konstellationen und Geflechte, die sich um die verschiedenen Verkehrsformen
gebildet haben, nicht ausreichend beriicksichtigt wurden (ibid.). Die in Abbildung 4
dargestellte Mobilitatskultur hat historisch sehr heterogene Teilbereiche ausgebildet.
Fur Auto, Bahn, Fahrrad usw. existieren inzwischen jeweils hochgradig komplexe
spezifische Geflechte von Infrastrukturen, Regulationen, Raumen, Lebensstilen,
Diskursen, aber auch der konkreten Technologien und ihrer Nutzungspraktiken.
Diese lokalen Felder der Mobilitatskultur und ihrer sozio-technischen Konstellationen
gilt es zu erfassen und Wege zu entwickeln, Konvergenzen zu erreichen.
Kopenhagen wird hier gerne als ein Beispiel fur ein multimodales Verkehrssystem
angefuhrt, das insbesondere die Ubergange zwischen Fahrrad, Auto und
offentlichem Verkehr gut organisiert hat. Dass es sich hier um eine spezifische und
historisch bedingte Lésung handelt, die nach dem Zweiten Weltkrieg aufgrund von
Finanzknappheit entstand, zeigt etwa der Vergleich mit Stockholm (vgl. Koglin 2013).

Dies zeigt, dass innovative Mobilitdtskonzepte und Infrastrukturpolitik zusammen
betrachtet werden mussen. Konkret werden damit Fragen aufgeworfen, wie
Verkehrsnetze und Standorte miteinander zusammenhé&ngen und wie sich aus dieser
Erkenntnis eine integrierte raumliche Entwicklung gestalten lasst, die den Prinzipien
nachhaltiger Entwicklung gerecht wird. Hier steht zunachst die rdumliche Gestaltung
im Mittelpunkt, insbesondere die Standortentwicklung fur urbane Nutzungen an den
Netzknoten des Verkehrssystems. In einer nachhaltigen Mobilitatsplanung missen
aber Fragen der Gestaltung von sozialen Netzen, Kommunikationsnetzen und etwa
der Zugang zu Hochgeschwindigkeitsdatennetzen ebenso Beachtung finden. Auch
hier gilt es, die Wechselwirkungen zur Raumentwicklung und zur
Verkehrsvermeidung zu betrachten.
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Ein wichtiges Element einer nachhaltigen Entwicklung ist der sorgsame Umgang mit
der Flache als Ressource. Die gemischte und vielféaltige Nutzung von Flache an
dichten Standorten, die durch den 6ffentlichen Verkehr gut erschlossen und versorgt
sind mit leistungsfahigen sozialen, schulischen und anderen Einrichtungen, stellt eine
Herausforderung und damit notwendige Schlisselkompetenz von Raum- und
Stadtentwicklung der Zukunft dar. Schienengebundener Personenverkehr spielt an
den Haltepunkten eine zentrale Rolle, um den Raum sozial und wirtschaftsstrukturell
so zu transformieren, dass daraus Stadtraum wieder zuriickgewonnen oder erst
entstehen kann. Diese ,Urban Generator’ Funktion ist bis heute wenig systematisch
untersucht worden. Insbesondere die Herausforderungen als interdisziplinére
Aufgabe, die unterschiedliche disziplindre Planungskulturen, Finanzierungs- und
Ablaufkompetenzen umfasst. Dazu zahlt auch die langerfristig anhaltende
Finanzierungsschwache der 6ffentlichen Hand und die Notwendigkeit, sinnvolle und
leistungsfahige neue Partnerschaften zu entwickeln — Stichwort ,Public private
partnership 2.0 oder ,3.0“ (vgl. Wulfhorst 2009; Wulfhorst et al. 2013),

Im Zusammenhang des Kollegs sind dabei in einer umfangreichen Studie der TUM
zu ,Wohnen — Arbeiten — Mobilitat (WAM)“ die Veranderungsdynamiken und
Zukunftsoptionen fir die Metropolregion Minchen ergriindet worden (vgl. Blttner et
al 2014). AuBerdem bieten abgeschlossene Dissertationen im mobil.LAB
Ansatzpunkte, die Forschung hinsichtlich der Wechselwirkungen zwischen bebauter
Umwelt, Energie und Mobilitat auszuweiten (vgl. Ansatz Lebenszyklusbetrachtungen
von John E. Anderson).

Auch andere neue Mobilitditsangebote gewinnen mehr und mehr an Bedeutung. Die
Entwicklungen von individualisierten Mobilitatsdienstleistungen, die zunehmende
Verbreitung von Sharing-Systemen aber auch das Angebot neuer
Fahrzeugkategorien wie Elektrofahrrader erweitern die Mdglichkeiten personliche
Mobilitdtsbedurfnisse maRRgeschneidert zu decken. Hinzu kommen technische
Weiterentwicklungen beim herkdmmlichen Automobil wie das hochautomatisierte
Fahren. Wenn der Fahrer sich im Auto zurticklehnen kann, gibt es eine direkte
Konkurrenz und einen engen Bezug zum OPNV, der seinen Vorteil des ,Nicht-selber-
fahren Mussens® immer weniger ausspielen kann.

Diese Entwicklung ware nicht denkbar ohne die Einfihrung und Verbreitung
innovativer Technologien. Die Verfuigbarkeit von mobilen und stationaren (Mikro-)
Computern (Stichworte sind hier smart devices und ubiquitous computing) auf der
einen und Server- und Cloudcomputing-Strukturen auf der anderen Seite machen
Mobilitatsoptionen virtuell verfugbar und erméglicht eine grof3e Flexibilitat in der
Wahrnehmung von Mobilitatsdienstleistungen, ohne Eigentiimer eines Fahrzeugs
sein zu massen.

Ein damit eng verknipftes wichtiges Feld ist die Wirtschaftsstruktur, die mit sich
wandelnden Anforderungen sowohl an die betriebliche Logistik als auch an die
Mobilitat der Arbeitnehmer einhergeht. Die Auswirkungen beispielsweise auf das
Einkaufsverhalten und die damit verbundenen Liefer- und Servicefahrten sind zu
berlcksichtigen.
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Eine Quantifizierung der Verkehrswirkungen und sozialen Effekte ist eine spannende
und hochaktuelle Forschungsfrage in diesem Kontext. Eine sich daraus ergebene
Frage ist, wie man soziale Koh&sion messen und definieren kann.

Wichtig fur Promotionsthemen in diesem Bereich ist, dass diese sich dezidiert etwa
auf Raumstrukturen und Mobilitatsverhalten oder autonomes Fahren konzentrieren,
dabei aber immer auch die sozio-technischen Geflechte des
Gesamtzusammenhangs einer spezifischen Mobilitatskultur mit berticksichtigen. Nur
aus diesem Zusammendenken von konkretem Anwendungsbereich und den sozio-
technischen Konstellationen, in denen dieser eingebettet ist, kdnnen praktikable und
umsetzbare Losungen entwickelt werden.

