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Zusammenfassung

Die vorliegende acatech STUDIE Neue autoMobilitdt 11
beschreibt, wie sich automatisierte und vernetzte
Fahrzeuge sinnvoll in ein erstrebenswertes automati-
siertes und vernetztes Mobilitatssystem der Zukunft
einbinden lassen. Denn Mobilitat erdffnet Chancen
und erméglicht Teilhabe und ist so Voraussetzung zu
Selbstbestimmung und individuelle Lebensfiihrung.
Gleichzeitig steht sie vor wirtschaftlichen, dkologischen
und sozialen Herausforderungen. Innovative Mobilitats-
systeme auf Basis von Automatisierung, Digitalisierung
und Vernetzung sollen einen entscheidenden Beitrag
zu einer Zukunft leisten, in der Ressourcen, Raum, Fahr
zeuge und Infrastrukturen effizienter genutzt werden.

Systemisches Zielbild automatisierte und vernetzte
Mobilitat 2030+

Das systemische Zielbild automatisierte und vernetzte Mobilitat
2030+ zeigt auf, wie ein automatisiertes und vernetztes Mobili-
tatssystem zukiinftig gestaltet werden kann. Dabei wird zwischen
drei unterschiedlichen Ebenen differenziert: der physischen Ebene
des Verkehrsraums, der Ebene des Mobilitats- und Verkehrs-
managements sowie der Ebene der Werte und Ziele. Die ,neue
autoMobilitat" steht dabei fiir leistungsféahige Personenbeforde-
rung und Glitertransporte, eine erhéhte Lebensraumqualitat, eine
gleichwertige Versorgung mit Mobilitdtsdiensten, einen Beitrag
zu Klima- und Umweltschutz, die Wahrung von Persénlichkeits-
und Datenschutzrechten sowie eine gute Wettbewerbsposition
deutscher Hersteller und Anbieter im internationalen Vergleich.

Die Rolle der Kommunen beim automatisierten und
vernetzten Fahren

Kommunen stehen vor der Herausforderung, auch zukiinftig die
Mobilitat ihrer Biirgerinnen und Blirger sicherzustellen, denn
Mobilitdt ist ein wesentlicher Bestandteil der kommunalen
Daseinsvorsorge. Auf dem Weg zu einem integrierten und multi-
modalen Mobilitdtssystem der Zukunft kann automatisiertes
und vernetztes Fahren als Mittel zur Losung dieser Aufgaben ent:
wickelt und eingesetzt werden. Kommunen missen daftir aller
dings dazu befahigt werden, die Verkehrsentwicklung auf
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gemeinwohlorientierte Ziele hin zu steuern. Die Verfiigharkeit
und Nutzbarmachung von Daten sind dabei Schliisselfaktoren
fiir ein kommunales Mobilitdtsmanagement und eine nutzerge-
rechte Vernetzung von Verkehrsmitteln und Verkehrsteilnehmen-
den. Denn mit der Digitalisierung des Verkehrssystems lassen
sich Mobilitatsbedarfe und -angebote flexibler, bedarfsorientier
ter und individueller aufeinander abstimmen. Mit dem gemein-
samen Ziel eines integrierten Verkehrskonzepts, in dem
verschiedene offentliche und private Diensteanbieter den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) mit individueller Mobi-
litdt nahtlos vernetzen, kann eine insgesamt bessere Mobilitats-
versorgung bereitgestellt werden. Multi- und Intermodalitat,
also die gezielte Inanspruchnahme verschiedener und vor allem
umweltfreundlicher Verkehrstrager, spielen in einem hybriden 6f-
fentlichen Verkehrssystem (OV-System) eine entscheidende
Rolle. Ein vernetztes Mobilitdtssystem kann dazu beitragen, ei-
ner moglichen Verkehrszunahme durch mehrheitlich privat oder
individuell genutzte automatisierte Fahrzeuge entgegenzu-
wirken. Damit lassen sich auch die Potenziale des automatisier-
ten und vernetzten Fahrens ausschépfen, um den Ressourcen-,
Energie- und Flachenverbrauch zu vermindern.

Kooperativer Mischverkehr

Vernetzung und Automatisierung schlieBen immer auch Koope-
ration mit ein. Kooperation bezieht alle Fahrzeuge von manuell
bis automatisiert gesteuert genauso mit ein wie die lokale Infra-
struktur, FuBgénger und FuBgangerinnen und Radfahrer. Das
Ziel von Kooperation ist es, die Anzahl sicherheitskritischer Ereig-
nisse zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu optimieren.

Eine wesentliche technische Voraussetzung fiir Kooperation ist
die Umfelderfassung. Weitere Vorteile verspricht hier eine verteilte
kooperative Umfelderfassung, die alle Méglichkeiten der umge-
benden Fahrzeuge und infrastrukturbasierter Sensorik zusam-
menfasst. Um neue Datenquellen zu erschlieBen, insbesondere
fiir die Fahrwegabsicherung, ist eine herstelleriibergreifende
Standardisierung von Schnittstellen und abgesicherten architek-
tonischen Konzepten notwendig.

Herausforderungen entstehen beim Zusammenwirken von tech-
nischen Systemen und menschlichen Akteuren. Hier braucht es
mensch-kompatible und konsistente Interaktionsprinzipien
und -designs. Die technische Vernetzung ist eine wichtige Grund-
lage, um eine kooperative Verhaltensgenerierung etablieren und
neue Algorithmen zur verteilten Entscheidungsfindung nutzen
zu kénnen. Unabhangig vom Ubertragungsstandard bedarf es
eines gemeinsamen Protokollmodells, mit dem Kooperation in



unterschiedlichen Situationen und mit unterschiedlichen Teil-
nehmerinnen und Teilnehmern sicher und nutzbringend reali-
siert werden kann. Insgesamt miissen Interoperabilitdt und Kon-
formitdt mindestens europaweit harmonisiert und in den
Zulassungsprozess integriert werden. Unabhangige Priifeinrich-
tungen missen standardisierte und frei zugangliche Testfalle be-
ziehungsweise Testszenarios durchfiihren und somit einen mog-
lichst reibungslosen und effizienten Betrieb vorbereiten. Eine
wesentliche Erkenntnis aus bisherigen Forschungsprojekten ist,
dass zum Nachweis der Sicherheit automatisierter und vernetzter
Fahrzeuge ein szenarienbasierter Ansatz zugrunde gelegt wer
den sollte, der potenziell kritische Verkehrssituationen in den
Mittelpunkt riickt. Eines der wichtigen Werkzeuge sind in diesem
Zusammenhang die Testfelder fiir automatisiertes und vernetz
tes Fahren. Dartliber hinaus miissen insbesondere mit Blick auf
das Thema Kl zum Testen von sicherheitsrelevanten Funktionen
wie zum Beispiel der FuBgéngererkennung Alternativen zum bis-
herigen Vorgehen entwickelt werden.

