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Smart Mobility und soziale Exklusion aus der Perspektive von
Jugendlichen

Smart Mobility and Social Exclusion From the Perspective of Young People

Movilidad inteligente y exclusion social desde la perspectiva de los jovenes

Tomke van Hove, Jonas Koch &/, Christiane Meyer "' &

Zusammenfassung Mit der Agenda 2030 und vor allem dem Sustainable Development Goal (SDG) 11 wird u.a. eine nachhaltige
und inklusive Stadt(entwicklung) angestrebt. Digitale Mobilitdtsangebote (z.B. Mobilitdtsapps) werden hierbei als zielfihrend
angesehen, bergen jedoch das Risiko einer sozialen Exklusion. Vor diesem Hintergrund prasentiert der Beitrag die Perspektive
von Jugendlichen auf die digitale Mobilitdtswende sowie ihre Vision fur eine smarte, inklusive Mobilitdt am Beispiel der Stadt
Hannover im Jahr 2050. Die Ergebnisse zeigen, dass die Jugendlichen mittels der durchgefiihrten Fokusgruppendiskussionen
fur die Risiken der sozialen Exklusion sensibilisiert werden und sich die methodischen Zugéange fir eine maégliche Thematisierung
im Geographieunterricht eignen.

Schliisselworter Bildung fur nachhaltige Entwicklung, Mobilitdtswende, Smart Mobility, Jugendliche, soziale Exklusion

Abstract The Agenda 2030 and particularly the Sustainable Development Goal (SDG) 11 aim to achieve a sustainable and
inclusive urban (development). Digital mobility services are seen as an expedient solution for this goal. However, they also
involve the risk of social exclusion. This article presents the perspectives of young people on the digital mobility transition and
their vision for a smart, inclusive mobility using the example of the city of Hanover in 2050. The results show that young people
can be sensitized to social exclusion risks through focus group discussions and that the methodological approaches are
suitable for a possible thematic approach in geography lessons.

Keywords Education for Sustainable Development, mobility transition, smart mobility, young people, social exclusion

Resumen La Agenda 2030 en general y particularmente el Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 11 aspiran a lograr un
desarrollo urbano sostenible e inclusivo. Los servicios de movilidad digital prometen una solucién conveniente para este
objetivo, pero también implican el riesgo de exclusion social. Este articulo presenta las perspectivas de los jovenes sobre la
transicion a la movilidad digital y su vision de una movilidad inteligente e inclusiva en la ciudad de Hannover en 2050. Los
resultados muestran que los jévenes pueden sensibilizarse sobre los riesgos de exclusion social a través de debates en grupos
de discusidn y que los enfoques metodolégicos son adecuados para un posible enfoque temético en las clases de Geografia.

Palabras clave Educacién para el Desarrollo Sostenible (EDS), transiciéon de la movilidad, movilidad inteligente, jovenes,
exclusién social
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1. Einleitung

Unter Smart Mobility wird ein digitales Mobilitats-
angebot verstanden, das durch die optimierte Nut-
zung der vorhandenen Mdoglichkeiten [...] eine
.energieeffiziente’, ,emissionsarme’, ,sichere’, kom-
fortable’ und  kostenglnstige’ Mobilitdt ermog-
licht” (WoLTER, 2012, S. 528). Smart Mobility und
insbesondere die Verbreitung von Mobilitdtsapps
haben so einen starken Einfluss auf die gegenwarti-
ge und zukilnftige Nutzung von Verkehrsmitteln.
Smart-Mobility-Angebote sollen dabei malBgeb-
lich zu einer nachhaltigen Mobilitatskultur beitra-
gen (REUTTER & WiTTowsky, 2020). Diese basiert auf
einem Ausbau des effizienten, ressourcenschonen-
den, platzsparenden offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV), erganzt durch spontan nutzbare Sha-
ring-Angebote im Individualverkehr. Diese werden
als zielfihrend angesehen, um den motorisierten
Individualverkehr (MIV) durch die vorhandenen An-
gebote zu reduzieren (KAMARGIANNI ET AL., 2016).

Die fortschreitende Digitalisierung birgt jedoch
das Risiko einer sozialen Exklusion. Vor allem 6kono-
misch schwache und &ltere Bevolkerungsgruppen
haben oftmals keinen Zugang zu den nétigen digita-
len Endgerdten oder kaum Verstédndnis von den
Diensten (Lucas, 2019; VELAGA ET AL., 2012). Somit
kénnte die digitale Spaltung der Gesellschaft (digi-
tal divide) vergroéBert werden (KENYON ET AL, 2002;
PANGBOURNE ET AL., 2020). Um dieser Gefahr entge-
genzuwirken und eine inklusive Mobilitdtswende im
Sinne u.a. der Agenda 2030 (UMWELTBUNDESAMT,
2019; UN, 2015) zu fordern, bedarf es einer bedurf-
nisorientierten und partizipativen Entwicklung von
multimodalen Mobilitdtsangeboten (BERSCH & Oss-
WALD, 2021). PANGBOURNE ET AL. (2020) verweisen
auf das Forschungsdesiderat hinsichtlich der gesell-
schaftlichen Auswirkungen im Zuge der Einflihrung
von Smart Mobility sowohl bezogen auf Nachhaltig-
keit als auch auf die soziale Inklusion.

Die Vor- und Einstellungen von Jugendlichen
auf den Prozess der Digitalisierung der Mobilitat
sowie die damit einhergehenden sozialen Implika-

tionen sind im Kontext der gesellschaftlichen Trans-
formation interessant. Zudem wird der soziale As-
pekt der Smart Mobility in der schulischen Praxis
des Geographieunterrichts noch nicht oder nur an-
satzweise im Kontext von Smart Cities oder nachhal-
tiger Mobilitdt aufgegriffen (MEYER & HAUBNER,
2020; MiITTRACH & DORscH, 2023). Jugendliche wol-
len den Wandel mitgestalten und engagieren sich
u.a. in Organisationen wie Fridays for Future (MEYER,
2022; MEYER & HAUBNER, 2022). Zudem nutzen sie
aktiv den OPNV (CASADS ET AL., 2020) und wenden
potenziell auch Mobilitdtsapps an (UNECE, 2020).
Es ist daher bedeutsam, mehr Gber die Perspekti-
ven von Jugendlichen in diesem zukunftstrachti-
gen Bereich in Erfahrung zu bringen.

Zunachst werden in diesem Beitrag die Kon-
zepte der Smart City und Smart Mobility erlautert.
AnschlieBend wird die Bedeutung von Jugendli-
chen im Zusammenhang mit der Verwirklichung
der Sustainable Development Goals (SDGs) der
Agenda 2030 mittels Bildung fir nachhaltige Ent-
wicklung (BNE) herausgestellt. Vor allem das SDG
11, das nachhaltige Stadte und Gemeinden im Fo-
kus hat, wird im Kontext von Smart Mobility heran-
gezogen. Nach der Beschreibung des Studiende-
signs folgt die Vorstellung und Diskussion der Er-
gebnisse. Der Beitrag schlieBt mit einer Zusam-
menfassung der zentralen Erkenntnisse sowie ei-
nem Ausblick zur gesellschaftlichen und geogra-
phiedidaktischen Bedeutung dieser ab.

Die in diesem Beitrag vorgestellte Studie ist Teil
des Verbundprojekts Societal Transformation in a
Digital Society-Raising Awareness for the Participa-
tion in a Sustainable and Inclusive Mobility Transition,
das vonseiten des niedersdchsischen Ministeriums
fur Wissenschaft und Kultur (MWK) von 2021 bis
2025 aus Mitteln des Niedersachsischen Vorab (For-
dermaBnahme: Die digitale Gesellschaft) gefor-
dert wird. Die Perspektive von Lehrkraften, Multi-
plikatorinnen und Multiplikatoren wurde in einem
anderen Teilprojekt erhoben (KocH ET AL., 2025).