Mdogliche Promotionsthemen in diesem Bereich sind:

e Wechselwirkungen zwischen innovativen Mobilitatsangeboten, Raumstruktur
und Mobilitatsverhalten:

o Analyse der Entwicklungsdynamik anhand von empirischen
Untersuchungen, Identifikation von zentralen Wirkungsparametern auf
unterschiedlichen Mal3stabsebenen (z.B. polyzentrale
Strukturentwicklung durch OV-Vernetzung, Auswirkungen von
Nahmobilitatskonzepten auf die lokale Standort-/Verkehrsqualitat, ...),

o physische und virtuelle Integration unterschiedlicher Mobilitatsangebote
(Car-/Bike-Sharing).

e Grundlagen und Wirkungen multimodaler Mobilitatsdienstleistungen:

o Providerstrukturen und Unternehmensnetzwerke zur Umsetzung
vernetzter Mobilitatssysteme,

o Transformation von Automobilherstellern zu Mobilitatsanbietern;

o Corporate Mobility — Anforderungen von Unternehmen an
Mobilitatsdienstleister;

o Wirkungen von ,sharing mobilities” auf individuelle
Teilhabemdoglichkeiten und gesellschaftliche Netzwerke.

e Hochautomatisiertes vs. Autonomes Fahren:

o technische Grundlagen der unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte,

o Integration in den urbanen / regionalen Kontext,

o Analyse von Einfiihrungsszenarien von hoch-automatisierten
Fahrzeugen (mit Fahrer) bzw. autonomen (selbstfahrenden)
Fahrzeugen,

o Wirkungsanalyse auf potentielle Mobilitatsmuster,

o Bewertung der Potenziale und Risiken fur unterschiedliche
Nutzergruppen (z.B. Komfortvorteile flr den Stop-and-Go-Verkehr,
Senioren zurlck zur Mobilitat: Wie Fahrzeugtechnologie altere
Menschen mit eingeschranktem Fahrvermégen mobiler machen kann;
Wie das Google Auto die Standortwahl von Haushalten und
Unternehmen verandern wird).
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Mobilitatshandeln im Wandel

Der Begriff Mobilitatshandeln wird in Anlehnung an Max Webers soziologischen
Handlungsbegriff verwendet, weil er - im Gegensatz zum ublicheren Begriff
Verkehrsverhalten — die Komplexitat moderner (reflexiver) Entscheidungsprozesse
betont (Bonl3/ Kesselring 2001). In der Verkehrsforschung wird oftmals versucht, die
einfachen ,Stellschrauben” zu finden, die es ermoglichen, das Verhalten von
Menschen zu steuern. Tatsachlich aber haben sich jene Ansatze, die auf den ,homo
oeconomicus” bauen, als nicht wirklich erfolgversprechend erwiesen. Menschliches
Handeln folgt anderen Logiken als rein 6konomischen und zweckrationalen.
,Kognitive Dissonanzen® (Festinger 1957) pragen das Handeln von Menschen und
fuhren zu scheinbar irrationalen Entscheidungen und Praktiken im Verkehr. Neuere
Ansétze in der Mobilitatsforschung sprechen daher davon, dass es bestimmte
»Structural stories” (Freudendal-Pedersen 2009; Shove und Walker 2010) gibt,
welche handlungsentscheidend sind. Man spricht daher auch von
Lebensstilorientierungen und Mobilitatspraferenzen (vgl. Kuhnimhof und Wulfhorst
2013). In den sich verandernden technischen Umwelten, in denen Mobilitat heute
stattfindet (siehe Intelligent Transport Systems, autonomes Fahren, mobile Telefonie
und mobiles Informationsmanagement etc.) wird diese Komplexitat noch erhéht.
Gewohnte Routinen werden hinterfragt und, insbesondere auch durch
Flexibilisierungsprozesse in der Arbeitswelt, zum Gegenstand bewusster
Entscheidungen. Wer mobil arbeitet, haufig Dienstreisen durchfihrt, Gber weite
Entfernungen pendelt oder zwischen wechselnden Einsatzorten reisen muss, kann
oftmals nicht auf einfache Routinen zurtickgreifen. Selbst wer taglich mit dem Auto
zur Arbeit fahrt, kann nicht mehr einfach auf die Selbstverstandlichkeit seines Tuns
bauen. Indem heute Mitarbeiter in Unternehmen auch mit neuen Angeboten und
Mobilitatskonzepten konfrontiert werden (betriebliche Mitfahrbérsen und —netzwerke,
Jobtickets, betriebliches Mobilitatsmanagement etc.), wird Mobilitat
begrindungspflichtig und die eigene Fortbewegung steht in Konkurrenz mit anderen
Modellen.

Die These hier ist, dass wir gegenwartig einen tiefgreifenden Wandel der Mobilitat
erleben, weshalb z.B. auch die IAA in Frankfurt in diesem Jahr mit einer
Teilausstellung und dem programmatischen Titel ,New Mobility World® reagiert hat.
Mobiles Leben und Arbeiten, so Elliott und Urry (2010), wird durch das Verschmelzen
von raumlicher Bewegung und Kommunikation und durch die Durchdringung des
Alltags mit mobilen Technologien tiefgreifend verandert. Bis hinein in die
Organisation des familiaren Alltags lassen sich diese Wandlungsprozesse
beobachten; mitunter wird sogar ein gemeinsames Abendessen der Familie zu einem
.Projekt’, das mithilfe von Doodle oder einer Outlook-Abstimmung koordiniert und
geplant werden muss. Auch wenn autonomes Fahren noch nicht umfassend
realisierbar ist, verandert die Diskussionen daruber bereits das gesellschaftliche
Verstandnis von Bewegung und Beweglichkeit im Raum und wird zum Gegenstand
von Planungsprozessen in den Stadten (siehe z.B. die Diskussion Zukunft der
Mobilitét in der Region Minchen 2050; Wulfhorst et al. 2014; Kesselring 2015). Ein
Werbeslogan wie ,Freude am Fahren®, von BMW in den 1980ern und 1990er
genutzt, wirde sicher nicht mehr die gleiche Resonanz hervorrufen (siehe dazu
Beckmann 2001 zu sich wandelnden Resonanzkonzepten in der Werbung).
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Im Prozess der Entstehung von neuen Optionen im Bereich der Mobilitdt kommt es
eben auch zu einem Zuwachs an Multimodalitat und vor allem an Optionalitaten im
Denken Uber Mobilitat. Canzler und Knie (1998) haben argumentiert, dass Mobilitat
im Kopf entsteht. In diesem Sinne verandern sich die Denkweisen, die kognitiven
Landschaften der Mobilitat, aktuell durchaus dramatisch. Die emotionalen
Beziehungen zum Automobil etwa sind enormen Veranderungen unterworfen
(Sheller 2004; ifmo 2013). Denn zum einen geht vordergriindig die Wahl
unterschiedlicher Transportmittel einher mit einer multimodalen Organisation des
Alltags. Doch tatsachlich kommt es auch zu einer Versachlichung der affirmativen
Beziehungen, die Menschen zu Verkehrsmitteln haben. Man reist dann eben nicht
mehr mit dem ,eigenen“ Auto, sondern man wahlt jene Mobilitatsangebote, die fur
den spezifischen Fall am besten passen oder am angenehmsten sind.? Zweitens wird
nachhaltiges Mobilitatshandeln ,reflexiv* (Beck 1993; 2008), sprich
begrindungspflichtig, weil es zum Gegenstand bewussten Entscheidens wird. Friher
waren Autofahrer im Auto unterwegs und jene auf dem Rad waren ,Okos"“. Heute hat
man es mit hybriden bzw. multiplen Mobilitatstypen zu tun. Der (ehemalige)
Minchner wie auch der Londoner Oberbirgermeister haben gezeigt, dass sie auch
mit dem Rad zur Arbeit fahren kdnnen, und 6ffentliche Fahrrader werden quer durch
alle Bevdlkerungsschichten genutzt (Sustrans 2015; Cox 2015).

