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Vorwort

Die vorliegenden Handlungsempfehlungen sind das Ergebnis der Beratungen der Kernarbeitsgruppe des Themenfelds VI
»Forschung und Innovationsumfeld* im , Strategiedialog Automobilwirtschaft Baden-Wiirttemberg“ (SDA). Angesichts der
Dynamik der Transformation der Mobilitit hatte Frau Ministerin Theresia Bauer, Ministerium fiir Wissenschaft, Forschung
und Kunst Baden-Wiirttemberg, Anfang 2018 Experten der Mobilititsforschung fiir die erste Arbeitsphase des SDA einge-
setzt. Die nun vorgelegten Empfehlungen richten sich an Politik, Verwaltung, Wissenschaft, Zivilgesellschaft und Wirtschaft

und sind mit Blick auf den weiteren Weg des SDA richtungsweisend.

Die von Ministerin Theresia Bauer und Univ.-Prof. Dr. Marion A. Weissenberger-Eibl, Universititsprofessorin am Karlsruher
Institut fiir Technologie sowie Institutsleiterin am Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung, geleitete Kern-
arbeitsgruppe bringt ihre herausragende Expertise in technologischen wie auch innovationsékomischen Fragestellungen so-

wie ihr Transformationswissen in den SDA ein.

Im Mittelpunkt der Beratungen steht das Ziel, die Mobilitdtswirtschaft in Baden-Wiirttemberg durch den Beitrag von For-
schung und Wissenschaft nachhaltig so aufzustellen, dass sie die Transformation der Mobilitit erfolgreich und wettbewerbs-
fihig bewerkstelligen kann. Die erarbeiteten Handlungsempfehlungen der Experten aus Universititen und auferuniversiti-
ren Forschungsinstitutionen in BW haben das Potenzial, wesentliche Aspekte des Forschungs- und Innovationsumfelds fiir
die Mobilitit der Zukunft und damit die Leistungs- und Wettbewerbsfihigkeit des Innovations- und Produktionsstandorts

Baden-Wiirttemberg zu sichern.

Das vorliegende Papier umfasst daher Vorschlige zur strategischen, fachlichen und strukturellen Weiterentwicklung des For-

schungs- und Innovationsumfelds fiir die Mobilitdt der Zukunft.

Im Folgenden werden iibergreifende Handlungsempfehlungen vorgestellt, die einen starken Beitrag zur Transformation der

Mobilitit leisten kénnen. Sie konzertieren die Thesenpapiere, die in eigens spezifizierten Handlungsfeldern erarbeitet wur-

den.

Die Analyse und die Begriindung der Ausfithrungen finden sich in den weiteren Berichtskapiteln der drei Handlungsfelder
der Kernarbeitsgruppe:

—> 1. Innovationskultur stirken

— 1II. Innovationssysteme dynamisieren

—> III. Gesellschaftlicher Wandel
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Zukunft der Mobilitatswirtschaft — Empfehlungen der

Mobilititsforschung

Mobilitit ist im Wandel und steht vor einer tiefgehenden Transformation. Wohlstand, Wachstum und technologische Ent-
wicklungen fiihren zu einer mobileren Gesellschaft und neuen Mobilitdtsoptionen. Gleichzeitig bedarf es aus unserer Sicht
eines treibhausgasneutralen, ressourcensparenden (auch im riumlichen Sinne), 6konomisch tragfihigen und sozial ausgestal-
teten Mobilitdtssystems, um diesen Wandel zu gestalten. Die Mobilititsforschung steht in Wechselwirkung mit den techno-
logischen, volkswirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen im Bereich der Automobilwirtschaft und des Mobili-
titsverhaltens. Wir wollen gesellschaftliche Verinderungsprozesse hierzulande innovativ und aktiv gestalten, um Impulse fiir
die Transformation der Mobilitit zu geben. Ebenso zentral ist es, dass technologische Innovationen mit den Mobilitdtsbe-
diirfnissen der Biirger:innen vor Ort und mit dem sich verindernden Mobilitdtsverhalten zusammengebracht werden. Die
Forschung im Bereich Mobilitit und Produktionstechnologien und der starke Forschungs-, Entwicklungs- und Industrie-
standort BW miissen zukunftsweisende Mobilitidtskonzepte in den Blick nehmen. Notwendig ist daher die perspektivische
Ausrichtung auf die nachhaltige Transformation der Mobilititswirtschaft und die dafiir notwendigen Bedingungen. Diesem
Verstindnis nach ist eine nachhaltige Mobilititswirtschaft nicht nur auf die Antriebs- und Verkehrsperspektive der Auto-
mobilwirtschaft ausgerichtet. Eine nachhaltige Mobilitdtswirtschaft umfasst die Gesamtheit aller Branchen, Akteur:innen
und Nutzer:innen, die an der Produktion, der Distribution, der sozialen Interaktion, der Aufrechterhaltung der Nutzungsfihig-

keit und der Verwendung von Mobilititssystemen beteiligt sind und ihre Transformation aktiv mitentwickeln und gestalten.

Die Weiterentwicklung der Mobilitdtswirtschaft ist aus unserer Sicht ein unverzichtbarer Faktor fiir den Industriestandort
BW. Hier wird an den Schliisselthemen fiir die Mobilitit der Zukunft erfolgreich geforscht. Eine erfolgreiche nachhaltige
Transformation der Mobilititswirtschaft in BW geht iiber eine reine Antriebs- oder Verkehrswende hinaus und nimmt das

gesamte Mobilitdtssystem in den Blick.
Die Arbeitsgruppe des Themenfelds Forschungs- und Innovationsumfeld begriifit daher:

— die im Rahmen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft BW (SDA) und der Nationalen Plattform Zukunft der
Mobilitit (NPM) geschaffenen Grundlagen und gewonnenen Erkenntnisse fiir die Erarbeitung und Gestaltung einer
Strategie ,Mobilititswirtschaft BW*. Der gesellschaftliche Wandel muss als ein systemimmanenter Realfaktor und in
Wechselwirkung mit externen Rahmenbedingungen behandelt werden, um diversifizierte und vernetzte Mobilitdtssys-

teme nachhaltig zu gestalten.

—  die Ausformung einer Strategie ,Mobilititswirtschaft BW* dergestalt, dass zukunftsorientierte Dialogprozesse mit den
Kommunen und neue Partizipationsprozesse unter Einbezug der Zivilgesellschaft, der Mobilitdtswirtschaft und der
Bildungseinrichtungen verstirke in die Umsetzung kommen. Hierzu bedarf es der Férderung kommunaler und
zivilgesellschaftlicher Strukturen, die soziale Innovationen fiir eine Transformation verstetigen konnen. Reallabore
sind innovative Handlungsmodelle fiir die Kooperation von Wissenschaft und Gesellschaft und setzen diese Ziele

erfolgreich um.



—  alle Unternehmen, unabhingig von ihrer Gréfle, miteinzubeziehen, insbesondere in Bezug auf
Erfolgsfaktoren des Innovationsmanagements und des unterschiedlichen Verstindnisses von Innovationskulturen.
So kénnen Unternehmensneugriindungen, gerade universitire Spin-offs eine wichtige Rolle in der Etablierung
radikaler Innovationen (bspw. im Digitalisierungs- und Dienstleistungsbereich) spielen. Die Umsetzung innovativer
Produkt- und Produktionsentwicklungen muss technologieoffen und unter Beriicksichtigung resilienter,

kostengiinstiger Strukturen erfolgen.

—  die Forschung in und die Férderung von neuen inter- und transdiszipliniren Forschungsfeldern und -ansitzen, die die
Mobilitdtsforschung als zentralen Beitrag zu einer nachhaltigen ,,Mobilitdtswirtschaft BW* im Hinblick auf Innova-
tionspotenziale entwickeln. Dabei braucht es die Umsetzung einer Forschungsagenda, die eine Abkehr von Silostruk-
turen wie den universitiren Fakultiten und rein disziplinir ausgerichteten Férderinstrumenten vorsieht. Der ,, Innova-

tionsCampus Mobilitit der Zukunft* erméglicht dies im Bereich der Mobilitdts- und Produktionstechnologien.

—  die Férderung partizipativer Ansitze in Erprobungsriumen, die Einbindung und den Dialog entsprechender
Akteur:innen in Gesellschaft und Wirtschaft (grofler genauso wie kleiner und mittlerer Unternehmen) sowie
transdisziplinire Forschungsprojekte. Umgesetzt wird die Erprobung von Mobilitdtskonzepten in wissenschaftlichen
Experimentierfeldern wie dem Mobility Living Lab Stuttgart und dem Ideenwettbewerb fiir Mobilititskonzepte des

emissionsfreien Campus.

>  bei der Erstellung von Bildungsplinen und Curricula in den Hochschulen eine verantwortungsbewusste und hoch-
qualifizierte Generation durch die interdisziplinire Anreicherung der Ingenieur-, Wirtschafts-, Sozial- und Naturwis-

senschaften sowie I'T und Elektrotechnik zu fordern.

—  den ganzheitlichen Ansatz einer Strategie ,Mobilititswirtschaft BW*, um den Ubergang zu einem nachhaltigen,
intermodalen und flexiblen Mobilititssystem zu gestalten. Hierfiir greifen die von der Industrie vorgeschlagenen
Lésungen (z. B. Kaufpreisprimie) zu kurz. Mittel- und langfristig sind Arbeitsplitze nur durch eine zukunftsorientier-

te Strategie fiir Aus- und Weiterbildung im Land zu erhalten.

— die Beschleunigung und Verstirkung von Innovationen und Forschungsergebnissen fiir eine nachhaltige Mobilitit
dadurch, dass Hochschulen als Vordenker fiir die Mobilititswende gefordert werden. Dazu benétigen sie leistungsfihi-
ge Kapazititen fiir den Aufbau von Kompetenzmarkeplitzen und Strukturen des Wissenstransfers und die Entwick-

lung transformativen Wissens fiir eine nachhaltige Mobilitdtswirtschaft in BW.

Anlisslich der 2020 verabschiedeten ,,Roadmap fiir eine erfolgreiche Transformation® des Strategiedialogs Automobilwirt-
schaft BW empfehlen die Experten der Arbeitsgruppe die dargelegten Uberlegungen zur Stiitzung und Begleitung der Trans-

formation in BW.
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1. Handlungsfeld I: Innovationskultur stirken

Innovationen sind fiir den Fortschritt der Gesellschaft unabdingbar und fiir die Wettbewerbsfihigkeit von Unternehmen
entscheidend. Zur Realisierung von Innovationen bedarf es einer Kultur, die Werte wie Offenheit gegeniiber Neuem, Akzep-
tanz fiir neue Losungen sowie die Bereitschaft zur Verinderung vereint. Doch welche Werte, Prozesse und Kompetenzen sind
zum Aufbau einer Kultur notwendig, die die Realisierung von Innovationen begiinstigt? Und welchen Beitrag kann die

Wissenschaft zur Forderung der Innovationskultur von Unternehmen der Mobilitdtswirtschaft schaffen?

Angelehnt an die ,,Roadmap fiir eine erfolgreiche Transformation® des Strategiedialogs Automobilwirtschaft BW hat das vor-
liegende Thesenpapier zum Ziel, relevante Bestandteile einer Innovationskultur zu erértern, Potenziale zur Steigerung der
Innovationsfihigkeit von Unternehmen darzulegen sowie konkrete Mafinahmen fiir eine leistungsfihige Innovationskultur
zu identifizieren (Strategiedialog Automobilwirtschaft BW 2020). Zusitzlich werden weitere Handlungsempfehlungen for-
muliert, die sich, angelehnt an die Expertenkommission Ingenieurwissenschaften BW2025, an Expert:innen aus Forschung,
Politik und Mobilititswirtschaft richten. Langfristig soll so die Leistungs- und Wettbewerbsfihigkeit des Innovations- und

Produktionsstandorts Baden-Wiirttemberg gesichert werden (Expertenkommission Ingenieurwissenschaften BW2025 2015).

1.1 Identifikation von Erfolgsfaktoren des Innovationsmanagements

Die harten Erfolgsfaktoren Innovationsstrategie, Innovationsstruktur und Innovationssysteme dienen als Basis des
Innovationsmanagements und entscheiden, ob Losungen mit hohem Innovationspotenzial in Unternehmen verhindert oder
gefordert werden. Werte, Kompetenzen, Kultur und ganzheitlich denkende Mitarbeiter:innen sind weiche Erfolgsfaktoren

und niitzen im Rahmen der Umsetzung des Innovationsmanagements.

Die Faktoren fiir ein erfolgreiches Innovationsmanagement kénnen auf Basis des 7-S-Modells von Peters und Waterman
(Peters und Waterman 1982) abgeleitet werden, das anhand harter und weicher Faktoren die relevanten Elemente zur Reali-

sierung einer erfolgreichen Unternehmensfithrung beschreibt.

Ubertragen auf das Innovationsmanagement ergeben sich die Basisfaktoren: Innovationsstrategie, Innovationsstruktur und
Innovationssysteme. Die Festlegung einer mittel- bis langfristigen Strategie erméglicht es, Zielkunden und -mirkte zu identi-
fizieren, wobei besonders die Identifikation der zukiinftigen Bediirfnissituation relevant ist. Klare Strukturen in der Organi-
sation und in den Prozessen sind notwendig, um Verhaltens- und Kommunikationsregeln sowie die riumliche Gestaltung
von kreativem Austausch und Innovation zu definieren. Netzwerkstrukturen sollten gegeniiber hierarchischen bevorzugt
werden. Um erfolgreiches Innovationsmanagement betreiben zu kénnen, bedarf es auflerdem geeigneter Methoden und Pro-

zesse zur Férderung von Innovationen.



