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Die Nachwuchsforschungsgruppe Move-
Me untersucht die Voraussetzungen für 
eine Transformation zu nachhaltiger Mo-
bilität aus einer sozio-räumlichen Pers-
pektive. Ein besonderer Fokus liegt dabei 
auf den Chancen und Risiken, die sich aus 
den aktuell schon sichtbaren Verände-
rungsdynamiken einer Digitalisierung der 
Mobilität ergeben. Im Zentrum des Pro-
jekts steht die Frage, wie Verkehrsverla-
gerung und Verkehrsvermeidung als zen-
trale Bausteine einer Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität nicht nur in hoch 
verdichteten urbanen Großstadtberei-
chen, sondern auch in suburbanen Räu-
men im Stadt-Umland-Bereich umgesetzt 
werden können. Um diese Frage zu unter-
suchen verfolgt die Nachwuchsgruppe 
den Ansatz einer raumsensiblen Erfor-
schung sozio-technischer Transformatio-
nen. Eine Besonderheit des Projekts liegt 
in seiner interdisziplinären Ausrichtung. 
Perspektiven der Raum- und Verkehrspla-
nung sowie der interdisziplinären Trans-
formationsforschung werden mit sozial-
wissenschaftlichen und psychologischen 
Zugängen kombiniert. 

Ziel des Projektes ist es, die Schnittstel-
len zwischen diesen disziplinären Zugän-
gen in Bezug auf eine Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität herauszuarbeiten. 
Dazu wird ein theoretisches Brückenkon-
zept entwickelt, das für unterschiedliche 
disziplinäre Fragestellungen anschluss-
fähig ist und zugleich ein gemeinsames 
Analyseraster darstellt. In der vorliegen-
den Publikation werden zentrale Eck-
punkte dieses Brückenkonzepts darge-
stellt. In Kapitel 2 wird definiert, was im 

Rahmen des Projekts unter einer Trans-
formation zu nachhaltiger Mobilität ver-
standen wird. Auf Basis einer kurzen 
Darstellung des Forschungsstands wird 
aufgezeigt, warum der Raumdimension 
bei einer solchen Transformation eine 
zentrale Rolle zukommt. In Kapitel 3 wer-
den wesentliche theoretische Grundlagen 
des Brückenkonzepts dargestellt. Dieses 
verbindet Elemente der interdisziplinären 
Forschung zu sozio-technischen Trans-
formationen mit theoretischen Zugängen 
der Raumforschung. Den Ausgangspunkt 
bildet das Mehrebenenmodell sozio-
technischer Transformation (Geels, 2002). 
Als Weiterentwicklung dieses Modells 
wird das relationale Raumverständnis von 
Sturm (2000) aus der Raumforschung auf-
gegriffen. Kapitel 4 schlägt den Bogen zu 
Schlüsselthemen einer Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität: neue Mobilitäts-
angebote, verkehrssparsame Quartiers-
entwicklung und die Neuaufteilung von 
Verkehrsräumen. Dabei werden in einem 
ersten Schritt zentrale Grundbegriffe 
dieser drei Schlüsselthemen definiert. In 
einem zweiten Schritt werden deren so-
zio-räumliche Implikationen anhand des 
Brückenkonzepts aufgezeigt. Dabei wird 
deutlich, wie ein relationales Raumver-
ständnis dazu beitragen kann, die viel-
schichtigen Wechselwirkungen zwischen 
Raum und Mobilität im Kontext von Trans-
formationsprozessen zu analysieren.

1 Eine sozio-räumliche Perspektive auf die Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität 
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2.1 Transformation zu nachhaltiger Mobi-
lität: Eine Begriffsbestimmung  

Spätestens seit erste Anzeichen der Ver-
änderung des Klimas auch in Deutschland 
spürbar werden, wird die Notwendigkeit 
zu einem Umbau des Verkehrssystems in 
Richtung ökologischer Nachhaltigkeit von 
einer breiten Mehrheit des politischen 
Spektrums erkannt (Sachverständigenrat 
für Umweltfragen, 2020). Die Bundesre-
gierung hat sich das Ziel gesetzt, den CO2-
Ausstoß des Verkehrs bis 2030 um mehr 
als 40% im Vergleich zu 1990 zu senken. 
Verschiedene Klimaschutzszenarien für 
den Verkehr haben gezeigt, dass für die 
Erreichung der Klimaschutzziele ein Um-
stieg auf Nullemissionsfahrzeuge nicht 
ausreichen wird (Prognos et al., 2020; Zim-
mer et al., 2016): Damit der gesamte Ver-
kehrssektor mit erneuerbaren Energien 
versorgt werden kann, muss zusätzlich 
die Verkehrsnachfrage gesenkt und eine 
Verlagerung von Verkehr auf ressourcen-
sparende Verkehrsträger erreicht werden 
(Regling et al., 2020). Dies bedeutet einen 
Umbau hin zu einem Mobilitätssystem mit 
weniger Autos und weniger Verkehr. Hier-
für wird oftmals der Begriff der „Mobili-
tätswende“ in Abgrenzung zu einer reinen 
„Antriebswende“, also der Umstellung auf 
klimaneutrale Fahrzeugantriebe, verwen-
det (Agora Verkehrswende, 2020). 

Die bisherige verkehrliche Entwicklung 
steht diesen Zielen allerdings diametral 
entgegen. Bis zum Beginn der Corona-Kri-
se stieg die Gesamtverkehrsleistung kon-
tinuierlich an: laut der Studie „Mobilität 
in Deutschland“ zwischen 2002 und 2017 
um 18 % (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Die 

Zahl der PKW wuchs vor der Corona-Krise 
jährlich um rund eine halbe Million Fahr-
zeuge pro Jahr (Statista, 2020). Mit der 
Fahrzeugmenge steigt auch der Gesamt-
ressourcenverbrauch des Verkehrssek-
tors weiter an (Brunnengräber et al. , 2020). 
Im Gegensatz zu allen anderen Sektoren 
konnten im Verkehr bisher keine Erfolge 
bei der Reduktion der Treibhausgasemis-
sionen erzielt werden. Vor allem das stei-
gende Verkehrsaufkommen kompensierte 
dabei die erzielten Effizienzgewinne bei 
den Fahrzeugantrieben. Erst die massiven 
Einschränkungen des gesellschaftlichen 
Lebens und insbesondere der Reisetä-
tigkeiten durch die Maßnahmen zur Be-
kämpfung der Corona-Pandemie führen 
nun erstmals dazu, dass für das Jahr 2020 
mit sinkenden CO2-Emissionen im Verkehr 
zu rechnen ist (Umweltbundesamt, 2021).

In den Entwicklungstrends, die vor der 
Corona-Pandemie den Verkehrssektor 
prägten, spiegeln sich auch die bisherigen 
verkehrspolitischen Prioritätensetzun-
gen. Während die Klimaschutzziele selbst 
in Deutschland in den meisten Teilen des 
politischen Spektrums als konsensfä-
hig gelten können, sind die politischen 
Weichenstellungen in Richtung Ver-
kehrsvermeidung und -verlagerung weit-
aus umstrittener. Verkehrspolitik war in 
Deutschland über Jahrzehnte durch eine 
Strategie der „Doppelförderung“ (Haefe-
li, 2008) charakterisiert: Zwar wurde eine 
Verlagerung von Verkehr auf öffentliche 
Verkehrsmittel und auch auf den Fahr-
rad- und Fußverkehr schon lange als wün-
schenswertes Ziel anerkannt, gleichzeitig 
wurde aber auch die Motorisierung der 
Bevölkerung und die Automobilität ins-
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gesamt massiv gefördert. Den zumindest 
verbal angestrebten Steigerungen der 
Attraktivität des Umweltverbunds – be-
stehend aus Bus, Bahn, Fahrrad und Fuß-
verkehr – standen lange Zeit kaum ver-
kehrspolitische Maßnahmen gegenüber, 
die die Attraktivität des Autofahrens deut-
lich verringert hätten (Schwedes, 2019). 
Insbesondere in den Städten werden zwar 
seit Jahrzehnten durch Verkehrsberuhi-
gung, Geschwindigkeitsbegrenzungen 
und Parkgebühren in Innenstadtbereichen 
die negativen Nebenfolgen des Autover-
kehrs eingedämmt; das weitere Wachs-
tum von Autonutzung und -besitz konnte 
so jedoch bisher nur in den am stärksten 
verdichteten Bereichen der Metropolen 
verlangsamt werden (Gerike et al., 2020). 