Intelligente Verkehrssteuerung

Um die gesellschaftlichen Ziele im Bereich der Mobilitat zu er-
reichen und den Beitrag von automatisierten und vernetzten
Fahrzeugen im Verkehrssystem zu maximieren, ist eine intelli-
gente Verkehrssteuerung unabdingbar. Wahrend bisher oft
noch statische VerkehrssteuerungsmaBnahmen wie feste
Ampelschaltungen oder einfache, regelbasierte Steuerungen
wie Umleitungsempfehlungen bei Stau genutzt werden, muss
die Verkehrssteuerung in Zukunft dynamischer und voraus-
schauender werden.

Dafiir sind die Kenntnis des Mobilitdtsangebots und des Mobili-
tatsbedarfs sowie die Erfassung der Verkehrslage in Echtzeit auf
Basis aller dafiir verfigbaren Datenquellen insbesondere aus
Verkehrsinfrastruktur und Fahrzeugen notwendig. Simulations-
basierte Methoden und Algorithmen der kiinstlichen Intelligenz
erlauben eine zuverlassige Vorhersage, die auch die Auswirkung
von Ereignissen, Stérungen und GegenmaBnahmen beriicksich-
tigt. Die vorausschauende, intelligente Verkehrssteuerung sollte
als ganzheitliche Mehrebenen-Steuerung aufgebaut sein, die
netzweite Steuerung, lokale dynamische Optimierung an Kreu-
zungen und kooperative Fahigkeiten der Fahrzeuge optimal zu
einer resilienten Gesamtsteuerung verbindet. Dabei konnen
auch neue Elemente virtueller Verkehrsinfrastruktur genutzt wer
den, wie beispielsweise die dynamische Anpassung von Fahrt
richtungen auf flexibel nutzbaren Fahrspuren oder die dynami-
sche Einrichtung von Bedarfshaltestellen.

Den organisatorisch-technischen Rahmen setzt eine leistungs-
fahige Dateninfrastruktur. Diese benétigt die Integration von IT-
Netzwerken und GroBdatenspeichern, aber auch Supporteinrich-
tungen sowie Authentifizierungs- und Zertifizierungsstellen.
Wichtig ist, dass die beteiligten Akteure zum Zwecke einer ge-
meinwohlorientierten Verkehrssteuerung die benétigten Daten
ohne Zeitverzdgerung und frei zur Verfiigung stellen. Fairer Wett-
bewerb, Teilhabe sowie die Wahrung von Grundrechten und
Geschaftsgeheimnissen sind hier wichtige regulative und norma-
tive Leitplanken.

Neben den technologischen Erfordernissen ist auch ein entspre-
chendes Anreizsystem nétig, um eine bessere rdumliche oder
zeitliche Verteilung der Verkehrsstrome oder eine Verlagerung
auf andere Verkehrsmittel und einen bewussteren Mobilitats-
konsum zu bewirken. Okonomische Steuerungsmechanismen wie
dynamische StraBennutzungsgebiihren kénnten hier eine wichti-
ge Rolle spielen.

Das stetig wachsende Verkehrsaufkommen Uber alle Transport-
modi hinweg lasst die vorhandene Infrastruktur in Deutschland
an vielen Orten bereits heute an ihre Grenzen stoB3en. Digitali-
sierungs- und Automatisierungsprozesse in der Logistik wie die
Einbindung von automatisierten Fahrzeugen in die digitale
Supply-Chain, neue ganzheitliche Logistikkonzepte fiir Stadte,
Platooning im Giiterverkehr und eine bessere Aufteilung auf die
Verkehrstrager kénnen einen entscheidenden Beitrag dazu leis-
ten, dem entgegenzuwirken.

Die gesellschaftliche und internationale Dimension
der neuen autoMobilitat

Akzeptanz von automatisiertem und vernetztem Fahren wird in
der vorliegenden STUDIE nicht nur unmittelbar, sondern auch mit
Blick auf Faktoren betrachtet, die den Nutzen der neuen Techno-
logie in der offentlichen oder in der individuellen Wahrnehmung
beeinflussen. Dazu zéhlen die Erwartungen und Wiinsche der Be-
volkerung und verschiedener Nutzergruppen, Techniksicherheit,
die Akzeptanz von Komponenten kiinstlicher Intelligenz (KI) so-
wie der Umgang mit Daten. Resultate aus Meinungserhebungen
zeichnen in Bezug auf diese Fragen ein sehr gemischtes Bild.

In der Diskussion um ethische Leitlinien werden zwei
Kernpunkte als essenziell erachtet: zum einen, dass dem Schutz
menschlichen Lebens héchste Prioritat gebiihrt, und zum ande-
ren, dass bei etwaigen Personenschédden keine Bewertung von
Menschen nach persénlichen Merkmalen stattfinden darf.



Gleichzeitig muss der rechtliche Rahmen die maximale person-
liche Entscheidungsfreiheit gewéhrleisten. Um die 6ffentliche
Akzeptanz zu erh6hen, sollen nutzerorientierte Designs fir die
Entwicklung des automatisierten und vernetzten Fahrens ge-
starkt und die gesellschaftliche Debatte iber die Rolle der
Ethik gefordert werden.

Wesentlich fiir eine erfolgreiche Einfithrung des automatisierten
und vernetzen Fahrens ist die aktive Partizipation von Verkehrs-
teilnehmenden sowie Biirgerinnen und Biirgern. Beteiligung
reicht von der Nutzung und Inanspruchnahme von Angeboten
bis hin zur Mitwirkung an der Erarbeitung politischer Zielsetzun-
gen und Handlungsempfehlungen. Erlebnis- und Experimentier
raume eignen sich ganz besonders, um die Blirgerinnen und Biir-
ger vor Ort in die Gestaltung systemischer Mobilitatsldsungen
einzubinden.