2. Smart Mobility, BNE 2030 und die Bedeutung von Jugendlichen

Die Agenda 2030 der Vereinten Nationen strebt ins-
besondere mitdem SDG 11 eine nachhaltige und in-
klusive Stadt(entwicklung) an, wobei der Mobilitat
eine wichtige Rolle zukommt (UMWELTBUNDESAMT,
2019). Dies unterstreicht auch die New Urban Agen-
da der Vereinten Nationen, u.a. durch ,[...] a sig-
nificant increase in accessible, safe, efficient, af-

fordable and sustainable infrastructure for public
transport” (UN, 2017, S. 29). Smart-City-Konzepte
versprechen, durch digitale Technologien hierzu
einen Beitrag zu leisten. Der Begriff Smart City ist
jedoch nicht einheitlich definiert. Allen Definitio-
nen gemeinsam ist, dass mit Hilfe von Informati-
ons- und Kommunikationstechnologien urbane In-
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frastrukturen verknipft werden sollen. Der Smart-
City-Ansatz setzt dabei unter anderem verstarkt
auf Smart Citizens (HALLER, 2019). Neben den An-
forderungen an den Datenschutz und Aspekte der
Datensicherheit ist es dabei zudem notwendig, die
digitale Transformation kritisch zu begleiten, um si-
cherzustellen, dass diese auch wirklich den Bedirf-
nissen der gesamten Bevdlkerung dient und inklu-
siv gestaltet wird (LOBECK & WIEGANDT, 2017). In ein
solches erweitertes Smart-City-Verstandnis flief3t so-
mit ,[...] auch die Bewertung und Perzeption der re-
levanten Akteure mit ein, die durch ihre stédndige
Einbindung in den Planungsprozess auch deren
Umsetzung besser mittragen kdnnen” (GIFFINGER &
HAINDLMAIER, 2015, S. 149). Dies gilt gleicherma-
Ben im Zusammenhang mit Smart Mobility und der
Rolle von Jugendlichen. Mindigkeit wird dabei als
Leitziel in der Smart City hervorgehoben und auf
schulische Bildungsprozesse im Geographieunter-
richt transferiert (GRUNBERG & DORSCH, 2016).

Das SDG 11 soll auch im Zuge des aktuellen
UNESCO-Programms zu BNE (UNESCO & DUK,
2021) realisiert werden, insbesondere im Kontext von
Smart Mobility. BNE 2030 - so der Kurztitel - strebt ge-
nerell die Verwirklichung der SDGs bis 2030 an. Da-
fur wird betont: Jugendliche sollen ,[...] gestarkt wer-
den, um zu Change Agents zu werden” (UNESCO &
DUK, 2021, S. 23). Schon im Nationalen Aktionsplan
BNE wird konstatiert: ,Junge Menschen sind unver-
zichtbare Akteurinnen und Akteure, wenn es um die
Gestaltung von Zukunft und Transformation geht”
(NP BNE, 2017, S. 70). Von den flinf prioritaren Hand-
lungsfeldern von BNE stellt v.a. das prioritdre Hand-
lungsfeld 4 mit der ,Stérkung und Mobilisierung der
Jugend” ihre Bedeutung heraus (UNESCO & DUK,
2021, S. 32). Dabei ist ,transformatives Handeln” ein
wesentliches Anliegen und eine zentrale Reflexion
von BNE 2030 (UNESCO & DUK, 2021, S. 18, 57-58).
Im Kontext der digitalen Mobilitdtswende und SDG
11 sind aber auch die anderen beiden zentralen
Reflexionen ,strukturelle Verdanderungen” und ,die
technologische Zukunft” hier anschlussféhig (UNES-
CO & DUK, 2021, S. 58-60). Bildungseinrichtungen
muissen sich laut dem prioritdren Handlungsfeld 2
.Ganzheitliche Transformation von Lern- und Lehrum-
gebungen” wandeln, um ,[...] Lernende zu ermuti-
gen, zu Change Agents zu werden, die Uber das Wis-
sen, die Mittel, die Bereitschaft und den Mut verfu-

gen, transformative MaBnahmen fir eine nachhalti-
ge Entwicklung zu ergreifen” (UNESCO & DUK,
2021, S. 28). Zur schulischen Umsetzung von BNE
sind instrumentelle Ansatze, aber vor allem auch
kritisch-emanzipatorische Anséatze zu berlcksichti-
gen, um zu transformativem Lernen und Handeln
beizutragen (MEYER, 2023a; PETTIG & OHL, 2023).

Es gibt bislang nur wenig (inter)nationale For-
schung, die sich mit den Themen Smart Cities und
Smart Mobility sowie der Gefahr einer sozialen Ex-
klusion aus der Perspektive von Jugendlichen im
Kontext von BNE 2030 beschéftigt. In der Geogra-
phiedidaktik liegt der Fokus auf Smart Cities
(DorscH, 2018), in anderen Wissenschaftsgebieten
auf Mobilitdtsbedirfnissen, auf jingeren Altersstu-
fen, Partizipation oder Smart Education, was die Er-
gebnisse im Hinblick auf die Thematik dieses For-
schungsprojekts weniger aussagekraftig macht
(z.B. CASADO ET AL., 2020; WAWER ET AL., 2022). Eine
Untersuchung an der RWTH Aachen (HIMMEL ET AL.,
2014) u.a. mit Fokusgruppen zu den smart solutions
fur die Bereiche Energie, Mobilitat und Klima in Stad-
ten zeigte, dass es den Jugendlichen (17-24 Jahre)
an einem differenzierten, vertieften Verstandnis Uber
die Smart City - auch im Hinblick auf unterschiedliche
gesellschaftliche Bedirfnisse - mangelte. Es stellt
sich hierzu die Frage, wie sich der gegenwartige
Stand angesichts ihrer Rolle als Early Adopters pra-
sentiert (UNECE, 2020). Was wissen Jugendliche
Uber Smart Mobility und wie sensibel sind sie fiir die
potenziellen Nachteile dieser Entwicklungen?

Das Ziel der in diesem Beitrag vorgestellten Stu-
die ist daher, die Perspektive von Jugendlichen auf
Smart Mobility bzw. auf die digitale Mobilitdtswen-
de sowie die damit einhergehenden méglichen so-
zialen Folgen zu erfassen, um daraus Schlussfolge-
rungen fur die Behandlung im Geographieunter-
richt abzuleiten. Damit wird die oben aufgezeigte
Forschungslicke angegangen. WAWER ET AL. (2022)
heben u.a. die pddagogischen Herausforderungen
hervor, die sich aus der aktuellen und zukiinftigen
Digitalisierung von Stéddten und Mobilitat ergeben.
Um diesen Herausforderungen zu begegnen, wur-
den u.a. aktivierende Methoden in das Forschungs-
design integriert (Kap. 3), die im Geographieunter-
richt aufgenommen werden kdnnten. Insgesamt wird
mit dem Vorhaben ein Beitrag zur kritisch-emanzipa-
torischen BNE und Mindigkeit angestrebt.

3. Forschungsfragen, Design, Methode, Stichprobe, Datenauswertung

Fir die Studie waren folgende vier Forschungsfra-
gen leitend:
(1) Welche Vor- und Einstellungen haben Ju-
gendliche zu Smart Mobility im Rahmen einer
nachhaltigen Stadtentwicklung?

(2) Wie nehmen die Jugendlichen Smart Mobil-
ity in ihrer Heimatstadt (Hannover) wahr?