Die ambitionierten Klimaschutzziele im 
Verkehr stellen diese verkehrspolitische 
Strategie nun auf den Prüfstand. Statt 
vor allem auf eine Förderung des öffent-
lichen Verkehrs und des nicht-motorisier-
ten Verkehrs zu setzen, erfordern diese 
Ziele einen Umbau des gesamten Mobili-
tätssystems und eine Neuausrichtung der 
Raumentwicklung am Umweltverbund. 
Um den Anteil des privaten PKW am Mo-
dal Split zu senken, müsste in einem kli-
magerechten Verkehrssystem der öffent-
liche Verkehr zukünftig eine viel größere 
Rolle einnehmen als heute (Regling et al., 
2020). Aktuell ist die Nutzung von Bus und 
Bahn auf die Großstädte konzentriert, wo 
öffentliche Verkehrsmittel Anteile von bis 
zu 26 % an den Wegen erreichen (Nobis, 
2019); insgesamt aber macht der öffent-
liche Nah- und Fernverkehr zusammen 
nur rund 10 % der Wege und 19 % des 
Verkehrsaufwands aus, während auf das 
Auto rund 75 % der gefahrenen Kilome-

ter entfallen (Nobis & Kuhnimhof, 2018). 
In einem nachhaltigen Verkehrssystem 
müsste dieser Anteil zukünftig viel hö-
her liegen – nicht nur in den Großstäd-
ten, sondern auch in deren Umland und in 
kleineren Städten (Prognos et al., 2020). 
Gleichzeitig müsste der Anteil des PKW-
Verkehrs deutlich abnehmen. Eine Studie 
von Regling et al. (2020) geht davon aus, 
dass bis 2050 der Anteil des öffentlichen 
Verkehrs an der Gesamtverkehrsleistung 
verdoppelt werden müsste. Der Anteil des 
Autoverkehrs an allen gefahrenen Kilome-
tern müsste im selben Zeitraum von rund 
75 % auf 50 % sinken (ebd.). Insbesondere 
im Nahbereich müsste zudem das Fahr-
rad und der Fußverkehr zukünftig eine viel 
größere Rolle spielen. 

Die Erreichung dieser Ziele macht einen 
umfassenden Wandel gesellschaftlicher 
Mobilitätspraktiken erforderlich, der weit 
über rein technische oder planerische An-
passungen hinausgeht. Für einen solchen 
Wandlungsprozess wird daher hier der 
Begriff der sozio-technischen Transfor-
mation verwendet (Geels, 2002), der die 
intensive Verflechtung zwischen sozialen 
und technischen Strukturen in der mo-
dernen Gesellschaft betont. Aus dieser 
Perspektive wird deutlich, wie vorausset-
zungsvoll ein Umbau solcher sozio-tech-
nischer Strukturen wie dem Mobilitäts-
system sowohl auf individueller als auch 
auf politischer Ebene ist. Mit Blick auf 
die heute dominanten Muster der Ver-
kehrsmittelwahl betont der Begriff der 
sozio-technischen Transformation, dass 
insbesondere das Automobil fest in den 
gewachsenen gesellschaftlichen Struk-
turen – vom Wirtschaftssystem über 
gesetzliche Regularien, von Mobilitäts-
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routinen, bis hin zu kulturellen Vorstellun-
gen eines „guten Lebens“ – verankert ist 
(vgl. z. B. Canzler et al., 2018; Mattioli et 
al., 2020; Paterson, 2007; Ruhrort, 2019; 
Urry, 2004). Eine besondere Rolle neh-
men dabei räumliche Strukturen ein. Aus 
verschiedenen disziplinären Zugängen, 
unter anderem der sozialwissenschaftli-
chen Mobilitätsforschung, der Technikge-
schichte sowie der Raumforschung wurde 
immer wieder herausgearbeitet, wie stark 
das Automobil, ebenso wie vorher ande-
re Verkehrsmittel, die Entwicklung von 
räumlichen Strukturen geprägt hat (Kut-
ter, 2016). Durch die enge Wechselwir-
kung zwischen Siedlungsstrukturen, Ver-
kehrsinfrastrukturen und Verkehrsmitteln 
wurden die räumlichen Verflechtungen, 
entfernungsintensiven Lebensstile und 
Wirtschaftsbeziehungen erst ermöglicht, 
die für die moderne Gesellschaft prägend 
sind (Schwedes, 2019). Um die möglichen 
Ansatzpunkte für eine sozio-technische 
Transformation im Verkehr zu verstehen, 
ist es mithin zentral, die Raumdimen-
sion in den Blick zu nehmen. Im Folgen-
den werden daher die Wechselwirkungen 
zwischen Raum und Verkehr anhand von 
Kernerkenntnissen der interdisziplinären 
Raum- und Verkehrsforschung vorgestellt. 

2.2 Wechselwirkungen zwischen Raum 
und Mobilität: Kernerkenntnisse der in-
terdisziplinären Mobilitätsforschung

Die Nachwuchsforschungsgruppe Move-
Me knüpft in Hinblick auf die Wechsel-
wirkungen zwischen Raum und Mobilität 
an eine breite Wissensbasis an (Beck-
mann et al., 2011; Matthes & Gertz, 2014; 
Scheiner, 2015; Scheiner & Holz-Rau, 
2007). Ein zentraler Ausgangspunkt sind 

dabei die deutlichen Unterschiede in den 
Mobilitätsmustern und insbesondere der 
Verkehrsmittelwahl zwischen urbanen 
Zentren, suburbanen und ländlichen Ge-
bieten (Nobis & Kuhnimhof, 2018): Zum 
Beispiel besitzen in den Metropolen 42 
% der Haushalte kein Auto, während es 
im ländlichen Raum nur 11 % sind; der 
Anteil des öffentlichen Verkehrs liegt in 
einigen Städten bei über 25 % der Wege, 
während er im ländlichen Raum bei unter 
7 % liegt (ebd.). Bei der Untersuchung der 
Determinanten des Verkehrsverhaltens 
und insbesondere der Verkehrsmittelwahl 
zeigt sich, dass den Siedlungsstrukturen 
neben individuellen Merkmalen wie Alter, 
Geschlecht, sozio-ökonomischer Status 
und Lebenslage eine wichtige Bedeutung 
zukommt (für eine Übersicht vgl. Scheiner 
2015). Dies ist auch dadurch zu erklären, 
dass mit den Siedlungsstrukturen oftmals 
das Angebot an Alternativen zum Auto va-
riiert (Kutter, 2016). Auch der Einfluss von 
Einstellungen und Lebensstilen auf Ver-
kehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl 
wurde umfangreich untersucht (Bamberg 
et al., 2003; Hunecke, 2015; Kandt et al., 
2015; Steg, 2003). Insgesamt wird den 
Raum- und Siedlungsstrukturen eine zen-
trale, wenn auch nicht allein bestimmen-
de Rolle für das Verkehrsverhalten attes-
tiert (Scheiner, 2015). 

Doch wird nicht nur das Verkehrshandeln 
von den räumlichen Strukturen mit be-
einflusst, sondern Verkehrsmuster prä-
gen umgekehrt auch die Raumstrukturen. 
Der Regelkreis „Flächennutzung und Ver-
kehr“ (Abb. 1) verdeutlicht schematisch 
die Wirkungszusammenhänge zwischen 
räumlicher Stadtentwicklung und Stand-
ortwahl- und Mobilitätsentscheidungen 

Perspektiven einer sozio-räumlichen Transformation zu nachhaltiger Mobilität



(Wegener, 1999).

Demnach bestimmen Flächennutzungen 
wie Wohngebiete bzw. Industrie- und Ge-
werbegebiete die Standorte der Haus-
halte sowie Betriebe und daraus folgend 
auch die Standorte für Aktivitäten wie 
Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bildung und 
Erholung. Damit einher gehen notwendi-
ge Ortsveränderungen, um die räumliche 
Entfernung zwischen diesen Aktivitäts-
standorten zu überwinden. Reisezeiten, 
Wegelängen und Wegekosten beeinflus-
sen Erreichbarkeiten und somit die Mög-
lichkeiten für Ortsveränderungen. Die 
Folge dieser Ortsveränderungen sind Ver-
kehrsströme (Wegener, 1999). 

Die daraus abzuleitende Bedeutung einer 
verkehrssparsamen Raum- und Sied-
lungsentwicklung für eine nachhaltige 
Mobilität ist vielfach beschrieben worden 
(Beckmann et al., 2011; Kutter, 2016): Nur 
unter den Bedingungen einer gewissen 
Dichte von Versorgungs-, Arbeits- und 
Wohnraumangeboten kann Mobilität im 
Sinne gesellschaftlicher Teilhabe mit re-

lativ wenig Verkehrsaufwand gesichert 
werden. Auch die Möglichkeit, ein attrak-
tives ÖPNV-Angebot als Alternative zum 
privaten PKW-Verkehr bereitzustellen, 
hängt direkt mit der Siedlungsdichte zu-
sammen (Kutter, 2016) – insofern ist das 
Potential zur Verlagerung auf ökologisch 
vergleichsweise effiziente Verkehrsmittel 
auch stark von den Raumstrukturen ab-
hängig. Raumpolitische Leitbilder einer 
„Stadt der kurzen Wege“ und der „dezen-
tralen Konzentration“ gelten somit auch 
als zentrale – wenn auch nicht unumstrit-
tene – Stellschrauben einer ressourcen-
schonenden Verkehrsentwicklungspolitik, 
die auf Verkehrsvermeidung und -verlage-
rung abzielt (Beckmann et al., 2011). 

