


Smart Mobility

»WIr brauchen
andere
Anreizsysteme*
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Fachiibergreifendes Denken ist der Schliissel
fir die Entwicklung neuer Mobilitatskonzepte,
finden der Fahrzeugtechniker Prof. Markus
Lienkamp, die Politikwissenschaftlerin Prof.
Miranda Schreurs und der Verkehrsplaner
Prof. Gebhard Wulfhorst.

Full Article (PDF, EN): www.tum.de/faszination-forschung-28
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“We need to find different incentives” |i|

Automotive engineer Prof. Markus Lienkamp,
political scientist Prof. Miranda Schreurs and
traffic planner Prof. Gebhard Wulfhorst agree
that interdisciplinary thinking is the key to devel-
oping new mobility concepts. To them, smart
mobility is a reasonable way to get around using
climate-friendly, efficient as well as fun and con-
venient modes of transport. They see a future
with fewer overall journeys, more passengers
per vehicle and - in cities in particular — more
people traveling by bicycle and on foot. As

Markus Lienkamp succinctly describes, it's
about improving the quality of air, space and
time. Miranda Schreurs, however, notes that it
will not be possible without integrating local cit-
izens. She believes that society needs to discuss
the topic of mobility and ask itself what it wants
to achieve. Gebhard Wulfhorst explains that
smart mobility is more than just a technological
solution. Such concepts can only be successful,
he says, if they are integrated into the public
transport network and the urban public realm. O
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Was bedeutet Smart Mobility fiir Sie?

Gebhard Wulfhorst: Auf gut minchnerisch: ,,Gscheit mo-
bil“. Mobilitadt muss SpaB machen und verniinftig sein. Sie
ist nicht nur eine Technologielésung. Ohne die Akzeptanz
der Bevdlkerung und ohne eine strategische Planung in der
Stadtpolitik wird es nicht funktionieren. Deshalb méchte ich
betonen, wie wichtig es ist, dass es uns an der TUM ge-
lingt, das Thema Mobilitat in unserer Forschungsplattform
TUM.Mobility Gber Fachgrenzen hinweg zu bearbeiten.

Miranda Schreurs: Es geht nicht nur darum, von A nach
B zu kommen, sondern um die Frage, wie man ein klima-
und umweltfreundliches System schafft und dabei Wirt-
schaft und Bevdlkerung aktiv miteinbezieht. Smart
Mobility ist eine verninftige Nutzung von Mobilitat, die
umweltfreundlich und effizient ist sowie auf Zukunftstech-
nologien setzt.

Markus Lienkamp: Ich mdchte drei Punkte aus unserer
Forschung nennen. Zum einen erfassen und analysieren
wir mit unserem Forschungsteam Smarte Mobilitat, wie
die Menschen sich bewegen. Der zweite Punkt ist die Ver-
besserung der Qualitat von Luft, Raum und Zeit. Drittens
mussen wir bestrebt sein, Fahrten zu verhindern. Fir die
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verbleibenden Fahrten missen wir die Belegung pro
TransportgefaB Uber den heute durchschnittlichen Wert
von 1,3 Personen bringen.

nVerkehrswende® und ,,Mobilitatswende* sind zwei
prominente Begriffe in der 6ffentlichen Diskussion.
Wie definieren Sie diese?

Waulfhorst: Ich wirde unterscheiden zwischen einer An-
triebswende, also dem technisch-energetischen Teil von
Fortbewegung, und etwas, was ich Mobilitdtswandel nen-
nen moéchte. Verkehr bedeutet eine Ortsveranderung von
A nach B. Das kann auch zu FuB3 gehen sein. Der Begriff
Mobilitat ist viel weiter: Er bezieht die Nutzung des
Raums, die Lebensumsténde und soziale Aspekte mit ein.