Diese organisationalen Rahmenbedingungen entscheiden allerdings nur dariiber, ob Lésungen mit hohem Innovationspoten-
zial in Unternehmen verhindert oder geférdert werden. Um Innovationen umzusetzen, bedarf es zusitzlich weicher Erfolgs-
faktoren: Kreativitit, Kultur, Kompetenzen, Werte und ganzheitlich denkender Mitarbeiter:innen. Innovationsforderliche

Kulturmuster sind geprigt durch kreatives und kollaboratives Arbeiten nach innen und auflen.

1.2 Analyse von Innovationskulturen ausgewihlter Unternehmen

Unter den Unternehmen ist in Abhingigkeit von ihrer Gréfle ein sehr unterschiedliches Verstindnis von Innovations-

kulturen festzustellen.

Zur Identifikation von Innovationstreibern und Best Practices, die als Impulse fiir die Schwerpunktmafinahmen zur Steige-
rung der Innovationskraft von Unternehmen der Mobilititswirtschaft dienen sollen, ist eine umfassende Analyse der Innova-
tionskulturen ausgewihlter Unternehmen notwendig. Dazu wurden vordefinierte Leitfragen in mehreren qualitativen Inter-
views mit kleinen, mittelstdndischen und groffen Unternechmen diskutiert. Die Leitfragen fokussierten die Merkmale einer
Innovationskultur und die Mafinahmen zur Umsetzung sowie Stirkung einer solchen Kultur. Dabei wurden sowohl unter-
nehmensinterne Praktiken beriicksichtigt als auch Mafinahmen, mit der die Forschung ihren Beitrag zur Stirkung der Inno-
vationskultur leisten kann. Aufgrund des unterschiedlichen Verstindnisses von Innovationskulturen in Abhingigkeit von der

Grofle werden grofle Unternehmen sowie kleine und mittelstindische Unternehmen getrennt voneinander betrachtet.

In groflen Unternehmen dominiert ein eher abstraktes Verstindnis von Innovationskulturen, das durch die drei Siulen Wer-
te, Verhalten und Klima bestimmt ist. Dementsprechend sind fiir eine ausgeprigte Innovationskultur Werte wie Offenheit,
Akzeptanz und Durchhaltevermégen gegeniiber neuen und auch hoch risikoreichen Ideen, eine hohe Transparenz unter den
Stakeholdern sowie der Mut zum Scheitern von grofier Bedeutung. Dariiber hinaus ist es entscheidend, alle Mitarbeiter:innen
und auch die Gesellschaft im Innovationsprozess zu ermutigen, sie zu beteiligen und zu ihm zu befihigen. Neben Werten und
Verhalten ist ein Klima notwendig, das zum Aufbau und zur Stirkung der Innovationskultur beitrigt, worunter zeitliche,
rdumliche und finanzielle Mittel zur Generierung und Entwicklung von Inventionen zihlen. Dariiber hinaus bedarf es Pro-
zesse fiir eine einfache und schnelle Bewertung und Umsetzung von Innovationen. Zusitzlich zur notwendigen Infrastruktur
ist fiir eine starke Innovationskultur auch eine vertrauensvolle Zusammenarbeit sowohl unternehmensintern als auch -extern

unabdingbar.

Basierend auf diesen drei Siulen (Werte, Verhalten und Klima) haben grofle Unternehmen unterschiedliche Mafinahmen
umgesetzt, die der Stirkung ihrer Innovationskultur dienen. Dabei sind aktive Ideenférderung, der Aufbau von Ideenplatt-
formen und intensive Kooperationen mit Forschungseinrichtungen zu nennen. Grofle Unternehmen betreiben aktive Ideen-

forderung sowohl intern als auch extern, indem sie ihre zeitlichen, riumlichen und finanziellen Mittel gezielt einsetzen. In



zahlreichen Unternehmen werden im Arbeitsalltag feste zeitliche und riumliche Kapazititen zum kreativen Austausch zur
Verfiigung gestellt. Externe Ideengeber, wie z.B. Start-ups, werden finanziell unterstiitzt und gecoacht. Selbst durch das
Unternehmen geforderte Griindungen von Start-ups durch Mitarbeiter:innen sind denkbar, um starke und neue Unterneh-
menspartner zu generieren. Auf Ideenplattformen werden unternehmensintern, zum Teil auch unternehmensextern, Proble-
me von Kund:innen oder Abteilungen ausgeschrieben, auf die sich Einzelpersonen oder auch Gruppen bewerben kénnen, um
finanzielle Unterstiitzung zur Lésung des Problems zu erhalten. Diese Art von Ausschreibung erméglicht einen offenen Markt
fiir kreative Losungen, der durch eine hohe Kundenorientierung und finanzielle Sicherheit gekennzeichnet ist. Dariiber hin-
aus wird die Forschung als Innovationstreiber genutzt. Die Kooperationen erstrecken sich von semesterbegleitenden Entwick-
lungsprojekten tiber die Auftragsforschung mit Hochschulen und die tigliche Mitarbeit an Forschungsinstituten bis hin zur

Griindung eigener Institute.

Im Gegensatz zum abstrakten Verstindnis einer Innovationskultur in groffen Unternehmen ist Innovation in kleinen und
mittelstdndischen Unternehmen von starker Produktorientierung geprigt. So werden Inventionen und Innovationen als Mit-
tel betrachtet, um neue Technologien und Prozesse zu entwickeln oder bestehende zu verbessern. Diese Produktorientierung
ermoglicht es den Unternehmen, innerhalb ihrer Kompetenzfelder bestehende Mirkte auszubauen und neue Mirkte im Um-
feld ihrer Kompetenzen zu erschlieflen, ohne dabei zu hohe Entwicklungsrisiken einzugehen. Im Gegensatz zu groffen Unter-
nehmen besitzen kleine und mittlere Unternehmen sehr begrenzte riumliche, zeitliche und finanzielle Mittel fiir Innovatio-
nen. Als Resultat dieser begrenzten Mittel ist es diesen Unternehmen oft nicht méglich, eine transparente und ganzheitliche
Innovationskultur aufzubauen. Daher treten Ideen oft zufillig auf, meist getrieben durch Einzelpersonen, Kund:innen oder

Gesellschafter:innen.

Mafinahmen zur Stirkung der Innovationskultur bestehen hiufig aus kontinuierlichen Produktverbesserungen und einem
intensiven Netzwerkmanagement. Produktverbesserungen dienen meist der Befriedigung von Kundenwiinschen. Um Pro-
duktideen fiir Entwickler:innen sowie Kund:innen schnell greifbar zu machen, wird ein rascher Aufbau von Prototypen fo-
kussiert. Durch aktives Netzwerken, vor allem im regionalen Bereich, versuchen die Unternehmen, Fachexpert:innen zu
identifizieren und mit deren Hilfe Visionen aktiv voranzutreiben. Die Mafinahmen dienen also hauptsichlich der schnellen
Ausweitung oder Durchdringung von Mirkten, basierend auf den Kernkompetenzen der Unternehmen. Die Aufgabe der
Politik sollte dabei stets die Férderung und Unterstiitzung von Unternechmen jeder Grofle im Auge behalten. Durch die ge-
zielte Schaffung und Finanzierung von technischer Infrastruktur an Forschungseinrichtungen, wie Plattformen zum Innova-
tionstransfer, konnen so iibergreifende Potenziale erschlossen werden. Hierbei sind vor allem Schnittstellen zu schaffen, an
denen ein Austausch zwischen Unternehmen und den Forschungseinrichtungen erméglicht wird. Die kollaborative Erarbei-
tung von Lésungen mit hohem Innovationspotenzial fiir unternehmensspezifische Problemstellungen wire beispielsweise
gemeinsam mit Studierenden und Forschenden in mobilen und flexiblen Innovation Labs der Forschungseinrichtungen mog-
lich. So kénnen sog. Open-Innovation-Markeplitze und Challenges angeboten werden, die von Unternehmen gezielt gefor-
dert werden kénnen. Grof8e Unternehmen sollten wiederum dazu angeregt werden, selbst eine Innovationsinfrastruktur zu
schaffen. Beispielsweise konnten Innovationsriume durch eine mobile, flexible Infrastruktur, wie etwa mobile Labore, ge-

schaffen werden.



Konkret schlagen wir vor

Um auf die Innovationskultur von Unternehmen mit unterschiedlicher Gréfle eingehen zu kénnen, bedarf es der folgenden

konkreten Handlungen, die unter anderem die Handlungsempfehlungen der Expertenkommission Ingenieurwissenschaften

BW 2025 aufgreifen.

Landesregierung

9

Férderung des Aufbaus von Ideenplattformen, um eine intensive Kooperation zwischen Forschungseinrichtungen und
Unternehmen unterschiedlicher Gréfie herzustellen

Gezielte Férderung von innovationsférdernden Projekten mit kleinen und mittleren Unternehmen sowie die
Finanzierung einer bedarfsgerechten technischen Infrastruktur an Forschungseinrichtungen, um iiber Schnittstellen
den Austausch zwischen Unternehmen und Forschungseinrichtungen anbieten zu kénnen

Gezielte Abdeckung des differenzierten Innovationsbedarfs von Unternehmen unterschiedlicher Gréfe iiber die

Schaffung eines Netzwerks zur Identifizierung von Fachexpert:innen

Forschungseinrichtungen

—  Ausbau der Kooperation mit groflen sowie kleinen und mittleren Unternehmen der Mobilititswirtschaft iiber
Personalaustausch und semesterbegleitende Entwicklungsprojekte

Mobilititswirtschaft

—  Nutzung von Kooperation mit Forschungseinrichtungen als Innovationstreibern

—  Forderung des Aufbaus von Ideenplattformen und Intensivierung der Kooperation mit Forschungseinrichtungen
iiber die Bereitstellung von zeitlichen, riumlichen und finanziellen Mitteln

—  Férderung und Coaching externer Ideengeber wie Start-ups sowie Griindung eigener unternehmensinterner Start-ups
durch Mitarbeiter:innen

> Steigerung externer Forschungsausgaben fiir Kooperations- und Auftragsforschung mit Forschungseinrichtungen

—  Ausschreibungen von Kunden- und Abteilungsproblemen auf Ideenplattformen, iiber die sich Mitarbeiter:innen,
Gruppen sowie Externe finanziell zur Losungsgenerierung fordern lassen kénnen

> Intensivierung der Mitarbeit von Unternehmen der Mobilititswirtschaft an Forschungsinstituten



1.3 Potenziale zur Stirkung der Innovationskultur durch aktive Einbindung der Forschung

Fiir schnelle Innovationen sind niedrige biirokratische Hiirden notwendig.

Es ist wichtig, praxisgerechte Unterstiitzungsangebote anzubieten, die ohne grofle Aufwinde in die Prozesse der Unter-

nehmen integriert und an diese angepasst werden kénnen.

Ein Weiterbildungsangebot fiir ein lebenslanges Lernen, das der Entwicklungsdynamik in den Technologien und Markt-
anforderungen gerecht wird, kann nur auf einem privatrechtlich strukturierten und finanzierten Modell basieren. Dies sollte
durch eine entsprechende Gestaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Universititen und Hochschulen erméglicht

werden. Nur so kann der im Landeshochschulgesetz verankerte Auftrag zur Weiterbildung adiquat umgesetzt werden.

Fiir die Stirkung der Innovationskultur in BW ist ein landesweites Rahmenwerk zum schnellen Ideentransfer zwischen

Forschung, Unternehmen und Gesellschaft notwendig.

Um die Innovationskultur in Baden-Wiirttemberg langfristig und nachhaltig zu stirken, ist die Unterstiitzung der Forschung
beim Aufbau eines einheitlichen landesweiten Rahmenwerks zum schnellen Ideentransfer zwischen Forschung, Unterneh-
men und Gesellschaft notwendig. Im Zuge dessen muss auch eine finanzielle Forderung des Transfers fiir KMU erfolgen.

Dabei ist auf eine Vermeidung hoher biirokratischer Hiirden, die schnelle Innovationen verhindern wiirden, zu achten.

Kurz- und mittelfristig konnen Forschungseinrichtungen durch den Ausbau der Kooperationen zwischen Forschung und

Unternehmen die Innovationskultur stirken, die zunehmend durch biirokratische und gesetzliche Hemmnisse beeintrichtigt

11



wird. Dazu miissen in verstirktem Mafle auch Transfereinrichtungen durch Forschungseinrichtungen gegriindet und genutzt
werden. Durch diese Kooperationen ist es moglich, Talente frith an Unternehmen zu binden, weshalb diese Art der Koopera-
tionsmodelle von beiden Seiten stirker gefordert werden sollte. Zudem sollen schnelle und unbiirokratische Formate wie
beispielsweise Innovation Challenges entwickelt werden kénnen, in denen interdisziplindr an Ideen gearbeitet werden kann.
Um die Unternehmen in ihrem Arbeitsalltag zu unterstiitzen, kénnte die Forschung riumliche und personelle Kapazititen
zur Verfiigung stellen, wobei es zurzeit jedoch innerhalb des Universitdtsbereiches hohe biirokratische und gesetzliche Hiir-
den gibt, die es abzubauen gilt. Mit Hilfe dieser Kapazititen kénnten neue Technologien und Prozesse leichter zuginglich
gemacht und die schnelle Umsetzung der Ideen erméglicht werden. Vor allem kleinen und mittleren Unternehmen sollte die
Maglichkeit gegeben werden, ihre begrenzten Kapazititen nutzbringend und bedarfsgerecht zu erweitern. Dazu bieten sich
neben Kooperationsprojekten die geforderte intensive Generierung von hoch-risikoreichen Demonstratoren fiir innovative

Lésungen an.