(3) Inwieweit sind die Jugendlichen fiir die Pro-
bleme einer sozialen Exklusion durch Smart
Mobility sensibilisiert?
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(4) Welche Visionen haben die Jugendlichen

fur eine nachhaltige, inklusive Mobilitat in Han-

nover im Jahr 20507
Aufgrund des oben schon aufgezeigten Forschungs-
desiderats wurde ein explorativ-qualitativer For-
schungsansatz mit leitfadengestitzten Fokusgrup-
peninterviews gewahlt (DORING, 2023). Da das The-
ma insbesondere mit der spezifischen Fokussierung
auf soziale Exklusion im Geographieunterricht nicht
oder allenfalls am Rande behandelt wird, wurden
Gruppeninterviews (anstelle von Einzelinterviews) als
zielfihrend erachtet, um neue Inhalte gemeinsam
zu erschlieBen und zu diskutieren (ScHuLz, 2012).
Aufgrund der Komplexitat der fachlichen Hinter-

grinde zu den Forschungsfragen wurde es zudem
als sinnvoll erachtet, jeweils zwei ca. 60-minitige
Fokusgruppensitzungen mit denselben Jugendli-
chen durchzufiihren. Zwischen den beiden Fokus-
gruppensitzungen mit einem Abstand von maximal
drei Wochen sollte die Methode der reflexiven Foto-
grafie (DIRKSMEIER, 2012; EBERTH, 2018; Rosk, 2016)
umgesetzt werden (Fig. 1). Diese Methode wurde ge-
wahlt, um die Jugendlichen zu mobilisieren, das in
der Sitzung behandelte Wissen aktiv anzuwenden
und in der anschlieBenden Sitzung an ihre Raum-
wahrnehmung (MK, 2015) von Smart Mobility in der
eigenen Lebenswelt anzuknlpfen (EBERTH, 2018;
MEYER, 2023b).

e

Kontext von nachhaltiger Stadtentwicklung

Smart Mobility

gestalten?
-Was nehmt ihr in Hannover von diesen Angeboten wahr?

Mobilititsap ps (Input durch Video)

-Kennt und nutzt ihr Mobilitéts apps?

1. Fokusgruppensitzung

- Einstiegsfragen zum Verstindnis von Mobilitat, dem eigenen Mobilitdtsverhalten, Mobilitétim

-Welche digitalen Maglichkeiten fallen euch in Bezug auf die Mobilitat ein?
-Welche Optionen der Smart Mobility konnen vorallem helfen, die Mobilitat nachhaltigerzu

-Wie hoch schatzt ihr das Potenzial von Mobilitétsapps zur Forderung einernachhaltigen Mobilitat

QBezieht das einmal auf euch selbstund einmal auf die Stadtbevdlkerung.

~

By

/

\

Reflexive Fotografie

Nehmt zum Thema Smart Mo bility in Hannover drei Fotos auf. Wo genau ihr die Fotos aufnehmt, ist euch
iberlassen. Wahlt das Foto mit dem fiir euch persnlich bedeutendsten Motiv aus und reflektiert iiber das
Motiv z. B. anhand derfolgenden Fragen

-Was hat mich bewegt, genau dieses Motiv im Hinblick auf das Thema Smart Mobility in Hannover
auszuwdhlen?

- Welches ist meine persanliche Verbindung mit dem Motiv?

Abstand: zwei bis drei Wochen

\-Welche Gefiihle verbinde ich mit der Aufnahme?

2. Fokusgrup pensitzung

- Einstieg mit Austausch iiber die Reflexiven Fotografien

Soziale Exklusion

-Denkt ihr, dass die Smart Mobility-Angebote von alen Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt gut
angenommen werden und sozu einer nachhaltigeren Mobilitatfihren?

-Welche benachteiligten Gruppen gibt es im Rahmen der Digitalisierung sowie im Bereich Mobilitat?
Wodurch sind diese Gruppen benachteiligt?

-Welche Folgen fiir die Benachteiligten gehen damiteinher, wenn Hannover zur Smart City wird?
-Was braucht es, damitalle Menschen an einer smarten Mobilitit teilnehmen kénnen, diese also
inklusiv fiir alle ist?

Vision Hannover 2050

Stellt euch das smarte, aber auch nachhaltige und inklusive Hannover im Jahr 2050 einmal vor.

Welche Maglichkeiten der Smart Mo bility wurden umgesetzt? Wie wird mit den unterschiedlichen
Bevélkerungsgruppen (und den weiteren Problematiken) umgegangen?Wie wurde das erreicht?

Fig. 1. Uberblick (iber den Ablauf der empirischen Erhebung mit Ausziigen aus den Leitfaden (Quelle:
Autorinnen und Autor)
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Die Fokusgruppen mit den Impulsen wurden fiir die
Jahrgangsstufen 9/10 konzipiert. Zum einen sollten
bei der Erhebung unterschiedliche Schulformen be-
ricksichtigt werden, sodass die Sekundarstufe | Vor-
rang vor der Sekundarstufe Il hatte. Zum anderen ist
die kognitive Entwicklung der Jugendlichen in die-
sen Altersgruppen so weit vorangeschritten, dass
sie kritisch diskutieren und urteilen konnen (z. B. MK,
2015). Zudem kann Vorwissen zu Stadten vorausge-
setzt werden (MK, 2015, 2020).

Die erste Fokusgruppendiskussion wurde so kon-
zipiert, dass einleitend an das eigene Mobilitatsver-
halten angeknipft und darlber zu nachhaltiger Mo-
bilitdt und Stadtentwicklung Ubergeleitet werden
konnte (Fig. 1). Auf dieser Basis wurden Impulse zu
Smart Mobility aufgenommen. Hierzu diente ein
etwa eineinhalbminitiges Video als Input, das eine
Mobilitdtsapp zur multimodalen Mobilitat in Karls-
ruhe vorstellt (PLANET WISSEN, 2023, 2:05-3:48). Auf
dieser gemeinsamen Basis sollte Gber die Verbrei-
tung und Nutzung solcher Apps diskutiert werden.
Die erste Fokusgruppensitzung schloss mit einer
Aufgabe mit reflexiver Fotografie ab (Fig. 1). Die Bear-
beitung der Aufgabe sollte bis zur ndchsten Fokus-
gruppensitzung per Mail zugeschickt werden.

Nach dem Austausch Uber die selbst gewéhlten
Motive und Reflexionen sollte in der zweiten Fo-
kusgruppensitzung zunichst abgefragt werden,
welche durch die Digitalisierung der Mobilitat be-
nachteiligten Gruppen den Jugendlichen bekannt
sind. Im Anschluss wurde eine Zusammenfassung
der Ergebnisse und ggf. eine Ergénzung dieser
aufgenommen. AbschlieBend war die Erstellung
einer Vision der Teilnehmerinnen und Teilnehmer
fur eine nachhaltige und inklusive Smart Mobility in
Hannover im Jahr 2050 vorgesehen (Fig. 1).

Zur Akquise der Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer wurden von Februar bis Juli 2022 sowohl Ge-

samtschulen als auch Gymnasien in der Stadt Han-
nover kontaktiert. Das Projekt wurde vor Ort in den
9. und 10. Klassen vorgestellt, um die Jugendli-
chen zur Teilnahme zu motivieren. Die Resonanz
an Gymnasien war grof3. Vonseiten der Schilerin-
nen und Schiler an Gesamtschulen kam jedoch
trotz wiederholter Nachfrage keine Rickmeldung.

Insgesamt haben 24 Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer in sieben Gruppen mit jeweils drei bis vier
Schilerinnen und Schilern der 10. Klassenstufe
von drei Gymnasien in Hannover teilgenommen
(Fig. 2). Die Fokusgruppendiskussionen fanden je-
weils auBerhalb der Schulzeit statt. Die Teilnahme
war freiwillig und wurde mit einer Aufwandsent-
schadigung von 20 Euro honoriert.

Urspriinglich war geplant, die Erhebung fiir die
GroBBrdume Hannover (Marz-Juli 2022) und Ham-
burg (Juli-November 2022) durchzufihren. Leider
war die Akquise in Hamburg trotz zahlreicher Kon-
taktaufnahmen nicht erfolgreich, sodass nur Ergeb-
nisse fir Hannover vorliegen.