Lienkamp: Ich mdchte mit dem Irrtum aufrdumen, dass
die Umstellung des Energietrdgers von Verbrenner auf
Elektromobilitdt ausreicht. Es ist ein ein kleiner Teil der
Loésung, aber mdglicherweise nur der kleinste. Wenn wir
den Verkehrssektor 80 Prozent dekarbonisieren wollen,
und das nur Uber Elektromobilitét erreichen méchten, wird
es unendlich teuer. Aber es kann gelingen, wenn wir Autos
von der StraBe holen und den OPNV und aktive Mobilitét
wie Radfahren sowie zu FuB gehen sinnvoll ausbauen. >



Smart Mobility

,ES geht um die Frage,
wie man ein klima- und
umweltfreundliches
System schafft und da-
bei Wirtschaft und
Bevolkerung aktiv mit-
einbezieht.”

Miranda Schreurs
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Smart Mobility

Schreurs: Die Dekarbonisierung ist ein wichtiger Teil der
Lésung aus der Umweltperspektive. Eine andere Frage
ist, wie wir den Raum nutzen. Die Stadt ist voll geparkter
Autos. Wir missen Uberlegen: Wie kann man verninftig
einkaufen gehen? Wie kdnnen sich altere Personen gut in
der Stadt bewegen? All diese Facetten sind Teil der Wen-
de, die so wichtig flr uns ist.

Wulfhorst: Eigentlich geht es darum, zur richtigen Zeit am
richtigen Ort anzukommen. Deshalb beschéftigen wir uns
zum Beispiel mit Erreichbarkeitsplanung. Ein Beispiel ist
das Konzept der 15-Minuten-Stadt, in der man alle wich-
tigen Orte — Supermérkte, Kindergérten etc. — innerhalb
dieser Zeit von zu Hause aus erreichen kann.

Lienkamp: Wir brauchen nur daran zu denken, wie zeit-
aufwendig Mobilitat fir viele Menschen ist. Nehmen wir
meinen Tag heute als Beispiel. Ich brauche finf Minuten
mit dem Rad an die Uni. Mittags war ich zuhause und auf
dem Rickweg hierher noch kurz einkaufen. Nachher rad-
le ich zehn Minuten zum Reiten. Am Ende des Tages bin
ich keinen Kilometer Auto gefahren, sondern habe mich
40 Minuten mit dem Rad bewegt, hatte SpaB dabei und
war Uberall da, wo ich sein wollte. Andere brauchen fur
das gleiche Programm vielleicht drei Stunden. Die Ent-
scheidung Uber Wohn- und Arbeitsort bestimmt einen
groBen Teil unserer Mobilitat und unserer Zeit. >
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Prof. Dr. Miranda Schreurs

forscht zu Umwelt-, Klima- und Energiepolitik. Sie studierte an den
Universitaten von Washington und Michigan und war Fulbright-
Stipendiatin an der Keio University in Japan. Danach forschte sie
drei Jahre an der Kennedy School of Government der Harvard
University. Von 2007 bis 2016 leitete Schreurs das Forschungszen-
trum fur Umweltpolitik (FFN) der FU Berlin. Seit 2016 hat sie an der
zur TUM gehdrigen Hochschule fir Politik Minchen den Lehrstuhl
fur Umwelt- und Klimapolitik inne.




Bildquellen: Juli Eberle

Prof. Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst

studierte Bauingenieurwesen an der RWTH Aachen. Sein Interes-
se an der Verkehrs- und Raumplanung vertiefte er an der Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées in Paris. Nach seiner Promotion
an der RWTH Aachen wirkte er ab 2004 zun&chst als Marie-Curie-
Stipendiat der EU-Kommission in StraBburg, spater in einem Pla-
nungsbiro in Karlsruhe. Seit 2006 leitet er den Lehrstuhl fir Sied-
lungsstruktur und Verkehrsplanung an der TUM.