Die Hochschulen diirfen bei all diesen MafSnahmen jedoch nicht ihre Aufgabe als Bildungsort vernachlissigen. Denn nur
durch die Lehre kann die Korrelation zwischen dem Stand der Forschung und dem Stand der Technik ganzheitlich vermiteelt
werden — die Lehre schliefSlich ist es, die die Basis fiir erfolgreiches Innovationsmanagement bildet und auch die zukunfts-
robust gebildeten Ingenieur:innen und Informatiker:innen fiir die Unternehmen generiert. Vor allem eine Verinderung des
Mindsets ist zur Verstetigung der Innovationskultur essenziell. Dies benotigt zur Steigerung der Glaubwiirdigkeit positive
Rollenbilder aus der Praxis, die die alternativen Wege des risikobehafteten Unternehmertums aufzeigen. Dabei sollen aufler-
universitire Weiterbildungsangebote fiir ein lebenslanges Lernen, das der Entwicklungsdynamik in den Technologien und
Marktanforderungen gerecht wird, als wichtiges weiteres Titigkeitsgebiet fiir die Hochschulen in deren strategischer Ent-

wicklung weiterhin verankert und geférdert werden.

Ein weiteres Potenzial besteht im Aufbau von Kompetenzmarktplitzen, die fiir Unternehmen unterschiedlicher Gréf8en ein-
fach zuginglich sind und dazu dienen, die richtigen Expert:innen schnell zu identifizieren. Zusitzlich konnen Forschungs-
einrichtungen selbst als Berater auf diesen Plattformen fungieren und so z. B. bei der Abschitzung des Innovationspotenzials
der Unternehmensideen unterstiitzen. Innerhalb dieser Markeplitze kénnte auch eine Integration von Forschungsexpert:in-
nenin den Unternehmen geférdert werden. Weiterhin ist es wichtig, praxisgerechte Unterstiitzungsangebote anzubieten, die
ohne grofle Aufwinde in die Prozesse der Unternehmen integriert und auf diese zugeschnitten werden kénnen. In diesem
Zusammenhang ist es fiir die Forschung von Bedeutung, nicht nur Grundlagenforschung mit langfristigem Umsetzungsho-
rizont zu betreiben, sondern auch Unternehmen bei kurzfristigen Forschungsprojekten zu unterstiitzen und zu beraten. Da
die heutigen Strukturen der Hochschulen Unterstiitzung in dieser Form intern kaum erlauben, sollte durch entsprechende

Strukturverinderungen und -erweiterungen ermdglicht werden, dass derartige Angebote kiinftig umsetzbar sind.

Zusammenfassend lassen sich die oben genannten Potenziale in Form einer dreigliedrigen, interdiszipliniren Zusammen-
arbeit veranschaulichen (vgl. Abbildung 1). Auf Basis der drei Sdulen lassen sich Mafinahmen ableiten, wie Forschungsein-
richtungen zur Stirkung der Innovationskultur beitragen kénnen. Die erste Sdule reprisentiert den Ausbau der sog.

»InnovationLab on Campus“-Modelle, wie z. B. reale kooperative Projekte mit hohem Innovationspotenzial. Dadurch haben



Unternehmen die Moglichkeit, innovative Entwicklungsmethoden und aktuelle Technologien in der Praxis zu erleben und
sich gleichzeitig Zugang zu einem Talentpool zukiinftiger Produktentwickler zu schaffen. Die zweite Siule beinhaltet ein
skalierbares Metamodell zur Replikation von Innovationskulturen, wozu eine umfassende Analyse der Merkmale solcher
Kulturen und der Methoden zur Realisierung der Merkmale notwendig ist. Die Analyse und die Umsetzung der Merkmale
erfordern eine langjihrige Zusammenarbeit von Forschung und Unternehmen auf den verschiedensten Ebenen und in unter-
schiedlichsten Themenbereichen. Die dritte Siule umfasst den Aufbau eines ausgeglichenen Portfolios an Innovationsplatt-
formen, wodurch die aktive Férderung von Open Innovation durch bspw. Ideenwettbewerbe im Mittelpunkt steht. Dazu
miissen Arbeitsriume und Services fiir den Innovationsprozess bereitgestellt werden. Zusitzlich bieten Kompetenzmarkeplit-
ze die Méglichkeit, Technologie- und Wissenstransfer aktiv zu gestalten und zu nutzen. Aufgrund der zunehmenden Digita-

lisierung muss dabei Augenmerk sowohl auf analoge als auch auf digitale Angebote gelegt werden.

Handlungsfeld
~Innovationskultur starken”

Lab on Innovations- .
Tl Produktentwicklung
Campus Replikation plattform
(Kooperative (der Innovations- (Ideenwettbewerb,
Entwicklungs- kultur durch ein Services und
projekte von integriertes Wissenstransfer auf
Unternehmen Metamodell) analoger und

und Forschungs-
einrichtungen)

digitaler Ebene)
Arbeitswissenschaften

Innovations- und
Technologiemanagement

I Technikfolgenabschétzung

Akademische

Betreuung Studierendenteam

https://denkmotor.com/
kreatives-wissen/
morphologischer-kasten/

Industriepartner

Produktionssystementwicklung

Abbildung 1: Innovationskultur starken durch Férderung einer dreigliedrigen Zusammenarbeit

Konkret schlagen wir vor
Um auf die Potenziale zur Stirkung der Innovationskultur durch die aktive Einbindung der Forschung eingehen zu kénnen,
bedarf es der folgenden konkreten Handlungen, die unter anderem die Handlungsempfehlungen der Expertenkommission

Ingenieurwissenschaften BW 2025 aufgreifen.
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Landesregierung

9

Klare vertragliche Grundlagen schaffen, um rechtliche Rahmenbedingungen und Absicherungen fiir die Kooperation
von KMU und Forschungseinrichtungen zu kliren und so den Zugang von KMU zu Kooperationen mit Forschungs-
einrichtungen zu unterstiitzen

Abbau von biirokratischen Hiirden durch kritische Priifung der administrativen Rahmenbedingungen und
Strukturen, um die hohe Zahl administrativer Aufgaben in Forschung, Lehre und Technologietransfer zu verringern
und somit die administrativen Prozesse zu verschlanken und zu beschleunigen

Férderung von Transfereinrichtungen, in denen eine innovationsfreudige Atmosphire sowie offene, reflektierte
Diskussion und Kommunikation erméglicht wird

Priifung des rechtlichen und materiellen Rahmens fiir bedarfsgerechte wissenschaftliche Weiterbildungsangebote an

Hochschulen

Forschungseinrichtungen

> Strukturelle Anpassung von Hochschulen, um intensive Kooperationen der Hochschulen mit Unternehmen zu
ermoglichen

> Schaffung von Kooperationsformaten mit KMU iiber ausreichende Informationsbereitstellung der Forschungseinrich-
tungen: Es soll ein unkomplizierter Einstieg in eine Kooperation erméglicht werden, die in kurzer Zeit umsetzbar
ist — gerade dazu miissen rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen werden, die fiir klare Verhiltnisse sorgen und
Antrige von KMUs unbiirokratisch umsetzbar machen

> Verstetigung eines Mindsets der Innovationskultur iiber die Schaffung von positiven Rollenbildern aus der Praxis und
entsprechenden Lehrangeboten

> Schaffung von praxisgerechten Unterstiitzungsangeboten fiir Unternehmen jeder Grof3e iiber die Bereitstellung von
riumlichen und personellen Kapazititen mit Fokus auf einfache Integration und Adaption in die Prozesse der
Unternehmen

—  Aufbau von Kompetenzmarktplitzen, die von Unternehmen unterschiedlichster Grof8e zur Identifizierung von
Fachexpert:innen genutzt werden kénnen

—  Aufbau und Nutzung von Transfereinrichtungen, um biirokratische Hiirden und Hemmnisse zu meistern und die
transdisziplinire Bearbeitung visionirer Fragestellungen zu stirken

> Verstirkte Férderung von aufleruniversitiren oder berufsbegleitenden wissenschaftlichen Weiterbildungsangeboten,
um ein lebenslanges Lernen zu verstetigen, das der Entwicklungsdynamik in den Technologien und
Marktanforderungen gerecht wird und die bisherigen erfolgreichen Bildungsangebote erweitert

—  Entwicklung schneller und biirokratiefreundlicher Formate wie beispielsweise Innovation Challenges, in denen
interdisziplinir an Innovationen gearbeitet werden kann

Mobilititswirtschaft

—  Entwicklung interessanter beruflicher Aus- und Weiterbildungsangebote, um lebenslanges Lernen zu verstetigen

> Steigerung der Vergabe von externen Forschungsprojekten mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen



> Einrichtung von semesterbegleitenden Entwicklungsprojekten an Forschungseinrichtungen wie ,Innovation Lab on
Campus“-Modellen

—  Ausschreibung von Innovation Challenges auf Ideenplattformen zur aktiven Férderung von Open Innovation

1.4 Leuchtturmprojekte: Intensive Kooperationen zwischen Unternehmen der Mobilititswirtschaft und der

Forschung

Leuchtturmprojekte verdeutlichen das Innovationspotenzial intensiver Kooperation zwischen Unternehmen und Forschung

und miissen weiterhin durch finanzielle Forderprogramme unterstiitzt werden.

Der InnovationsCampus Mobilitit der Zukunft als Leuchtturmprojekt zur Entwicklung disruptiver Innovationen im Bereich
nachhaltiger Mobilitdt hat die Aufgabe, die vorhandenen Liicken durch geeignete Mafinahmen zu schlieffen, und dient als
Experimentierfeld fiir Innovationskulturen. Durch die Kompetenzbiindelung des KIT und der Universitit Stuttgart konnen
effizient und nachhaltig Innovationskulturen in Baden-Wiirttemberg aufgebaut und gestirkt werden. Das Ziel ist, durch die
interdisziplinire, transuniversitire Forschung in den Bereichen Mobilitit und Produktion neue, bahnbrechende Technolo-
gien hervorzubringen. Einen vielversprechenden Ansatz bieten die Pilotprojekte, bei denen Forschende beider Universititen
emissionsfreie Antriebe unter Einsatz additiver Fertigung entwickeln. Unter anderem wird erforscht, wie durch additive
Fertigung der Einsatz von Seltenen Erden in allen E-Motoren reduziert werden kann oder neue Auslegungen und Design-
moglichkeiten von Komponenten erméglicht werden. Die additive Fertigung erlaubt somit Untersuchungen von hochkom-
plexen Strukturen mit integrierter Funktion fiir neue Antriebssysteme. Neben der gemeinsamen Forschung zielt der Innova-
tionsCampus Mobilitit der Zukunft auf einen zielgerichteten Wissenstransfer zwischen den verschiedenen Partnern, aber
auch zwischen der Wissenschaft und der Wirtschaft ab. Dabei steht die fachspezifische Vermittlung von Kompetenzen bzw.
ein themenorientiertes Coaching im Vordergrund. Des Weiteren unterstiitzt der InnovationsCampus Mobilitit der Zukunft
als moglicher Konsortialpartner die Anbahnung von neuen Forschungsprojekten. Dariiber hinaus wird der wissenschaftliche

Nachwuchs gezielt gefordert.

Eingebettet in den Strategiedialog Automobilwirtschaft des Landes und als Gewinner des Ideenwettbewerbs ,, Mobilititskon-
zepte fiir einen emissionsfreien Campus® des MWK entsteht an der Universitit Stuttgart das Leuchcturmprojekt Mobility
Living Lab (MobiLab) zur Erforschung von klimaneutralen, elektrischen und intelligenten Formen der Mobilitit, in dessen
Rahmen vielfiltige neue Formen der Verkehrserschliefung wie automatisierte Shuttles, E-Scooter oder zukunftsorientierte

elektrische Antriebssysteme untersucht werden.

ARENA2036 (Active Research Environment for the Next Generation of Automobiles) an der Universitdt Stuttgart ist eine

weitere interdisziplinire Plattform fiir die Zusammenarbeit zwischen der Wissenschaft und der Industrie — mit dem Ziel,



Sprunginnovationen hervorzubringen und in die Industrie zu transferieren. MobiLab und der InnovationsCampus Mobilitit
der Zukunft in Verbund mit der ARENA2036 und dem Cyber Valley bilden zentrale Elemente im Transformationsprozess

der Automobilwirtschaft.

Zahlreiche weitere Projekte verdeutlichen das hohe Innovationspotenzial fiir die Gesellschaft, das durch intensive Koopera-
tionen zwischen Forschung und Unternehmen der Mobilitdtswirtschaft generiert werden kann. Der Mehrwert fiir Unter-
nehmen, Forschung und Gesellschaft lisst sich an Kooperationen wie ,SHARE® der Schiffler AG sowie der Innovationspart-

nerschaft zwischen dem KIT und der BMW Group veranschaulichen.