Die Fokusgruppendiskussionen wurden aufge-
zeichnet und anschlieBend transkribiert. Zentrale
Inhalte wurden systematisch mit Hilfe der qualitati-
ven Inhaltsanalyse nach Kuckartz und RADIKER
(2022) und der Software MAXQDA ausgewertet.
Basierend auf den Forschungsfragen und dem
Leitfaden der Fokusgruppen wurden fir die Analy-
se der Daten deduktive Hauptkategorien gebildet.
AnschlieBend wurden entlang des Textes induktiv
entwickelte Subkategorien ergénzt. Durch die Zu-
sammenarbeit mit einer zweiten, unabhangig co-
dierenden Person und die Anwendung der Inter-
coder-Ubereinstimmung von MAXQDA konnte
das Kategoriensystem in einem Abstimmungs- und
Anpassungsprozess validiert werden (KUCKARTZ &
RADIKER, 2022).

Kiirzel der Kiirzel der Kiirzel der
Teilnehmerin Teilnehmerin Teilnehmerin
Gruppe oderdes Geschlecht  Gruppe oderdes Geschlecht Gruppe oder des Geschlecht
Teilnehmers Teilnehmers Teilnehmers
(TN) (TN) (TN)
G1_P1 mannlich | G3 G3_P4 mannlich G6_P2 mannlich
G1 G1_P2 weiblich G4_P1 weiblich Gob G6_P3 mannlich
G1_P3 weiblich | G4 G4_P2 weiblich G6_P4 ménnlich
G2_P1 mannlich G4_P3 mannlich G7_P1 weiblich
G2 G2_P2 weiblich G5_P1 mannlich G7 G7_P2 weiblich
G2_P3 mannlich - G5_P2 weiblich G7_P3 weiblich
G3_P1 mannlich G5_P3 weiblich
A L 7 Gruppen, 24 TN,
G3 G3_P2 mannlich G5_P4 weiblich )3 11 weiblich, 13 mannlich
G3_P3 mannlich | Gé G6_P1 mannlich

Fig. 2. Ubersicht (iber die Gruppe der Probandinnen und Probanden (Quelle: Autorinnen und Autor)
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4. Ergebnisse

Dieses Kapitel stellt zentrale Ergebnisse mit Bezug
auf die vier Forschungsfragen dar. Die Aussagen
der Jugendlichen sind im Folgenden zur besseren
Lesbarkeit sprachlich geglattet.

4.1 Vor- und Einstellungen der Jugendlichen zu
Smart Mobility und Mobilitatsapps

Die Jugendlichen hatten insgesamt nur wenig Vor-
wissen zu Smart Mobility. Einige digitale Angebote
werden von den Jugendlichen genutzt. Auf Nach-
frage nach ihnen bekannten digitalen Lésungen in
der Mobilitat wurde die Méglichkeit, E-Scooter zu
leihen, am meisten genannt. Wenige Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer erganzten die Nutzung eines
On-Demand-Ridesharing-Angebotes in Hannover
(MOIA), von Navigationsapps wie Google Maps,
von E-Mobilitét sowie vom Ticketkauf Gber Handys.
Nach dem Input in Form des Videos wurden von
allen Gruppen die folgenden Apps als bekannt ge-
nannt: Google Maps, die App der Deutschen Bahn
(DB) sowie des GroBraumverbundes der Region
Hannover (GVH). Diese werden teilweise genutzt,
jedoch sind viele der Routen und Abfahrtszeiten des
OPNV im Alltag den Jugendlichen bekannt und eta-
bliert. Dadurch nutzen sie die Apps hauptséachlich
fir spontane Fahrten an unbekannte Orte oder zum
Uberpriifen der Piinktlichkeit des OPNV.
Ja also ich nutze auch auf alle Falle GVH und DB und
auch Google Maps. Also Google Maps haltvor allem
bei so neuen Strecken, wo ich halt nicht genau weiB,
welches Verkehrsmittel am schnellsten geht. Und DB
meistens wegen Zigen zur Schule. (G6_P2)
Der Video-Impuls (PLANET WIsSEN, 2023, 2:05-3:48)
hat eine Mobilitdtsapp gezeigt, die alle Mobilitatsan-
gebote der Stadt in einer Anwendung vereint. Den
Einfluss einer derartigen Mobilitdtsapp auf ihr eige-
nes Mobilitétsverhalten schéatzten die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer insgesamt eher gering ein. Sie
wirden die App ausprobieren, aber kénnen sich kei-
ne regelmaBige Nutzung und Verdnderung ihres
Mobilitatsverhaltens vorstellen. Als hdufiger Grund
hierfir wurde genannt, dass die momentan vorhan-
denen Navigationsapps ausreichen, da Sharing-An-
gebote flr sie noch nicht in Betracht kommen. Viele
der Jugendlichen sind fir die Gblichen Zahlungsme-
thoden noch nicht berechtigt bzw. besitzen noch kei-
nen Fihrerschein. Sechs Jugendliche hielten eine
Mobilitétsapp fur hilfreich, um sich flexibler mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln bewegen zu kénnen.
Im Unterschied dazu wurde der Einfluss von
Mobilitdtsapps auf das Mobilitatsverhalten der Ge-

sellschaft von einem Grof3teil der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer als starker erachtet. Vor allem fur
Menschen, die primar mit dem eigenen Auto fah-
ren, kénnen mithilfe der App auf unkomplizierte
Weise alternative Verkehrsmittel und Routen auf-
gezeigt werden. Dies konnte laut den Jugendli-
chen bei einem Teil der Bevélkerung zu einem Um-
denken fihren. Sie merkten dennoch kritisch an,
dass die Menschen, die ein Auto besitzen, bei
ihrem gewohnten Verhalten bleiben kénnten, da
sie die Investition in das Fahrzeug bereits getatigt
haben und zudem keinen persdnlichen Anreiz zur
Anderung ihrer Routinen haben.
Ich glaube auch, dass es so in der Theorie eine gute
Idee ist und es auch ziemlich viel Potenzial hat. Aber
ich glaube, so richtig Uberzeugte Autofahrer wiirden
sich damit nicht wirklich beschéftigen, weil wenn
man daran gewdhnt ist, immer Auto zu fahren und
auch nicht vorhat, das irgendwie zu &ndern, dann
bringt es auch nicht so viel. (G8_P3)

4.2 Wahrnehmung der Jugendlichen von Smart
Mobility in Hannover mittels reflexiver Fotografie

Es liegen insgesamt 18 auswertbare Motive zur
Aufgabe der reflexiven Fotografie vor. Diese wur-
den kategorisiert (Fig. 3). Drei Teilnehmerinnen
und Teilnehmer wahlten Motive aus, die nicht das
Thema Smart Mobility reprasentieren und daher
nicht ausgewertet wurden. Weitere drei Teilneh-
merinnen und Teilnehmer haben die Aufgabe
nicht bearbeitet. Nach dem Austausch tber die
Begriindungen zu den Motiven berichteten viele
Teilnehmerinnen und Teilnehmer auf Nachfrage
von einer gesteigerten Wahrnehmung der Smart
Mobility in Hannover.

Insbesondere Sharing-Angebote wie E-Scooter
(Fig. 4) sowie (E-Lasten-)Rader, die Uber Apps ge-
nutzt werden kdénnen, werden aufgrund ihrer Un-
kompliziertheit und Reduzierung des MIV als hilf-
reich fir eine nachhaltige Mobilitét eingeschatzt. In
Kombination mit Car-Sharing-Angeboten wird auch
der Eigenbesitz von privaten Pkws verringert. E-Mo-
bilitist sowie digitale Optionen im OPNV (z.B.
WLAN-Hotspots) werden als férderlich fir eine Mo-
bilitittswende angesehen, da beispielsweise durch
E-Mobilitét weniger Schadstoffe ausgestofBen wer-
den. Besonders zu erwahnen ist, dass drei Teilneh-
merinnen und Teilnehmer Screenshots von Mobili-
tatsapps verwendeten.