In der Forschung zu den Determinan-
ten des Verkehrsverhaltens wird dabei 
allerdings kritisch diskutiert, wie stark 
der relative Einfluss der Siedlungsstruk-
turen und Raumqualitäten im Verhält-
nis zu personenbezogenen Faktoren wie 
Wohnstandortpräferenzen, Einkommen 
und Lebenslage ist. Vor allem die For-
schung zum Effekt der „residentiellen 
Selbstselektion“ hat dazu beigetragen, 
den direkten Einfluss von Raumcharak-
teristika auf das Verkehrsverhalten und 
insbesondere die Verkehrsmittelwahl zu 
relativieren: Zum Teil lässt sich demnach 
etwa die verstärkte Nutzung des ÖPNV in 
verdichteten Quartieren damit erklären, 
dass Menschen mit ÖV-Affinität bevor-
zugt in diese Quartiere ziehen (van Wee & 
Boarnet, 2014). Andererseits finden etwa 
Scheiner und Holz-Rau (2013) mit ihrem 
mobilitätsbiografischen Ansatz deutliche 
Hinweise auf direkte Effekte der raum-
strukturellen Gegebenheiten am Wohnort 
auf die Verkehrsmittelwahl. Der relative 

Abb. 1: Regelkreis Flächennutzung und Verkehr 
(Wegener, 1999).
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Einfluss von residentieller Selbstselek-
tion auf das Verkehrsverhalten bleibt so 
Gegenstand einer kontroversen Diskus-
sion in den Verkehrswissenschaften (Cao, 
2014; Naess, 2014). 

Eine weitere Relativierung betrifft die 
Frage, inwieweit Planung und insbeson-
dere lokale und regionale Raum- und Ver-
kehrsplanung die Entwicklung von Ver-
kehrsmustern überhaupt steuern können. 
So verknüpft etwa der oben dargestellte 
Regelkreis Flächennutzung und Verkehr 
(Wegener, 1999). Jedoch zeigen die kom-
plexen Wirkungszusammenhänge der 
Entstehung von Verkehr, wie schwierig es 
ist, diese zu steuern. Prägende Faktoren 
der Raum- und Verkehrsentwicklung wie 
z. B. die Angleichung von Geschlechterrol-
len, die Spezialisierung auf dem Arbeits-
markt oder ökonomische Entwicklungen 
werden nicht berücksichtigt (Holz-Rau 
& Scheiner, 2016). Insbesondere in der 
Pendlerforschung zeigt sich, dass Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsaufwand 
zunehmend von individuellen Faktoren 
beeinflusst werden. Haas und Hamann 
(2008) zeigen, dass die Pendelbereit-
schaft mit zunehmender beruflicher 
Qualifikation steigt. Höher qualifizierte 
Arbeitskräfte nehmen zudem längere Ar-
beitswege auf sich, entweder durch ihre 
eigene Bereitschaft für einen gut entlohn-
ten Job längere Distanzen zu bewältigen, 
oder durch die hohe Spezialisierung des 
Arbeitsmarktes und den damit verbunde-
nen Schwierigkeiten, die geeignete Stelle 
für sich zu finden (Dauth & Haller, 2018; 
Holz-Rau et al., 2014; Papanikolaou, 2009; 
Pütz, 2015). Obwohl individuelle Einfluss-
faktoren im Vergleich zu raumstruktu-
rellen Determinanten eine immer größer 

werdende Bedeutung zugesprochen wird, 
bleiben strukturelle Rahmenbedingungen 
für die Verkehrsplanung jedoch weiter re-
levant, da personenbezogene Faktoren 
durch traditionelle Verkehrsplanung und 
Verkehrspolitik schwer steuerbar sind 
(Scheiner, 2015). 

Insgesamt macht die Vielzahl der vor-
handenen Studien deutlich, dass das Ver-
kehrsverhalten ein komplexes Gesche-
hen ist, dass nur unter Berücksichtigung 
unterschiedlicher Faktoren verstanden 
werden kann (Scheiner, 2015). Raumbe-
zogene Faktoren spielen dabei eine wich-
tige, wenn auch nicht allein dominante 
Rolle (Beckmann et al., 2006). Zudem 
sind die Möglichkeiten, Verkehrsentwick-
lung gezielt durch planerische Eingriffe 
auf der lokalen oder regionalen Ebene zu 
steuern, grundsätzlich begrenzt. Dessen 
ungeachtet erscheint es notwendig, die 
unterschiedlichen Voraussetzungen für 
Verkehrsverlagerung und -vermeidung in 
verschiedenen Raumtypen systematisch 
zu untersuchen. Einen ersten Ansatz-
punkt dafür bilden planerische Raumka-
tegorisierungen, die versuchen, die ver-
kehrsrelevanten Merkmale von Räumen 
systematisch zu erfassen. 

2.3 Ansätze für die Operationalisierung 
räumlicher Transformation im Feld der 
Mobilität: Verkehrsbezogene Raumtypo-
logien 

Mobilität wird maßgeblich durch die 
räumlichen Ausprägungen beeinflusst, 
von Dichtekriterien über die Wohnstand-
ortwahl oder die Infrastrukturausstat-
tung. Eine erste Betrachtungsdimension 
unterscheidet zwischen der regionalen 
und lokalen Ebene. Darüber hinaus wird in 
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der Mobilitätsforschung zwischen urba-
nen, hoch verdichteten Großstadtberei-
chen und ländlich-geprägten Räumen un-
terschieden. Für die Forschung innerhalb 
der Forschungsgruppe MoveMe bedarf es 
darüber hinaus einer räumlichen Typisie-
rung, die quantifizierbare Unterschiede 
der Struktur- und Mobilitätskennwerte 
innerhalb einer Region aufzeigt. Während 
die Typisierung von Newman et al. (2016) 
der „urban fabrics“ eine gesamte Stadt 
auf Grundlage der im jeweiligen Raum 
dominanten Verkehrssysteme und dem 
Reisezeit-Budget unterteilt, entwickelten 
Matthes & Gertz (2014) eine Raumtypisie-
rung, die eine hierarchische Abstufung von 
Räumen auf Basis kleinräumiger, hoch-
aufgelöster Struktur- und Verkehrsdaten, 
unter Verwendung eines städtischen Ver-
kehrsmodells nach dem Kriterium ihrer 
Verkehrssparsamkeit zulässt. Neben die-
sem großräumigen ersteren Ansatz und 
dem kleinräumigen zweiteren Ansatz be-
darf es der Analyse auf regionaler Ebene 
einer Typisierung, welche Unterschiede in 
einer Region auf Gemeindeebene deut-
lich aufzeigt. Einen viel verwendeten An-
satz zur Typisierung von Räumen für die 
Zwecke der Mobilitäts- und Verkehrs-
forschung stellt die Regionalstatistische 
Raumtypologie (RegioStaR) dar. Bis vor 
wenigen Jahren galten die siedlungs-
strukturellen Kreistypen (später auch 
auf Gemeindeebene) des Bundesinsti-
tuts für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
(BBSR) als wichtigste Raumtypisierung 
für die Analyse räumlicher Entwicklung 
in Deutschland. Auf europäischer Ebene 
wurde 2003 die TERCET-Raumtypisierung 
rechtlich als räumliche Auswertungs-
systematik verankert. Diese territoriale 
Raumtypisierung basiert zwar auch auf 

siedlungsstrukturellen Kriterien, berück-
sichtigt jedoch keine regionalen Lagefak-
toren (BMVI, 2018a). Das Bundesministe-
rium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
(BMVI) hat deshalb mit Unterstützung 
des Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung (BBSR) die Regionalsta-
tistische Raumtypologie (RegioStaR) für 
die Mobilitäts- und Verkehrsforschung 
entwickelt. Diese Raumtypologie bietet 
mit mehreren aufeinander aufbauenden 
siedlungsstrukturellen Raumtypen ein 
Instrument, Wirkungszusammenhänge 
zwischen Verkehr und Raumstrukturen 
zu analysieren (BMVI, 2018b). Sie unter-
scheidet auf verschiedenen hierarchi-
schen Ebenen bis zu 17 verschiedene 
Raumtypen, vom kleinstädtischen, dörf-
lichen Raum, bis hin zur Metropole. Die 
Zuordnung der Typisierung erfolgt auf 
Grundlage der Daten auf Gemeindeebene. 
Unterschieden werden zunächst Stadt-
regionen und ländliche Regionen. Diese 
beiden Regionstypen werden dann weiter 
differenziert, indem Metropolitane und 
Regiopolitane Stadtregionen auf der einen 
Seite und Stadtregionsnahe ländliche Re-
gionen und Periphere ländliche Regionen 
unterschieden werden. Durch eine weitere 
Untergliederung in je vier bzw. fünf Unter-
kategorien ergeben sich so 17 Raumtypen 
(Tab. 1) (BMVI, 2018b). Diese dienen im 
Rahmen des Projekts MoveMe als Aus-
gangspunkt der räumlichen Beschreibung 
der Untersuchungsregion.
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Abb. 2: Modal-Split-Ziele 2050 (Stadtregionen). Eigene Darstellung nach Regling et al., 2020: 74.