Prof. Dr.-Ing. Markus Lienkamp

leitet seit 2009 den Lehrstuhl fur Fahrzeugtechnik an der TUM. Er
forscht zu autonomem Fahren, Elektromobilitdt und Mobilitat.
Lienkamp hat an der TU Darmstadt und an der Cornell University
Maschinenbau studiert und in Darmstadt promoviert. Danach arbei-
tete er bei Volkswagen, wo er vor seinem Wechsel an die TUM in der
Konzernforschung den Bereich ,Elektronik und Fahrzeug® leitete.

Faszination Forschung 28/22 1



Vor welchen Herausforderungen stehen wir mit un-
serer Mobilitdt noch? Klimakrise, hohe Verkehrs-
belastung, Platz und Zeitprobleme haben wir
schon erwdhnt.
Lienkamp: Verbesserung von Raum, Luft und Zeit bringt
es auf den Punkt.

Wulfhorst: Soziale Nachhaltigkeit und Bezahlbarkeit wer-
den oft Gibersehen. Wie regulieren wir die Frage: ,Wer ge-
winnt, wer verliert?“. Wir miissen auch Sicherheit schaffen
fir Gruppen, die im Verkehr schlecht geschiitzt sind.
Lienkamp: Es gibt zu viele Situationen, in denen der
Spritpreis fur das Fahrverhalten egal ist, weil die Nutzer
die Kosten nicht spuren. Fur Dienstwagen zahlt zum Bei-
spiel die Firma das Tanken.

Alle gleichzeitig: Es sind die falschen Anreizsysteme.

12 Faszination Forschung 28/22

Herr Lienkamp, Sie als Fahrzeugtechniker pladie-
ren so stark fiir eine Reduktion des Autoverkehrs?
Lienkamp: Der Begriff Fahrzeug ist allgemein und umfasst
Fahrrad, Motorrad, Lkw, Bus etc. Wir werden naturlich
weiter Autos brauchen, aber ich stelle ganz massiv in Fra-
ge, ob wir noch so viele brauchen. Nehmen Sie Singapur
mit finf Millionen Einwohnern und nur einer Million Autos.
Der Verkehr flieBt, Autos sind teuer, ihre Anzahl ist be-
schrankt und eine flexible Maut erhéht sich, wenn die
FlieBgeschwindigkeit langsamer wird. Wenn wir das auf
Munchen mit seinen 1,5 Mio. Einwohnern Ubertragen, hie-
Be das, wir dirften statt der heute 750.000 Autos nur
300.000 haben.

Schreurs: Wir schauen oft nach Singapur und auf andere
Stédte, die in Sachen Mobilitat ein Image entwickelt ha-
ben. Kopenhagen und Amsterdam fir den Radverkehr
beispielsweise, oder Wien mit seinen véllig neuen Kon-
zepten flr eine Stadt mit weniger Autos. Ich frage mich,
wie wir so etwas flr Mlinchen hinbekommen kdnnen. Das
ist ein wichtiges Ziel: Einen Standort zu schaffen, der
wirklich zukunftsorientiert ist, spannende Konzepte ent-
wickelt und junge Leute anzieht.

»,ES kann gelingen,
wenn wir Autos
von der StralBe ho-
len und den OPNV
sowie die aktive
Mobilitat wie Rad-
fahren und zu
FulB gehen sinnvoll

ausbauen. ”

Markus Lienkamp



Bildquelle: Juli Eberle

Wie kann man dahin kommen?

Schreurs: Minchen und Bayern haben teilweise ehrgei-
zige Ziele, aber in der Vergangenheit haben wir nicht im-
mer erreicht, was wir uns vorgenommen haben. Ein Pro-
blem ist, dass politische Entscheidungen nicht immer mit
den Interessen von Wirtschaft und Gesellschaft tberein-
stimmen. Wir missen Wege finden, um Politik und Wirt-
schaft fir Ver&dnderungen zu gewinnen, die auch die Per-
spektive der Burgerinnen und Birger einbeziehen. Wir
sollten gemeinsam Mobilitatsideen entwickeln. Hier kann
die Universitat eine wichtige Rolle spielen.