Als personliche Verbindung der Jugendlichen
mit dem jeweils gewahlten Motiv wurde zumeist die
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. . Anzahl Motive
Nr. Motivkategorie und TN
4 Motive
G3_P1
G4_P1
G6_P1
G6_P2

4 Motive
G2_P3
G3_P3
G5_P1
G6_P3

4 Motive
G2_P1
G3_P2
G4_P3
G7_P1

1 Sharing-
(E-Lasten-) Rader

2 OPNV

3 Sharing-E-Scooter

3 Motive
G3_P4
G4_P2
G7_P2

3 Motive
G1_P1
G1_P2
G1_P3

4 E-Automobilitat

5 App (Screenshots)

Stichworte zur Begriindung

Alternative zum Autofahren, klimaneutralstes Verkehrsmittel,
fiir viele nutzbar, komfortabel, Bewegung (G6_P1)

Umweltfreundlich (weniger COZ-AusstoB als PKW),
transportiert viele Menschen gleichzeitig, alltaglich (G5_P1)

Wichtigstes Upgrade fiir die Mobilitét in Hannover, mithilfe
des Handys, schnell, nachhaltiger als PKW, nicht anstrengend
(G3_P2)

Alternativer Antrieb, Ladeinfrastruktur in der Stadt,
nachhaltiger als fossile Brennstoffe, Klimaschutz (G7_P2)

Fahrverhalten analysieren, Datennutzung zur Verbesserung
der Infrastruktur, attraktiverer Radverkehr, Hoffnung auf
Umdenken in der Mobilitat (G1_P1)

Fig. 3. Kategorien und Anzahl der Motive mit ausgewahlten Stichworten zur Begriindung (Quelle:

Autorinnen und Autor)

eigene Nutzung der Angebote (z.B. der Mobilitats-
apps) im Alltag angefihrt. Die Emotionen bezlg-
lich der Aufnahmen beschrieb ein GroBteil der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer als positiv - weni-
ge als neutral.

Das Motivvon G1_P1 zeigt einen Screenshot der
App Bike Citizens (Kategorie 5 in Fig. 3), eine Navi-
gationsapp speziell fur Fahrradfahrerinnen und Fahr-
radfahrer (Bike CiTizENS GERMANY GMBH, 0.J.).

Mit der Bike Citizens App kommt man nicht nur Gber-
all mit dem Fahrrad hin (so wie Google Maps), son-
dern es werden auch Daten Uber das Fahrverhalten
von Radfahrerinnen und Radfahrern in Hannover ge-
sammelt. Diese Daten konnen dabei helfen, die
Radinfrastruktur auszubauen und zu verbessern, wes-
halb es auch zum Thema Smart Mobility in Hannover
passt. [...] Durch eine besser angepasste Infrastruktur
wird Fahrradfahren attraktiver und mehr Menschen
steigen aufs Fahrrad um. So wird die Stadtentwick-
lung nachhaltiger. (G1_P1)
Das Motiv in Fig. 5 zeigt ein E-Lastenrad (Kategorie
1 in Fig. 3), das von einer lokalen Wohngenossen-
schaft der Allgemeinheit zur Ausleihe zur Verfligung
gestellt wird.

Das Motiv zeigt meiner Meinung nach einen der
besten Wege, umweltfreundliche Mobilitat in Stad-
ten zu férdern. Sharing-Lastenrédder sparen Platz, da
sie nach Bedarf ausgeliehen werden. Solange ich
kein Auto besitze oder mich gegen eines entschei-
de, scheint es die beste Mdglichkeit zu sein, inner-
halb der Stadt auch mit Gepack mobil zu bleiben
und gleichzeitig keine allzu hohen Kosten stemmen
zu mussen. (G4_P1)

4.3 Sensibilisierung von Jugendlichen zur
Problematik einer méglichen sozialen
Exklusion durch Smart Mobility

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten insge-
samt ein geringes Bewusstsein fir die Gefahr einer
sozialen Exklusion durch die Etablierung von Smart
Mobility. In den Gruppeninterviews wurde am hau-
figsten die &ltere Generation (v.a. durch fehlendes
technisches Verstdndnis) als gefdhrdete Bevolke-
rungsgruppe identifiziert (Fig. 6). Auch Menschen,
die die notwendigen technischen Zugénge (Gerate
oder mobile Daten) nicht benutzen kénnen, wurden
von einem Teil der Jugendlichen ebenfalls als po-
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Fig. 4. Motiv von G3_P2 (Quelle: Autorinnen und
Autor)

tenziell von der Exklusion betroffen eingeschétzt.
Daneben wurde die Gruppe der Kinder und Ju-
gendlichen als potenziell gefdhrdete Gruppe wahr-
genommen, da sie bei vielen Angeboten nicht zur
Zahlung berechtigt sind (Kap. 4.1) und in jingerem
Alter oft noch keine Smartphones besitzen. Als
mogliche Folgen der Zugangsschwierigkeiten zur
stadtischen Mobilitat flhrten die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer haufig eine soziale Ausgrenzung so-
wohl beruflich als auch privat und somit Einschrankun-
gen der Lebensgestaltung an. AuBerdem sind Perso-
nen, die aufgrund fehlender Geréte oder fehlender
Barrierefreiheit nicht in der Stadt mobil sein kdnnen,
auf die Hilfe anderer Menschen angewiesen.
Also, vor allem altere Generationen, die kdnnen mit
dieser Digitalisierung, glaube ich, nicht so richtig viel
anfangen. Auch meine GroBeltern, die haben nur
vereinzelt ein Handy und wissen auch ehrlich gesagt
Uberhaupt nicht damit umzugehen. Und das heift,
da irgendwo sich das 9-Euro-Ticket zu kaufen oder
irgendwie sowas wie MOIA zu nutzen, ist einfach ir-
gendwie nicht realisierbar fur die. (G6_P2)
AnschlieBend wurde zu méglichen Lésungsansét-
zen einer Inklusion Ubergeleitet. Viele der Jugend-
lichen waren der Meinung, dass finanzielle Férde-
rungen in Form von vergiinstigten Mobiltarifen und

osTLAND:

prigtl

TErf—S—r 71~
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Fig. 5. Motiv von G4_P1 (Quelle: Autorinnen und
Autor)

Tickets, wie z.B. ein 365-Euro-Ticket, sowie auch al-
ternative Bezahlsysteme durch Zugangskarten oder
Passe statt der Buchung durch das Smartphone vor
einer mobilitdtsbedingten Exklusion schitzen kénn-
ten. AuBerdem wurden von sieben Teilnehmerinnen
und Teilnehmern Angebote zur Forderung des
technischen Verstdndnisses wie Tutorials in Apps
oder auch Schulungen vor Ort als sinnvolle Mal3-
nahme gegen eine Exklusion genannt.

Auf explizite Nachfrage wurde die Partizipation
von allen Bevdlkerungsgruppen als MalBBnahme ins-
besondere im Entwicklungsprozess von Mobilitats-
apps auch fur sinnvoll und zielfihrend eingeschatzt.
Mittels Beteiligung unterschiedlicher Interessen-
gruppen, z.B. durch Befragungen, kénnen viele Per-
spektiven einbezogen und berlicksichtigt werden,
solange die Beteiligung regelmé&Big, umfassend und
transparent realisiert wird.