»SHARE — Schiffler Hub for Advanced Research erméglicht das Vorantreiben anwendungsorientierter Forschung sowie die
kontinuierliche Erweiterung technologischer Standards. Dazu errichtet die Schiffler AG Unternehmensstandorte direkt auf
dem Gelinde der Forschungseinrichtungen und erméglicht die unmittelbare Zusammenarbeit zwischen Forschung und Un-
ternehmen. Aufgrund des grofSen Erfolgs wurden neben dem KIT weitere Standorte an der FAU in Erlangen sowie an renom-
mierten Universititen in China und Singapur aufgebaut. Durch Nutzung der Kompetenzen und Kapazititen der Partner
kénnen intensive Einblicke in aktuelle Forschungsthemen wie Klima, Globalisierung, Digitalisierung oder Urbanisierung

gewonnen werden. Dariiber hinaus konnen Talente gezielt und langfristig gebunden werden.

Konkret schlagen wir vor
Um auf die Potenziale zur Stirkung der Innovationskultur durch Leuchtturmprojekte eingehen zu kénnen, bedarf es der
folgenden konkreten Handlungen, die unter anderem die Handlungsempfehlungen der Expertenkommission Ingenieurwis-

senschaften BW 2025 aufgreifen.

Landesregierung
> Finanzielle Férderung von Leuchtturmprojekten, um die Kooperation von Forschungseinrichtungen und

Unternehmen zu stirken und zu intensivieren

Forschungseinrichtungen
—  Den iterativen Austausch zwischen Ingenieur:innen und der Gesellschaft gezielt fordern, um
Innovationen anzuregen und die Wirtschaft zu stirken
—  Ausbau gemeinsamer Leuchtturmprojekte mit der Mobilititswirtschaft, um die Innovationstreiber und -hemmer zu

untersuchen und diese Projekte als Experimentierfeld fiir Innovationskultur zu nutzen

Mobilititswirtschaft

> Schaffung und Ausbau von ,Innovation Lab on Campus“-Modellen mit dem Ziel, durch interdisziplinire,
transuniversitire Forschung bahnbrechende Technologien hervorzubringen

—  Gezielte Forderung und Bindung von Talenten und wissenschaftlichem Nachwuchs iiber die fachspezifische Vermitt-

lung von Kompetenzen iiber ein themenorientiertes Coaching
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2. Handlungsfeld II: Innovationssysteme dynamisieren

2.1 ,,State of the Art” der Innovationssysteme

Konkretisierung: Was bedeutet eine Dynamisierung von Innovationssystemen?

Eine innovationsfreundliche Umgebung zu schaffen erfordert die Einbeziehung unterschiedlicher Akteur:innen in den Inno-
vationsprozess, die Beforderung des wechselseitigen Lernens sowie geeignete Rahmenbedingungen und institutionelle Unter-
stiitzung von Kreativitit und Erfindergeist. Daher hat es sich fiir Forschung und politische Praxis bewihrt, Innovation als das
Ergebnis von Innovationssystemen zu betrachten (Lundvall 2010; Freeman 2008; Nelson 1993). Diese Perspektive hilft da-
bei, die Innovationskraft eines Landes, einer Region oder eines Sektors in einer Weise zu stirken, die iiber Technologieforde-

rung und Konjunkturprogramme hinausgeht.

Innovationssysteme, die iiber einen lingeren Zeitraum hinweg ihre Innovationskraft steigern konnten und als besonders er-
folgreich gelten, laufen Gefahr, ihre Anpassungsfihigkeit und Flexibilitdt zu verlieren und mit der allgemeinen Entwicklung
nicht mehr Schritt halten zu kdnnen. Zu starre Systemgrenzen existierender Innovationssysteme ergeben sich meistens durch
Lock-in-Effekte, z. B. durch etablierte Geschiftsmodelle (bspw. Fokussierung auf Autos im Individualbesitz), durch etablier-
te Losungsansitze (bspw. die Fokussierung auf Skaleneffekte) oder durch die Vernachlissigung von Wechselbeziehungen
(bspw. Flichenverbrauch durch Autos und Lebensqualitit in den Stiddten). Eine Dynamisierung von Innovationssystemen
zielt deswegen auf die Uberwindung von Systemgrenzen ab, um eine Industrie oder Region zukunftsfihig zu machen.
Katharina Manderscheid (2020) macht den dazu notwendigen Perspektivwechsel durch die Unterscheidung der Begriffe
Antriebswende und Verkehrswende deutlich. Wihrend Ersteres vor allem als technologische Substitutionsstrategie (und da-
mit als alleinige Aufgabe der Industrie) zu verstehen ist, bezieht die Verkehrswende eine Neuorganisation der Mobilitit in die

Transformation mit ein (Manderscheid 2020), wodurch ein gemeinschaftlicher Ansatz iiber enge Systemgrenzen hinweg er-

forderlich wird.

Zukunftsfihigkeit kann zu Beginn des 21. Jahrhunderts nicht ohne die Orientierung an umfassenden nachhaltigen Entwick-
lungszielen (z. B. SDG; UN 2015) gedacht werden, da die wirtschaftliche Entwicklung des 20. Jahrhunderts planetare Kapa-
zititen iiberschritten hat und nicht weiter fortfithrbar ist (Steffen et al. 2015). Diese normative Dimension der Dynamisierung
der Innovationssysteme spielt insbesondere fiir den gesellschaftlichen Diskurs eine Rolle (Wie wollen wir leben?). Daraus
ergeben sich fiir den industriellen Innovationsprozess normative Vorgaben, die iiber die Beriicksichtigung der Konsumenten-

souverinitit (Was ,verlangt® der Kunde?) hinausgehen.

Die Zielsetzung der Dynamisierung von Innovationssystemen ergibt sich aus der Notwendigkeit einer Transformation zu
einer zukunftsfihigen Wirtschaftsweise oder — in unserem konkreten Fall — zu einem Innovationssystem fiir nachhaltige
Mobilitit. Die geschilderte Komplexitit des Transformationsprozesses erlaubt keinen deterministischen Optimierungsansatz,
stattdessen geht es darum, zwangsliufig fehlerbehaftete Entwicklungen (Trial and Error) friith zu erkennen, um daraus zu
lernen und gegenzusteuern. Diese Zielrichtung einer zukunftsfihigen Wirtschaftsweise eréffnet dem Strategiedialog Auto-

mobilwirtschaft in Baden-Wiirttemberg die Moglichkeit, die bisherigen Grenzen des Automobilsektors (in Bezug auf seine



Akteur:innen, seine Entwicklungsméglichkeiten und seine Zielvorstellungen) im engeren Sinne zu tiberwinden. Gemeinsam
kénnen alle Dialogpartner neue Ziele vereinbaren und den Wandel hin zu einem Innovationssystem fiir nachhaltige Mobili-

tit aktiv mitgestalten.

Best Practices
Fiir den Erfolg einer Dynamisierung im Sinne einer fundamentalen Neustrukturierung etablierter Industrien erweisen sich

Verinderungen insbesondere auf den folgenden drei Ebenen als notwendig (Costanzo Sow 2017).

I. ,Wer?“: Der Kreis der beteiligten, potenziell profitierenden und betroffenen Stakeholder muss — abweichend vom traditio-
nellen Verstindnis einer Industrie — zugunsten aller Akteur:innen eines Innovationssystems, nimlich Privatwirtschaft, Wis-
senschaft, Verbraucher:innen, Politik und Zivilgesellschaft erweitert werden. Dabei miissen sich auch die Beziehungen, die

Kommunikationskanile und die Kooperationsméglichkeiten zwischen den Akteur:innen erneuern.

II. ,\Was?“: Wissen stellt eine zentrale wirtschaftliche Ressource dar (Lundvall und Johnson 1994). Aus diesem Grund beein-
flusst unser Verstindnis von Wissen auf fundamentale Weise die Wahl der Strategien und Mafinahmen, wie mit dieser Res-
source am besten umzugehen ist und wie man sie effektiv nutzen kann. Die Wissensbasis fiir ein nachhaltiges Mobilitits-
system kann nicht rein technodkonomischer Natur sein. Stattdessen erachten wir die Weiterentwicklung fundierten
technologischen Wissens fiir ebenso relevant wie dessen Kombination mit Kenntnissen iiber systemische Zusammenhinge,
gesellschaftlich wiinschenswerte Zielvorstellungen sowie mit einem Verstindnis, wie ein fundamentaler Wandel gestaltet

werden kann.

II1. ,\Wie?“: Das Ziel eines Innovationssystems fiir nachhaltige Mobilitdt muss sich an den international vereinbarten Nach-
haltigkeitszielen (UN 2015) orientieren. Dabei geht es nicht um ein Primat sozialer oder 6kologischer Interessen, sondern um

ausgewogene und zukunftsfihige Strategien, die auch die wirtschaftliche Entwicklung weiter vorantreiben.

Innovationstreiber und Hemmnisse

Systemgrenzen kénnen hiufig nicht durch die Akteur:innen in den existierenden Systemen allein iiberwunden werden, da
neue Losungen (Geschiftsmodelle, technoskonomische Paradigmen etc.) in vielen Fillen nicht ohne fundamentale Trans-
formationen (insbesondere sog. Replacement-Effekte) gefunden werden kénnen. Neue Akteur:innen kommen auf der ko-
nomischen Seite vor allem durch Start-ups ins Spiel, die innovative technologische Losungsansitze vorschlagen. Neue Ziel-
setzungen werden durch politische Prozesse in der Gesellschaft ausgehandelt und bestimmen dann iiber die Schwerpunkte
der Innovationspolitik. Die Dynamisierung der Innovationssysteme kann zusitzlich eine stirkere Orientierung auf Nach-
frageseite vorangetrieben werden, weshalb notwendige Verinderungen des Verbraucherverhaltens zur Erreichung der gemein-

sam vereinbarten Ziele explizit mit einbezogen werden miissen.



2.2 Thesen

2.2.1 Echte Partizipation ist notwendig (Wer?)

Da Mobilitit nahezu alle Mitglieder unserer Gesellschaft betrifft, miissen die breite Offentlichkeit und zentrale Interessen-
gruppen auch in die Entwicklung und Ausgestaltung des Innovationssystems fiir nachhaltige Mobilitidt mit eingebunden
werden. Dabei geht es ausdriicklich nicht darum, Akzeptanz fiir Entscheidungen aus Politik und Industrie zu schaffen. Die
Ausgestaltung eines zukunftsorientierten Innovationssystems muss auf Basis ergebnisoffener und wohlinformierter Dialog-
prozesse erfolgen. Nach der Logik des dedizierten Wissens (Urmetzer et al. 2018) ist der Erfolg der Dynamisierung eines
Innovationssystems ernsthaft gefihrdet, wenn es nicht gelingt, das Wissen, die Werte und die Weltanschauungen der betrof-

fenen Menschen zu beriicksichtigen und einzubinden.

Es ist zu vermuten, dass die Zusammensetzung der am SDA beteiligten Partner und insbesondere das ,Spitzengremium®

die Breite und das Gewicht der Stakeholder nicht angemessen reprisentieren.

2.2.2 Innovationspolitik ist (auch) Wissenschaftspolitik (Was?)

Die Menschheit sieht sich global wirkenden Bedrohungen gegeniiber, allen voran dem Klimawandel, aber auch der Uber-
nutzung der natiirlichen Ressourcen, Ungleichheit, Artenschwund und vielen anderen. Diese komplexen Probleme werden im
aktuellen Nachhaltigkeitsdiskurs hiufig als ,bosartig” bezeichnet (,wicked problems® nach Rittel und Webber 1973), da sie
als Teil eines immer komplexer werdenden Gefiiges kaum voneinander abgrenzbar, in ihrem Ursache-Wirkungs-Prinzip un-
durchschaubar, von niemandem allein zu verantworten und aus diesen Griinden extrem schwierig zu greifen und zu lésen
sind. Solchen Problemen ist weder mit rein technockonomischen Lésungen noch mit regulativer Politik allein beizukommen,
da ihre Ursachen stets in einer Vielzahl von Aktivititen, Prozessen und Zusammenhingen zu finden sind. Die Entwicklung
wirksamer Losungsansitze fiir die Politik kann also nicht den Okonomen, den Ingenieuren oder anderen isolierten Diszipli-
nen allein iiberlassen werden (Lahsen 2010). Vielmehr werden zusitzliche, inter- und transdisziplinir fundierte Arten von

Wissen notwendig, um zu langfristigen Lésungen zu gelangen.

Politik hat die Méglichkeit und die Verantwortung, mit bestimmten Mafinahmen die Schliisselprozesse der Generierung, der
Diffusion und der Anwendung (und In-Wert-Setzung) von Wissen innerhalb eines Innovationssystems zu verbessern (Ur-
metzer et al. 2018). Bei der Erstellung von Bildungsplinen und Curricula muss dabei das Ziel sein, eine verantwortungsbe-
wusste und hochqualifizierte Generation auszubilden (Wissensgenerierung). Dazu gehort mit Blick auf die Automobilindus-
trie selbstverstindlich die Qualifikation herausragender Ingenieur:innen, die aber nicht im luftleeren Raum agieren, sondern
technologische Innovationen in den systemischen Kontext setzen, diese normativen Zielen unterordnen und damit transfor-
mativ wirksam werden kénnen. Dafiir sind sozialwissenschaftliche Inhalte in die ingenieurwissenschaftlichen Studienginge

zu integrieren. Gleichzeitig benétigen insbesondere sozialwissenschaftliche Curricula eine interdisziplinire Anreicherung aus



den Bereichen Ingenieurswissenschaften und Naturwissenschaften. Dadurch werden der Austausch (Wissensdiffusion) und
der Transfer (Wissensanwendung und In-Wert-Setzung) neuer Erkenntnisse in andere Bereiche und aus anderen Bereichen

des Innovationssystems wie Privatwirtschaft, Politik und Zivilgesellschaft geférdert.