Vor diesem Hintergrund hat auch die Wahl des Verkehrsmittels bzw. ihrer
Kombinationen Auswirkungen auf die Kriterien der 6konomischen, sozialen und
umweltbezogenen Nachhaltigkeit. Es stellt sich die Frage, ob im Zusammenwirken
von Reflexivitat und Nachhaltigkeit neue Mobilitdtsmuster entstehen?

Vieles spricht dafur, dass der soziale Wandel in der gesellschaftlichen
Mobilitatspraxis verstarkt (aber nicht nur) in den Stadten stattfindet (vgl. Jensen
2006; Lanoy 2015). Betrachtet man die inzwischen breite Literatur zum
Mobilitatshandeln, lassen sich drei Dimensionen und Ursachen systematisieren:

1. Eine neue Multioptionalitat entsteht, weil alternative Mobilitatsformen ihren
Nischencharakter verlieren. Geschaftsmodelle und Dienstleistungen werden
O0konomisch relevant und Verkehrsnetze werden in anschlussféahige,
ressourcensparende und sozial nachhaltige Systeme umgestaltet.

2. Ein grundlegender Wandel im 6ffentlichen Diskurs tber Mobilitat, der durch
die Entwicklung neuer Angebote und die Wahrnehmung im Alltag forciert wird.

3. Veranderungen in der Kommunikations- und Mobilitdtstechnik wirken als
Impulsgeber fur diese gesellschaftliche Dynamik sind.

Dies ist im Zusammenhang mit modernen Lebensstilen in der Stadt (Part-Time-Jobs,
living-apart-together, Airbnb-Kulturen etc.), der Praferenz der nachsten Generation
fur ,time life balance®, die gewachsene Wertigkeit von privatem Alltag, die
Bereitschatft fur private Lebensqualitdt auch 6konomische Einschrankungen zu
betrachten. Wer beispielsweise im vergleichsweise langsamen Fernbus Zeit gegen
Geld tauscht, steht auch fur ein neues Modell der Preiselastizitat. Diese
O0konomischen Konsequenzen stellen neue Handlungsmoglichkeiten fir die

2 Vgl. dazu die Arbeiten des so genannten practice turn, die sich mit der Normalisierung und
Routinisierung von alltdglichen Handlungen befassen und eine neue Sicht auf die Verénderbarkeit von
Tatigkeiten wie Mobilitat er6ffnen (siehe etwa Shove et al. 2012; Dick 2009).
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Individuen dar. Damit verbunden sind Fragen der Akzeptanz neuer
Mobilitatsdienstleistungen und —konzepte (z.B. Datenschutzbedenken).

Des Weiteren finden Veranderungen in den Mobilitatsstilen und -werten gerade bei
der jungen Generation statt. Durch neue technische Mdglichkeiten kommt es zu
anderen Formen des Erlebens und der Raumwahrnehmung, die mit den oben
erwahnten veranderten Formen des Raummanagements und der Koordination
sozialer Beziehungen und Netzwerke zusammenspielt. In Bezug auf verschiedene
Bevolkerungsgruppen ist auch die Frage von Bedeutung, ob diejenigen, die
wissensintensiven Tatigkeiten nachgehen (Stichworte: Creative Class,
Wissensgesellschaft), ein anderes Mobilitatsverhalten zeigen und warum das so ist.

Mdogliche Promotionsthemen in diesem Bereich sind:

e Veranderte Arbeitswelt(en):

o Raumnutzungsverhalten von Arbeitskraften (z.B. Knowledge workers in
den produzierenden und dienstleistenden Industrieren, den ,creative
industries“ und bei Entsendungen): welche Veranderungen ergeben
sich aus dem Wechselspiel von physischer Nahe und relationaler Nahe
auf Standort- und Mobilitatsbedurfnisse;

o Welche Auswirkungen ergeben sich auf die Bedeutung der Mobilitat fur
Unternehmen: Zusammenhange beim Anwerben, Halten und
Umpositionieren von Humankapital im Kontext von unternehmerischer
Wettbewerbsfahigkeit

e Auswirkungen von Informations- und Kommunikationstechnologien auf die
Mobilitatspraxis:

o Die Folgen von Navigations- und Informationssystemen auf die
Nachhaltigkeit von alltaglichen Mobilitatsentscheidungen

o Analyse und rdumliche Visualisierung von sozialen Netzwerken in den
Metropolregionen Minchen und Stuttgart,

o Flexibilisierung der Mobilitat durch ICT (auch im historischen
Ruckblick),

o Wirkungen auf Effizienz / Zeitbewertung (kommunizieren, arbeiten etc.
wahrend des Mobilseins) und Nachhaltigkeit (6konomisch, sozial,
umweltbezogen),

o Betrachtung von Unterschieden zwischen urbanen und landlichen
Raumen, Jugendlichen und Senioren

e Veranderte Mobilitdtsmuster:
o Smartphones als neue Wegweiser. Wie Apps und Tools das
Mobilitatsverhalten verandert haben (oder nicht!); immobile Mobilitat
(Analyse von Big Data Tracking-Datensétzen).
o Wie nutzen die ,Pioniere der Nachhaltigkeit* das Internet und wie wirkt
sich das auf ihre alltagliche Mobilitatspraxis aus?

e Abbildung von veranderten Rahmenbedingungen in Modellen:
o Logit Modell Il: Wahrend das traditionelle Logit Modell davon ausgeht,
dass Entscheidungen unter eingeschrankter Information getroffen
werden, erlauben moderne Kommunikationsmittel nahezu komplette
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Information. Ein entscheidendes Kriterium fir Mobilitdtsentscheidungen
ist bisher die Reisezeit, diese verliert aber gegeniber anderen Kriterien
er Zeitnutzung (Online-Zugang, Komfort, ...) an Bedeutung; Wie kann
das in Entscheidungsmodellen abgebildet werden?

Von der Verkehrs- zur Mobilitatspolitik

Eine der Kernthesen dieses Forschungsprogramms lautet: Der Umbau des
Verkehrssystems in ein multimodales Mobilitatssystem findet gegenwartig statt (siehe
Canzler, Knie 2015, Vannini 2010). Dieser Wandel ist notwendig aber in der jetzige
Form nicht hinreichend. Um die Herausforderung des Klimawandels und der sozialen
Folgen der Mobilisierung moderner Gesellschaften nachhaltig zu bewaltigen, braucht
es auch einen Paradigmenwechsel in der Planungs- und Mobilitatspolitik bis hin zur
Personalpolitik in Unternehmen. Andernfalls kbnnen die sozialen, 6kologischen und
o0konomischen Grundlagen moderner Metropolregionen nicht dauerhaft gesichert
werden. Aktuell dominiert in der Planung noch eine Logik, wonach den
kontinuierlichen Steigerungsraten im StrafRen-, Luft-, und Fahrradverkehr mit dem
Ausbau von Verkehrskapazitaten Rechnung getragen werden muss. In Unternehmen
wird weiterhin nach der Logik operiert ,Mehr Mobilitat hei3t mehr Umsatz und damit
mehr Wohlstand®. Firmen mit einer betrieblichen Mobilitatspolitik nach dem
Grundsatz ,Meet more, travel less!” sind nach wie vor die Ausnahme (vgl. Kesselring/
Vogl 2010). Auch die Entwicklungen bei Fahrzeugtechnologien konzentrieren sich im
Wesentlichen darauf, das Modell der entfernungsintensiven Mobilitat beizubehalten.
Obwohl im offentlichen Diskurs das Thema Elektromobilitat derzeit stark prasent ist,
werden nach wie vor die meisten Patente noch fur den konventionellen
Verbrennungsmotor angemeldet. Die Industrie konzentriert sich darauf,
Elektromotoren mit einer vergleichbaren Reichweite zum konventionellen Automobil
zu entwickeln. Die Chance auf ein anderes Mobilitdtskonzept, das auf kiirzeren
Reichweiten basiert, wird damit vielleicht verspielt. Dabei belegen gerade auch
okonomische Studien, dass die Gleichung ,Mehr raumliche Bewegung = mehr
Wohlistand“ nicht nur fraglich, sondern volkswirtschaftlich in hohem Maf3e irrational
und existenzgefahrdend ist (Stern 2015).