Wulfhorst: Was sehr hilft, ist ausprobieren. Die Corona-
pandemie hat uns alle flexibler im Denken gemacht. Das
gilt auch fur die Stadt hier. Direkt bei unseren Biros im
Stadtzentrum ist die TheresienstraB3e, eine zweispurige
EinbahnstraBe. Obwohl eine dritte Fahrspur in Gegen-
richtung geplant war, hat die Stadt wahrend der Pande-
mie eine der Fahrspuren durch einen Pop-up-Radweg
ersetzt. Nach einigem Streit entschied ein Gericht, dass
die Radspur dauerhaft bleiben kann. Hier wurde also tat-
sachlich eine Verkehrswende vollzogen, und das wird
sich an vielen Stellen fortsetzen. In unserem EU-Projekt
Street Experiments sehen wir einen starken européischen
Trend hin zu mehr Platz fir Radfahrerinnen und Radfahrer
und weniger Platz fir Autos.

Schreurs: Das ist ein super Beispiel, davon brauchen wir
viel mehr. Bei uns in Miinchen entstehen viele innovative
Konzepte, es ist wichtig, dass wir die auch umsetzen.
Dann kann Munchen eine Vorreiterrolle einnehmen.

Smart Mobility

TUM.Mobility -
eine interdisziplindre Forschungs-
plattform

TUM.Mobility bundelt die Krafte von tber
40 Professuren aus verschiedensten Fach-
bereichen, die an der TUM fachubergreifend
an der Zukunft der Mobilitat arbeiten. Das
Ziel ist, globale gesellschaftliche Herausfor-
derungen ganzheitlich zu adressieren, um
erfolgreiche Innovationen zu entwickeln, Im-
pulse fir die wirtschaftlichen Transformati-
onsprozesse zu geben, eine sozial gerechte
Mobilitat zu ermdglichen sowie verkehrsbe-
dingte Umwelt- und Gesundheitsbelastun-
gen zu minimieren. TUM.Mobility umfasst
die acht Themenschwerpunkte Urbane Mo-
bilitat, Klimafreundliche Antriebe, Autono-
mes Fahren, Integrierte Verkehrssysteme,
Standortentwicklung, Verkehrsmodellierung
und Simulation, Governance und Partizipa-
tion sowie Geschéaftsmodelle und Entrepre-
neurship.

www.mobility.tum.de

Herr Lienkamp, welche Erwartungen haben Sie an
autonome Fahrzeuge? Konnen Sie die beiden Be-
griffe autonom und automatisiert kurz erklaren?

Lienkamp: Autonome Fahrzeuge haben keinen Fahrer,
automatisierte dagegen schon, aber das Fahrzeug Uber-
nimmt Teilaufgaben. Es bringt aber nichts, einfach alle
Autos autonom zu machen. Wir missen anders denken.
Automatisierung erméglicht uns, schlecht besetzte Busse
mit 50 Platzen durch kleine, autonome TransportgefaBe
mit wenigen Passagieren zu ersetzen. Die sind deutlich
flexibler und kénnen auf bezahlbare Weise den riesigen
Nachteil des OPNV - lange Fahrzeiten aufgrund vieler
Stopps - abschaffen. Nach unserer Erfahrung brauchte
man pro Fahrt im Schnitt mindestens vier bis sechs Per-
sonen. Fur Minchen haben wir das durchgerechnet:
Wenn wir den gesamten privaten Pkw-Verkehr abschaffen
und durch kleine Shuttles ersetzen, brauchten wir maxi-
mal 16.000 Fahrzeuge. Davon sind wir gar nicht so weit
weg, Minchen hat heute 3.300 Taxis. >
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Smart Mobility

,Die Gesellschaft
muss viel mehr
uber Mobilitat dis-
kutieren und sich
fragen, was sie
erreichen mochte.”

Miranda Schreurs

Herr Wulfhorst, Sie sagen, man miisse bei den vie-
len neuen Mobilitats-Technologien den 6ffentlichen
Raum mitdenken. Was genau meinen Sie damit?