Also, ich wiirde sagen, es istimmer sinnvoll, die Leute
mit einzubeziehen, fir die das entwickelt wird, und da
ist, glaube ich, erstmal egal, ob es jetzt die Leute sind,
die gegebenenfalls potenziell eingeschrankt werden,
oder ob es die Leute sind, fur die das einen groBen
Nutzen hat. Ich glaube, man braucht beide Perspek-
tiven, um Uberhaupt eine App entwickeln zu kénnen,
die fir die breite Masse sinnvoll ist. (G4_P1)
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Ausschlussfaktor Haufigkeit der Nennungen
Seniorinnen und Senioren/altere Generationen 15
Fehlende technische Zugange 8
Kinder/Jugendliche 7
Einkommensschwache Menschen 5
Dezentrale Wohnlage 4
Gehbehinderung 4
Fehlendes technisches Verstandnis 3
Sehbehinderung 2

Fig. 6. Ausschlussfaktoren und Haufigkeit der Nennungen durch die Teilnehmerinnen und Teilnehmer

(Quelle: Autorinnen und Autor)

Aus Sicht der Jugendlichen tragt die Politik die Haupt-
verantwortung dafir, dass die Entwicklungsprozesse
in der Mobilitat, vor allem die Digitalisierung betref-
fend, inklusiv und partizipativ ablaufen. Aus ihrer Per-
spektive muss politisch sichergestellt werden, dass
alle Menschen die gleichen Voraussetzungen haben
und auch ohne eigenes Auto unabhangig mobil sein
kénnen. Dazu kénnen Bestimmungen und Gesetze
sowie die Verteilung von Geldern, z.B. zur Férderung
von innovativen Ideen, genutzt werden.

4.4 Visionen der Jugendlichen fiir eine nachhal-
tige, inklusive Mobilitédt in Hannover im Jahr 2050

Die Visionen fir eine nachhaltige, inklusive Mobili-
tat in der Stadt Hannover im Jahr 2050 haben die
Jugendlichen gemeinsam entwickelt. Dabei wur-
den einige Aspekte aus den bisherigen Gespra-
chen erneut aufgegriffen (Kap. 4.3), aber auch vie-
le neue Ansatze und Ideen eingebracht. Gemein-
samkeiten sowie Besonderheiten sind in Fig. 7 zu-
sammengefasst. Die Figur zeigt, dass viele Kriteri-
en wie Stromerzeugung, Finanzierungen sowie so-
ziale Faktoren in die Uberlegungen der Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer mit einbezogen wurden.
Aus Sicht der Jugendlichen sind die Vorausset-
zungen fir einen klimaneutralen Verkehr in Hanno-
ver der konsequente Umstieg auf Autos mit Elek-
tro- oder Wasserstoffantrieb. Hierbei wurde einige
Male auch die Notwendigkeit einer umweltvertrag-
lichen Produktion der Energiespeicher sowie der
Ausbau der Ladestationen innerhalb der Stadt und
Region hervorgehoben. Um den erhéhten Bedarf
an Strom decken zu kdénnen, sollte die Produktion
von erneuerbaren Energien v.a. durch Solar-, aber
auch durch Windkraft innerhalb der Stadt ausge-
baut werden. In einigen Gruppengesprachen wur-
den zudem innovative Losungen zur Energieerzeu-
gung, z.B. Fitness-Bikes, in die Visionen integriert.

Eine autofreie Innenstadt wurde in den Visionen
als haufigste MaBnahme genannt. Um den erhéh-
ten Bedarf an alternativen Mobilitétsoptionen zu de-
cken, sind daflir weitere MaBBnahmen zu treffen. So
sollte insbesondere in den Stadtrandgebieten der
OPNV noch starker ausgebaut werden und mit hdhe-
rer Taktung fahren. AuBerdem sollten die stédtischen
(und nicht privat angebotenen) Sharing-Angebote
auch auf diese Bereiche ausgeweitet werden. Fur ei-
nige Gruppen sind auch autonom gesteuerte Fahr-
zeuge im OPNV denkbar. Zur Vereinfachung der
Nutzung sollte eine Mobilitatsapp dienen.
Ich sehe die Stadt autofrei, das Auto als individuel-
les Transportmittel ist dann nicht mehr erlaubt, weil
es auch so viel Platz verbraucht und man kénnte die
StraBen dann fur etwas Sinnvolleres nutzen, indem
man den OPNV ausbaut oder MOIA [...], um vom
Stadtrand in die Stadtmitte zu kommen. (G1_01)
Im Zuge des OPNV-Ausbaus wurde von den Ju-
gendlichen ein barrierefreier Ausbau der Stadt-
bahnen als eine der haufigsten MaBnahmen ge-
nannt. Dabei sollten insbesondere unterirdische
Bahnstationen mit Fahrstiihlen sowie auf StraBen-
ebene Hochbahnsteige zum barrierefreien Ein-
stieg umgebaut werden. AuBBerdem sollten alter-
native Bezahlsysteme fur den Ticketkauf, z.B. Pre-
paid-Karten, eingefiihrt und Ticketautomaten an
den Haltestellen aufgestellt werden. Um weitere
Barrieren abzubauen und den Umstieg vom priva-
ten Pkw zu férdern, schlugen drei der Gruppen
auch eine kostenlose Nutzung des OPNV und der
Sharing-Verkehrsmittel vor. Dies kdnnte laut eini-
gen Teilnehmerinnen und Teilnehmern durch die
Einfihrung einer Mobilitatssteuer bzw. eines ver-
pflichtenden Mobilitétsbeitrags finanziert werden.
Als weitere MaBnahmen wurden digitale Hot-
spots in der Stadt und vor allem an Haltestellen, frei-
es WLAN im OPNV sowie glinstigere Tarife fiir mobile
Daten von vielen Gruppen angefiihrt. Eine ebenfalls
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Teleportationen

Autonom
gesteuerter
OPNV

Stadtische
Sharing-
Angebote

Mobilitatssteuer/
Mobilitatsbeitrag

Innovative Losungen zur
Energieproduktion

5”"'%;1,”9
Kostenlose Nutzung von OPNV

und Sharing-Angebot

Hyperloop als
Verkehrsmittel

Al-Kopfchips

Jugend als
Treiber fiir den
Wandel

Hilfsbereitschaft

Mobilitatsausschuss
in der Stadtpolitik

Fig. 7. Vision fir Hannover im Jahr 2050 - genannte MaBnahmen (innerer Kreis = mindestens drei
Nennungen in den Gruppen) sowie vereinzelt genannte MaBnahmen (duBerer Kreis = weniger als drei

Nennungen) (Quelle: Autorinnen und Autor)

oft genannte Mdglichkeit waren Mobilitatspps, de-
ren Bedienung vereinfacht ist, sowie die Bereitstellung
von Lehrangeboten zur Nutzung von Smart Mobility
in Form von Kursen oder Tandempartnerschaften.
Ein absoluter Traum ware, dass die Bahn einfach
nichts mehr kostet. Vielleicht auch die Nahverkehrs-
zuge. Das ist halt einfach wichtig, dass man sich gut
fortbewegen kann. Egal, ob man jetzt kein Geld hat
oder sehr viel Geld hat. (G3_P2)
In wenigen Visionen fanden auch futuristische Ide-
en Platz. So nannten die Jugendlichen hier einen
Hyperloop und Teleportationen als Verkehrsmittel,
um schnell in die Stadt zu gelangen, und implan-
tierte Computerchips im Gehirn, die fur die Rou-
tenplanung genutzt werden kénnen. Generell wur-
den die digitalen Moéglichkeiten in der Mobilitét als
sinnvolle Ergdnzung genannt.
Digitalisierung kann nicht allein funktionieren, aber
ist eine Ergdnzung, die unser Leben leichter macht.
(G3_P4)
Ein weiterer Punkt, der von dem Grofteil der Teilneh-
merinnen und Teilnehmer aufgefiihrt wurde, war die
Fahrradinfrastruktur, die vor allem hinsichtlich der Si-
cherheit sowie der Abstellmdglichkeiten verbessert