Perspektiven einer sozio-räumlichen Transformation zu nachhaltiger Mobilität

Tab. 1: Regionalstatistische Raumtypologie für die Mobilitäts- und Verkehrsforschung (BMVI, 2018b).
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Perspektiven einer sozio-räumlichen Transformation zu nachhaltiger Mobilität

Die Raumtypisierung des BBSR bildet eine 
Grundlage, um auf Gemeindeebene Räu-
me mit unterschiedlichen Voraussetzun-
gen für eine Transformation im Feld der 
Mobilität zu unterscheiden. So kann da-
von ausgegangen werden, dass in Stadt-
regionen die Voraussetzungen für eine 
Verlagerung von Verkehren auf den Um-
weltverbund einfacher zu realisieren sind 
als in ländlichen Regionen. In einer Met-
ropolregion dürften wiederum die Zielset-
zung, Verkehre auf den Umweltverbund 
zu verlagern, innerhalb der Metropole auf 
günstigere Voraussetzungen treffen als 
in den Umlandgemeinden. Regling et al. 
(2020) kommen auf dieser Basis zu stark 
unterschiedlichen Zielen der Verkehrsver-
lagerung auch innerhalb der Stadtregio-
nen (Abb. 2). 

Die räumliche Typisierung kann jedoch 
lediglich begrenzt die lokalspezifischen 
Voraussetzungen einer sozio-räumlichen 
Transformation zu nachhaltigem Mobili-
tätsverhalten abbilden. Wie oben bereits 
ausgeführt muss eine Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität als vieldimensio-
naler gesellschaftlicher Prozess betrach-
tet werden. Das bestehende sozio-techni-
sche System der Mobilität umfasst nicht 
nur physische Raumstrukturen, sondern 
auch eine Vielzahl von kulturellen, regula-
tiven und institutionellen Strukturen. Um 
diese Mehrdimensionalität interdiszipli-
när zu untersuchen, greifen wir daher auf 
ein differenzierteres Modell sozio-tech-
nischer Transformationsprozesse zurück. 
Zugleich muss ein theoretisches Rahmen-
konzept eine vielschichtige Analyse von 
Raumdimensionen und Raumprozessen 
ermöglichen. Im folgenden Kapitel wird 
vor diesem Hintergrund das Mehrebenen-

modell sozio-technischer Transformatio-
nen eingeführt und mit einem relationalen 
Raumverständnis verschränkt.
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3.1 Das Mehrebenenmodell sozio-techni-
scher Transformation  

Die Ausgangsbasis des hier vorgeschlage-
nen theoretischen Brückenkonzepts bil-
det das Mehrebenenmodell sozio-techni-
scher Transformation (MLP) (Geels, 2002; 
Kemp et al., 1998). Dieser Forschungsan-
satz bietet einen analytischen Rahmen für 
die Untersuchung sozio-technischer Ver-
änderungsprozesse, wie etwa die Durch-
setzung von alternativen Antriebsformen, 
aber auch den tiefgreifenden Umbau von 
bisher dominanten Mustern der Mobilität 
(Geels, 2012). Der Fokus des Modells liegt 
auf der Untersuchung der Beharrungs-
kräfte, die sozio-technischen Arrange-
ments ihre Stabilität verleihen sowie der 
Umstände und Systemdynamiken, durch 
die Veränderungsprozesse möglich wer-
den (Geels et al., 2018). Im Zentrum des 
Modells steht die analytische Unterschei-
dung von drei Ebenen, Regime, Nische 
und Landschaft, die wechselseitig aufein-
ander einwirken. Vorhandene sozio-tech-
nische Arrangements verfestigen sich 
nach Geels (2002) in Form von sozio-tech-
nischen Systemen. Hinter diesen stehen 
wiederum sozio-technische Regimes, die 
als geteiltes Set von Regeln und Interpre-
tationen verstanden werden können, an 
denen sich die Systemakteure in ihrem 
Handeln orientieren. Entscheidend für die 
Beschreibung von sozio-technischen Re-
gimes sind sowohl materielle und mess-
bare Elemente wie materielle Artefakte, 
Marktanteile, Infrastrukturen, gesetzliche 
Rahmenbedingungen, Konsummuster, 
aber auch Diskurse, die sich zum Beispiel 
in der Meinung verschiedener Bevöl-

kerungsgruppen gegenüber (verkehrs-) 
politischen Maßnahmen und Leitbildern 
abbilden (Ruhrort, 2019). Der Begriff des 
Regimes betont, dass bestehende sozio-
technische Arrangements insbesondere 
auch durch implizite Vorstellungen und 
Orientierungen, die für bestimmte sozia-
le Gruppen als unhinterfragte Normalität 
gelten. 

Insgesamt hebt der Begriff des „Regimes“ 
die Festigkeit etablierter Strukturen in 
gewachsenen sozio-technischen Arran-
gements hervor, die in der Regel lediglich 
inkrementellen Wandlungsprozessen un-
terworfen sind. In Bezug auf die Möglich-
keiten für die Verlagerung und Vermeidung 
von Verkehr stellt sich demgegenüber die 
Frage, unter welchen Bedingungen etab-
lierte sozio-technische Regime verändert 
werden können: Wie kann insbesondere 
ein Wandel hin zu einem Verkehrssystem 
mit wesentlich weniger Autoverkehr mög-
lich werden? Der Regime-Begriff verweist 
dabei darauf, dass es hierbei nicht um 
den Austausch einzelner Elemente gehen 
kann, sondern um einen tiefgreifenden 
Umbau, der auch die Ebene von institutio-
nellen Rahmenbedingungen, Interessen-
strukturen, Denk- und Verhaltensmustern 
umfasst. 

Solche umfassenden Wandlungsprozes-
se können laut Geels (2002) sowohl von 
Nischeninnovationen, als auch von Ver-
schiebungen auf der Ebene der sogenann-
ten „sozio-technischen Landschaft“ bzw. 
einem Zusammenspiel von beiden ausge-
hen. Die sozio-technische Landschaft be-
zeichnet dabei den übergeordneten Kon-

3 Theoretische Grundlagen und konzeptionelle Umsetzung 
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text, innerhalb dessen sich Regime- und 
Nischenaktivitäten abspielen und umfasst 
z. B. räumliche Strukturen (wie die Stadt-
gestalt oder lokale Planungskulturen), po-
litische Ideologien, gesellschaftliche Wer-
te, Überzeugungen, die Medienlandschaft 
und makroökonomische Trends (Geels, 
2012). Unterhalb der Ebene des etablier-
ten sozio-technischen Regimes liegt bei 
Geels die Ebene der Nischen, in denen al-
ternative sozio-technische Arrangements 
entwickelt und getestet werden. Diese 
Nischen werden als geschützte Räume 
wie Forschungs- und Entwicklungslabore, 
subventionierte Demonstrationsprojekte 
oder kleine Marktnischen gesehen (Geels, 
2012). Von diesen Nischen können Impul-
se für eine Veränderung des dominanten 
sozio-technischen Regimes ausgehen – 
seien es radikale Veränderungen, inkre-
mentelle Anpassungen oder räumlich be-
schränkte Ergänzungen des bestehenden 
Regimes. Unter bestimmten Umständen 
kann die Mehrebenendynamik „windows 
of opportunity“ eröffnen, die es Nischen-
innovationen ermöglichen, an Dynamik zu 
gewinnen und das gegebene soziotech-
nische Regime zu bedrohen. Dies kann 
zu Veränderungen der Regimestrukturen 
oder zur Etablierung eines neuen sozio-
technischen Regimes führen. 

In Bezug auf den Personenverkehr betont 
Geels (2012) wie schon Urry (2004) die ex-
treme Stabilität des automobilzentrier-
ten Mobilitätssystems (vgl. auch Mattioli 
et al., 2020). Urry (ebd.) zieht daraus den 
Schluss, dass eine umfassende Transfor-
mation dieses Systems nur dann möglich 
sein wird, wenn nicht-lineare selbst ver-
stärkende Effekte auf Basis von mehreren 
Faktoren zusammenkommen. Auch Geels 

(2012) geht davon aus, dass umfassende 
Transformationsprozesse nicht anhand 
von linearen Trendfortschreibungen vor-
hergesagt werden können. Stattdessen 
betont er die Bedeutung sich gegenseitig 
verstärkender Entwicklungen (Feedback 
Cycles), Hype-Enttäuschungs-Zyklen so-
wie von Prozessen der Ko-Evolution (Ge-
els, 2012). Ein zentrales Konzept in einem 
solchen nicht-linearen Modell sozio-
technischen Wandels ist das der “Tipping 
Points”, an denen eine bisher lineare Ent-
wicklung sich radikal verändert oder be-
schleunigt. Urry (2004) nimmt an, dass nur 
durch eine solche nicht-lineare Entwick-
lung eine umfassende Transformation des 
bisherigen Verkehrssystems denkbar ist. 
Mehrere Einflussfaktoren müssen dabei 
zusammenkommen, um durch selbstver-
stärkende Effekte einen Tipping Point her-
beizuführen. Seine Analyse erinnert damit 
daran, vor allem nach Wechselwirkungen 
zwischen verschiedenen Entwicklungsli-
nien und Faktoren Ausschau zu halten. Ein 
Wandel hin zu einem nachhaltigeren Mo-
bilitätssystem mit deutlich weniger pri-
vatem Autoverkehr ist aus Sicht von Urry 
zunächst einmal ein unwahrscheinliches 
Ergebnis. Nur wenn sich verschiedene 
Einflussfaktoren auf womöglich schwer 
vorhersehbare Weise gegenseitig verstär-
ken, wird ein solcher Wandel denkbar. 