Waulfhorst: Das ist die Erkenntnis aus unseren Projekten,
insbesondere im europédischen Kontext. Deren Fokus liegt
oft auf Start-ups, Technologie-Entwicklung und auf dem
okonomischem Erfolg. Aus unserer Sicht kénnen neue
Mobilitdtskonzepte nur dann erfolgreich sein, wenn sie in
ein offentliches Verkehrsnetz, in einen 6ffentlichen Stadt-
raum integriert werden. Im rechtlichen Sinn ist unser Stra-
Benraum Allgemeingut. Wir missen aufpassen, wer ihn
woflr nutzt. Was wir sicher nicht wollen, ist ein System, in
dem die Kinder nicht mehr zu FuB zur Schule gehen, weil
autonome Shuttles, Sharing-Angebote etc. so viel Platz
einnehmen, dass der restliche Raum unsicher wird.
Carsharing oder Shuttle-Services tragen nur dann zu ech-
ter Nachhaltigkeit bei, wenn man sie an Mobilitatsstatio-
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nen mit dem OPNV vernetzt. So wie die Region heute
Busse bestellt, misste sie solche privaten Dienstleistun-
gen als ergdnzende Mobilitat an diesen Schnittpunkten
bereitstellen.

Schreurs: Sharing-Konzepte sind zwar popular, aber noch
gibt es nicht genligend Autos. Deshalb ist die Nutzung
noch nicht wirklich einfach. Viele Leute lehnen Carsharing
wegen zu geringer Verfligbarkeit immer noch ab.

Lienkamp: Wenn viele Menschen Carsharing nutzen, ist
der Netzwerkeffekt fir alle ein Riesenvorteil. Dann wére
sichergestellt, dass es gentigend Autostandorte gibt und
Carsharing wirde komfortabel.



Bildquellen: Juli Eberle

Frau Schreurs, Sie forschen zu Umwelt- und Ener-
giepolitik. Elektromobilitat ist der Schliissel, um
erneuerbaren Strom iiber die Sektorkopplung fiir
den Verkehr nutzbar zu machen. Deutschland woll-
te bis 2020 eine Million E-Autos auf der StraBe ha-
ben und ist gescheitert. Was sind aus lhrer Sicht
wirkungsvolle Stellschrauben fiir einen Mobilitats-
wandel?

Schreurs: Zum jetzigen Zeitpunkt (Anfang April, Anm. der
Red.) wiirde ich sagen, dass uns die schreckliche Ent-
wicklung in der Ukraine eine Chance gibt, ja fast eine Not-
wendigkeit darstellt. Wir missen sehr stark umdenken.
Wir wissen auch, dass wir eine Klimakrise vor uns haben.
Die juingere Generation hat wirklich Angst um ihre Zu-
kunft. Aber Krisen schaffen M&glichkeiten. Wir haben jetzt
ein offenes Fenster flr Verdnderungen, wenn wir es nut-
zen. Die Entscheidungstrager aus Politik, Industrie und
NGOs missen sich zusammensetzen, bestehende Kon-
zepte Uberprifen sowie Alternativen fir die Zukunft dis-
kutieren und diese ziligig umsetzen.

Dafiir braucht man die richtigen Anreize. Der OPNV muss
billiger werden, Dienstautos teurer, Shared Mobility at-
traktiver. Wir missen unsere Prioritdten Uberdenken. Bis-
her liegen sie auf persénlicher Freiheit in Verbindung mit
eigenen Autos. Die Gesellschaft muss viel mehr Gber Mo-
bilitat diskutieren und sich fragen, was sie erreichen
mdchte. Ich weiB nicht, wie viele Menschen sich gedank-
lich mit autonomen Sharing-Fahrzeugen beschéftigen.
Aber wenn die Gesellschaft das nicht als mdgliches Kon-
zept erkennt, kann es nur schwer umgesetzt werden.
Technologie-Entwicklung darf nicht im Labor stattfinden,
sondern im Austausch mit der Gesellschaft. Wir missen
gemeinsam diskutieren, wo wir uns hin entwickeln méch-
ten, ob wir in eine bestimmte Technologie investieren
mdchten, und wenn nicht, Alternativen suchen. >

,unser StraBenraum ist

Allgemeingut. Wir
mussen aufpassen,
wer ithn wofar nutzt.”