werden sollte. Die Fahrradwege sollten beispielswei-
se breiter gestaltet werden. Denkbar war fir viele
Jugendliche ebenso, dass die StraBBen in der Stadt,
die derzeit durch Autos befahren werden, durch
das Autofahrverbot in andere Nutzungen Uberfihrt
werden kénnten. So kénnten dort FahrradstraBBen
oder auch griine Strukturen etabliert werden.
Es ware viel cooler, wenn man die StraBBen viel bes-
ser nutzen konnte. Gerade jetzt so als Kinder oder
wenn man so draufBBen Einrad fahrt, Inlineskates fahrt,
Skateboard féahrt oder so. Dann hatte man halt viel
mehr Méglichkeiten, wenn man halt diese Autos
nicht mehr hatte. (G4_P1)
An der Umsetzung dieser MaBnahmen bzw. der
Mobilitdtswende sind laut den Jugendlichen unter-
schiedliche Akteursgruppen beteiligt. So braucht es
demnach diejenigen, die mit innovativen und sinn-
vollen Impulsen Ideen geben und eine Verénde-
rung férdern, sowie deren Unterstitzerinnen und
Unterstitzer. In der Gesellschaft ist aus Sicht der Ju-
gendlichen jedes Individuum fir den Wandel ver-
antwortlich und kann sich beispielsweise in Initiati-
ven organisieren und durch derartiges Engagement
Druck aufbauen. Vor allem die Jugend wird von eini-
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gen Teilnehmerinnen und Teilnehmern als die trei-
bende Bevolkerungsgruppe herausgestellt.

Alle Jugendlichen stellen die Verantwortung der
Politik noch einmal klar heraus. Denn Bund, Kom-
munen und Stadte entscheiden insbesondere lber
die Verteilung von Férdergeldern sowie den Um-
setzungsrahmen durch gesetzliche Vorgaben und
Grenzen. Auch die Verkehrsverbinde/-betriebe,
im Fall der Visionen fiir Hannover sind es die Ustra
und der GVH, wirken bei dem Gelingen einer Mo-
bilitatswende mit, da sie zusammen mit der Stadt
die Verdnderungen umsetzen missen.

Die Kooperation von Gesellschaft, Politik und
Verkehrsbetrieben kénnte laut einigen Teilnehme-
rinnen und Teilnehmern durch einen beratenden
Mobilitdtsausschuss mit Vertretungen aus diversen
Gesellschaftsgruppen intensiviert und verbessert
werden. Insgesamt wurde auch betont, dass in ih-
rer Vision zuklinftig in der Bevodlkerung ein nettes
Miteinander und Hilfsbereitschaft herrscht.

5. Diskussion und kritische Reflexion

Im Folgenden werden die Ergebnisse mit Bezug auf
die vier Fragestellungen sowie die methodischen
Limitationen der Studie diskutiert.

1. Welche Vor- und Einstellungen haben Jugendliche
zu Smart Mobility im Rahmen einer nachhaltigen
Stadtentwicklung?

Die befragten Jugendlichen haben wenig explizite
Vorkenntnisse zum Thema Smart Mobility. Sie nutzen
zwar E-Scooter sowie bestimmte OPNV- und Mobili-
tatsapps, die auch in Erdkundeschulbichern aufge-
griffen werden (z. B. Google Maps), kénnen diese je-
doch nicht selbststdndig mit einer nachhaltigen
Stadtentwicklung in Verbindung bringen. Sie sind
Smart Mobility gegenlber generell positiv einge-
stellt und sehen den entsprechenden Nutzen, je-
doch nur begrenzte Chancen, dass diese zu einer
nachhaltigen Mobilitdtswende beitragt.

Um ein tiefergehendes Verstandnis von Smart Ci-
ties (Smart Mobility als Teilaspekt davon), den damit
einhergehenden Funktionen sowie der Verknlpfung
dieser Veranderungen mit den SDGs, v.a. SDG 11, zu
gewahrleisten, sollte diese Thematik mehr in der
schulischen Unterrichtspraxis aufgegriffen werden
(GRUNBERG & DORscH, 2016). So kdnnen sich die Ju-
gendlichen als mindige Birgerinnen und Blrger in
Smart Cities bzw. als Smart Citizens wahrnehmen und
entsprechend agieren (GRUNBERG & DORSCH, 2016).

2. Wie nehmen die Jugendlichen Smart Mobility in
ihrer Heimatstadt (Hannover) wahr?

Durch die Impulse in der ersten Fokusgruppensit-
zung war es den meisten Jugendlichen méglich, die

Also, ich denke, dass vor allem die Jugend das an-
treiben muss, weil sonst ist das keinem so ein wichti-
ges Anliegen. Und das ist ja auch wieder eine Mog-
lichkeit, um vor allem so vielleicht auch mal den Kli-
mawandel in dem Bereich zu stoppen, sich dafir ein-
zusetzen. Und ich wiirde sagen, der Jugend ist das viel
wichtiger als alteren Leuten. Aber die Jugend kann
das auch nicht umsetzen, sondern die Jugend muss
das Ganze antreiben. Trotzdem muss von der Politik
aus auch die ganze Férderung kommen. (G3_P2)
In einer abschlieBenden Reflexion haben die Teilneh-
merinnen und Teilnehmerim Zuge der Fokusgruppen-
sitzungen eine verstarkte Wahrnehmung des Themas
Mobilitdt und eine gesteigerte Reflexion des eigenen
Mobilitdtsverhaltens festgestellt. Die vielseitigen Még-
lichkeiten, aber auch die Gefahren der Verkniipfung
von Mobilitdt und Digitalisierung war fur die Jugendli-
chen ein interessanter Aspekt, da auch die Schnellig-
keit der Veranderungen, z.B. durch die Etablierung
von E-Scootern, fir sie dadurch splrbarer wurde.

Aufgabe der reflexiven Fotografie addquat umzu-
setzen. Dabei GUberwiegen Motive einer nachhalti-
gen Mobilitdt durch Verkehrsmittel, die keine oder
wenig CO,-Emissionen verursachen. Einige Jugend-
liche haben jedoch auch Motive gewahlt, die keine
Verbindung mit Smart Mobility haben. Zudem wur-
den nur einmal von einer Jugendlichen beeintrach-
tigte Personen berlicksichtigt und somit Aspekte ei-
ner inklusiven Mobilitét reflektiert. Dies verdeutlicht
erneut die Notwendigkeit, die Thematik breiter in
der schulischen Bildung aufzugreifen.

3. Inwieweit sind die Jugendlichen fiir die Probleme
einer sozialen Exklusion durch Smart Mobility
sensibilisiert?

Die Jugendlichen wiesen zunéchst keine ausgeprag-
te Sensibilisierung fur die méglichen sozialen Folgen
durch Smart Mobility auf. Erst durch die Impulse ka-
men einige Antworten, v.a. mit Bezug zur eigenen
Lebenswelt. Eine fundierte Wissensbasis scheint so-
mit notwendig, um fir derartige Probleme zu sensi-
bilisieren. KocH ET AL. (2025) haben bereits aus der
Perspektive von Lehrkraften sowie auBBerschulischen
Multiplikatorinnen und Multiplikatoren herausgear-
beitet, dass Schulen und auBerschulische Lernorte
wichtig sind, um die Folgen einer sozialen Exklusion
im Zuge von Smart Mobility bewusst zu machen.