Auf die Bewiltigung der komplexen Probleme unserer Zeit bereiten die weitgehend disziplinir ausgerichteten aktuellen

Curricula heutige Studierende nicht vor.

2.2.3 Die Zielsetzungen miissen umfassender definiert werden (Wie?)

Bislang ging man zumeist davon aus, dass Innovation per se wiinschenswert ist (Soete 2013; Schlaile et al. 2017) und auto-
matisch Wert schafft. Wenn Forschung jedoch dem Anspruch geniigen soll, nicht allein kurzfristigen Geschiftsinteressen zu
dienen, sondern Wertsteigerung auf Dauer und fiir alle Stakeholder zu erzielen — also die gesellschaftliche Wohlfahrt lang-
fristig zu beférdern —, so reicht es nicht, lediglich die Innovationskapazitit zu erhéhen. Es wird nicht genug sein, die Erzeu-
gung und den Austausch von technoskonomischem Wissen zu verbessern. Der von der Landesregierung Baden-Wiirttemberg
initiierte SDA hat sich zum Ziel gesetzt, mithilfe eines ,,ganzheitlichen Ansatz(es)” und ,,iiber Branchengrenzen hinweg Inno-
vationspotenziale [zu] eréffnen. Dabei stehen konkret die Férderung neuer Technologien und die Erhaltung des Automobil-
standorts auf der Agenda. Bei der Beschreibung der notwendigen Mafinahmen zur Schaffung passender Rahmenbedingun-
gen, ,um den Ubergang zu einem nachhaltigen, intermodalen und flexiblen Mobilititssystem zu gestalten® (Zweiter
Fortschrittsbericht Strategiedialog Automobilwirtschaft BW, 2019), bleibt die Strategie des SDA dagegen sehr viel unkonkre-

ter.

Obwohl Nachhaltigkeit hiufig als Attribut in der Liste der Ziele und Mafinahmen von Industriepolitik genannt wird, findet
nach wie vor eine Uberbetonung quantitativen Wirtschaftswachstums statt (Thomas und Zeigler, 2015). Das Argument in
der aktuellen Diskussion sind vornehmlich die Arbeitsplitze, die gerettet werden miissen (iche dazu These 4c im Handlungs-
feld III Sozialer Wandel). Das funktioniert jedoch mit den von der Industrie vorgeschlagenen Lésungen (z. B. der Kaufpreis-
primie) nur kurzfristig. Mittel- und langfristig sind Arbeitspldtze nur durch eine zukunftsorientierte Strategie fiir Aus- und
Weiterbildung im Land zu erhalten. An der derzeitigen Situation in Kohlegebieten ist deutlich zu erkennen, dass ein sozial
gerechter Transformationsprozess frithzeitig in die Wege geleitet werden muss, damit nicht weiter junge Arbeitskrifte fiir
Technologien und Verfahren ausgebildet werden, die lange vor dem Renteneintritt dieser jungen Menschen nicht mehr ge-

braucht werden.



These 3: Eine einseitige Forderung von technologischer Innovation und der Erhalt des Status quo in der Region ohne die

Beriicksichtigung ganzheitlicher und langfristiger Zicle gefihrden den Erfolg der notwendigen Transformation.

2.3 Handlungsoptionen
Aus diesen Thesen leiten wir folgende konkrete Empfehlungen fiir eine erfolgreiche Strategie zur Dynamisierung des Innova-

tionssystems nachhaltige Mobilitit in Baden-Wiirttemberg ab.

2.3.1 Empfehlung 1: Alle Stakeholder einbinden

Die Einbindung der Wirtschaft in das Zukunftskonzept der Mobilitit in Baden-Wiirttemberg ist unerlisslich. Es ist jedoch
nicht zu erwarten, dass dieser Akteurkreis die Vorreiterrolle in einer Umstrukeurierung des baden-wiirttembergischen Inno-
vationssystems fiir Mobilitit spielen wird. Daher empfehlen wir aus innovationstheoretischer Perspektive und auf Basis unse-

rer ersten These (die Unterreprisentation einzelner Gruppen) die Ausweitung des Stakeholderkreises iiber die derzeitigen

Teilnehmer am SDA hinaus.

Konkret schlagen wir vor
1. Die Konkretisierung der gesellschaftlichen Anforderungen an ein Mobilititssystem fiir die Zukunft in (echter) Zusam-
menarbeit mit den Betroffenen. Dazu ist es notwendig, zivilgesellschaftliche Strukturen gezielt zu férdern, Kommunen zu stir-

ken und attraktive Beteiligungsformate anzubieten (siche: Thesengruppe 4 des Handlungsfelds III Gesellschaftlicher Wandel).

2. Die Identifizierung daraus abgeleiteter Wissensliicken und die Bestimmung neuer inter- und transdisziplinirer Forschungs-

felder, die in Zukunft 6ffentlich geférdert werden sollen.

2.3.2 Empfehlung 2: Das Wissenschaftssystem erneuern

Fiir das Wissenschaftssystem von Baden-Wiirttemberg erfordert unsere These 2 eine Abkehr von Silostrukturen wie universi-
tiren Fakultiten und von rein disziplinir ausgerichteten Forderinstrumenten sowie ein klares Bekenntnis zur Notwendigkeit
von industrieunabhingiger Grundlagenforschung unter Einbezichung der notwendigen Interdisziplinaritit, die sich aus der
vernetzenden Anwendung immer ergeben wird. In der Lehre miissen Kreativitit und Out-of-the-box-Thinking unterstiitzt
werden (Urmetzer et al. 2020) und der Transfer des neuen Wissens in die Gesellschaft muss zentraler Bestandteil des Wissen-

schaftsbetriebes werden — auch finanziell (siche dazu auch Thesengruppe 5 des Handlungsfelds ITI Gesellschaftlicher Wandel).

Konkret schlagen wir vor
1. Zukunftsorientierte Mobilitdtssysteme stellen grofle Anforderungen an den Stidtebau, an die institutionelle Infrastruktur
und an allgemeine Verhaltensinderungen (siche dazu auch Thesengruppe 3 des Handlungsfelds III Gesellschaftlicher Wan-

del). Aus den vielfiltigen offenen Fragen in der Mobilititswende und deren Wechselspiel ergibt sich eine enorme Komplexitit,



die nur gemeinsam von Natur-, Ingenieur- sowie Wirtschafts- und Sozialwissenschaften adiquat beantwortet werden kén-
nen. Die Bedingungen fiir ein Mobilitdtssystem der Zukunft kénnen in kleinem Rahmen z.B. an Universititen getestet
(siche bspw. Leuchtturmprojekt ,,Emissionsfreier Campus®), hier weiter erforscht und schliefllich skaliert werden (siche dazu

auch Thesengruppe 5 des Handlungsfelds IIT Gesellschaftlicher Wandel).

2. Die Mobilitit der Zukunft wird eine zusammengesetzte Mobilitit sein, die Konzepte und Technologien benétigt, an die
wir heute noch nicht einmal denken (siche bspw. Leuchtturmprojekt ,,InnovationsCampus Mobilitdt der Zukunft®). Uni-
versitire Lehre und insbesondere Curricula der Ingenieurstudienginge miissen die Tatsache beriicksichtigen, dass wirklich

Neues nicht anhand von Modellen und Theorien der Vergangenheit konzipiert werden kann.

2.3.3 Empfehlung 3: Systemische Lésungen vorbereiten

Baden-Wiirttemberg hat einen Vorsprung in vielen Bereichen. Vor dem Hintergrund der globalen Herausforderungen, deren
Auswirkungen durch extreme Trockenheit, Luftverschmutzung und Biodiversititsverlust auch hier inzwischen spiirbar sind,
wird jedoch deutlich, dass ein Weiter-so keine Zukunft hat. Wenn das Land ,,auch zukiinftig ein global fithrender Automobil-
und Mobilititsstandort sein [soll], der Vorreiter fiir klimaschonende Mobilitit ist und den Menschen zukunftsfihige Arbeits-
plitze bietet” (Landtag Baden-Wiirttemberg 2019, S. 3), miissen jetzt zukunftsfihige Losungen erarbeitet werden, die auf die
Dynamisierung des Innovationssystems abzielen und nicht auf seine technische Optimierung. Dazu ist es gemifd unserer
dritten These aus transformationstheoretischer Perspektive notwendig, Entwicklungsziele neu zu definieren und systemische
Lésungen anzustreben. Baden-Wiirtctemberg sollte die Stirken seiner ansissigen Industrie und das Know-how nutzen und in
einer Weise weiterentwickeln, dass sowohl technologische als auch soziale, also transformative Innovationen auf dem Gebiet
der nachhaltigen Mobilitit belohnt werden und eine Industrieférderung, die rein auf den Erhalt des Status-quo abzielt, unter-
bunden wird. Fiir ein wahrhaft nachhaltiges und damit zukunftsfihiges Mobilititssystem miissen die soziale Dimension
(Lebensqualitit, zukunftsfihige Arbeitsplitze) und die ckologische Dimension (Reduktion von klimaschidlichen Emissio-
nen aus dem Verkehrssektor) eine ebenso wichtige Rolle spielen wie der Erhalt der baden-wiirttembergischen Industrie (siche

dazu auch Thesengruppe 4 des Handlungsfelds III Gesellschaftlicher Wandel).

Konkret schlagen wir vor

1. Zukiinftig muss die Forschungs- und Innovationsfoérderung des Landes insbesondere die Diversifizierung der baden-wiirt-
tembergischen Industrie zum Ziel haben. Bereiche wie Biodkonomie, Digitalisierung, Gesundheit und Bildung miissen stir-
ker geférdert und in den aktuellen Industrie-Mix integriert werden. Einer starken Automobil-Lobby miissen erginzend Fiir-

sprecher und Anwilte anderer Branchen und zukiinftiger Generationen zur Seite gestellt werden.

2. Ausschépfung der Moglichkeiten zur Stirkung lindlicher Riume durch Schaffung attraktiver Einkommensmdéglichkeiten

(zur Verkehrsvermeidung und -verschiebung).
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3. Handlungsfeld III: Gesellschaftlicher Wandel als Chance
zur Mobilititswende

3.1 Vorbemerkung

Der Strategiedialog Automobilwirtschaft Baden-Wiirttemberg (SDA) ist eine Reaktion auf grofle technologische und 8ko-
nomische Entwicklungen, die insbesondere im Bereich der alternativen Antriebe und im Kontext des Klimaschutzprogramms
2050 auf die Automobilindustrie zukommen. Um die darin formulierten Klimaschutzziele zu erreichen, greift es zu kurz,
Lésungen primir technologisch zu denken. Es hat sich gezeigt, dass technologische und organisatorische Innovationen allein
nicht geniigen, um langfristig erfolgreich zu sein und die Klimaschutzziele der Bundesregierung und der baden-wiirttember-
gischen Landesregierung zu erreichen. Vielmehr miissen sie mit sozialen Innovationen gemeinsam entwickelt werden. Die
Transformation des Wirtschaftens und Produzierens, auf die der SDA zielt, muss mit allen gesellschaftlichen Ebenen — von
einzelnen Biirger:innen {iber Hochschulen, Unternehmen und Kommunen bis hinein in die Zivilgesellschaft — verkniipft
werden. Die Mobilititswende ist eine Gemeinschaftsaufgabe der gesamten Gesellschaft. Es geht darum, bereits existierende
nachhaltige Mobilititskulturen zu férdern und, wo nétig, auch erginzend neu zu ,erfinden®. Nachhaltige Mobilititspraxis
muss in den Routinen der Menschen, der Hochschulen, der Unternehmen und der Institutionen gleichermafien verankert
und gelebt werden. So lassen sich Wertschépfung und Gestaltungsméglichkeiten fiir eine postfossile Gesellschaft nachhaltig

generieren.

Der soziale Wandel hin zu einer Praxis nachhaltiger Mobilitit kann weder allein von der Politik geleistet werden, noch sind
Unternehmen, Hochschulen und die einzelnen Biirger:innen die alleinigen Treiber der notwendigen Verinderungen. Die
Mobilititswende braucht tiefgreifende Anderungen im Mobilititsverhalten der Menschen, der Institutionen, der Unterneh-

men und der Hochschulen und Universititen.

Wir fragen daher:
> Ist die Gesellschaft schon auf diesem Wege?
—  Wie muss der notwendige gesellschaftliche Wandel praktisch aussehen?

—  Wie kann er aktiv gefordert, unterstiitzt und gestaltet werden?

Das Handlungsfeld IIT ,Gesellschaftlicher Wandel beschreibt, wie und woran die gesellschaftlichen Verinderungen beob-
achtet werden kénnen und welches die zentralen Einflussgrofen fiir den Wandlungsprozess sind (Thesengruppe 1, These 6).
Diese Beobachtungen werden verglichen mit notwendigen Verinderungen, die eine Mobilititswende fiir die Gesellschaft mit
sich bringt (Thesengruppe 2). Danach wird der Komplex Gesellschaft ,aufgeldst® in wesentliche Stakeholder und Akteur-
gruppen; mogliche Kommunikationsansitze werden geschildert (Thesengruppe 3). Welche Handlungsansitze gibt es, um die
verschiedenen Akteur:innen in der Mobilitdtswende zu unterstiitzen bzw. ihre Unterstiitzung einzuholen (Thesengruppe 4)?
Einen Schwerpunkt bilden die Universititen und Wissenschaftseinrichtungen. Aber eben nicht nur, weil sie technologischen

Fortschritt fiir die Mobilititswende leisten sollen — vielmehr deshalb, weil sie die Studierenden befihigen miissen, vermehrt



in vernetzten Systemen zu denken. Dariiber hinaus miissen sie die Herausforderung meistern, neues Wissen und Erkennt-
nisse verstindlich in eine sich wandelnde Gesellschaft zu tragen. Hier kénnen Leuchtturmprojekte eine besondere Rolle

spielen, weil sie die Mobilititswende erlebbar machen (Thesengruppe 5).