Der Verkehr tragt in hohem Maf3e zum CO2-Ausstol’ der Industriegesellschaften bei
und bildet somit einen der wesentlichen Ansatzpunkte fir eine Politik der
Nachhaltigkeit (Urry 2013). Der notwendige Paradigmenwechsel besteht darin, dass
Politik und Planung (gerade im funktionalen Verflechtungsraum der
Metropolregionen) sich auf realistische und wiinschenswerte Mobilitdtsszenarien
verstandigen, statt sich allein am quantitativen (prognostizierten) Verkehrswachstum
zu orientieren (Banister 2008). Damit wird keinem naiven Zukunftsoptimismus das
Wort geredet, sondern auf die Transitionsforschung verwiesen, die hierin einen
maoglichen Ausweg aus den bisherigen Pfadabhéangigkeiten sieht. Existierende
Innovationspfade (Meyer 2016) mussen dazu in ihrer Dynamik und den ihnen
zugrundeliegenden Mechanismen erfasst werden, um so Ansatzpunkte fiir sozio-
technischen Wandel nutzen zu kénnen. Auch fur eine erfolgreiche Verkehrspolitik ist
es notwendig, die sozio-technischen Konstellationen der Mobilitatskultur nicht nur zu
berlcksichtigen, sondern aktiv zu gestalten und zu nutzen. Neben der Verflechtung
von Technologie, Infrastruktur, Milieus, Normen, Werten und Sichtweisen gilt es -
insbesondere fir die (Neu-) Gestaltung von Mobilitatspolitik - die Anreizsysteme
verschiedener organisationaler und institutioneller Kontexte zu betrachten.
Verschiedene Akteure innerhalb der politischen Sphéare agieren in institutionellen
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Kontexten mit zum Teil sehr divergierenden Anreizsystemen (Meyer 2007). Bereits
innerhalb der Verkehrspolitik existieren so unterschiedliche Prioritaten wie:
Forderung eines spezifischen Verkehrstragers, formale Korrektheit administrativer
Ablaufe, erfolgreiche Wirtschaftsférderung usw. Nimmt man noch die anderen
Akteure der Mobilitatskultur und ihre Einbettung in sozio-technische Konstellationen
hinzu, wird das Bild noch komplexer. Doch ohne die konkrete Berlicksichtigung
dieser Geflechte wird eine neue Mobilitatspolitik nicht erfolgreich sein kdnnen.
Institutionelle und auch finanzielle Potenziale mussen daher effektiver als bisher fur
eine nachhaltige Mobilitatspolitik eingesetzt werden.

Die lokale und regionale Ebene spielt hierbei eine entscheidende Rolle, da sich dort
globale und nationale Nachhaltigkeitsstrategien konkret und kontextsensitiv
umsetzen lassen. So unterschiedliche Autoren wie Furst (2007), Hajer (2009), Resel
et al (2002) pladieren fur institutionelle Innovationen. Hajer fordert sogar einen ,smart
urbanism“ und warnt davor, allein darauf zu vertrauen, dass Technologie die
Mobilitatsprobleme hochdynamischer kapitalistischer Stadtgesellschaften I6sen
kénnte (vgl. auch Canzler, Knie 2015). Stattdessen gehe es darum, regionale
Governancestrukturen zu entwickeln, die Mobilitatspolitik als Gemeinschaftsaufgabe
verstehen.® Zwar ist das monopolistische Steuerungsparadigma der Politik im
Verkehrsbereich langst an seine Grenzen gekommen (von Beyme 2007), aber
wirklich Uberzeugende Alternativen zu den bisherigen politischen, planerischen und
administrativen Routinen sind allenfalls in Ansatzen zu erkennen. Daher ist es eines
der Forschungsziele des Kollegs, mdgliche Wege aufzuzeigen, wie im Raum
Minchen das Thema nachhaltige Mobilitéat als eine Gemeinschaftsaufgabe von
Politik, Planung, Verwaltung, Industrie, Gewerkschaften und Zivilgesellschaft
verstanden und angegangen werden kann.

Vor diesem Hintergrund ist Minchen ein hervorragendes ,Labor” fur einen ,,smart
urbanism*“ (Hajer, Dassen 2014) und fur innovative Mobilitatspolitik. Seit den 1980er
Jahren und den Anfangen des so genannten Kooperativen Verkehrsmanagements
(KVM) ist man in Minchen neue Wegen der regionalen Zusammenarbeit von
unterschiedlichen Akteuren gegangen (siehe Keller 1992; Kesselring 2001, 2015;
Wulfhorst et al. 2014; Baumann, Stuart 2012; Baumann 2013; Switzer et al. 2013;
Tschoerner 2015). Auf Betreiben von BMW und der Landeshauptstadt Minchen
wurde 1995 die so genannte Inzell Initiative gegriindet (benannt nach dem Ort des
ersten Zusammentreffens). In ihr ist ein breites Feld von Akteuren versammelt, die
sich mit der Zukunft der Mobilitat befassen. Inzell hat sich tatséchlich zu einem
regionalen Forum entwickelt, das konsensuelle Lésungen fir strittige Themen auf der
regionalen Ebene finden kann. 2013 wurde eine Zukunftsvision Mobilitat fir die
Region Minchen 2050 vorgelegt. Das Ziel dieses Projektes war es, zukunftsfahige
und nachhaltige Strategien fur die Region zu entwickeln und eine Grundlage fur
weitere Zusammenarbeit zu legen (vgl. Wulfhorst 2013). Da Minchen, &hnlich wie
Stuttgart, Uber eine kritische Masse und Dichte von Unternehmen und Akteuren fir
eine nachhaltige Mobilitat verfiigt, bieten sich hier gute Bedingungen fur eine
integrierte Mobilitatspolitik. Ganz im Sinne einer Politik des ,,collaborative

3 Dies ist insbesondere auch aus gewerkschaftlicher Sicht eine wesentliche Aufgabe. Nur wenn es gelingt,
die Mobilitatssysteme und auch die —wirtschaft (Automobilindustrie, Hindlernetzwerke, Zulieferer, die ,,neue
Mobilitdtsbranche* mit den unterschiedlichen Produkten und Services von Carsharing Uiber Ridesharing, die
Herstellung von Fahrradern, Lastradern, stadtische Verleihsysteme bis hin zu den neuen Produkten wie Segways,
Rollern, Kickboards etc.) umzuorientieren, wird es auf Dauer mdglich sein, die Arbeitspléatze in diesem Segment
zu bewahren.
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planning“ (Healey 1997) wird hier ein bemerkenswerter Versuch unternommen,
regionale Kapazitaten, Expertise und gesellschaftliche Verantwortung zu bindeln
und zu teilen. Damit ist man im Grunde auf der HOhe der Zeit, folgt man etwa den
Konzepten der kritischen Planungstheorie (Flyvbjerg 2012; Sager 2008; Sandercock
2003), die in diesen Ansatzen einen vielversprechenden Weg sehen ,rationality and
power” (Flyvbjerg 1998) zu vereinen und partielle Interessen einzuhegen.