Aktuell gibt es im Feld der Mobilität einige 
Hinweise auf solch beginnenden Wand-
lungsdynamiken (Canzler et al., 2018). 
Dazu gehören zunehmende verkehrspoli-
tische Diskussionen in vielen Städten über 
die Rolle der verschiedenen Verkehrsträ-
ger und deren Ansprüche auf die Nutzung 
öffentlicher Räume (Becker et al., 2020). 
Dazu gehört auch der intensive politische 
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Diskurs über die Klimaschutzziele, die 
insbesondere in den Jahren 2018/2019 
einen vorläufigen Höhepunkt erreichten. 
Auch die Corona-Pandemie mit den dazu-
gehörenden drastischen Einschränkun-
gen gewohnter Mobilitätsmuster kann als 
potentieller Faktor Druck auf bestehen-
den Regime-Strukturen auslösen. Im Feld 
der Automobilität sind diese zudem seit 
mehreren Jahren unter verstärkten Ver-
änderungsdruck durch die zunehmende 
Marktbedeutung digitaler Technologien 
und der entsprechenden neuen Markt-
akteure geraten (Canzler et al., 2018). 
Während sich allerdings im Bereich der 
alternativen Antriebstechnologien bereits 
eine entscheidende Destabilisierung bis-
heriger Regime-Strukturen vollzogen hat 
(Agora Verkehrswende, 2019a), ist bisher 
offen, inwieweit auch eine Transformati-
onsdynamik im Sinne von Verkehrsverla-
gerung und -vermeidung eingeleitet wer-
den könnte. 

3.2 Ein relationales Raumverständnis als 
Grundlage für eine raumsensible Trans-
formationsforschung

Unter dem Begriff der sozio-technischen 
Transformation beschäftigen sich unter-
schiedliche Disziplinen mit den Ansatz-
punkten für nachhaltige Entwicklung 
auch im Bereich der Mobilität. In der brei-
ten interdisziplinären Literatur, die sich 
mit Nachhaltigkeitstransformationen be-
schäftigt, spielt die räumliche Dimension 
bisher allerdings noch eine relativ unter-
geordnete Rolle. Ansätze einer raumsen-
siblen Transformationsforschung versu-
chen die Raumdimension stärker in dieses 
Forschungsfeld zu integrieren (Binz et al., 
2020; Coenen & Truffer, 2012). 

Transformationen in jedwedem Bereich 
finden im Raum statt, verändern diesen, 
und die so entstehenden Räume sind 
wiederum Ausgangspunkt neuer Verän-
derungen. Dabei spielt nicht nur der phy-
sisch-materielle Platz eine wichtige Rolle, 
sondern auch die bestehenden Nutzun-
gen, Funktionen oder Regulationen, die 
den Raum kennzeichnen. Diese Multi-
dimensionalität von Raum spielt bei der 
Betrachtung von sozio-räumlichen Trans-
formationsprozessen eine tragende Rolle 
(Wirth & Levin-Keitel, 2020). Grundlage 
einer räumlichen Perspektive auf Trans-
formationsprozesse ist dementspre-
chend ein relationales Raumverständnis, 
welches Raum gleichermaßen als Natur- 
und Kulturprodukt versteht. Raum gibt 
somit Handlungen vor, wird gleichzeitig 
durch Handlungen konstituiert (doppel-
te Konstituierung) und ist immer an die 
jeweiligen Wechselwirkungen zwischen 
den physisch-materiellen und den sozial-
konstruierten Raumdimensionen gekop-
pelt. Die physisch-materielle Dimension 
von Raum entspricht einem Euklidischen 
Raumverständnis und wird auch Con-
tainerraum genannt. Der Raum als neu-
traler Container kann dabei beliebig mit 
gesellschaftlichem Handeln und Gegen-
ständen gefüllt werden oder eben leer 
bleiben (Löw & Sturm, 2005). Den Gegen-
pol zu einem absoluten Raumverständnis 
bildet eine sozial-konstruierte Raumvor-
stellung. Die sozial-konstruierte Raumdi-
mension beschreibt Räume als Ergebnis 
der Anordnung von Körpern und wird als 
Beziehungsraum verstanden, der sowohl 
als Gesellschaft strukturierend, wie auch 
als gesellschaftlich strukturiert und ver-
änderbar begriffen werden muss (Löw & 
Sturm, 2005). 
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In den Raumwissenschaften wurde das re-
lationale Raumverständnis von Autor*in-
nen wie Dieter Läpple, Gabriele Sturm, 
Martina Löw und Benno Werlen in den 
deutschsprachigen Diskurs übertragen. 
Werlens Konzeption der handlungsorien-
tierten Sozialgeografie beschreibt das 
Verhältnis von Raum und Gesellschaft und 
versucht, die Bedeutung des Räumlichen 
für die Konstitution gesellschaftlicher 
Wirklichkeiten zu erfassen (Werlen, 1997). 
Seine Arbeiten begründen ein Verständnis 
von „Geographie-Machen“, in dem die all-
täglichen Handlungen der Subjekte aus-
schlaggebend sind, und der Raum selbst 
nicht als Forschungsgegenstand akzep-
tiert wird. Raum wird dabei stets auch 
aus der relationalen Bezugnahme auf den 
physisch-materiellen Kontext des Han-
delns generiert (Werlen, 1995). Ein relatio-
nales Raumverständnis liegt auch den Ar-
beiten des Forschungsprojektes MoveMe 
zugrunde. Im Sinne einer raumsensiblen 
Transformationsforschung bedeutet dies, 
die komplexen Wechselwirkungen zwi-
schen räumlicher Lage, raumstrukturellen 
Merkmalen sowie spezifischen Nutzun-
gen und Funktionen oder Regulationen zu 
identifizieren und Möglichkeiten der Ana-
lyse von Wirkungszusammenhängen auf-
zuzeigen. 

3.3 Räumliche Perspektiven auf Transfor-
mationsprozesse: Mehrwert und Stand 
der Diskussion

Der Mehrwert einer explizit räumlichen 
Perspektive auf Transformationsprozesse 
wurde insbesondere im Kontext des ‚spa-
tial turn’ in den Sozialwissenschaften all-
gemein hervorgehoben. Goodchild & Ja-
nelle (2004) identifizieren Eigenschaften 

räumlicher Daten, Analysen und Bewer-
tungen, die auch in der Transformations-
forschung wertvoll sein können. Erstens 
haben räumlich verankerte Daten die 
Eigenschaften, sektorale bzw. disziplinä-
re Wissensarten zu integrieren („Spatial 
analysis examines data in cross-section”, 
2004: 4), da sich bereits durch die Veror-
tung der Daten Verknüpfungen zu anderen 
Daten im selben Raum machen lassen. In 
Bezug auf die Transformationsforschung 
wie auch auf die planungsbezogene For-
schung ist solch eine integrierte Betrach-
tungsweise elementar, um die zukünftige 
Entwicklung eines komplexen Systems 
wie einem Stadtviertel, einer Stadt oder 
einer Region neu zu denken (z. B. auch 
Raum als Brückenkonzept in Levin-Keitel 
et al., 2018), und zwar nicht nur in Bezug 
auf Mobilität, sondern auch in Hinblick 
auf die Auswirkungen auf Arbeiten und 
Wohnen oder Fragen der Nahversorgung. 
Zweitens identifizieren Goodchild & Ja-
nelle (2004) räumliche Perspektiven als 
Brücke von forschungsrelevantem Wissen 
zu politischen Inhalten („space can provi-
de an integrating mechanism for the soci-
al sciences, and a mechanism for linking 
science to policy”, 2004: 4). In Form von 
normativem Zielwissen wie Leitbildern, 
Masterplänen oder Zielbildern werden 
wissenschaftliche Erkenntnisse in räum-
lich konkrete Zielvorstellungen übersetzt: 
Wie soll die Mobilitätswende in einem 
bestimmten Stadtteil aussehen, wie in 
der Innenstadt einer großen Metropole 
und wie in einer ländlich geprägten Um-
landgemeinde? Drittens kann von räum-
lich verorteten Daten und Analysen eine 
Handlungsorientierung abgeleitet werden 
(Levin-Keitel et al., 2018). Damit bedie-
nen räumliche Perspektiven auf Transfor-
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mationsprozesse gerade im Hinblick auf 
transdisziplinäre Forschung eine wichti-
ge Aufgabe in der Vermittlung zwischen 
Wissenschaft und Praxis, zwischen wis-
senschaftlichem Wissen und praktischer 
Anwendung. Sowohl die integrierte Sicht-
weise als auch die Übersetzungsbrücke 
zwischen Wissenschaft und Praxis sowie 
die konkrete Übertragung in lokalspezi-
fische Handlungsalternativen zeigen die 
nicht zu unterschätzende Bedeutung ei-
nes räumlichen Verständnisses für lang-
fristigen Wandel auf. 