Im internationalen Vergleich sind zahlreiche Faktoren bestim-
mend fiir die weitere Automatisierung und Vernetzung im
StraBenverkehr. Zu diesen zédhlen Siedlungsstrukturen, Pkw-
Besitz, Prestigegewinn durch Pkw-Besitz, OPNV-Angebot und
-Nutzung, Technikakzeptanz, Einkommensniveau, die Existenz
von Demonstrationsprojekten und Testgeldnden, technologische
Infrastruktur, industrielle Basis sowie die rechtlichen Rahmen-
bedingungen. Es zeigt sich, dass in Bezug auf diese Faktoren
groBe Unterschiede bestehen. Dies erschwert die weitere Ent
wicklung zum automatisierten Fahren zu prognostizieren.

Schlussfolgerungen

Verkehrstrager vernetzen und zusammenfiihren

Attraktive Mobilitatsangebote und intermodale Reiseketten set-
zen Anreize fiir Verdnderungen im Mobilitatsverhalten. Fir eine
optimierte multimodale Verkehrs- und Mobilitatssteuerung soll-
ten alle Verkehrstrager auch kommunikationstechnisch als Teil
einer Internet-der-Dinge-Vision zukiinftiger Mobilitat vernetzt
werden. Wichtig flr eine unkomplizierte intermodale Verkehrs-
mittelnutzung sind die Erleichterung von physischen Umsteige-
situationen (Hubs) und die Mdglichkeit flexibel nutzbarer Fla-
chen fiir bedarfsgerechte Ubergabepunkte.

Kommunen starken und fit fiir die Gestaltung des automati-
sierten und vernetzten Fahrens machen

Im Sinne der Daseinsvorsorge sollten Kommunen ihre Rolle als
Mobilitatsanbieter und Betreiber zentraler Verkehrsinfrastruktur
nutzen und Rahmenbedingen fiir 6ffentlich nutzbare Mobilitéts-
angebote vorgeben kénnen. Kommunen missen dariiber hinaus
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ermachtigt werden, von Akteuren der privaten Wirtschaft den
Zugang zu fahrzeugseitig erzeugten Informationen zur aktuellen
Verkehrslage in angemessener Form einfordern zu kénnen.

Kooperations- und Interaktionsprinzipien fiir den Misch-
verkehr entwickeln

Fir einen funktionierenden kooperativen Mischverkehr miissen
Forschungseinrichtungen, Hersteller, Zulieferer und beteiligte
Behorden gemeinsam geeignete einheitliche Interaktions- und
Kooperationsprinzipien entwickeln und einfiihren. Unter ande-
rem sollten neben den Automatisierungsgraden auch einheit
liche Kooperationsstufen definiert werden.

Zulassungsmethoden fiir kooperative Fahrzeuge auf den Weg
bringen

Eine sichere Einflihrung von automatisierten vernetzten Fahrzeu-
gen fiir einen kooperativen Mischverkehr der Zukunft erfordert
die Erarbeitung von Verifikations- und Validierungsmethoden fiir
den Nachweis von funktionaler Sicherheit. Wie Erfahrungen aus
verschiedenen Domanen zeigen, sollten dazu unabhangige Test-
einrichtungen fiir die Durchfithrung von Conformance-Tests eta-
bliert werden, um Interoperabilitat auch herstelleriibergreifend
und bei Funktionsupdates sicherzustellen.

Ein Okosystem fiir Mobilitidtsdaten schaffen

Ein GroBteil der Verkehrsdaten - ob infrastrukturseitig erfasst,
durch Fahrzeuge oder auch andere Verkehrsteilnehmer erfasst -
befindet sich derzeit noch in unverbundenen Datenspeichern.
Nur mit Vernetzung und zielgerichteten Zugriffsmoglichkeiten
auf detaillierte EchtzeitInformationen und Vorhersagen zu Ver-
kehrslage, Mobilitatsnachfrage und Mobilitatsangebot jedoch
kann das volle Datenpotenzial zum Nutzen einer verbesserten
Verkehrssteuerung ausgeschopft werden. Zum gemeinwohl-
orientierten Ziel der Verkehrssteuerung sollen diese Daten frei
zur Verfiigung stehen. Durch den Aufbau eines Datendko-
systems, das zu fairen Bedingungen allen Anbietern und Nut-
zern offensteht, konnen innovative Angebote und Anreize fiir
neue Losungen entstehen.

Intelligente Verkehrssteuerung einfiihren und foderale Kom-
petenzen abstimmen

Fir die flachendeckende Umsetzung von raum- und zeitabhangi-
gen Steuerungsstrategien miissen neue politische Rahmen-
bedingungen geschaffen werden. Hierfiir bedarf es vor allem ho-
heitlicher Regulierungen, um die Zustandigkeiten zwischen
Bund, Landern und Stadten abzustimmen. Dies beinhaltet die
Ermoglichung von 6konomischen Steuerungsmechanismen wie
beispielsweise Roadpricing durch die Kommunen.



Erlebnis- und Experimentierrdume mit gesellschaftlichem
Dialog und Beteiligungsformaten verbinden

Damit die Einfithrung des automatisierten und vernetzten Fah-
rens und die Transformation unseres Mobilitatssystems gelin-
gen, muss der Prozess von einem breiten gesellschaftlichen
Dialog und der nétigen Sensibilitat fiir Akzeptanzfragen be-
gleitet werden. Wichtig dabei ist eine starke Einbindung von
Kommunen in Forschungsaktivitdten, etwa in Form von
Erlebnisrdumen und Living Labs, in denen Kommunen ganz
heitliche Losungen fiir neue Mobilitatssysteme mit allen Betei-
ligten gestalten kénnen.

In Forschung & Entwicklung investieren, Industrie und Wissen-
schaft starken

Um die deutsche Markt- und Technologiefiihrerschaft bei The-
men wie Sensorik, Elektronik und Assistenzsystemen zu wahren
und strategische Wertschopfungsketten flir vernetztes automati-
siertes Fahren aufzubauen, bedarf es zielgerichteter Kooperatio-
nen in Forschung, Entwicklung und Demonstration. Fiir eine fri-
he Umsetzung ist eine koharente Koordination der Testfelder
und Erprobungsprojekte notwendig. Zu férdernde Forschungs-
themen beinhalten Methoden zur Absicherung von Fahrzeugen
insbesondere bei Funktionsupdates, Methoden zur verteilten, ko-
operativen Erfassung und Bewegungsplanung, Algorithmen fir
eine resiliente, prognosebasierte Mehrebenen-Verkehrssteuerung
sowie die Erforschung virtueller Verkehrsinfrastruktur.
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1 Einleitung

Mobilitat bewegt die Menschen in Deutschland. Mobilitat eroff-
net Chancen und erméglicht Teilhabe und ist so Voraussetzung
zur Selbstbestimmung und individuellen Lebensfiihrung. Nicht
zuletzt ist Mobilitat auch ein Standort- und Wettbewerbsfaktor
fur Stadte und Kommunen.