Mit den oben genannten Uberlegungen wird auch auf die Kritik an den aktuellen
Initiativen der Vereinten Nationen reagiert, ibergeordnete, so genannte Sustainable
Development Goals zu definieren. Wir teilen die Einschatzung, dass die UN mit
diesem Bemihen die spezifischen Mdglichkeiten von Regionen unterschatzt, wie
diese ihre eigenen Entwicklungen maf3geblich mit bestimmen kénnen. Tatsachlich
scheint sich erneut eine gewisse Hoffnung auf Top-Down-Steuerungsinstrumente
breit zu machen, der jedoch an der Komplexitat von Nachhaltigkeitspolitik vorbei
geht.

Stattdessen pladieren wir dafir, regionale, tiber mehrere politische Ebenen vernetzte
Governancemodelle zu entwickeln, die nicht einem naiven ,,Cockpit-ism“ (vgl. Hajer
et al. 2015 in Sustainability 7, pp. 1651-1660) verfallen. Die bislang vorliegenden
Arbeiten des Kollegs zeigen deutlich, dass Miinchen eine Region ist, die sich
weitreichende handlungspotenziale jenseits solcher Modelle erschliel3en kann. Die
zentralen Akteure vertrauen auf einen komplexen aber koordinierten Prozess der
kommunikativen Planung. Dessen Ziel ist es, Stadtentwicklungs-, Energie-, soziale
und Mobilitatsfragen in ihren Wechselwirkungen zu integrieren (vgl. Tschoerner
2015; Kesselring 2015; Wulfhorst et. al. 2014; Thierstein, Forster 2008).

Aktuell plant die Europaische Metropolregion Minchen die Entwicklung eines
sintegrierten Mobilitatskonzeptes®. In der zweiten Phase wird das Kolleg hierbei eine
wichtige Rolle tbernehmen kdnnen, indem es Ideen und Konzepte in die aktuelle
Debatte einbringt, wie die bisherigen Ansatze weitergefuhrt und wissenschaftlich
fundiert gestaltet werden kénnen.

Potenzielle Promotionsthemen:

e Entwicklung eines Mehrebenen-Governancemodells fir nachhaltige Mobilitat
in der Metropolregion Minchen

o Vergleich mit bestehenden Planungs- und Politikebenen, Aufzeigen von
potentiellen Akteursnetzen aus Wirtschaft, Burgerschaft und Politik/
Verwaltung auf den relevanten Ebenen,;

o Entwicklung von strategischen Entwicklungsoptionen fur das Raum-
und Verkehrssystem

o Analyse und Abgrenzung von funktionalen Teilrdumen auf
unterschiedlichen Mal3stabsebenen;

e Smart Cities — smart mobilities? Eine kritische Diskursanalyse zur Zukunft der
nachhaltigen Mobilitdt am Beispiel der Metropolregion Minchen (im Vergleich
zur Region Stuttgart und ggf. weiteren nationalen / internationalen Beispielen):

o Aufzeigen von Leitbildern und Konzepten der nachhaltigen Mobilitat,

o Best Practice Beispiele fur eine experimentelle Mobilitatspolitik,
Vergleich von Transformationsstrategien vor dem Hintergrund aktueller
Fordermechanismen,
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o Beurteilung und Empfehlungen fur eine strategische Politikgestaltung
der nachhaltigen lokalen Mobilitatsentwicklung
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e Integrierte Planungsinstrumente und -verfahren fir nachhaltige Siedlungs- und
Mobilitatsentwicklung:

o Analyse des funktionalen Zusammenhang von Wohnen, Arbeiten und
Mobilitat, kritische Analyse von planungssystematischem und —
rechtlichen Rahmenbedingungen der rAumlichen Planung versus
sektoraler Fachplanungen mit definierten Schnittstellen (international
vergleichend);

o Umsetzungsmadglichkeiten und Hindernisse fur innovative Siedlungs-
und Mobilitatslésungen im bestehenden rechtlichen Rahmen,
Bewertungsverfahren und Forderbedingungen;

o Moglichkeiten der Weiterentwicklung planungspolitischer
Rahmenbedingungen fiir eine integrierte Mobilitdtsplanung

Nachhaltige Mobilitatskulturen: Elemente einer interdisziplinaren
Mobilitatstheorie

Wir haben bis hier her deutlich gemacht, dass im Zusammenhang mit
nachhaltiger Mobilitat einem naiven Steuerungsoptimismus kritisch begegnet
werden muss. Die Frage ist allerdings, wie mogliche Alternativen zu top-down
planerischen und politischen Strategien aussehen kdnnen. Sicherlich nicht so,
dass man auf eine umfassende Graswurzel-Bewegung hofft oder auf die alleine
Veranderung des Mobilitéatsverhaltens durch Werte- und Einstellungswandel. Das
ist ebenso unsinnig wie eine rein technozentrische Ausrichtung der Innovations-
und Industriepolitik. Gerade die so genannte ,practice theory“ (Reckwitz 2002) hat
gezeigt, dass instrumentelle Beeinflussungen des Verhaltens in Richtung
Nachhaltigkeit, nicht funktionieren. Shove (2010) weist nach, dass
Vereinfachungen der komplexen Zusammenhange von Verhalten, Policies und
kulturell beeinflussten Perzeptionen letztlich kontraproduktiv sind. Sie fordert
daher eine sozialwissenschaftlich fundierte Herangehensweise an nachhaltige
Transitionsprozesse. Dies impliziert, dass Policies, die etwa nachhaltige
Mobilitatsentwicklungen fordern und initiieren sollen, Gber das dominante ABC-
Paradigma des sozialen Wandels hinausgehen muissen: A steht hier fur
Einstellungen (attitudes), B fur Verhalten (behaviour) und C fir Wahl (choice).
»,Moving beyond the ABC is not simply a matter of changing attitudes and
behaviours within policy“ (Shove 2010: 1282). Vielmehr geht es darum, die in den
Lebensstilorientierungen und in den kulturell geformten Perzeptionen implizierten
Vorstellungen und Ideen der Menschen (Freudendal-Pedersen 2007 hat daftr
den Begriff ,structural stories” gepragt) im Verbindung mit den gesellschaftlichen
Policies und rdumlich-materiellen Strukturen zu bringen.