Die „Geographies of Transition“ (Binz et 
al., 2020; Loorbach et al., 2017; Markard 
et al., 2012; Raven et al., 2012; Binz et 
al., 2014; Truffer et al., 2015),  ein relativ 
junger Ansatz innerhalb der Transition 
Studies, zielen darauf ab, eine räumliche 
Perspektive auf Transformationsprozesse 
zu entwickeln. Dabei werden Fragen nach 
räumlichen Kontexten und dem allgemei-
nen Verständnis von Raum ins Zentrum 
gerückt (Köhler et al., 2019; Binz et al., 
2020): Inwieweit spielen räumliche Ebe-
nen (national, regional, lokal) eine Rolle, 
um Transformationsprozesse zu initiie-
ren? Wie wirken sich lokale Interventio-
nen und Experimente in Nischen auf den 
lokalen Kontext aus? In welchen sozial-
räumlichen Arrangements entfalten Maß-
nahmen ihre volle Wirkung, in welchen 
Räumen braucht es andere Maßnahmen? 
Und wie sind Transformationsprozesse 
in formalisierte Planungs- und Entschei-
dungskontexte zu integrieren? Hansen 
und Coenen (2015) begannen beispiels-
weise, Raum und räumlichen Kontext 
als grundlegenden Einflussfaktor in die 
Transformationsforschung einzubringen, 
indem sie sich auf das Lokalspezifische 

sowie auf Maßstabsfragen konzentrieren. 
Sie begannen, lokalspezifische institu-
tionelle Rahmenbedingungen zu analysie-
ren (e.g. Truffer et al., 2015; Raven et al., 
2012; Nevens et al., 2013), um Kontexte 
und Potentiale einzelner Nachhaltigkeits-
experimente zu verstehen (e.g. Coenen & 
Truffer, 2012; Coenen et al., 2010). Dieser 
deutlich von der Wirtschaftsgeographie 
geprägte Ansatz fokussiert sich stark auf 
die Analyse von (oftmals technischen) Ni-
schen und deren Implementationen in das 
sozio-technische Regime. Wenig berück-
sichtigt bleiben lokalspezifische Voraus-
setzungen, wie städtische und ländliche 
Settings, schrumpfende und wachsende 
Städte, sozialräumliche Verflechtungen 
innerhalb von Quartieren sowie regionale 
und nationale Einflüsse (Boschma et al., 
2017). Der urbane Raum hat in der Trans-
formationsforschung eine besondere Be-
deutung, was durch die Prominenz des 
Begriffs der „Urban Transitions“ deutlich 
wird (vgl. Publikationsreihen Urban Tran-
sitions, Urban Transformation etc.). Auch 
in den Geographies of Transition betonen 
Hansen und Coenen (2015: 15) die Be-
deutung der geographischen Nähe für ge-
meinsame Interaktionen und Experimen-
te und beziehen sich damit auf den stark 
verdichteten städtischen Raum. In einer 
interdisziplinären virtuellen Webinarreihe 
in 2020 (Youtube channel: Geography of 
Sustainability Transitions) wurden unter-
schiedliche Forschungsansätze der Geo-
gephies of Transition diskutiert und dabei 
ein Ruf nach einem systematisch-verglei-
chendem Forschungsansatz formuliert, 
um den Einfluss räumlicher Kontexte und 
Prozesse besser herauszuarbeiten (Han-
sen & Coenen, 2015; Wolfram & Frantzes-
kaki, 2016; Hodson et al., 2017; Köhler et 
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al., 2019; Sengers et al., 2019). Im Hinblick 
auf verschiedene Forschungsansätze, die 
sich explizit mit Raum und Orten befassen 
(wie Raumplanung, Humangeographie, 
Urban Studies etc.), konzentrieren sich die 
Transitionforschung und die „Geographies 
of Transition“-Forschung bisher lediglich 
auf einen Teil der räumlichen Forschungs-
perspektive.

Unter dem Schlagwort der Räumlichen 
Transformation haben Levin-Keitel et al. 
(2018) bereits eine erste konzeptionel-
le Rahmung von Raumverständnissen in 
die Transformationsforschung eingeführt. 
Ergänzend zu den Arbeiten der Geogra-
phies of Transition steht hier ein stärker 
raumplanungsbezogener Ansatz im Vor-
dergrund. Raumplanung, hier als Stadt- 
und Regionalplanung sowie räumliche 
Entwicklung allgemein verstanden, ad-
ressiert explizit eine stärker prozedurale 
Sichtweise auf Transformationsprozesse. 
Als transformative sustainable planning 
oder transformative socio-spatial planing 
führen auch Horlings (2017) und Grenni et 
al. (2020) diese Perspektive in die Transi-
tion Studies ein. Horlings (2017) betont 
dabei, dass transformative socio-spatial 
planning nicht nur die Erforschung von 
Praktiken und Institutionen beinhaltet, 
sondern auch eine wertebasierte Pers-
pektive der Planenden und deren Rollen-
verständnisse mit sich bringt. Eine Vertie-
fung und weitere Auseinandersetzung mit 
räumlichen Transformationsprozessen 
allgemein scheint notwendig, insbeson-
dere mit Blick auf deren bisher kaum be-
leuchteten prozeduralen Aspekte an der 
Schnittstelle zwischen räumlicher Pla-
nung und Transformationsforschung. Ge-
rade verschiedene planungstheoretische 

Ansätze wie inkrementelle Planung oder 
Planung als politischer Prozess eignen 
sich für eine Einordnung und Analyse von 
Transformationsprozessen, z. B. für den 
experimentellen Ansatz von Nachhaltig-
keitslaboren, um die Reichweite der Tran-
sitionsforschung unter Echtzeitbedingun-
gen zu überprüfen (Wirth & Levin-Keitel, 
2020). 

3.4 Ein vierdimensionales Raumverständ-
nis als konzeptioneller Rahmen

Auf Basis grundlegender Raumtheorien 
und -konzeptionen wie von Läpple (1991) 
und darauf aufbauend Sturm (2000), ent-
wickeln wir als Arbeitsgrundlage für die 
Forschung der Nachwuchsgruppe Move-
Me einen konzeptionellen Rahmen einer 
räumlichen Perspektive auf Transforma-
tionsprozesse, der über die rein physikali-
sche Verteilung von Nischenprojekten und 
deren räumliche Verortung hinausgeht. 
Neben Läpple und Sturm existieren zahl-
reiche weitere Annäherungen an Raum-
theorien, die aber in unterschiedlichen 
Konzeptionen stets die Ergänzung eines 
physisch-materiellen Raumverständnis-
ses um sozial-konstruierte Aspekte the-
matisieren (Malpas, 2012; Kuhlicke & Kru-
se, 2009; Keim, 2003; Hilger, 2014; Werlen, 
1997). Die Modelle von Läpple und Sturm 
wurden hier als Basis gewählt, weil die 
Unterscheidung in die vier Raumdimensi-
onen besonders zielführend erscheint und 
bereits empirisch Anwendung fand. So-
wohl Läpple (1991) als auch Sturm (2000) 
gehen von vier Komponenten beziehungs-
weise Quadranten eines gesellschaftlich 
konstituierten Raums aus. Beide betonen 
in ihren Ausführungen die wechselseitige 
Abhängigkeit aller Komponenten und Qua-

Perspektiven einer sozio-räumlichen Transformation zu nachhaltiger Mobilität



Seite 20

dranten voneinander, aber auch die Not-
wendigkeit einer analytischen Trennung 
als eigenständige Facetten (Läpple, 1991: 
196f.; Sturm, 2000: 199f.). Sturm (2000) 
unterscheidet in Form eines Vier-Quad-
ranten-Modells verschiedene Dimensio-
nen von Raum, die materiale Gestalt des 
Raumes, die strukturierende Regulation 
im Raum und des Raumes (Steuerungsop-
tionen/ Governance Arrangements), das 
historische Konstituieren des Raumes 
und den kulturellen Ausdruck im Raum 
und des Raumes. Diese vier Dimensionen 
wurden bereits in die Transformationsfor-
schung am Beispiel von Nachhaltigkeits-
experimenten (Wirth & Levin-Keitel, 2020) 
und einem psychologisch-räumlichen 
Forschungskonzept (Bögel et al., i. E.) ein-
geführt und weiterentwickelt. In diesem 
für die Transformationsforschung ange-
passten mehrdimensionalen Raummodell 
können die vier Dimensionen wie folgt be-
schrieben werden: 

Materiell-physische Raumdimension 

Die materiell-physische Raumdimension 
von Transformationsprozessen nimmt Be-
zug auf das Konzept des Containerraums 
und umfasst alle unmittelbar sichtbaren 
Elemente im Raum. Während sich phy-
sisch im Wortstamm eher auf „die Natur 
betreffend“ bezieht, fallen unter mate-
riell „sich vergegenständlicht habende 
Produkte menschlichen Lebens und Sie-
delns“ (Sturm, 2000: 200). In Bezug auf das 
Mobilitätssystem sind dies z. B. gebaute 
Straßen und asphaltierte Wege als orts-
gebundene Artefakte oder die Stadtstruk-
tur mit ihrer gebauten Umwelt in Form von 
Gebäuden und Freiräumen.