Eine durch acatech beauftragte und im Mai 2019 erschienene
Umfrage offenbart, was die Biirgerinnen und Birger in
Deutschland als groBte Mobilitatsprobleme erachten: Staus
und Uberlastete Innenstadte, Luft:, Klima- und Larmbelastung,
Ressourcenknappheit im Hinblick auf fossile Energietrager und
zu hohe Unfallquoten.” Hinzu kommt, dass der 6ffentliche
Raum zu stark durch Kraftfahrzeuge in Anspruch genommen
wird und die Versorgung mit dem 6ffentlichen Personennahver
kehr (OPNV) verbesserungswiirdig ist. Ein Teil der Bevélkerung
rechnet zukiinftig mit einer starkeren Regulierung der Mobili-
tat, sei es durch drohende Fahrverbote, die Sperrung von Innen-
stadten fiir den Autoverkehr oder mehr Vorschriften und Vorga-
ben fiir die individuelle Mobilitat.2 Die Umfrage zeigt auch,
dass ein GroBteil der Befragten nicht auf das Auto verzichten
kann; das ist insbesondere in landlichen Regionen und Klein-
stadten der Fall. Die Biirgerinnen und Biirger méchten in ihrer
Mobilitat moglichst flexibel und unabhangig und dabei ver-
lasslich, sicher und schnell unterwegs sein. Gleichzeitig wiin-
schen sich die Biirgerinnen und Birger den Ausbau des 6ffent-
lichen Nahverkehrs und einen fliissigeren Verkehr in den
Stadten, zum Beispiel durch intelligente Ampelschaltungen. In-
novative Mobilitatssysteme auf Basis von Automatisierung,
Digitalisierung und Vernetzung sowie innovative Mobilitdts-
konzepte sollen einen entscheidenden Beitrag zu einer Zukunft
leisten, in der Ressourcen, Raum, Fahrzeuge und Infrastruktu-
ren effizienter genutzt werden. Das Mobilitatssystem der Zu-
kunft soll die individuellen Mobilitatsbediirfnisse bedarfsge-
rechter und effizienter bedienen konnen.

1| Vgl IfD-Allensbach im Auftrag von acatech 2019.
2| Vgl IfD-Allensbach im Auftrag von acatech 2019.
3| Vgl Lemmer 2016.

Einleitung

Das Vorgangerprojekt dieser STUDIE Neue autoMobilitéit | er-
orterte grundsatzlich die Chancen des automatisierten Fahrens
der Zukunft mit Fokus auf den StraBen- und Individualverkehr
und untersuchte relevante Aktionsfelder.? Im Vertiefungsprojekt
Neue autoMobilitét Il geht es um die Frage, wie wir automatisier
te und vernetzte Fahrzeuge sinnvoll in ein erstrebenswertes auto-
matisiertes und vernetztes Mobilitdtssystem der Zukunft, die
.Neue autoMobilitat”, einbinden. Leitbild im Sinne eines ganz
heitlichen, integrativen Ansatzes fiir die Mobilitat der Zukunft ist
die menschengerechte Stadt beziehungsweise der menschen-
gerechte Verkehr. Nicht mehr nur die Frage, ob, sondern wie
Automatisierung und Vernetzung unsere Mobilitdt besser ma-
chen, ist Gegenstand der vorliegenden STUDIE.

Das Zielbild ist darauf angelegt, sowohl in urbanen als auch in
landlichen Gebieten den Konflikt zwischen wachsenden Mobili-
tatsbedirfnissen, dem zur Verfiilgung stehenden Verkehrsraum
und einem lebenswerten Umfeld aufzuldsen. Besonders interes-
sant ist dabei die Rolle der Stadte und Kommunen sowie der
kommunalen Verkehrsbetriebe. Sie haben ihrem Auftrag der Da-
seinsvorsorge auch im Bereich der rdumlichen Mobilitat nachzu-
kommen und missen gleichzeitig ihre Rolle in einem sich wan-
delnden Mobilitatssystem neu definieren. Dariiber hinaus
vertieft die STUDIE technologische Aspekte der Implementie-
rung automatisierten und vernetzten Fahrens auf Strae und
Schiene. Zwei Zukunftsthemen werden schwerpunktmaBig be-
leuchtet: Wie konnen unterschiedlich bis gar nicht automatisier-
te Verkehrsteilnehmende in einem zukiinftigen Mischverkehr
sicher und zum allgemeinen Nutzen kooperieren? Und wie kann
dieser Mischverkehr durch Digitalisierung intelligent gesteuert
werden? Die STUDIE er6ffnet auch einen Blick auf gesellschafts-
politisch elementare Fragen nach Akzeptanz, Ethik und demo-
kratischer Beteiligung bei der Gestaltung der Mobilitat der Zu-
kunft. Diesem thematisch ausgewogenen Ansatz von
gesellschaftspolitischer und technologischer Vertiefung folgend,
leitet die STUDIE wesentliche Schlussfolgerungen ab, wie Mobi-
litdt entlang der identifizierten Zukunftsthemen gestaltet wer-
den kann und soll.



2 Systemisches Zielbild
automatisierte und
vernetzte MOBILITAT
2030+

In zwei Workshops mit Expertinnen und Experten zu Beginn der
Projektlaufzeit und im Marz 2019, durch eine Befragung der Mit:
glieder der Projektgruppe und auf einer Projektgruppensitzung
wurden wesentliche Elemente fiir das systemische Zielbild auto-
matisierte und vernetzte Mobilitdt 2030+ gesammelt. Diese er-
ganzen das Zielbild der Vorgangerstudie von 2016* und arbeiten
dieses weiter aus. Eine wesentliche Neuerung gegeniiber dem
Vorgéngerprojekt ist die Differenzierung in drei Ebenen. Damit
wird es moglich, tiber den physisch greifbaren Verkehrsraum hin-
aus Erkenntnisse und Zusammenhange eines ganzheitlich ge-
dachten Mobilitatssystems darzustellen. Der Blick geht dabei
teils weit tiber das Jahr 2030 hinaus.