Dabei geht es auch darum, zu analysieren, wie sehr bestimmte Ideen und
Ideologien von und tber Mobilitat in den institutionellen Routinen und
Mobilitatskulturen definiert und verfestigt sind. Am Beispiel betrieblicher
Mobilitatspolitiken ist das inzwischen relativ gut untersucht (vgl. Millar, Salt 2008;
Huchler 2013; Hislop 2013; Go6tz et al. 2010; Kesselring 2015). In anderen
Bereichen wie etwa der Planungs-, der Industrie- und Innovationspolitik oder bei
der Entwicklung von neuen Mobilitatstechnologien etc. stehen solche Analysen
noch aus.
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Getragen von der vielfaltigen Literatur und innovativen Forschungsansatzen der
kulturwissenschaftlich beeinflussten Mobilitatsforschung (vgl. dazu den Uberblick
in Vannini 2010) werden wir daher basierend auf den bisherigen Uberlegungen
(vgl. Abb. 3/ Abb. 1) einen integrierenden Ansatz formulieren, der den Begriff der
Mobilitatskultur in dem Sinne in den Mittelpunkt stellt, dass es eine
Ausdifferenzierung von verschiedenen nachhaltigen Mobilitatskulturen geben
wird.*

Der mehrmals erwahnte Umbruch in der Mobilitatwirtschaft geht mit einem
grundlegenden sozialen Wandel der Mobilitat in der mobilen Risikogesellschaft
einher. Ausdruck dessen ist z.B. der sich abzeichnende Bedeutungsverlust des
Automobils als das zentrale Fortbewegungsmittel der modernen Gesellschaft (vgl.
Tully 2009; 2014). Die funktionale Ausdiversifizierung der Mobilitdtsangebote und
der raumlichen und technischen Organisation von Mobilitat und Verkehr fihrt zu
einer nie dagewesenen Multioptionalitat der individuellen, der kollektiven wie auch
der betrieblichen bzw. institutionellen Mobilitatspraxis. Zum einen steigen so die
Chancen fur eine nachhaltige Mobilitat — insbesondere in urbanen Raumen; zum
anderen stellt das massive Fragen an die Akteure und ihre Zusammenarbeit und
an die politische Kultur und die Beweglichkeit der Politik und ihre eingespielten
Formen der Konfliktbewaltigung und Konsensfindung (Altvater 2007; Glaser 2007,
Kesselring 2007).

In Anlehnung an das Modell der Mobility Culture (siehe Abb. 4) ergibt sich eine
Reihe von Forschungsbedarfen, um einen Ansatz fir eine interdisziplinare
Mobilitatstheorie zu formulieren. Letztlich missen dazu die folgenden vier Ebenen
konzeptionell miteinander verbunden werden:

1. Die Ebene der Politikformulierung und der polit-6konomischen
Strategiebildung (etwa auf der regionalen Politikebene, der
Unternehmensebene, der Mitbestimmungsebene etc.);

2. Das Mobilitatshandeln von Individuen aber auch von Organisationen und
Institutionen (z.B. betriebliche Mobilitdtsregime, subjektbezogene
Mobilitdtsentscheidungen Gber Wohnorte, Verkehrsmittel,
Kommunikations- und Interaktionsformen etc.);

3. Damit eng verbunden die Frage nach den diskursiven Strukturen, die
Mobilitatshandeln beeinflussen, sprich die Perzeptionen und
Lebensstilorientierungen von Individuen; und

4. die raumlichen Strukturen und Mobilitatsangebote, die Uber einen langen
Zeitraum von den konkreten Entscheidungen in den jeweiligen sozio-
0konomischen Rahmenbedingungen beeinflusst werden und damit das
historisch gewachsene Bild der Stadt pragen.

Um diese Fragen systematisch behandeln zu kénnen, wird versucht, neben
thematisch bezogenen Fallstudien auch theoretisch und konzeptionell ausgerichtete
Forschungsprojekte anzuziehen.

Siehe dazu auch die Vorarbeiten der Antragsteller (Wulfhorst, Kenworthy, Lanzendorf, Kesselring

2013).
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Als potenzielle Promotionsthemen sind daher vorgesehen:

e Mobilitatskulturen fur die Zukunft der Metropolregion.

©)

o

©)

Kulturwissenschaftliche Ansatze der nachhaltigen Mobilitatsforschung:

Von der Chicagoer Schule zum New Moblities Paradigm

Entwicklung eines analytischen Rahmenkonzepts fir die Untersuchung
nachhaltiger Mobilitatspolitiken in den Metropolregionen Miinchen und

Stuttgart.

Aufzeigen von theoriegeleiteten Ansatzen fir eine planungspraktische

und gesellschaftspolitische Neuausrichtung nachhaltiger Mobilitat

¢ Die Relevanz neuer Mobilitatstheorien fur die Planung in der mobilen
Risikogesellschatft.

(@]

Aufzeigen von unterschiedlichen Ansatzen flr die volkswirtschaftliche
und betriebswirtschaftliche Beurteilung von Mobilitdtsangeboten
Berucksichtigung der Unsicherheiten bzgl. Kosten und Nutzen der
MalRnahmen im Zeitverlauf

Beurteilung der Resilienz-/Vulnerabilitatsforschung fur den
Mobilitatssektor

Beurteilung der Bedeutung von normativen Wertevorstellungen fur die
Entscheidungsfindung

Aufzeigen von kulturellen Einflissen auf Steuerungsmechanismen.
Risk Assessment auf der Basis von qualitativen Experteninterviews.
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Begleitendes Studienprogramm fir die 2.Phase

Das geplante Forschungs- und Studienprogramm zielt auf einen interdisziplinar
angelegten Qualifizierungsverbund, der dabei unterstitzt, einschlagige
Dissertationen zur nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung in der Region Miinchen zu
erarbeiten. Dabei fliel3en Beispiele aus anderen Regionen sowie aus dem In- und
Ausland mit in das Programm ein, um eine vergleichende Perspektive der Arbeiten
zu ermdglichen. Das ingenieur- und sozialwissenschaftliche Lehrumfeld der
Antragstellerinnen und die Einbettung des Kollegs in technische wie wirtschafts- und
sozialwissenschaftliche Ausrichtungen der Bildungseinrichtungen gewahrleisten,
dass Interdisziplinaritat im Forschungsalltag gelebt und erfahren wird.

Ebenso wie in der ersten Phase wird das Studienprogramm gemeinsam mit den
Stipendiatinnen entwickelt werden. Hier hat sich gezeigt, dass es hervorragend
gelungen ist, auf Grundlage der definierten Forschungsschwerpunkte ihren
eigenstandigen Forschungszusammenhang aufzubauen. Dabei spielen auch
Schwerpunktsetzungen sowie Forschungskontexte und Kooperationsbeziehungen
der Antragstellerinnen eine unterstiitzende Rolle.

Durch die zeitversetzten Anfange der Promotionen ist die Voraussetzung dafur
gegeben, dass die Kollegiatinnen der zweiten Phase noch von dem impliziten
Wissen der Mitglieder der ersten Phase profitieren. Umgekehrt ist es ebenfalls ein
Ziel, dass das Kolleg auch fur die Alumni ein Bezugspunkt und
Kooperationszusammenhang bleibt. Uber lose Verkoppelungen einzelner
Studienelemente hinaus werden gezielt eigene vertiefende Arbeitszusammenhange
aufgebaut, die die Stipendiatinnen darin unterstitzen, ihre eigenen
Forschungskontexte zu gestalten. Dabei besteht das wichtigste Ziel darin, die
Promotionsarbeiten innerhalb des jeweiligen Forderzeitraums erfolgreich abschlieR3en
zu konnen.

Mit der Zusammenarbeit zwischen TUM und HfWU bieten sich neue Chancen der
fachlich und institutionell Gbergreifenden Kooperation. Der Austausch zwischen den
wissenschaftlichen Methoden und praxisorientierten Ansatzen bietet einen grof3en
Mehrwert fir die Qualifikation der Promovierenden.