Handlungsbezogen-prozedurale Raumdi-
mension

Die handlungsbezogen-prozedurale 
Raumdimension befasst sich mit der ge-
sellschaftlichen Praxis der Produktion, 
Nutzung und Aneignung des Raums durch 
die Menschen als soziale Akteure (Läp-
ple, 1991). Darunter fallen die Nutzungen 
und Funktionen eines Raums, z. B. dessen 
Nutzung als Radweg, Fußweg oder Stra-
ße oder Parkplatz. Eine Umnutzung von 
Parkplätzen z. B. verändert einen Raum 
sichtbar und wirkungsvoll, obwohl mate-
riell-physisch keine Veränderungen vor-
genommen wurden. Auch lokale Tradi-
tionen und Identitäten sind hier prägend, 
gerade wenn es um Auswirkungen auf die 
alltäglichen Routinen geht (der Parkplatz, 
der immer genutzt wurde, die Straße, die 
direkt zum Wohnort führt etc.). Nutzungs-
muster können dabei auch von den bau-
lich oder regulatorisch vorgesehenen 
Nutzungen abweichen – z. B. wenn ein 
Bürgersteig zunehmend auch von Fahr-
radfahrenden genutzt wird, weil die mit 
den Autos geteilte Straße als zu gefährlich 
empfunden wird. Oftmals überschneiden 
sich verschiedene Nutzungsformen, was 
zu Konflikten führen kann.

Regulativ-institutionalisierte Raumdi-
mension

Die regulativ-institutionalisierte Raum-
dimension kann als Vermittlungsglied 
zwischen der materiell-physischen 
Raumdimension und der handlungsbezo-
gen-prozeduralen Raumdimension ange-
sehen werden. Diese gesellschaftlichen 
Regulationssysteme, die aus Eigentums-
formen, Macht- und Kontrollbeziehungen, 
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rechtlichen Regelungen oder sozialen und 
ästhetischen Normen bestehen können, 
regeln den Umgang mit den raumstruk-
turierenden Artefakten (Läpple, 1991). So 
regelt zum Beispiel die Straßenverkehrs-
ordnung, wer wie am Straßenverkehr 
teilnehmen darf und ist damit ein struk-
turbildender Ausgangspunkt des Mobili-
tätssystems auch auf lokaler Ebene.

Kulturell-symbolische Raumdimension

Die kulturell-symbolische Raumdimen-
sion repräsentiert das mit der materiell-
physischen Raumdimension verbundene 
räumliche Zeichen-, Symbol- und Re-
präsentationssystem. In Form von räum-
lichen Artefakten beispielsweise bilden 
diese vergegenständlichte Formen gesell-
schaftlichen Handelns (sozio-kultureller 
Aspekt) als auch kristallisierte Geschich-
te und kollektive Symbolik (symbolischer 
Aspekt). Bezogen auf das Mobilitätssys-
tem können dies das teure Erst-, Zweit- 
und Drittauto in der Einfahrt des Einfami-
lienhauses sein oder das (gesellschaftlich 
anerkannte) Privileg nicht zur Rushhour 
im vollen ÖPNV fahren zu müssen. 

Das hier vorgeschlagene vierdimensionale 
Raummodell bildet somit eine Konkreti-
sierung eines relationalen Raumverständ-
nisses. Mithilfe dieses analytischen Rah-
mens können Ansatzpunkte und Prozesse 
für Transformationsprozesse im Feld der 
Mobilität raumsensibel untersucht wer-
den. Während das oben beschriebene 
Mehrebenenmodell sozio-technischer 
Transformation die zeitliche Dynamik von 
Wandlungsprozessen betont und Akteurs-
konstellationen in den Vordergrund stellt, 
bietet das vier-dimensionale Raummodell 

die Möglichkeit, das Zusammenspiel von 
unterschiedlichen Raumdimensionen ver-
tieft zu untersuchen. Dabei bietet gerade 
die Berücksichtigung der verschiedenen 
Dimensionen, beispielsweise der phy-
sisch-materiellen, aber auch der kultu-
rell-symbolischen Dimension von Räumen 
vielfältige Anknüpfungsmöglichkeiten für 
unterschiedliche disziplinäre Perspekti-
ven. 
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4.1 Das sozio-räumliche Brückenkonzept 
in der Mobilitätsforschung

Das vorgestellte Brückenkonzept in Form 
der theoretischen Fundierung einer so-
zio-räumlichen Perspektive auf Trans-
formationen wird nun anhand von drei 
Schlüsselthemen in das Feld der Mobili-
tätsforschung übersetzt und weiter aus-
geführt. Die Schlüsselthemen nehmen die 
Chancen und Risiken einer zunehmenden 
Digitalisierung sowie gesellschaftliche 
Veränderungen auf und betreffen (1) neue 
Mobilitätsangebote, (2) verkehrsspar-
same Quartiersentwicklung sowie (3) die 
Neuaufteilung von Verkehrsräumen. 

Schlüsselthema 1 behandelt die Rolle 
neuer digitalbasierter Mobilitätsdienst-
leistungen im Kontext inter- und multi-
modaler Mobilitätsmuster. Fokus des 
Schlüsselthemas ist zu untersuchen, in-
wieweit bisher nur in urbanen Bereichen 
verbreitete „Shared Mobility Services“, 
also etwa E-Scooter oder Bikesharing, 
aber auch flexible Dienste der Personen-
beförderung, auch in anderen räumlichen 
Settings einer Region eingesetzt werden 
könnten. 

Schlüsselthema 2 thematisiert die Rolle 
von digitalbasierten Formen des mobilen 
Arbeitens, insbesondere Home-Office und 
Co-Working-Spaces, für die Vermeidung 
von Verkehr: Aus einer planerischen Sicht 
wird untersucht, wie diese neuen Arbeits-
formen in die Gestaltung von verkehrs-
sparsamen Quartieren insbesondere auch 
in den Umlandgemeinden der Region Han-
nover integriert werden könnten. 

Schlüsselthema 3 analysiert die Umge-
staltung von Verkehrsräumen zuguns-
ten nachhaltigerer Verkehrsträger und 
nicht-verkehrlicher Nutzungen. Aus einer 
psychologischen Sicht wird untersucht, 
unter welchen Bedingungen Umgestal-
tungsmaßnahmen, die zulasten des Au-
toverkehrs gehen, Unterstützung finden 
könnten – insbesondere auch in Räumen 
jenseits der Großstadt. 

4.2 Potentiale von Shared Mobility Ange-
boten und neuen Angeboten der Perso-
nenbeförderung 

4.2.1 Zentrale Grundbegriffe und Frage-
stellungen

Ein zentrales Forschungsthema des Pro-
jekt betrifft die Rolle, welche „digitalba-
sierte“ Mobilitätsangebote für Verkehrs-
verlagerung in verschiedenen Raumtypen 
spielen können. Die Ausgangsthese lau-
tet, dass diese neuen Angebotsformen 
unter bestimmten Rahmenbedingungen 
als Bausteine in einem ökologisch nach-
haltigeren „multioptionalen“ Mobilitäts-
system fungieren könnten, in dem das 
private Auto an Bedeutung verliert und 
multimodale sowie intermodale Mobili-
tätsmuster an Bedeutung gewinnen. Unter 
multimodalen Mobilitätsmustern wird da-
bei in der Verkehrsforschung in der Regel 
die Nutzung unterschiedlicher Verkehrs-
mittel bei der Durchführung von Wegen 
innerhalb eines bestimmten Zeitintervalls 
(i.d.R. innerhalb einer Woche) verstanden 
(Nobis, 2015). Unter Intermodalität wird 
hingegen die Nutzung unterschiedlicher 
Verkehrsmittel innerhalb eines Weges 
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verstanden (ebd.). Elemente eines solchen 
Zielbilds wurden in zahlreichen Studien 
und Szenarien zu nachhaltiger Mobilität 
beschrieben (Blanck et al., 2017; Canzler 
et al., 2018; Prognos et al., 2020; Ruhrort, 
2019; Zimmer et al., 2016). Durch die Ver-
breitung digitaler Technologien im Verkehr 
erscheint die Umsetzung eines solchen 
„multioptionalen“ Mobilitätssystems seit 
jüngster Zeit zunehmend realistischer zu 
werden. So ist in den vergangenen Jahren 
die Zahl von neuen Mobilitätsangeboten 
in vielen Städten stark gewachsen (Ruhr-
ort, 2020). 