Den groRten Wiedererkennungseffekt besitzt das Zielbild auf der
physischen Ebene des greifbaren Verkehrsraums. Hier werden
verschiedene Raume (urban, landlich, ,Speckgiirtel”) in einen
verkehrssystemischen Zusammenhang gestellt und mit Szenari-
en verbunden, die insbesondere die Vertiefungsthemen der
STUDIE adressieren: Kooperation in einem Mischverkehr, intelli-
gente Verkehrssteuerung sowie neue Infrastrukturen, die naht-
loses und verkehrstragertibergreifendes Reisen ermdglichen. Ver
kehrsflachen, die durch Effizienzgewinne nicht mehr als solche
bendtigt werden, werden im Sinne eines menschengerechten
Verkehrs zu Erholungsraumen fiir Mensch und Umwelt, Raumen
fiir wirtschaftliche Tatigkeiten oder auch Wohnraum umgewid-
met. Starker als in der Vorgangerversion des Zielbilds finden sich
auch Perspektiven von Nutzerinnen und Nutzern verschiedener
Mobilitatsformen sowie von Personen wieder, die beispielsweise
als Anwohnerinnen und Anwohner oder als nichtmotorisierte
Verkehrsteilnehmende vom aktuellen Verkehrsgeschehen mehr
betroffen sind, als dass sie durch ihr eigenes Verhalten dieses
selbst verursachen.

Uber der physischen Ebene liegt nun eine weitere Ebene: die des

Mobilitats- und Verkehrsmanagements. Auf dieser werden Ver
kehrsstrome, Mobilitdtsbedarfe und betriebliche Aspekte

4| Vgl Lemmer 2016.
5| Vgl FGSV 2018.
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dargestellt. Hier greifen insbesondere die drei Bereiche Steue-
rung, digitale Dienste sowie der Betrieb von Fahrzeugen und
Infrastruktur auf der Basis von Daten und Informationen inein-
ander. Mobilitdtsmanagement ist die zielorientierte und ziel-
gruppenspezifische Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens. Dies
geschieht durch koordinierende, informatorische, organisatori-
sche und beratende MaBnahmen.® Aufgabe des Mobilitats-
managements ist beispielsweise Personen- und Warenstréme di-
gital miteinander zu vernetzen und effizient zu steuern,
Mobilitatsdienste fiir barrierefreie intermodale Reiseketten be-
reitzustellen oder im 6ffentlichen Verkehr (OV) den Betrieb einer
Flotte von Shuttles nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten, Mobi-
litatsbedarfen und aktueller Verkehrslage zu optimieren. Hier
kommt das operative Verkehrsmanagement zum Tragen.

Mobilitats- und Verkehrsmanagement werden von bestimmten
Werten und Zielen geleitet. Diese Ziele und damit verbundene
Unterziele bilden als normative Pramissen die dritte und oberste
Ebene des Zielbilds. Sie definieren das Leitbild der menschen-
gerechten Stadt und sind daher auch strategisch und politisch
relevant. Ziele und normative Prdmissen setzen die Rahmen-
bedingungen, innerhalb derer technologische Trends zu innovati-
ven Mobilitdtskonzepten verbunden werden. Die Mobilitatsver
sorgung wird darin zu einem wesentlichen Bestandteil der
Gestaltung von Wohn- und Lebensrdumen. Die neue autoMobili-
tat soll dementsprechend:

= |eistungsfahige Personenbeférderung und Giitertransporte
gewahrleisten. Eine Voraussetzung dafiir sind interoperable
Schnittstellen fiir Daten und Dateninfrastrukturen.

= die Lebensraumqualitat der vom Verkehr Betroffenen, zum
Beispiel von Anwohnerinnen und Anwohnern, erhdhen. Es
sollen nicht nur Nutzerinnen und Nutzer oder Anbieter von
neuen autoMobilitatssystemen profitieren. Auch die Verbes-
serung der Luftqualitat sowie die Riickgewinnung von Fla-
chen fiir lokalen Bedarf wie Wohnraum, Erholung, Gewerbe
oder Spiel gehéren dazu.

= eine annahernd gleichwertige Versorgung mit Mobilitéts-
diensten bieten und sowohl Kindern als auch &lteren oder
mobilitatseingeschrankten Menschen soziale Teilhabe ermég-
lichen. Voraussetzung fiir die Gewahrleistung einer gleichwer-
tigen Versorgung in unterschiedlichen Regionen und Stadt
quartieren ist eine Starkung der verantwortlichen Rolle der
Kommunen bei der Einfiihrung von neuen autoMobilitdts-
systemen. In den Verwaltungen auch kleinerer Stadte oder
Landkreise missen Wissen und Kompetenzen fiir eine



gemeinwohlorientierte Verkehrsplanung und -steuerung auf
gebaut werden.

die Verkehrssicherheit weiter verbessern, indem kritische Er-
eignisse reduziert werden. Das bisher erreichte Sicherheits-
niveau soll auch in einem automatisierten und vernetzten
Mischverkehr mindestens erhalten bleiben.

einen entscheidenden Beitrag zum Klima- und Umweltschutz
leisten. Dazu gehort die Reduzierung von Emissionen durch
den Umstieg auf erneuerbare (Antriebs-)Energien und durch
Effizienzgewinne, die durch eine Ausweitung von Carsharing
und OV-Diensten méglich werden. Dazu gehért auch ein effek
tiver Ressourceneinsatz fiir Infrastruktur und Hintergrund-
systeme sowie die Forderung einer menschen- und klima-
gerechten Baukultur. Ehemals durch den Verkehr beanspruchte
Flachen sollen fr eine klima- und menschengerechte, inte-
grierte Stadtentwicklung verfigbar gemacht werden.