Mit , Lessons learned“ aus der Covid-19-Pandemie (These 6) erfihrt das Thesenpapier eine Klammer. In der Pandemie ge-
zeigtes Verhalten der Bevélkerung und der 6ffentlichen Institutionen gibt neben den gesellschaftlichen Trends (Thesengruppe
1) Hinweise, worauf zu achten ist, wenn gesellschaftlicher Wandel im Sinne der Mobilititswende gelingen soll. Aus der um-
spannenden Sicht des Thesenpapiers zum gesellschaftlichen Wandel lassen sich sehr viele Handlungsoptionen ableiten. Einige

zentrale Empfehlungen sind abschlieSend in These 7 zusammengefasst.

Die Storyline ,,Gesellschaftlicher Wandel als Chance zur Mobilititswende® haben die Autoren thesenartig gefasst und thema-
tische Schwerpunkte gesetzt. Manche Thesen sind streng an den Kontext (Storyline) gebunden, andere kénnen fiir sich ste-
hen. Erliuternde Textpassagen wurden eingefiigt. Zentral ist es, die Zivilgesellschaft, die den Wandel von Mobilitit und

Verkehr mafigeblich mitgestaltet, in ihrer Vielfalt zu benennen und mitzunehmen.

Uber die Thesengruppen hinweg gilt es, die Potenziale fiir die Mobilititswende im Blick zu behalten. Nachhaltige Mobilitit
birgt zahlreiche Chancen — fiir Menschen, Kommunen, Hochschulen und Unternehmen. So tragen aktive Mobilitit und
saubere Luft zu mehr Gesundheit bei und verringern Krankheitskosten fiir Arbeitgeber:innen und das Gesundheitswesen in
Milliardenhéhe. Dabei kénnen Flexibilitit und Mobilitit der Menschen ohne Autobesitz durch die Kombination von OPNYV,
Fahrrad und Sharing-Systemen auf hohem Niveau realisiert werden. Studien weisen auf einen positiven Zusammenhang
zwischen autoarmer Mobilitit und den Umsitzen im Einzelhandel und insbesondere im Tourismus in strukturschwachen
Regionen hin. Die Umwandlung von Verkehrsinfrastrukturen in Griinflichen stellt einen hohen Erholungswert dar, der

Firmen und Arbeitnehmer:innen gleichermafien zugutekommc.

3.2 Thesengruppe 1: Der gesellschaftliche Wandel findet statt

In marktwirtschaftlichen Systemen ist gesellschaftlicher Wandel immanent und unabweisbar. Er vollzieht sich in ver-

schiedenen Bevélkerungsschichten mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Intensititen.

Seit der Nachkriegszeit dokumentiert und analysiert die empirische Sozialforschung eine fortwihrende ,Modernisierung
moderner Gesellschaften und einen zum Teil beschleunigten sozialen Wandel. Insbesondere die stetige Tendenz zur Indivi-
dualisierung in der deutschen Gesellschaft steht fiir diesen Wandel, aber auch die Pluralisierung der Kernfamilie, das Verhilt-
nis von Arbeit und Identitit oder die Raumbeziige der Menschen. Sozialer Wandel ist kein planbarer Prozess, sondern von

einer Vielzahl von Faktoren abhingig und beeinflusst, die sich zum Teil direkter politischer Steuerung entziehen (siche These 1c).



These 1b: Gesellschaftlicher Wandel ist beobachtbar und empirisch manifest. Er duflert sich aktuell u. a. in einer Plura-
lisierung von Lebensformen, in der Individualisierung von Lebensstilen, in und Entgrenzungen sozialer Lebenswelten,
in schwindender Planbarkeit von Lebensentwiirfen, in einer Zunahme transnationaler Vergesellschaftungsformen sowie

generell in einer abnehmenden Prognostizierbarkeit von Entwicklungen.

Bereits in den 1980er Jahren haben Autor:innen wie Ulrich Beck, Wolfgang Bonfl, Zygmunt Bauman, Helga Nowotny und
Adalbert Evers beschrieben, dass sich die bis dahin gewohnten Stabilititen, Kontinuitdten, Sicherheiten und Berechenbar-
keiten in sozialen, 8konomischen und planerischen Kontexten zunehmend auflsen und man ihnen politisch und gestalte-
risch neu begegnen muss. Ulrich Becks Begriff der ,Risikogesellschaft steht paradigmatisch fiir diese Transformation. Kern-
aussage dieser Analysen ist, dass die Sicherheiten und Klarheiten der industriellen Moderne nicht Bestand haben werden, bis
dato gewohnte Machtfundamente erodieren und Politik wie Wirtschaft eine neue Fihigkeit zum Managen dieser tiefgreifen-
den Verinderungen entwickeln miissen (Stichwort: Innovations- und Change-Management). Mehr oder minder freiwillig
werden sie zunehmend zu Flexibilitit und zur Anpassung an Prozesse gezwungen, die nur schwer oder fast gar nicht beein-
flussbar sind. Man spricht daher auch von einer umfassenden Beschleunigung in allen Lebensbereichen, die charakteristisch
ist fiir die gegenwirtige Phase der gesellschaftlichen Entwicklung. Der Begriff der ,Echtzeitgesellschaft® wird in diesem

Zusammenhang verwendet.

Als Haupttreiber dieses skizzierten sozialen Wandels lassen sich die folgenden Prozesse identifizieren:

® die Globalisierung von Wirtschaft und Gesellschaft,

® der Klimawandel,

® die Digitalisierung des sozialen und wirtschaftlichen Lebens,

® der demografische Wandel aufgrund von Alterung der Gesellschaft und Migration,

® zunchmende soziale Ungleichheiten (arm/reich, Stadt/Land, In-/Auslinder, digital/analog),

m die Erweiterung der sozialen, kulturellen und 6konomischen Méglichkeitsraume.




3.3 Thesengruppe 2: Notwendigkeit des gesellschaftlichen Wandels fiir den Mobilitiitssektor

Durch Verinderungen im Wertesystem von Politik und Gesellschaft sowie durch das sich wandelnde Mobilititssystem

mit seinen neuen Angeboten ergibt sich die historische Chance, Mobilitit nachhaltig zu gestalten und zu entwickeln.

Eine méglichst geringe Erderwirmung und die Bewahrung der Schépfung sind heute ein von groflen Teilen der Bevolkerung
akzeptiertes Ziel. Fiir die Wirtschaft werden 6kologische Produktionsverfahren und Produkte als Méglichkeit gesehen, neue
Mirkte zu erschlieffen. Neue Mobilititsformen, die ein Benutzen statt Besitzen erméglichen, kénnen einen Beitrag zur Er-

reichung der Klimaschutzziele ebenso leisten wie elektrische Antriebe und strombasierte Kraftstoffe.

Im Mobilititssektor vollzieht sich der (gesellschaftliche) Wandel vom automobil und individuell dominierten System hin

zu einem diversifizierten und vernetzten Mobilititssystem.

Das eigene Automobil bietet auch heute noch die grofitmégliche Flexibilitdt bei der Umsetzung von Mobilititswiinschen.
Trotzdem sind Biirger:innen bereit, auf ein individuelles Fahrzeug zu verzichten, um Ressourcen zu schonen und den knap-
pen stidtischen Verkehrsraum zu entlasten. Die Digitalisierung erméglicht eine Planung von Wegeketten, die méglichst nahe
an die Flexibilitit eines eigenen Fahrzeugs herankommen. Inwieweit die Covid-19-Pandemie dauerhaft die Nachfrage nach

kollektiven Verkehrssystemen zuriickgehen ldsst, wird sich zeigen.

Immer mehr Menschen mochten ihr Lebensumfeld aktiv mitgestalten: in Dialogprozessen mit den Kommunen, aber
auch durch die Vorbereitung von Volksentscheiden fiir den Mobilititssektor. Neue Formen der Partizipation erginzen die

parlamentarischen Prozesse.

Verkehrswege sind eine notwendige Voraussetzung fiir die soziale Teilhabe der Menschen und fiir ihre Versorgung mit
Giitern. Trotz dieser Einsicht méchten Biirger:innen méglichst wenig in ihrem privaten Wohnen und Umfeld von den

Nebenwirkungen des Verkehrs betroffen sein. Erfahrungen zeigen, dass das Anhéren der Problemlage und das gemeinsame



Auflinden von Kompromissen viel eher zu Lésungen fithren als Einspriiche und Klagen im Verlauf eines Planfeststellungs-

verfahrens. Solche Dialogverfahren prigen die moderne Mobilitits- und Planungskultur.

3.4 Thesengruppe 3: Stakeholder der Gesellschaft fiir die Mobilititswende und ihre Ansprache

Eine erfolgreiche Umsetzung der Mobilititswende erfordert zielgerichtete Konzepte fiir die Zivilgesellschaft in all ihren
Ausprigungen: Kommunen, mobilititsnahe Wirtschaft (Industrie, Dienstleistungssektoren und Handel), Universititen und

Bildungseinrichtungen.

Die Kommunikation der vielfiltigen Vorziige einer umfinglich und gut geplanten Mobilititswende birgt fiir Menschen,
Unternehmen und Kommunen relevante Aspekte, die individuell und bestindig kommuniziert und mit realen Beispielen
unterlegt werden miissen. Wichtige Multiplikatoren sind Bund und Linder, z. B. iiber das Biindnis fiir neue Mobilitit, Inter-
essenverbinde der Kommunen wie die kommunalen Spitzenverbinde, Unternehmen als Arbeitgeber:innen und Ziel fiir
Kund:innen sowie die einschligigen Branchenverbinde von Industrie, Handel und Verkehr. Kommunen sind zentral bei der
Ausarbeitung von Kommunikations- und Anreizstrategien als diejenigen Einheiten, die die Mafinahmen und Instrumente
der Mobilititswende vor Ort umsetzen. Bundes- und Landespolitik sollten deshalb die Innovator:innen in den Kommunen
durch gezielte Informationen, Bildungsangebote, Freiheit in der Umsetzung von Projekten und nicht zuletzt durch einfach
zugingliche Haushaltsmittel stirken. Eine gelingende Mobilititswende benétig ferner die Kooperation aller Akteur:innen aus

Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Verwaltung als gestaltende und nutzende Teile der Mobilitdtslandschaft.

In parlamentarischen Systemen ergibt sich die Notwendigkeit, Ziele zu verhandeln und den Wandel im Mobilititssektor

zu gestalten, durch Mafinahmen und Best-Practices die Bevélkerung zu gewinnen und so politische Mehrheiten zu

finden.

Die Herausforderungen von Energie- und Mobilititswende fiir einzelne Bevélkerungsgruppen und Unternehmen bediirfen
eines fairen Interessensausgleichs zwischen allen Akteur:innen. Kritische Punkte, die Einschnitte fiir einzelne Bevolkerungs-
gruppen oder Firmen bedeuten, umfassen sich verlagernde Beschiftigungsstrukturen bei sinkenden Pkw-Besitzraten, steigen-
de Preise oder die Neuordnung gewohnter Konsum- und Verhaltensmuster. Die Konsequenzen und sozialen Hirten der
Mobilititswende sind ehrlich und transparent zu thematisieren und mit Blick auf das notwendige Ziel, die Treibhausgasemis-

sionen im Verkehr zuriickzufahren, auszuhandeln. Fiir eine schnelle Dekarbonisierung sind regulatorische und fiskalpoliti-



sche Mafinahmen unerlisslich, diese sind aber mit Anreizen und positiven Ansitzen aus anderen Regionen oder Branchen in
ein ausgewogenes Verhiltnis zu setzen. Dieser Mix aus Push- und Pull-Mafinahmen kann und sollte regionale Eigenheiten
sowie alle relevanten Interessengruppen beriicksichtigen. Leuchtturmprojekte in Kooperation von Universititen und Zivil-
gesellschaft (vgl. These 5¢) kénnen iiberzeugende Anwendungsbeispiele fiir gelungene Ansitze neuer Mobilititssysteme be-

reitstellen.

Eine erfolgreiche Kommunikation der Mobilititswende muss soziale Netzwerke nutzen, um Gewohnheiten wirksam zu

beeinflussen und so nachhaltige Mobilitit im Alltag der Menschen selbstverstindlich zu verankern.

Antriebstechnologien und neue Mobilititsangebote kénnen das Ziel der Dekarbonisierung des Verkehrs nicht allein errei-
chen. Diese Instrumente kénnen sich nur mit einer weitreichenden Kooperation der Verkehrsteilnehmenden zu ihrer vollen
Wirksamkeit entfalten. Gesellschaftliche Entwicklungen basieren jedoch wesentlich auf psychologischen Faktoren und weni-
ger auf dem objektiven Vergleich von alternativen Entwicklungsméglichkeiten. Mobilititsverhalten ist stark habitualisiert
und routinisiert und wird z. B. durch Arbeitgeber:innen, Kolleg:innen, Freund:innen, Bekannte etc. mitbestimmt. Individu-
elle Ansprache ist wichtig. Insbesondere fiir bildungs- und beteiligungsfernere Milieus der Bevélkerung spielen Vorbilder eine
wichtige Rolle. Fiir jiingere und innovationsorientierte Milieus sind Influencer:innen aus sozialen Medien sowie Pionier:in-
nen von Sharing- und MaaS-Systemen prigend. Mobilititsformen und deren Geschiftsmodelle, die in dichten Stidten reali-
sierbar sind, treffen oft nicht die Lebensrealitit und Méglichkeiten auf dem Land. Schlieflich benétigen Nutzergruppen mit
spezifischen Bediirfnissen wie Kinder, Senior:innen oder mobilititseingeschrinkte Menschen eigene Formen der Information
und Motivation. Geeignete Kommunikationsmafinahmen und Netzwerke miissen bestindig tiberpriift und nachgeschirft

werden.