Innerhalb des Studienprogramms soll eine Kombination aus unterschiedlichen Lehr-
und Lernmethoden realisiert werden. Neben der personlichen Betreuung der
Promotionsvorhaben durch die jeweiligen Betreuer bietet das Team des
Promotionskollegs sowohl seitens der beteiligten Hochschullehrerinnen als auch
seitens der Kollegiatinnen einen erweiterten Diskussions- und
Arbeitszusammenhang. Zur Vernetzung mit den beteiligten Lehrstihlen an TUM
und der HfWU wird das praktizierte Vorgehen beibehalten, dass interessierte
Doktorandinnen aus Planstellen und Drittmittelférderung der beteiligten Institutionen
sich bei Interesse, thematischer Nahe und personlicher Eignung auf Antrag und
Beschluss im Team des Promotionskollegs an die gemeinsame Struktur assoziieren
kénnen.

Alle DoktorandInnen, die an der TUM promovieren, werden dariber hinaus Mitglied
der TUM Graduate School (vgl. www.gs.tum.de), dies gilt insbesondere auch fir
kooperative Promotionsverfahren mit der Hf\WU. Damit ist gewahrleistet, dass die

22



Promotionskandidaten in ihrem individuellen Promotionsprozess strukturell
bestmdoglich unterstitzt werden, insbesondere durch die Integration in Forschungs-
und Lehrnetzwerke der TUM, die Teilnahme an Fachveranstaltungen, der Moglichkeit
zusatzliche ,soft skills“ zu trainieren, finanzielle Unterstutzung bei
Auslandsaufenthalten, Konferenzteilnahmen und englischsprachigen
Publikationsleistungen, der Notwendigkeit, das Promotionsvorhaben in der jeweiligen
Fach-Community zur Diskussion zu stellen, z.B. Uber einschlagige
Veroffentlichungen sowie ein Feedbackgesprach nach spatestens 24 Monaten. Auch
die individuelle Betreuung sowie ein personliches Mentoring werden in einer sog.
,Betreuungsvereinbarung® verabredet.

Aufbauend auf den Erfahrungen der 1. Phase wird das Begleitprogramm auch
weiterhin aus einem Mix aus internen und externen Veranstaltungen aufweisen.
Folgende Elemente sind dabei fur ein begleitendes Studienprogramm vorgesehen:

Interne Veranstaltungen:

Name Inhalt Frequenz
mobil.LAB Ausfuhrliche Vorstellung und monatlich
Kolloquium (alle Diskussion des Arbeitsstandes
Beteiligten) eines Kollegiaten/einer Kollegiatin
mobil.LAB meeting | Diskussion und Entscheidung tber | monatlich
(allen organisatorische und administrative
Kollegiatinnen) Angelegenheiten
mobil.LAB retreat Strategischer mehrtagiger jahrlich
(alle Beteiligten) Workshop in Seminarform
Workshops/ Methodischer Input zu nach Bedarf
Seminarangebote e Wissenschaftlichem Arbeiten
vor Ort e Empirischer Sozialforschung

e Quantitativer Datenanalyse
Vorlesungsreihe Fachlicher Input viertelj&hrlich
(mit deutschen und
internationalen
Experten)
Think Tanks vertiefende Diskussion mit Akteuren aus der Region, aus

anderen Regionen sowie aus dem Ausland

Das mobil.LAB Kolloquium hat sich als Schliisselelement fur den intensiven
inhaltlichen Austausch herausgestellt. Im regelmafigen Rhythmus wird eine
Promotionsarbeit im Kolleg vom/ von der jeweiligen Kandidaten/-in vorgestellt und
ausfuhrlich — gemeinsam mit Betreuern und Kollegiatinnen — oder auch extern
hinzugeladenen Experten beraten. An diesem bewahrten Kernelement fur die
kritische und konstruktive Auseinandersetzung unter interdisziplinaren Perspektiven
wird festgehalten.

Die organisatorischen Fragen werden — bewusst getrennt vom wissenschatftlichen
Austausch — in einem separaten mobil.LAB meeting geklart, zu dem alle
Kollegiatinnen eingeladen sind, gemeinsam mit den Sprechern und der
Kollegkoordination anstehende Punkte (auch auf Antrag einzelner Kollegmitglieder)
zu beraten und abzustimmen.
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Fur die strategische Ausrichtung des Kollegs, den vertieften fachlichen Austausch
und die wichtige persoénliche Begegnung wir das bewahrte mobil.LAB retreat, also
ein mehrtagiges Seminar an einer anderen Ortlichkeit einmal jahrlich fortgefiihrt. Es
ist ein wichtiger Bestandteil fur die Integration der neuen Promotionskandidatinnen
und die Vernetzung mit den Kollegiatinnen, die schon langer dabei sind.

An der HfWU kann insbesondere in einem eigens eingerichteten Methodenlabor ein
Training in den empirischen Sozialwissenschaften erfolgen. Hier arbeiten
Lehrende und Studierende der verschiedenen Disziplinen intensiv zusammen und
das Labor ist insbesondere flir Lehrveranstaltungen, Workshops und Seminare
hervorragend geeignet.

Daruber hinaus werden die Kollegiatinnen angehalten, eigene methodische und/der
strukturelle Fragen in geeigneten Workshops und Seminaren, beispielsweise aus
dem Angebot der HBS oder auch in selbstorganisierten Formaten fir die mobil. LAB
Gruppe aufzugreifen.

Bei den Think Tanks bieten die bestehenden einschlagigen Forschungs- und
Lehrnetzwerke der Antragstellerinnen und Kollegiatinnen (z.B. Cosmobilities
Network, IST-EduNet, COST, NECTAR, PEGASUS, Mitgliedschatft in der
Metropolregion Minchen etc.) gute Anknipfungspunkte fur die regionale und
internationale Vernetzung mit dem Ziel einer individuellen Einladung ins mobil.LAB.

Wissenschaftliche Community:

Der Dialog mit Wissenschaftlern aus der Region, aber auch aus anderen Regionen
auch auf internationaler Ebene ist ein wichtiges Element fir das Vorankommen in
dem jeweiligen Dissertationsvorhaben. Folgende Formate sind vorgesehen:

Internationaler Fachlicher Austausch und Networking jahrlich
PhD Kurs

Mobility Culture Vernetzung mit den regionalen Akteuren einmalig
Workshop

Methodisches Methodischer Input und Austausch mit monatlich
Kolloquium anderen TUM Doktorierenden

Tagung ,Sharing Internationale Tagung in Zusammenarbeit mit | einmalig
Mobilities” dem DFG-Forschungsnetzwerk Cosmobilities

Als gemeinsame Perspektive sind von den Antragstellern wieder internationale PhD
Workshops und Doktorandenseminare vorgesehen, entweder im Zusammenhang
mit bestehenden Tagungen oder als eigenstandige Veranstaltung.