Systemisches Zielbild automatisierte und vernetzte MOBILITAT 2030+

die Personlichkeits- und Datenschutzrechte wahren und diese
als Selbstverstandlichkeit anerkennen. Die rechtlichen Vorga-
ben haben auch einen Vorteil: Sie werden bei der Entwick-
lung neuer autoMobilitatssysteme zum Innovationstreiber.

in Verbindung mit innovativen Geschaftsmodellen eine gute
Wettbewerbsposition deutscher Hersteller und Anbieter im
internationalen Vergleich schaffen.
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Ebene des Mobilitats- und
Verkehrsmanagements

(Quelle: eigene Darstellung)

= acatech

IIIIIIIII RELHAFTE N

© acatech, 2019






.
o)
=
2
&=
=
S
i~
=
N

3 Zukunftsbilder der
Mobilitat

Die STUDIE arbeitet, wie bereits der Zwischenbericht
des Projekts, mit Zukunftsbildern der Mobilitat. Sie
zeigen und beschreiben mégliche Entwicklungen hin
zu einem integrierten Mobilitatskonzept der Zukunft.
Durch die Zukunftsbilder werden beispielsweise
Vorher-Nachher-Effekte sichtbar, oder es l&dsst sich ein
Teilaspekt des Gesamtbilds vergréBern und detaillierter
analysieren. Insgesamt folgt die Analyse einem inte-
grativen und ganzheitlichen Ansatz. Die Zukunftsbilder
werden in den folgenden Kapiteln mit ihren jeweiligen
Beziigen zum Zielbild automatisierte und vernetzte
Mobilitat 2030+ dargestellt und erortert.

3.1 Kooperativer Mischverkehr

H'd

€4

3.1.1 Echtzeitinformationen zur Verkehrslage
(Quelle: eigene Darstellung)

Autonom fahren? Fiir Hundetrainer Finn aus einer Stadt mit hun-
derttausend Einwohnern im Osten Deutschlands war dies lange
keine Option, denn er besitzt einen Kastenwagen mit Oldtimer-
Status. Seitdem sein altes Auto aber mit einem kleinen Einbau-
gerat ausgestattet wurde, das Signale von automatisierten und
vernetzten Fahrzeugen empfangen kann, machen ihm die vielen
Fahrten deutlich mehr SpaB. Automatisierte und vernetzte Fahr-
zeuge sind immer mehr in der Stadt unterwegs und eréffnen
Maoglichkeiten fiir lokale kooperative Fahrmanéver. In den ver
schiedensten Verkehrssituationen wird dabei Finns Fahrverhal-
ten mit dem anderer automatisierter und vernetzter Fahrzeuge
optimal abgestimmt. Streckensperrungen oder -blockaden sind
kein Problem mehr, seitdem Verkehrsleitdienste solche Stérun-
gen berticksichtigen und rechtzeitig Empfehlungen fiir Aus-
weichrouten geben.
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Auch langsamer
komme ich noch
liber die Ampel”

&

Kooperationsmanéver beim Linksabbiegen
(Quelle: eigene Darstellung)

Wenn Finn an einer Ampel auf dem Linksabbiegerfahrstreifen
steht, geben die entgegenkommenden ,Neuen” Finn oftmals die
Vorfahrt und zeigen dies durch fokussierte Lichtsignale an. Fir
die Fahrgéste in den automatisierten Fahrzeugen entsteht da-
durch kein Nachteil, denn ihr Fahrzeug ,weiB", dass es trotz leich-
ter Tempodrosselung immer noch bei Griin Gber die Ampel
kommt und bei schnellerer Fahrt ohnehin an der nachsten roten
Ampel abbremsen misste.

Angesichts solcher Vorteile ist Finn gerne bereit, die ,Neuen”
seinerseits zu respektieren, auch wenn diese fiir ihn vielleicht
einmal etwas zu korrekt fahren. Besonders angenehm findet er,
dass die ,Neuen" sich unauffallig einfiigen. Durch eine klar ge-
staltete Interaktion nach immer gleichen Prinzipien - sei es mit
Anzeigen, Lichtsignalen oder einem eindeutigen Verhalten -
versteht er immer, was die Fahrzeuge vorhaben oder ihm vor-
schlagen. Die Fahrt durch die Stadt gestaltet sich viel entspann-
ter, seitdem das Miteinander durch Funktionen des kooperativen
Fahrens gestérkt wurde.

Zukunftsbilder der Mobilitat

\ 4

Kooperatives Einfadeln auf der Autobahn
(Quelle: eigene Darstellung)

Viel angenehmer ist auch das Fahren auf der Stadtautobahn ge-
worden. Bei dichtem Verkehr war das Auffahren friiher stets eine
Stresssituation und verursachte oft stockenden Verkehr, weil an-
dere Autofahrerinnen und -fahrer abbremsen mussten, um Finn
reinzulassen. Durch die Kommunikation der Fahrzeuge unterein-
ander ist ein effizientes kooperatives Einfadeln bei hoher Ge-
schwindigkeit moglich. Finn weil durch die Anzeige seines
Hintermanns jederzeit, welches Fahrmanover gerade vereinbart
ist und umgesetzt wird. Er kann sich auf eine reibungslose Funk-
tionsweise verlassen, und auch die anderen Fahrzeuge profitie-
ren von einem flieBenden Verkehr.
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Landlicher Mobilitats-Hub
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Bessere Anbindung des landlichen Raums durch
attraktive Mobilitdtsangebote (Quelle: eigene Darstellung)

Frauke lebt mit ihrer Familie auBerhalb einer kleinen Ortschaft
im Norden Deutschlands. Ihr Mann bewirtschaftet einen Bauern-
hof, sie arbeitet als Kindergartnerin in der fiinfzig Kilometer ent
fernten Landeshauptstadt. Aufgrund der Einzellage des Hofs
war Frauke friher auf das Auto angewiesen. Wenn ihr Mann
tagsiiber den Wagen benotigte, musste er Frauke morgens zum
weit entfernt liegenden Bahnhof bringen und konnte erst dann
Uber das Fahrzeug verfiigen. Weil Frauke auf dem Weg in die
Landeshauptstadt auch noch umsteigen musste und nur wenige
Ziige auf der Strecke eingesetzt wurden, musste sie in diesen Fal-
len teilweise sehr lange Reisezeiten zwischen Wohnort und ihrer
Arbeitsstatte in Kauf nehmen.

Deutlich besser wurde die Situation, als eine zwischenzeitlich
stillgelegte Gleisstrecke wieder reaktiviert und speziell fiir auto-
matisierte Zlige genutzt wurde. Seitdem wird auch die Haltestelle
im Nachbardorf wieder bedient. Durch den signifikanten Ausbau
der Mobilitatsangebote auf der ,letzten Meile" ist die Fahrt mit
dem Zug inzwischen auch auf dem Land zu einer echten Alterna-
tive geworden. Uberall gibt es nun Leihfahrrader und E-Scooter,
die eine schnelle Anbindung an den reaktivierten Bahnhof
ermdglichen.