3.5 Thesengruppe 4: Breite Forderung und Anreize fiir die Mobilititswende

Zur Umsetzung der Mobilititswende bedarf es der Férderung zivilgesellschaftlicher Strukturen und sozialer Innovation.
Beteiligungs- und Kommunikationskonzepte zur Ansprache verschiedener Generationen, Lebensphasen und Wohnum-

felder miissen gefordert werden, wobei digitale Technologien sinnvoll eingesetzt werden kénnen.

Tiefgreifende Prozesse des gesellschaftlichen Wandels wie die Energie- und Mobilititswende miissen alle Akteur:innen aus

Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Politik einbinden. Neben zielgerichteten Informationen (vgl. Thesengruppe 3) bedarf es



dabei innovativer regulatorischer Instrumente, Anreizsysteme und sozialer Innovationen in Form eines Push-and-Pull-Ansat-
zes. Der vornehmliche Appell an 8kologische Werte und Preissignale ist dabei nicht ausreichend. Vielmehr miissen wirkungs-
volle Instrumente die Lebensrealitit von Menschen und Unternehmen treffen und ein geschlossenes Bild politischer Ziele

vermitteln.

Soziale Innovationen kénnen Inklusion und Teilhabe aller fordern, bediirfen jedoch auch einer aufmerksamen Beobachtung
und ggf. Regulierung. Erfolgreiche Beispiele umfassen Ridesharing-Systeme speziell fiir den lindlichen Raum, Teilhabepake-
te oder Mobilititsbudgets. Soziale Innovationen sind in der Regel jedoch nicht kostenlos. Sie kénnen iiber die Férderung von
Start-ups in der Markteinfithrungsphase unterstiitzt werden, bendtigen jedoch in den meisten Fillen eine dauerhafte

offentliche Forderung oder begiinstigende regulatorische Rahmenbedingungen.

Zum Aufbau, zur Verbesserung und zur Verbreitung sozialer Innovationen in der Mobilitit kann eine aktive Beteiligung von
Biirger:innen entscheidend beitragen. Hier sind insbesondere die Instrumente der informellen Beteiligung relevant. Sie kén-
nen {iber digitale Formate wie soziale Netzwerke und Visualisierungen auch sonst beteiligungsfernen Milieus nahegebracht

werden.

Kommunen brauchen auskémmliche Ressourcen, starke (fachliche) Netzwerke und Gestaltungsfreiheit, um den gesell-
schaftlichen Wandel und den Strukturwandel in der Mobilitdt mit lokaler Identitit und Akzeptanz durch die Bevélkerung

gestalten zu kénnen.

Kommunen sind als Verantwortliche fiir die Umsetzung vor Ort entscheidende Triger der Mobilitdtswende. Zur Unterstiit-
zung und Motivation benétigen sie einfach zugingliche und flexibel einsetzbare Férdermittel sowie gut ausgebildete Ver-
kehrs- und Mobilititsplaner:innen. Hierin liegt eine wichtige Rolle der Bildungspolitik und der Hochschulen fiir zukunfts-
gerichtete Inhalte von Studien- und Ausbildungsplinen (vgl. Thesengruppe 5). Innovationsférderung fiir die Mobilititswende
benotigt ferner innovationsfreundliche Verwaltungsstrukturen iiber Amtsgrenzen hinweg und die Unterstiitzung kleiner

Kommunen durch Landkreise und deren Spitzenverbinde.

Der Wandel im Mobilitdtssektor erfordert von der Wirtschaft ,Innovations- und Change-Management® als

Daueraufgabe.




Ziel einer erfolgreichen Gestaltung des Strukturwandels in der Automobilindustrie und ihrem wirtschaftlichen Umfeld muss
sein, mit mindestens genauso vielen hochwertigen Arbeitsplitzen im Vergleich zum Status quo aus der Transformation her-
auszugehen. Gerade bei groffen Unternehmen herrschen stabile und iiber viele Jahrzehnte gewerkschaftlich organisierte, je-
doch tendenziell innovationshemmende Arbeitsabliufe und Verantwortlichkeiten vor. Hier erweist sich als hilfreich, neue
Strukturen in Nischen zu testen und bei Erfolg dauerhaft zu etablieren. Klare und verlissliche politische Rahmenbedingun-

gen zur Unterstiitzung und Legitimation im Unternehmen sind fiir den Erfolg dabei unverzichtbar.

Ein einheitliches europiisches Mitbestimmungsmodell muss die Verinderungsprozesse begleiten, um den Riickhalt in

Belegschaft und Gesellschaft zu sichern und Verinderungen sozial nachhaltig zu gestalten.

Gerade OEMs und Tier-1-Zulieferer agieren global. Um Innovationen aus der Belegschaft bestméglich zu nutzen und den
Gedanken der Nachhaltigkeit in Konzernstrukturen zu leben, erscheint ein einheitliches Partizipations- und Mitbestim-
mungsrecht sinnvoll. Hierdurch kénnen Inselldsungen von Unternehmenskulturen vermieden werden. Gewerkschaften und
Betriebsrite sind wesentliche Partner:innen in diesen Verinderungsprozessen. Vor dem Hintergrund globaler Konkurrenzen
und aktueller Verinderungen der internationalen Mirkte, wie sie unter anderem auch im asiatischen Handelsabkommen
RCEP zum Ausdruck kommen sowie der enormen Innovationsdynamik aus diesen Lindern wird ein europiisches Modell der
Mitbestimmung sowie der Industrie- und Innovationspolitik besonders wichtig und dringend gebraucht. Als Bindeglieder zu
den Belegschaften und in die Zivilgesellschaft hinein sind Gewerkschaften und nationale wie europiische Betriebsrat:innen

zentrale Biindnispartner:innen und Multiplikator:innen, die den Wandel stark mitgestalten und beeinflussen.

3.6 Thesengruppe 5: Fokus — Handlungsansitze fiir Hochschulen zur Unterstiitzung der Mobilititswende

Hochschulen miissen Vordenker der Mobilititswende sein. Dazu gehéren die Vermittlung der notwendigen fachlichen
Grundlagen und die Entwicklung der Fihigkeit bei Studierenden, Fachwissen in systemischen Kontexten (hier im Mobili-

titssektor) anzuwenden.

Um die Mobilititswende erfolgreich zu gestalten, geniigt es nicht, Studierenden isoliertes Fachwissen und Skills zu vermit-
teln, die deren ,Employability erhéhen. Zusitzlich zu diesen — ohne Zweifel essenziellen — Kompetenzen muss der Auftrag
der Hochschulen um das Ziel erweitert werden, Interdisziplinaritit und systemisches Denken tief im Alltag der Studierenden

zu verankern. Dazu muss die Organisationsform von Universititen iiberdacht werden. Immanente Trennungen und Differen-



zierungen in Fakultiten, Institute und Lehrstithle miissen weiterhin auf den Priifstand. Rhetorisch ist Interdisziplinaritit an
den Hochschulen angekommen. In der gelebten Praxis, in den Priifungs- und Studienordnungen vieler Fakultiten und vor
allem in den gelebten Kooperationsformen spiegelt sich noch immer die alte Welt disziplinirer Differenzierungen wider. Dies
gilt auch fiir die Karrierestrategien der Akademiker:innen, da Promotionen, Habilitationen und Berufungen meist entlang
disziplinirer Logiken vergeben und verlichen werden. Mobilitit ist in diesem Sinne ein Paradebeispiel fiir die verinderte
Wirklichkeit wissenschaftlicher Produktion, Erkenntnisgewinnung und Wissensvermittlung. Die Frage nach dem techni-
schen Antrieb der zukiinftigen Fortbewegung muss auch vor dem Hintergrund z. B. von Klimapolitik, gesellschaftlicher
Teilhabe und globaler Gerechtigkeit im Zugang zu Ressourcen beantwortet werden. Vor dem Hintergrund der Covid-19-Pan-
demie miissen Fragen nach einem nachhaltigen mobilen Leben umfassend neu betrachtet und im Hinblick auf die Resilienz

von Mobilititssystemen neu bewertet werden.

Um die Herausforderungen einer sozialokologischen Transformation des gegenwirtigen automobilen Systems in ein diversi-
fiziertes, nachhaltiges und resilientes Mobilititssystem zu meistern, braucht es Forschung und Lehre, die thematisch struktu-
riert und aufgestellt ist. Uberkommene disziplinire Grenzziehungen und Herrschaftsbereiche sind hier kontraproduktiv und
tragen nicht zum wissenschaftlichen Fortschritt und zur Innovationskraft der Hochschulen bei. Mobilititsforschung im
weiteren Sinne — von der Entwicklung neuer Antriebstechnologien, Produktionsweisen, Kraftstoffe und Materialien bis hin
zu Fragen sozialer Gerechtigkeit und gesellschaftlicher Teilhabe — einen Paradigmenwechsel zum Gegenstand, der Fragen
nach der 6konomischen, dkologischen und sozialen Nachhaltigkeit von Mobilititskonzepten hoher bewertet als ihre kurz-

fristige Profitabilitit.

Hochschulen miissen die Mobilititswende aktiv mitgestalten. Als vergleichsweise unpolitische und wenig von Interessen

gesteuerte Institutionen sollen sie Entwicklungen kritisch-konstruktiv begleiten.

Hochschulen als akademische Orte verbinden Wissen mit gesellschaftlichen Akteur:innen und tragen so mafigeblich zum
sozialen Wandel bei. Doch dies fordert ein gewandeltes Selbstverstindnis fiir die Rolle von Akademiker:innen. Statt Fakten
nur zu prisentieren oder Entwicklungen in der Welt ,draufen” zu kritisieren, miissen sie eine aktive Rolle im gesellschaftli-

chen Diskurs einnehmen.

Der hier angedeutete konzeptionelle Wandel findet bereits umfassend statt. Insbesondere durch die wissenschaftliche wie ge-
sellschaftliche Debatte iiber den Umgang mit den Ursachen und Folgen des Klimawandels wird er forciert. Wissenschaft-
ler:innen beziehen heute zunehmend klarer und deutlicher im Rahmen ihrer Méglichkeiten und der verfiigbaren Daten Posi-
tion, wie das etwa im Stern-Report an die britische Regierung, in den Berichten des Club of Rome oder des IPCC der Fall ist.

Dabei geht es nicht darum, die Hochschulen zu aktivistischem Handeln anzustiften. Vielmehr geht es darum, sie wieder zu



dem zu machen, was sie historisch einmal waren: zu lebendigen Agoren fiir den akademischen Disput und fiir den intensiven
Austausch mit der Gesellschaft und iiber die zentralen Fragen der Menschheit, der Politik und der Einheit von ,Wirtschaft

und Gesellschaft®.

Fiir die genannten Aufgaben benstigen Hochschulen neben umfassenden Mitteln fiir Forschung und Lehre auch solche fiir
den Aufbau leistungsfihiger Kapazititen fiir den innovativen Wissenstransfer und die gezielte Forderung ,transformativer

Innovationssysteme®.

Dabei miissen die Grenzen und Uberginge zwischen dem wissenschaftlichen System, der Wirtschaft und der Zivilgesell-
schaft neu definiert werden, um maximalen Impact fiir die Mobilitditswende zu erzielen. Die komplexen Zusammenhinge
von Mobilitit, sozialer Innovation, Wertschopfung und Nachhaltigkeit miissen gesellschaftlich kommuniziert werden, um

die Basis fiir einen erfolgreichen Ubergang zu einem nachhaltigen Mobilititssystem zu legen.
Konkret schlagen wir vor
1. Universititen beschreiten heute ganz neue und innovative Wege der Wissensvermittlung und der transdisziplindren und

transsektoralen Vernetzung. Universitir getragene Ausstellungen wie The Post-Fossil City (https://www.uu.nl/en/research/

urban-futures-studio/initiatives/the-post-fossil-city) verfolgen das Ziel, scheinbar abstrakte wissenschaftliche Debatten und

Gegenstinde wie die Modellierung von Klimawandel, die Prognose steigender Meeresspiegel, die Zukunft einer dekarboni-
sierten Mobilitdt und eine postfossile Architektur und Stadtplanung erfahrbar und erlebbar zu machen. In der digitalen
Moderne muss Wissenstransfer neue Wege beschreiten, um utopische wie dystopische Zukiinfte dem Erleben zuginglich zu
machen. Hierbei geht es um eine handlungsrelevante Verbindung von Wissen, Erfahrung und Entscheidung. Pragmatisch
gewendet geht es darum, dass Hochschulen ermichtigt werden, Initiatoren fiir Begegnung, konstruktiven Disput, soziale wie
technologische Innovation, fiir gesellschaftliches Lernen und Agilitdt zu sein. Dazu miissen sie mit den nétigen Ressourcen
ausgestattet werden. ,Die Mobilitdtskultur der Zukunft® ist ein Thema, das durch einen solchen Ansatz mit Leben gefiillt
werden kann und woraus sich vielfiltige strategische Lehren fiir Gesellschafts-, Wirtschafts-, Industrie, Forschungs- und

Innovationspolitik ziehen lassen.