4. Welche Visionen haben die Jugendlichen fiir eine
nachhaltige, inklusive Mobilitdt in Hannover im Jahr
20507

Die Visionen der Jugendlichen beinhalten v. a. MaB-
nahmen, die grundlegende Anderungen in der
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Verkehrsinfrastruktur zur Folge haben. Dabei han-
delt es sich nicht um die innovativen und futuristi-
schen Ideen, sondern um strukturelle Mal3nahmen,
die bereits in anderen Stadten umgesetzt wurden
und auch in der hannoverschen Stadtpolitik disku-
tiert werden. Die nahezu autofreie Innenstadt, ein
ausgebauter OPNV sowie ein sicheres und vollstindi-
ges Radwegenetz sind Hauptbestandteile des Mobi-
litdtskonzeptes fur die Innenstadt der Stadt Hannover
(LANDESHAUPTSTADT HANNOVER, 2021). Diese Mal3-
nahmen sollen laut den Jugendlichen mit einer in-
klusiven Ausgestaltung der Smart Mobility, z.B. in
Form vereinfachter Bedienmdglichkeiten und &f-
fentlicher WLAN-Hotspots, ergénzt werden. Je-
doch wird die gesamtgesellschaftliche Bereitschaft
zur Anderung des Verkehrsverhaltens, also der
Umstieg vom MIV auf den OPNV und Sharing-
Dienste, von den Jugendlichen als gering einge-
schatzt. CoppoLA und LoBo (2022) bestatigen die-
sen Einwand in ihrer Studie. Die Jugendlichen se-
hen die Politik in der Verantwortung, mithilfe von
konkreten Verboten oder Verteuerungen einen
langfristigen Lenkungseffekt zu bewirken und den
MIV zu reduzieren. Dies deckt sich mit Forderun-
gen aus den aktuellen Protestbewegungen wie Fri-
days for Future und der Wissenschaft (FRIDAYS FOR
FUTURE, 0.J.; LAAET AL., 2021).

Fir das AnstoBBen und Gelingen von Verénde-
rungsprozessen wie der Mobilitdtswende nehmen
sogenannte Change Agents oder auch Pionierin-
nen und Pioniere des Wandels eine groBBe Bedeu-
tung ein (WBGU, 2011). Diese inspirieren durch
ihre Uberzeugungskraft und Visionen andere Men-
schen zu einer Veréanderung ihres Verhaltens und
gelten so als Vorbilder in der Gesellschaft (HEILEN
ET AL, 2023; MEYER, 2018). Dass junge Menschen
bei der Gestaltung unserer Zukunft und der Umset-
zung der Agenda 2030 eine entscheidende Rolle
spielen und daher als Change Agents eingebun-
den und anerkannt werden sollten, wird in der
Roadmap fir BNE 2030 besonders herausgestellt
(UNESCO & DUK, 2021). Dass sich die Jugendli-
chen in den Interviews selten selbst als Akteurin-
nen und Akteure in den Verdnderungsprozessen
ihrer Vision identifizieren, macht deutlich, dass ihre
Rolle gestérkt werden muss. Daflr bendtigen sie

6. Fazit und Ausblick

Das Thema der digitalen Mobilitdtswende bzw.
Smart Mobility eignet sich exemplarisch, um an die
drei zentralen Reflexionen von BNE 2030 (transfor-
matives Handeln, strukturelle Verdnderungen und
die technologische Zukunft; UNESCO & DUK,
2021, S. 18) anzuknupfen. Dabei ist unabdingbar,
dass neben den 6kologischen und 6konomischen

insbesondere das Wissen um und das Bewusstsein
fur die Konsequenzen von aktuellen Entwicklun-
gen wie der Etablierung von Elementen einer Smart
City, um Verédnderungen lberhaupt fir nétig zu er-
achten und dafiir einzustehen (GRUNBERG & DORSCH,
2016). Die Erkenntnisse dieses Beitrags machen
deutlich, dass die Jugendlichen diese Vorausset-
zungen meist noch gar nicht erfillen. An diesem
Punkt trégt die Schule eine herausragende Verant-
wortung, Lehrinhalte entsprechend anzupassen
und zu vermitteln (GRUNBERG & DORSCH, 2016).
Smart-City-Konzepte zeigen insgesamt gute An-
kntpfungspunkte wie Nachhaltigkeit und Partizi-
pation fir den Geographieunterricht auf und kon-
nen eine kritisch-reflexive Auseinandersetzung for-
dern (MITTRACH & DoORscH, 2023). Insbesondere
Smart Mobility ist laut Feedback fur die Jugendli-
chen ein lebensweltnahes und interessantes The-
ma, das curricular anschlussfahig ist.

Weiterflihrend kann die Mobilisierung und Partizi-
pation der Jugend gemafl Handlungsfeld 4 der BNE
2030 schulisch initiiert werden, indem Jugendliche
die Méglichkeiten bekommen, ihre Region mitzuge-
stalten, und dabei unterstitzt werden (UNESCO &
DUK, 2021). Vor allem im Zusammenhang mit der
Etablierung von Smart Mobility ergeben sich hier
neue Rdume. Es braucht allerdings firr eine gelingen-
de Partizipation u.a. eine verstetigte Kooperation zwi-
schen den kommunalen Verwaltungen und den
Schulen (MEYER & HAUBNER, 2022; NP BNE, 2017).

Hinsichtlich einer kritischen Reflexion der Stu-
die ist anzumerken, dass nur 24 Jugendliche aus
Hannover interviewt werden konnten, die alle ein
Gymnasium besuchen. Dadurch wird nur eine be-
stimmte Schulform im Rahmen dieser Studie er-
reicht. Diese Ergebnisse sind somit nur erste An-
haltspunkte fir eine Thematisierung im Geogra-
phieunterricht sowohl an Gymnasien als auch an
anderen Schulformen. Dennoch ist zu konstatie-
ren, dass sich die Jugendlichen sehr interessiert
und motiviert mit der Thematik befasst haben, was
insbesondere auch auf die methodischen Zugénge
der reflexiven Fotografie und der Visionsentwicklung
zurlickzufiihren ist. Diese sind wiederum auf ande-
re Gruppen und Regionen Ubertragbar.

Herausforderungen auch soziale Aspekte, wie
Chancengleichheit und Lebensqualitdt, bei der
Behandlung der digitalen Mobilitdtswende mitge-
dacht werden. Smart Mobility - hier am Beispiel von
Stadten fokussiert - hat eine wichtige Bedeutung
bei der Umsetzung des SDG 11. Da die Auswirkun-
gen der neuen Technologien und Optionen auf die
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Mobilitdtswende und auf die Chancengleichheit
und Lebensqualitdt der Stadtbevdlkerung bisher
nicht vollstdndig absehbar sind, sollten diese in die
aktuelle Diskussion eingebracht werden. Auch in Bil-
dungskontexten eroffnet die Thematik einige wichti-
ge Perspektiven fur die Férderung von Bewusstsein
und Engagement fir eine nachhaltige Entwicklung.

Das Thema Smart Mobility im Kontext einer nach-
haltigen Stadtentwicklung, die i.d.R. im Geogra-
phieunterricht aufgegriffen wird, bietet fur Schiile-
rinnen und Schiler interessante Anknlpfungsmaog-
lichkeiten, da es besonders lebensweltbezogen bzw.
alltagsnah ist. Weiterhin bieten kritische Reflexio-
nen zur mobilitdtsbedingten sozialen Exklusion eine
gute Moglichkeit zur Berticksichtigung der sozialen
Ebene der Nachhaltigkeit. Durch die Auseinander-
setzung mit dem Thema im Rahmen der durchge-
fihrten zweiten Fokusgruppendiskussion konnten
die Teilnehmerinnen und Teilnehmer schon deut-
lich fur die Gefahren einer sozialen Exklusion sen-
sibilisiert und zugleich mobilisiert werden, sich dies-
bezlglich mehr zu engagieren.

Im schulischen Kontext kommt hierbei v.a. dem
Geographieunterricht sowie dem facherverbinden-
den Lernen eine besondere Verantwortung zur Sen-
sibilisierung zu. Nur mit einem umfassenden Wis-
sen und Bewusstsein Uber die gesellschaftlichen
Herausforderungen sind junge Menschen in der
Lage, eine kritisch-reflexive Haltung zu entwickeln.
Die Auseinandersetzung mit dem Thema und das
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