20

Autonomer Biirgerbus (Quelle: eigene Darstellung)

AuBerdem hat der Landkreis einen autonom fahrenden Biirger-
bus eingerichtet, der allen Einwohnerinnen und Einwohnern als
Shuttle zur Verfiigung steht. Die Auslastung ist inzwischen so
weit gestiegen, dass sich die kleine Flotte fiir den Betreiber wirt:
schaftlich rechnet. Sogar ein E-Carsharing, bei dem die Anwohne-
rinnen und Anwohner stunden- oder tageweise ein Fahrzeug lei-
hen kénnen, gibt es nun. Die attraktiven Angebote haben das
Mobilitatsverhalten der Menschen auch im landlichen Bereich
bereits verandert. Manche verzichten inzwischen auf ein eigenes
Fahrzeug. Auch Frauke schatzt die Vorziige der verkehrstrager-
iibergreifenden Reisekette, statt morgens am Rande der Grof3-
stadt im Stau zu stehen. Und wenn sie abends nach Hause
kommt, genieft sie es, dass sich das ehemals leerstehende Bahn-
hofsgebaude zur ,neuen Ortsmitte” entwickelt hat, mit einem
Laden, einem Café und einem kleinen Gesundheitszentrum.



Zukunftsbilder der Mobilitat

3.3 Automatisierter und vernetzter Giiterfernverkehr

Platooning im automatisierten und vernetzten Giiterfern-
verkehr (Quelle: eigene Darstellung)

Manuel ist Geschaftsfithrer eines mittelstdndischen Transport:
dienstleisters mit Sitz in Aachen. Er hat den Betrieb von seinem
Vater Gbernommen und friihzeitig in eine hochautomatisierte
Guterverkehrsflotte investiert. Seine Fernverkehrsflotte ist mit der
neusten herstelleriibergreifenden Platooning-Technologie ausge-
stattet. Das bedeutet, die Lkw konnen die Transportstrecke auf
der Autobahn in hochautomatisierten Konvois bewaltigen. Die
Fahrerin oder der Fahrer an der Spitze ibernimmt in diesem Fall
die Steuerung - alle anderen kdnnen die Hande vom Steuer neh-
men und sich anderen Tatigkeiten widmen. Fahrzeugtyp
und -hersteller spielen dabei keine Rolle. Die Bildung eines soge-
nannten Platoon geschieht fast von selbst (iber einen Plattform-
dienst. Die Fihrung des Gespanns dndert sich regelméaBig, so-
dass jeder davon profitiert. Hat ein Lkw die fir ihn relevante
Autobahnausfahrt erreicht, verlasst er den Konvoi und bringt sei-
ne Ladung zu einem der Logistik-Hubs am Stadtrand.

Durch den hochautomatisierten Giiterverkehr kann Manuel die
variablen Kosten deutlich senken und umweltfreundlicher trans-
portieren. Die elektronische Kopplung ermdglicht einen geringe-
ren Sicherheitsabstand, wodurch sich der Windwiderstand redu-
ziert. Dadurch spart Manuel Kraftstoff und vermindert den

4

Neue Berufsbilder im automatisierten und vernetzten
Giiterfernverkehr (Quelle: eigene Darstellung)

AusstoB von CO,. Bei der Maut wird dies durch eine Reduzierung
der Gebiihren belohnt. Manuel kann auf diese Weise seinen Kun-
den ginstigere Preise anbieten. Die Technologie entspricht zu-
dem den neuesten Umweltstandards.

Zusatzlich konnen seine Fahrerinnen und Fahrer wahrend des
Platooning Dispositions- und Verwaltungsaufgaben erledigen.
Das spart erhebliche Personalkosten. Positiv wirkt sich dies auch
auf den Arbeitsmarkt der Berufskraftfahrerinnen und -fahrer aus.
Die zuséatzlichen, anspruchsvollen Aufgaben haben den Beruf
wieder attraktiv gemacht. Nicht nur die Verglitung ist entspre-
chend gestiegen, auch das Image des Konvoi-Piloten als fahren-
dem Disponenten sorgt fiir hohe Ausbildungszahlen. Personal-
mangel ist fir Manuel ebenso wie die gestiegene Giiternachfrage
im Stiickgutverkehr kein Problem mehr.

21
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3.4 Sektorenkopplung
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3.4.1 Intelligentes Verkehrs- und Energienetzmanagement
(Quelle: eigene Darstellung)

Im Zuge des Wandels der Mobilitat haben sich Fahrzeuge mit al-
ternativen Antrieben auf Basis regenerativer Energien und syn-
thetischer Kraftstoffe immer starker durchgesetzt. Neben den
positiven Effekten fiir Klima- und Umweltschutz ergaben sich da-
bei auch Vorteile fiir das Zusammenwachsen von Mobilitats- und
Energiesektor. Als mit dem Ausbau der Elektromobilitdt den Fahr-
zeugbatterien und Wasserstoffspeichern eine immer wichtigere
Rolle im Energienetz zukam, hat sich die Stadtverwaltung ent
schieden, die fritheren Bereiche Verkehrssteuerung und Energie-
versorgungskoordination zusammenzufiihren. Dabei setzt die
Kommune konsequent auf offene Standards und Schnittstellen,
um eine problemlose Zusammenarbeit und Vernetzung mit ande-
ren Diensteanbietern wie beispielsweise den eigenstandigen Ko-
ordinierungsstellen autonomer und elektrischer Fahrzeugflotten
zu erméglichen.

22

3.4.2 Sektorenkopplung von Energie und Verkehr - Fahrzeuge
als mobiler Stromspeicher (Quelle: eigene Darstellung)

Moritz ist Flottenmanager bei einem Mobilitatsdienstleister,
der elektrisch betriebene Fahrzeuge fiir Carsharing sowie
OV-Shuttles zur Verfiigung stellt. Seine Firma profitiert von dem
neuen, integrativen Ansatz der Stadtverwaltung. Durch ein in-
telligentes Dispositions- und Routenmanagement kénnen die
Flottenfahrzeuge den Kunden jederzeit moglichst kostengiins-
tig zur Verfiigung gestellt werden. Als Flottenbetreiber kann
Moritz' Firma dabei ungleich wirtschaftlicher als Besitzerinnen
und Besitzer von Privatfahrzeugen agieren. Die Bedarfe einer
groBen Anzahl von Kunden lassen sich in der Gesamtheit bes-
ser prognostizieren, als individuelle Nutzerinnen oder Nutzer
dies vermdgen. Damit einher geht, dass der Flottenbetrieb
auch die Ladezeiten optimaler kalkulieren kann, als dies fiir
Endverbraucher in den meisten Féllen praktikabel ist.