2. Wir schlagen vor, ein ,Transformatives Innovationssystem Nachhaltige Mobilitit Baden-Wiirttemberg (TIMO)® einzu-
richten. Echte transformative Innovationen (Steward 2008) erfordern neben neuen Technologien auch soziale Innovationen.
Originir gesellschaftliche Entwicklungen miissen in Innovationsprozesse integriert werden (Pyka et al. 2018), die Techno-
logieentwicklung ,in der Gesellschaft” anstelle von fiir die Gesellschaft erméglichen. Die Hochschulen treten dabei als neu-

trale Akteure in Erscheinung, die koordinierend wirken und die Gesellschaft dialog- und handlungsfihig machen. TIMO


https://www.uu.nl/en/research/urban-futures-studio/initiatives/the-post-fossil-city
https://www.uu.nl/en/research/urban-futures-studio/initiatives/the-post-fossil-city

initiiert und stabilisiert einen kontinuierlichen, dauerhaften und unmittelbaren Dialog mit allen Stakeholdern. Kernaspekte

dieses Ansatzes sind:

— in und mit der Gesellschaft zu kliren, welche Mobilitit Baden-Wiirttemberg braucht und wie diese nachhaltig
gestaltet werden kann;

> das offene Innovationssystem der zivilgesellschaftlichen, wissenschaftlichen, politischen und industriellen Triger:innen
der Mobilititswende in Baden-Wiirttemberg sichtbar zu machen und zu vernetzen;

> eng mit bereits existierenden innovativen Zentren und Netzwerken zusammenzuarbeiten und gegebenenfalls neue zu
initiieren;!

> sozial innovative Projekte zu initiieren, zu unterstiitzen und zu verstetigen;

—  Anwendungsfelder und Geschiftsmodelle von Innovationen in Kooperation mit den Akteur:innen am Markt zu
entwickeln, zu bewerten und in die Umsetzung zu begleiten;

> Synergien zwischen Netzwerken, Akteur:innen und Projekten herzustellen und zu intensivieren und im steten Dialog

mit der Offentlichkeit zu arbeiten.

Auf diesem Weg lisst sich transformatives und innovatives Forschen, Entwickeln und Gestalten nachhaltig in Baden-Wiirt-
temberg ermdglichen. Nachhaltigkeit wird als gesellschaftliches Entwicklungsprinzip und gelebte Innovationspraxis struktu-
rell verankert. Ein zukunftsfihiger Entwicklungspfad wird so beschritten, der selbstinitiativ, niederschwellig, transdisziplinir
und zivilgesellschaftlich ist und mittel- und langfristige Wettbewerbsvorteile fiir die baden-wiirttembergische Wirtschaft

und Gesellschaft er6ffnet.

Anhand von Pilotprojekten lassen sich wesentliche und grundlegende Erkenntnisse und Erfahrungen fiir eine neue Einheit
von Forschung, Lehre und Zivilgesellschaft sowie fiir die Transformation der Mobilititsindustrie gewinnen. Es kann ein ei-
genstindiger Beitrag zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitidtskultur geschaffen werden, der Strahlkraft weit tiber die
Grenzen von Baden-Wiirttemberg hinaus entfaltet. In einem flexiblen und dynamischen Netzwerk (TIMO) von Hochschu-
len, zivilgesellschaftlichen Akteur:innen, Kommunikator:innen und Multiplikator:innen kénnen Wissenschaftler:innen,
Kiinstler:innen, Planer:innen, Designer:innen, Entwickler:innen etc. konkrete und erfahrbare Zukunftskonzepte generieren

und die Mobilititswende konkret voranbringen.

1 Bestehende Initiativen sind etwa das Baden-Wiirttemberg Institut fiir Nachhaltige Mobilitit (BWIM), der InnovationsCampus Mobilitit der Zukunft, das Mobility Living Lab Stuttgart, der
emissionsfreie Campus, die Profilregion Mobilititssysteme und das Reallabor Nachhaltige Mobilitit im Quartier (MobiQ).



3.7 Beobachtungen zur Pandemie und daraus folgende Einschitzungen fiir den Mobilititswandel

Verhaltensweisen der Gesellschaft und der Verantwortlichen in der Pandemie geben Hinweise darauf, was fiir einen ge-

lingenden Mobilititswandel zu beachten ist.

Ein sehr grofler Teil der Bevélkerung hat sich in der Pandemie sehr besonnen verhalten, Schutzmafinahmen eingehalten und
damit geholfen, dramatische Entwicklungen abzuwenden. Es ist davon auszugehen, dass auch der notwendige Beitrag des
Verkehrs zur Erreichung der Klimaschutzziele mit allen Konsequenzen fiir das persénliche Verhalten von vielen Biirger:innen
verstanden ist. Wihrend in der Pandemie die dlteren Mitbiirger:innen der besonders schutzbediirftige Teil der Gesellschaft
waren und sind, hat ein Urteil des Bundesverfassungsgerichts klargestellt, dass in Bezug auf den Klimawandel und die natiir-
lichen Lebensgrundlagen die ,junge Generation des Schutzes durch die Alteren bedarf, denn die heute junge Generation

wird die Folgen des Handelns oder Nichthandelns iiberwiegend erleben.

Die Pandemie hat auch deutlich gemacht, dass sozialer Austausch und Mobilitit elementare Grundlagen eines als gut emp-
fundenen Lebens sind. Sich hierfiir einsetzen zu miissen, ebenso wie fiir eine ,erlebbare” Umwelt fiir die kommenden Gene-
rationen, ist vielen Menschen klargeworden. Die Pandemie hat gezeigt, dass es bis zum technologischen Durchbruch bei
Gegenmafinahmen (Impfstoff) einfacher und erprobter Mafinahmen bedarf (Masken, Abstand, Hygiene). Auch bei der Ver-
kehrswende muss nicht bis zur ausreichenden Versorgung mit klimaneutralen Fahrzeugen und Kraftstoffen gewartet werden:
Fahrradfahren, Zufufgehen, die Benutzung leichter Fahrzeuge mit reduzierter Geschwindigkeit usw. kénnen ohne weiteren

Technikeinsatz bereits heute erhebliche CO,-Einsparungen bringen.

Insbesondere fiir die Bereiche Bildung und Gesundheit hat die Pandemie schonungslos offengelegt, dass die Digitalisierung
in Deutschland internationalen Standards weit hinterherlduft. Dariiber hinaus hat u.a. die Vergabe von Impfterminen ge-
zeigt, dass insbesondere die iltere Bevolkerung mit digitalen Diensten und Angeboten gar nicht vertraut ist. Auch die soge-
nannten neuen Mobilititsdienste basieren auf digitalen Plattformangeboten mit flexibler Buchung statt Fahrplan. Hier sind

Kapazitit, Nutzerfreundlichkeit und Barrierefreiheit der digitalen Angebote im Auge zu behalten.

SchliefSlich ist die Notwendigkeit einer klaren, (méglichst) widerspruchsfreien Kommunikation in diesen Krisenzeiten noch
einmal deutlich geworden. Die Gesellschaft wird sich nicht dauerhaft einer groffen Aufgabe/Anstrengung stellen, wenn die
politischen Verantwortlichen nicht einen klaren Kurs vorgeben, der einheitlich gilt. Hier hat der Féderalismus seine Grenzen.
Neben einer verstindlichen Erliuterung wissenschaftlicher Zusammenhinge sind iiberzeugende Beispiele und anerkannte
Personlichkeiten, die sich fiir die Verkehrswende einsetzen, starke Argumente. Es ist auch nicht mehr moglich, diese Kom-
munikation ausschlieflich auf Deutsch zu fithren. Sprachbarrieren von Mitbiirger:innen mit Migrationshintergrund miissen

iiberwunden werden, um die Gesellschaft in ihrer Gesamtheit mitzunehmen und auch bei diesem Thema zu integrieren.



Ein Urteil des Bundesverfassungsgerichts hat klargemacht, dass es keine Verzégerungen beim Klimaschutz und damit auch
bei der Verkehrswende mehr geben darf. Neben Uberzeugungsarbeit und Anreizsystemen (Pull-Mafinahmen) wird es nun
auch vermehrt Gesetze und Verordnungen geben, die helfen, die Ziele beschleunigt zu erreichen (Umweltabgaben, Bonus-
Malus-Systeme, Push-Mafinahmen). Langfristig verankerte Transformationsprozesse wie der Braunkohleausstieg sind zu be-

schleunigen. Gerade bei einem solchen forcierten Vorgehen ist eine ehrliche Kommunikation mit den Biirger:innen zu fiihren.

Fast schon eine Binsenweisheit ist es, dass die globale Pandemie nur weltweit bekimpft werden kann und es nichts hilft, wenn
reiche Industrienationen , durchgeimpft® sind, aber in anderen Lindern dieser Erde Corona sich ausbreitet und neue Mutan-
ten entstehen. Auch der Klimaschutz und die Bewahrung der Schépfung kénnen nur weltweit vereint gelingen. Daraus ist
nicht abzuleiten, dass Deutschland seine Anstrengungen reduzieren kann. Aber Deutschland muss seinen Einfluss bei welt-

weiten Verhandlungen geltend machen und Klimaschutz konsequent in die Entwicklungshilfe integrieren.

Natiirlich haben alle Analogien ihre Grenzen. Die personliche Betroffenheit ist in der Pandemie eine andere als beim Klima-
wandel. Sie ist in der Pandemie unmittelbarer. Die vulnerablen Gruppen sind wihrend der Pandemie kurzfristig die dlteren
Mitbiirger:innen, beim Klimaschutz ist es die junge Generation. Der Klimaschutz wird per se eine existenzielle Herausforde-
rung fiir die nichsten Dekaden darstellen. Hinsichtlich der Pandemie besteht demgegeniiber eine gute Chance, dass wir zwar
dauerhaft mit dem Coronavirus, seinen Mutanten oder weiteren Virenstimmen leben miissen, uns aber letztlich durch Imp-
fungen und Medikamente schiitzen kénnen. Die Covid-19-Pandemie hat die méglichen Konsequenzen des ,,Global Village®

vor Augen gefithrt und wird dauerhafte gesellschaftliche Verinderungen mit sich bringen.

3.8 Zentrale Handlungsoptionen fiir alle Beteiligten

Eine erfolgreiche Mobilititswende erfordert kurzfristiges, koordiniertes und entschiedenes Handeln.

Aus den bisherigen sechs Thesen leiten sich zentrale Handlungsfelder fiir die {iberregionale Politik (EU, Bund und Linder),
die Kommunalpolitik, Menschen und Unternehmen sowie den Bildungssektor ab. Die Darstellung zahlreicher moglicher
Handlungsempfehlungen als Konsequenz aus dem vorliegenden Thesenpapier fiihrte zu einer weiteren, eigenstindigen Pub-

likation. Die Autoren beschrinken sich daher auf wenige, besonders relevante Aspekte.

Fiir ein innovationsfreundliches politisches Umfeld miissen Bund und Linder den Rechts- und Férderrahmen und die Aus-
bildung von Fachkriften insbesondere fiir kommunale Akteur:innen kontinuierlich bewerten und anpassen. Vor allem ist die
Entwicklung eines Leitbildes fiir die lingerfristige Politikgestaltung auf allen Politikebenen zu entwickeln. Alle Akteur:innen

und insbesondere die Hochschulen miissen diesen Prozess aktiv begleiten.



Vorrangig in der Verkehrspolitik braucht es praxisnahe Beispiele zur Umsetzung von Mafinahmen der Mobilitits- und Raum-
gestaltung auf lokaler Ebene. Diese sollten durch eine von Bund, Lindern und den kommunalen Spitzenverbinden bereit-
gestellte Toolbox fiir Gestaltungsoptionen, Umsetzungsstrategien und méglichen Wirkungen begleitet werden. Kommunen,
Verkehrsunternehmen und der Wirtschaft fille dabei die Aufgabe zu, diese Instrumente zu nutzen, zu kommunizieren und

unterstiitzende Koalitionen aufzubauen.

Informelle Beteiligungsformate zur Gestaltung von Mobilitit und Raum miissen vom Land und von den Kommunen um-
gesetzt werden, die daraus entstehenden Ergebnisse miissen in Strategien und Anreizsysteme iiberfiihrt werden. Bund und
Lindern, mit wissenschaftlicher Unterstiitzung der Hochschulen gemif§ These 5, fillt dabei eine koordinierende, beratende
und finanzierende Rolle zu. Unternehmen und Biirger:innen miissen diese Angebote schliefilich wahrnehmen und im Sinne

einer kompromissbereiten Mobilititskultur begleiten.

Ein zukunftsgerechtes Bildungssystem, das die komplexe Transformation von Mobilitit und Raumgestaltung wirksam unter-
stiitzt, muss einen Paradigmenwechsel hin zu fakultitsiibergreifenden Lehr- und Forschungsprogrammen vollziehen. Die
Linder miissen hierzu die Leitlinien zu Organisationsformen und Verwaltungsstrukturen der Hochschulen anschieben. Die
Hochschulen selbst miissen sich aktiv in Diskurse um zukunftsfeste Mobilitits- und Siedlungsformen auf lokaler Ebene ein-

bringen und damit die Kommunen und Verkehrsunternehmen unterstiitzen.
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