Gebhard Wulfhorst
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Meinen Sie, man brauchte mehr oder eine andere
Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern?
Schreurs: Die Einbindung von Birgerinnen und Blrgern
wére sehr wichtig. Es gab schon ein paar tolle Ansatze.
Fir das Burgergutachten Bayern 2030 zum Beispiel fan-
den acht regionale Blrgerkonferenzen statt. Wir sollten
bayernweit &hnliche Blrgerversammlungen durchfiihren.
Wir sollten verschiedene Mobilitdtsoptionen fiir Gemein-
den, Stadtteile und landliche Gemeinden diskutieren. Di-
gitale Zwillinge der regionalen Mobilitat waren gut, damit
die Menschen Alternativen direkt betrachten kdnnen.

Lienkamp: Ein Ziel wére, die Leute zu Uberzeugen, dass
sie selbstverstandlich Mobilitdt brauchen, aber nicht
zwingend ein eigenes Auto. Es gab eine Studie, bei der
die Teilnehmerinnen und Teilnehmer fiir eine gewisse Zeit
ihr Auto stehen lieBen und daflr andere Mobilitatsformen,
z.B. den OPNV, bezahlt bekamen. Danach wollten zwei
Drittel der Menschen ihr Auto abschaffen

Schreurs: Daflr sind ja die Reallabore da.

,Die Entscheidung
uber Wohn- und
Arbeitsort bestimmt
einen groben Tell
unserer Mobilitat
und unserer Zeit.”

Markus Lienkamp
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Unser Gesprach findet am 5. April statt, der Krieg in
der Ukraine geht in die sechste Woche. Die Abhéan-
gigkeit Deutschlands von russischem Gas und Erdol
wird breit diskutiert. Erwarten Sie eine schnellere
Dekarbonisierung des Verkehrssektors?

Schreurs: Ich hoffe, dass dieser schreckliche Krieg we-
nigstens einen Beitrag zu einer schnelleren Energiewende
leisten wird. Im Energiesektor werden wir einen starken
Ausbau von Wind- und Sonnenenergie sehen, Forschung
und Entwicklung zu Batterien werden vorangetrieben wer-
den. Auch bei der Sektorkopplung, der Verknlipfung von
Mobilitdt und Smart Cities, sind groBe Fortschritte zu er-
warten. Wie schnell wir Elektromobilitdt und die dazuge-
hérige Infrastruktur ausbauen wird dartiber entscheiden,
wie schnell wir den Wandel in der Mobilitat realisieren
kénnen.

Lienkamp: Das stimmt, aber Fahrzeuge leben ca. 15 Jah-
re lang. Selbst wenn wir ab morgen nur mehr Elektroautos
produzieren wirden, kdnnten wir maximal sieben Prozent
Veranderung pro Jahr erreichen. Das Einzige, was kurz-
fristig hilft, sind ein Tempolimit und Anreize zum Spritspa-
ren. Fahrerinnen und Fahrer von Dienstwagen muissten
selbst an der Tankstelle bezahlen, das wére wirklich wir-
kungsvoll — auch wenn die Firma die Kosten erstattet.

Schreurs: Richtig. Tanken ist, relativ gesehen, immer
noch viel zu billig und ein Grund, warum die Mobili-
tatstransformation noch nicht weit vorangekommen ist.
Es gibt viele tolle Konzepte, aber der Wandel geht viel zu
langsam.

Lienkamp: Alles, was wir Ingenieure verbessern, wird
Uber den Rebound-Effekt, also gréBere Autos und mehr
Kilometer, sofort wieder weggefressen.