Fahrzeuge als mobile Energiespeicher fiir das Smart
Home (Quelle: eigene Darstellung)

Zukunftsbilder der Mobilitat

Weil Moritz' Flotte die Stromuberschiisse an Tagen abféngt, an
denen der Wind starker weht als sonst, und er seine Fahrzeuge
als mobile Stromspeicher einsetzt, kann er die Fahrzeuge beson-
ders giinstig laden. Die geladenen Fahrzeuge kann er dann,
wenn die Netzauslastung sehr hoch ist, trotzdem zu angemesse-
nen Preisen vermieten. Nicht vermietete Fahrzeuge speisen in
Lastspitzen die Uberschiissige Energie dann wieder in das Strom-
netz ein, wodurch sich zusatzliche Einnahmen erzielen lassen.
Durch das integrierte Management unterstitzen die elektrischen
Flotten so eine effiziente Auslastung des Energienetzes. Fiir
Moritz hat die Sektorenkopplung auch ganz personliche Vorteile:
Zu Hause koppelt er sein eigenes Elektrofahrzeug an sein Smart
Home. Dadurch kann er die liber seine Photovoltaikanlage er-
zeugte Energie fiir sein Fahrzeug nutzen. Gleichzeitig dient sein
Fahrzeug als lokaler Stromspeicher fiir sein Zuhause. Seine
Energiekosten haben sich seither deutlich reduziert.

23



.
o)
=
2
&=
=
S
i~
=
N

3.5 Verkehrstrageriibergreifend unterwegs
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3.5.1 Routeninformation fiir intermodales Reisen und Ticket
erwerb aus einer Hand (Quelle: eigene Darstellung)

Michelle ist mittlerweile schon seit dreiRig Jahren im Aufen-
dienst unterwegs - an fiinf Werktagen, quer durch die Republik.
Frither verbrachte Michelle dabei die meiste Zeit auf der Auto-
bahn. Der Weg vom Bahnhof oder vom Flughafen zu den Kun-
den in den Industriegebieten am Stadtrand ware fiir Michelle
einfach zu aufwendig gewesen. Dies hat sich schlagartig ge-
andert, als die neuen Plattformdienste entstanden: Informatio-
nen (ber verschiedene Reiserouten und Verkehrsmittel, Reise-
zeiten und -kosten sowie Ticketerwerb aus einer Hand und auf
Knopfdruck. Hatte Michelle frither noch von ihrem Arbeitgeber
einen Firmenwagen mit Tankkarte zur Verfligung gestellt bekom-
men, verfligt sie nun Gber ein Mobilitdtsbudget, das sie fiir alle
Verkehrstrager einsetzen kann. Das macht sie deutlich flexibler,
und sie hat mehr Zeit fiir ihre Kunden. Da sie nur noch wenig
selbst fahren muss, kann sie unterwegs andere Aufgaben
erledigen.

3.5.2 Flexible On-Demand-Shuttles halten an virtuellen
Haltestellen (Quelle: eigene Darstellung)

Zur gleichen Zeit haben die Kommunen ihre OPNV-Angebote
weiterentwickelt und durch flexible Shuttles ergénzt, die mehre-
re Fahrgaste zugleich aufnehmen und auf einer den individuel-
len Wiinschen angepassten Route beférdermn. Mehr Taxi als Bus,
bieten diese Shuttles somit eine Alternative zum eigenen Auto -
bei OPNV-ahnlichen Preisen. Die Shuttles sind rund um die Uhr
im Einsatz und halten an virtuellen Haltestellen tberall dort im
Einsatzgebiet, wo eine Person eine Beférderung per App nach-
fragt. Die Shuttles stimmen ihre Routen flexibel mit der aktuel-
len Verkehrslage und -prognose ab. Den nachfolgenden Fahr
zeugen wird das Haltemandver vorzeitig angekiindigt, sodass
diese rechtzeitig das Hindernis umfahren kénnen und nicht zum
Stehenbleiben gezwungen werden. Die Shuttles bringen Fahr
gaste auf Wunsch auch zum nachsten OPNV-Knotenpunkt, von
wo aus sie ihre Fahrt mit Bus oder Bahn fortsetzen kénnen. Da-
durch reduziert sich die Verkehrsbelastung der Innenstédte.
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Orientierungshilfe fir Verkehrsteilnehmende
(Quelle: eigene Darstellung)

Zukunftsbilder der Mobilitat

Selbst wenn Michelle sich an einem dunklen Winternachmittag
von ihrem Kundentermin auf den Heimweg macht, fihlt sie sich
im fahrerlosen Shuttle sicher aufgehoben: Alle Mitfahrerinnen
und Mitfahrer werden in den Mobilitatszentralen der Anbieter
angemeldet, eine Remote-Assistenz ist flir die Fahrgaste jeder
zeit auf Zuruf verfiigbar. Diese MaBnahmen tragen zum hohen
Vertrauen in das Verkehrsmittel bei. Die Remote-Assistenz ist
nicht nur fiir Wiinsche der Fahrgaste zustandig, sondern greift
auch immer dann ein, wenn die automatisierten Fahrzeuge in
Situationen geraten, die sie allein nicht bewaltigen kénnen.

Zum Ausbau der OPNV-Angebote gehért auch die teilweise
Automatisierung von StraBenbahn- und U-Bahnlinien. Dadurch
kénnen OPNV-Betreiber flexibler auf Engpésse reagieren. Zu
StoBzeiten konnen jetzt automatisierte Zusatzfahrzeuge einge-
setzt werden, ohne dass fehlende Fahrzeugfiihrerinnen und
fiihrer ein Hindernis sind.
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3.6 Flachenumnutzung und Parkraummanagement

3.6.1 Vorher: Unproduktive Flachennutzung
(Quelle: eigene Darstellung)

Christian wohnt schon seit Langem in der siidlichen Innenstadt
einer nordrhein-westfalischen GroBstadt. Das Quartier ist ge-
pragt von Altbauten der 1920er Jahre, die zumeist als Wohn-
hauser dienen. Zahlreiche Restaurants und kleinere Ladenge-
schafte verteilensich iiber das gesamte Quartier. Anwohnerinnen
und Anwohner sowie Gewerbetreib