Als besonderes Element des gegenseitigen Lernens ist fir die 2. Phase des
Promotionskollegs ein ,,Mobility Culture Workshop“ in der Region Minchen
vorgesehen. Mit zahlreichen Akteuren (BMW, SIEMENS, Stadt Miinchen, MVG,
MVYV, ...) besteht ein enger fachlicher und personlicher Kontakt. Dieses Netzwerk soll
genutzt werden, um aufbauend auf den einzelnen Promotionsarbeiten der
Kollegiatinnen einen kreativen Workshop zu gestalten, bei dem gemeinsam neue
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Ideen fur eine zukunftsfahige Gestaltung der Mobilitat in Metropolregionen entwickelt
werden. Die Minchner Perspektive wird dabei durch Beitrage aus der Metropolregion
Stuttgart erweitert, auch internationale Expertise fliel3t mit ein. Letztlich geht es
darum, Ubertragbare Strategien zu entwickeln. Der Austausch mit den Praxispartner
wird sicher die einzelnen wissenschaftlichen Arbeiten inspirieren, auRerdem bietet
ein solches Forum allen Kollegiatinnen die Chance sich auf dem regionalen
Arbeitsmarkt zu prasentieren.

Die bestehenden Seminarangebote an der TUM wie das Methodische Kolloquium,
verantwortet von Prof. Alain Thierstein und Prof. Wulfhorst steht allen Kollegiatinnen
des mobil.LAB offen. Hier kbnnen neben dem Input durch einzelne Experten die
eigenen methodischen Fragen im Promotionsprozess zur Diskussion gestellt werden.

Bereits Ende 2016 wird sich das Kolleg an der 12. Internationalen Cosmobilities
Conference zum Thema ,,Sharing Mobilities* beteiligen, die vom 30.11. -
02.12.2016 in Bad Boll stattfinden wird. Die Tagung wird von der Professur
Automobilwirtschaft: Nachhaltige Mobilitat an der Hf\WU (Sven Kesselring)
zusammen mit dem HBS-Kolleg mobil.LAB, dem Vorstand des DFG-
Forschungsnetzwerkes Cosmobilities (www.cosmobilities.net) und der Evangelischen
Akademie in Bad Boll organisiert. An der Tagung werden ca. 120 international
renommierte Wissenschatftlerinnen und Nachwuchswissenschaftlerinnen teilnehmen.
Als Keynotes angefragt sind bislang Prof. John Urry (Lancaster University); Prof.
Mimi Sheller (Drexel University Philadelphia), Prof. Carlo Ratti (MIT Boston), der
baden-wirttembergische Verkehrsminister Winfried Herrmann und Peter
Schwarzenbauer (Mitglied im Vorstand der BMW Group). Die Kollegiatinnen werden
die Konferenz inhaltlich und organisatorisch maf3beglich mit entwickeln und
gestalten. Es wird mindestens ein Panel zu den Themen des Kollegs mobil.LAB
geben.

Die Ergebnisse der Tagung sollen in der Zeitschrift Applied Mobilities (Routledge)
veroffentlicht werden.

Inhaltlich bietet sich an der TUM dariber hinaus das Munich Center for
Technology in Society als Plattform fur den Dialog zwischen unterschiedlichen
Forschungsgruppen an. Mit dem interdisziplinar aufgestellten TUM.LAB ,ASHAD -
Automation and Society: Highly Automated Driving“ bestehen bereits Ansprachen fur
Kooperation.

Uber solche Forschungsverbiinde und thematisch begriindete ,Patenschaften”
seitens einzelner Forschungsprojekte der Antragstellerinnen werden die
Kollegiatinnen in Kontakt mit den Alltagsproblemen und Forschungsstrategien
unterschiedlicher Forschungsgruppen gebracht. Dies kann zur Losung der
Herausforderungen im eigenen Promotionsvorhaben einen wertvollen Beitrag
leisten.

Die Kollegiatinnen werden angehalten, die regionalen Netzwerke — insbesondere
auch die Stipendiatinnengruppe der HBS selbst — vor Ort zu nutzen, um den
Austausch mit Gleichgesinnten zu suchen und ein eigenes personliches Profil zu
entwickeln.

Neben den lokalen Netzwerken werden die Kontakte zu internationalen Netzwerken
genutzt. Uber die bereits genannten hinaus bietet eine neue Zeitschrift eine Plattform
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zur Publikation und Diskussion der Ergebnisse aus dem Promotionskolleg. Im Marz
2016 erscheint bei Taylor & Francis die Zeitschrift ,,Applied Mobilities* (hrsg. von
Malene Freudendal-Pedersen, Kevin Hannam und Sven Kesselring), die sich speziell
dem Thema der interdisziplindren, anwendungsbezogenen Forschung im Bereich
Mobilitat und Nachhaltigkeit widmet. Neben sozialwissenschaftlichen und
planerischen Anséatzen wird sie die Themen Technologie und Design integrieren und
angewandte Forschung publizieren.

Daruber hinaus ist auch fir die 2. Phase des Promotionskollegs eine eigenstandige
Buchpublikation in der Reihe Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung
(Springer VS) vorgesehen, welche die Beitrage der einzelnen Kollegiatinnen
bindelt.

Offentlichkeit

Hier spielen vor allem die Moglichkeiten der regionalen Kooperation eine wichtige
Rolle, die weiter ausgebaut werden. Die regionalen Initiativen, wie z.B. die INZELL-
Initiative, die aktuell durch das Engagement von BMW wieder an Fahrt aufnimmt,
oder der EMM e.V., in dem nun auch die TUM als Mitglieder und Akteur der
Metropolregion Mlnchen vertreten ist, bieten hervorragende Moglichkeiten des
Dialogs mit der Praxis. Weiterhin kann auf den bestehenden engen Kontakten mit der
Landeshauptstadt Minchen, dem Landkreis Minchen, einigen Gemeinden im
Umland, dem Regionalen Planungsverband, der MVV GmbH, der MVG mbH, dem
DGB, dem Deutschen Museum sowie Unternehmen im Bereich der Mobilitat (wie
MAN, BMW, Siemens etc.) aufgebaut werden. Sie stellen eine sehr gute
Voraussetzungen fur die Entwicklung von Promotionsvorhaben zum gegenseitigen
Nutzen dar (vgl. auch Unterstitzungsschreiben im Anhang)

Neben der Ringvorlesung ,Verkehr aktuell* am Deutschen Museum besteht mit dem
Kolloquium ,,OPNV und Stadtentwicklung“ ein weiteres etabliertes Forum zum
regionalen Diskurs relevanter Fragestellungen zur Verfugung. Auch weiterhin sollen
abgeschlossene Dissertationen als ,,mobil.LAB goes public* als offentliche
Abendveranstaltung prasentiert und — nach Moglichkeit im Rahmen einer attraktiven
Podiumsdiskussion — mit der regionalen Community diskutiert werden.

Auch die HfWU verfugt Gber ausgesprochen gut entwickelte Kontakte zur regionalen
und Uberregionalen Praxis. Der Tag der Automobilwirtschaft, der in diesem Jahr
zum 16. Mal stattfand, dokumentiert das insbesondere (vgl. Automobilwoche vom
4.11.2015). Die HfWU arbeitet seit vielen Jahren intensiv mit der Automobilbranche
zusammen, etwa im Porsche Automotive Campus (http://www.porsche-automotive-
campus.de). Das Institut fir Automobilwirtschaft gehért zu den fihrenden
Einrichtungen in diesem Bereich und wird von Arbeitnehmer- wie
Arbeitgebervertretern hoch geschétzt. Hier ergeben sich auf der Ebene von
Promotionen gute Kooperationsmdglichkeiten und einzelne Doktoranden kénnen
diese Uber Praktika und Werkvertrage intensiv nutzen.
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