Woulfhorst: Bei uns ergab eine Promotion zu Elektromo-
bilitéat, dass nicht Technologie das CO,-Problem Iésen
wird, sondern der Handel mit Emissions-Zertifikaten.
Uber die ZielgréBe CO, funktioniert die Transformation



,Wir brauchen kanftig inte-
grierte Mobilitatskonzepte,
die die Stadt der Zukunft im
Gesamtpaket betrachten.

Gebhard Wulfhorst

ganz ohne Férderprogramm flr Elektroautos. Deshalb ist
es so wichtig, die eigentlichen Ziele im Auge zu behalten.

Lienkamp: Wir sind gerade dabei, die wahren Kosten
der Mobilitat aufzuzeigen, also inklusive aller sekundérer
Auswirkungen. Manche Verkehrsmittel stellen sich als
Uberraschend teuer heraus. E-Scooter sind zum Beispiel
am teuersten, weil es mit ihnen so viele Unfélle gibt. Das
ist ein hoher volkswirtschaftlicher Schaden. Solche Kos-
ten muss man transparenter machen.

Das billigste Verkehrsmittel ist zu FuB gehen, und da
sind die positiven Gesundheitseffekte noch gar nicht
eingerechnet. Wirde man das tun, hatten Gehen und
Radfahren sogar negative Kosten.

Schreurs: Wir denken bisher zu sektorspezifisch und
blicken zu wenig auf die Zusammenh&nge, zum Beispiel
zwischen Gesundheit, Mobilitat, Ausbildung etc. Mit
dem Blick aufs Ganze kénnte man viel bessere Systeme
entwickeln.

Wulfhorst: Wir missen verstehen, dass unsere Stadte
auf dem zu FuB3 gehen aufbauen. In Minchen gibt es gut
strukturierte Viertel, in denen Uber die Halfte aller Wege
zu FuB und mit Fahrrad erfolgen. Wir brauchen kiinftig
integrierte Mobilitdtskonzepte, die die Stadt der Zukunft
im Gesamtpaket betrachten. Wir haben in unseren Hin-
weisen zur Nahmobilitédt auch betont, dass sich die Weg-
zeiten flr FuBganger und Radfahrer durch langes Warten
an Ampeln enorm verlangern. In Kopenhagen zum Bei-
spiel schaltet die Ampel ab einer bestimmten Menge an
Radfahrern auf griin. Es geht alles, man muss es nur
wollen.

| Das Interview fiihrte Christine Rith

Smart Mobility

MCube - Miinchner Cluster fiir die Zu-
kunft der Mobilitat in Metropolregionen

MCube umfasst ein einzigartiges Netzwerk
von Akteurinnen und Akteuren aus Wissen-
schaft, Wirtschaft, Offentlicher Hand und
Gesellschaft aus der Region Minchen. Ihr
Ziel ist die Entwicklung nachhaltiger Lésun-
gen fur die Mobilitét in Metropolregionen.
Das Clusterprogramm will die Stadt Min-
chen als Vorreiterin fir nachhaltige und
transformative Mobilitdtsinnovationen etab-
lieren. Aktuelle Projekte verfolgen die drei
Schwerpunkte (1) Verkehrssysteme elektrifi-
zieren und automatisieren, (2) Mobilitatsop-
tionen entwickeln und integrieren sowie (3)
Standorte vernetzen und Mobilitatsraume
gestalten. MCube ist Teil der Zukunftsclus-
ter-Initiative des Bundesministeriums fur
Bildung und Forschung (BMBF). Es ist 2021
gestartet und wird Uber bis zu neun Jahre
mit jeweils 50 Millionen Euro pro Jahr gefor-
dert. Die TUM koordiniert den Cluster, die
TUM Professoren Gebhard Wulfhorst, Mar-
kus Lienkamp und Sebastian Pfotenhauer
leiten das MCube Strategieteam.

www.mcube-cluster.de
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