Aktuell wird die technische Umsetzung 
eines multioptionalen Mobilitätssystems 
auch unter dem Begriff „Mobility as a Ser-
vice“ kontrovers diskutiert (Jittrapirom et 
al., 2017; Pangbourne et al., 2020). Dabei 
werden auch die ökologischen und ver-
kehrlichen Vor- und Nachteile der neuen 
Angebote intensiv diskutiert (Agora Ver-
kehrswende, 2018a; Groth, 2019; Ruhr-
ort, 2020) – sowohl in deutschen Städ-
ten als auch weltweit. Insbesondere die 
Potentiale dieser Dienste außerhalb von 
Großstädten sind bisher jedoch weitge-
hend unerprobt (vgl. z. B. eine Übersicht 
verschiedenster Pilotprojekte des Bikes-
haring in Städten und Gemeinden unter-
schiedlicher Größe bei Friedrich et al., 
2015). Hier besteht weiterer Forschungs-
bedarf, um die mögliche Rolle dieser 
Dienste zu verstehen und damit auch die 
Potentiale, aber auch die möglichen Risi-
ken in Hinblick auf eine nachhaltige Mobi-
lität für diese Raumtypen abzuschätzen. 

Entscheidend ist dabei zunächst genauer 
zu bestimmen, welche Arten von Mobili-
tätsangeboten im Projekt im Fokus ste-

hen. Wenngleich unter dem Begriff „digi-
talbasierter“ Mobilität aktuell ein breites 
Spektrum von Diensten diskutiert wird, 
liegt der Fokus im Projekt MoveMe auf 
zwei verschiedenen Angebotsformen der 
„Shared Mobility“. Bei der ersten Form 
werden Fahrzeuge zur Kurzzeitmiete über 
eine App zugänglich gemacht und für die 
Nutzer*innen mit ihrem mobilen Endgerät 
buchbar. Diese Dienste, zu denen aktuell 
zum Beispiel Car-, Bike- sowie E-Scoo-
ter-Sharing Services gehören, werden 
hier als „Shared Mobility Services“ be-
zeichnet (Ruhrort, 2020). Das verbinden-
de Prinzip dieser Dienste liegt in ihrem 
Charakter als so genannte “Produkt-Ser-
vice-Systeme” (Schaefers, 2013): Diese 
verknüpfen ein Gerät (z. B. ein Auto) und 
eine Dienstleistung, die den Kund*innen 
Zugriff auf dieses Gerät ermöglicht. In der 
aktuellen Generation basieren diese An-
gebote in der Regel auf der Nutzung von 
digitalen Technologien, die den Zugang zu 
den Fahrzeugen sowie die Abrechnung via 
Smartphone-App ermöglicht.

Eine weitere Form digitalbasierter Mobili-
tätsangebote, die im Rahmen des Projekts 
untersucht wird, findet aktuell unter dem 
Begriff des „Ridepooling“ zunehmende 
Verbreitung. Ridepooling Dienste werden 
in der internationalen Literatur oftmals 
als „Demand Responsive Transport (DRT) 
Services“ bezeichnet (Alonso-González 
et al., 2020). Diese werden sowohl durch 
private Unternehmen (z.B. UberPool, Lyft 
Shared in den USA oder MOIA und Cle-
verShuttle in Deutschland), aber auch von 
öffentlichen Verkehrsbetrieben (wie z.B. 
MyBus in Duisburg oder SSB Flex in Stutt-
gart) angeboten. Sie versuchen zeitlich 
und räumlich korrespondierende Fahrt-
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wünsche zu bündeln (Pooling), verzichten 
dabei auf feste Haltestellen und Fahrplä-
ne (on-demand) und sind digital über mo-
bile Endgeräte buchbar. In Deutschland 
werden die kommerziellen Ridepooling 
Dienste wie Moia und CleverShuttle bis-
her nur innerhalb der Großstädte betrie-
ben. Die Dienste haben Ähnlichkeit mit 
existierenden Angeboten der öffentlichen 
Verkehrsbetriebe wie Sammeltaxis oder 
Rufbusse. Diese Bedarfsverkehre werden 
jedoch bisher vielerorts im Linienbetrieb 
und nicht digitalisiert betrieben (Viergutz 
& Brinkmann, 2018). Die neueren Ange-
bote sind in unterschiedlichem Maße in 
den ÖPNV integriert. Einige werden unter 
der Schirmherrschaft der städtischen 
Verkehrsbetriebe mit angestellten Fah-
rern und firmeneigenen Fahrzeugen als 
ergänzender Bedarfsverkehr zum ÖPNV 
angeboten (z. B. BerlKönig in Berlin)  (PTV 
Group, 2019), während andere als rein pri-
vatwirtschaftliche Angebote bestehen (z. 
B. CleverShuttle in Leipzig).

Für beide Typen digitalbasierter Mobi-
litätsdienstleistungen wird im Projekt 
untersucht, unter welchen Bedingungen 
diese einen Beitrag zu einer Transforma-
tion zu einem nachhaltigeren Mobilitäts-
system in unterschiedlichen Raumtypen 
leisten könnten. Im Vordergrund steht da-
bei deren möglicher Beitrag zu einer Ver-
lagerung von Verkehren weg vom Auto hin 
zu ressourcenschonenderen Alternativen. 
Im Sinne der oben beschriebenen Zielset-
zung (Kapitel 2.1) könnten solche Dienste 
als Teil eines erweiterten Umweltverbun-
des fungieren. Wie oben beschrieben er-
fordert die Einhaltung der gesetzten Kli-
maschutzziele im Verkehrssektor eine 
Verkehrsverlagerung vom motorisierten 

Individualverkehr (MIV) auf auf den Um-
weltverbund, bestehend aus Öffentlichem 
Verkehr, Radverkehr und Fußverkehr so-
wie Sharing Angeboten. Maßnahmen 
kommunaler und regionaler Verkehrspla-
nung sollten dabei hinsichtlich der Ver-
kehrsverlagerung bei den Wegen mit dem 
höchsten Verkehrsaufwand ansetzen. Der 
Stadt-Umland-Verkehr stellt aufgrund der 
hohen Verkehrsleistung des MIV (Nobis & 
Kuhnimhof, 2018) hier eine zentrale Stell-
schraube dar. Dies gilt insbesondere für 
Metropolregionen und Oberzentren, die 
aufgrund starker Pendelverflechtungen 
sehr hohe (Pendel-)Verkehrsaufwände 
aufweisen (Guth, 2013; Pütz, 2015). Eine 
Verkehrsverlagerung dieser Wege vom MIV 
auf den Umweltverbund im kommunalen 
und regionalen Kontext kann vor allem 
durch den Schienenpersonennahverkehr 
(SPNV) erfolgen, da dieser eine nachhal-
tige Alternative für die schnelle Überbrü-
ckung großer Wegedistanzen darstellt. 

Um eine Verkehrsverlagerung vom MIV 
auf den ÖPNV, insbesondere den SPNV 
zu erreichen, benötigt es neben restrik-
tiven Maßnahmen gegenüber des MIV 
auch eine Qualitätsverbesserung des 
ÖPNV. Insbesondere in suburbanen und 
ländlichen Gebieten stellt der ÖPNV auf-
grund unregelmäßiger Taktung, langen 
Umsteigezeiten und schlechter Erreich-
barkeit bisher oftmals keine kompetitive 
Alternative zum bequemen PKW da. Um 
die Attraktivität des SPNV zu verbessern 
und damit in mehr Räumen eine eben-
bürtige Mobilitätsalternative zum PKW 
zu ermöglichen, könnten nachhaltige und 
einfach zu nutzende Angebote der Sha-
red Mobility sowie On-Demand-Lösungen 
als Zubringer eine zentrale Rolle spielen. 
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Die neuen Angebote könnten als Alterna-
tive zu etablierten Zubringermodellen wie 
Park & Ride oder Bike & Ride fungieren, 
um Strecken von und zum öffentlichen 
Nahverkehr zu überbrücken und so den 
Bürger*innen einen weiteren Anreiz zum 
Umstieg vom PKW auf den ÖPNV zu geben 
(Agora Verkehrswende, 2018a, 2019b). Die 
Ergebnisse erster internationaler Studien 
zeigen, dass Bike- und Scootersharing 
schon jetzt in Großstädten in intermoda-
len Wegeketten genutzt werden (Böcker et 
al., 2020; Leth et al., 2017; SFMTA, 2019). 
Obwohl die meisten Anbieter von Shared 
Mobility Lösungen bislang nur innerhalb 
deutscher Großstädte operieren, können 
in diesem Sinne auch Potentiale für deren 
Nutzung im Stadtumland vermutet wer-
den. Im Rahmen des Projekts wird unter-
sucht, welche Rolle digitalbasierte Mo-
bilitätsangebote auch im Stadt-Umland 
spielen könnten.

4.2.2 Die Rolle neuer Mobilitätsangebote 
aus der Perspektive eines mehrdimensio-
nalen Raumverständnisses

Im Kontext einer sozio-technischen Trans-
formation sind die beschriebenen Sha-
red Mobility Lösungen der Ebene der Ni-
sche zuzuordnen. Bisher existieren diese 
Dienste nur in eng umgrenzten räumlichen 
Settings, insbesondere in den Zentren ei-
niger Großstädte. Zwar erreichen Angebo-
te wie E-Scooter-Sharing durchaus subs-
tantielle Nutzer*innenzahlen (6t- bureau 
de recherche, 2019; POBT, 2019; SFMTA, 
2019). Dennoch stellen sie im Vergleich zu 
anderen Mobilitätsformen und insbeson-
dere zum privaten PKW bisher eine kleine 
Nische dar. Um mögliche Potentiale zu he-
ben bräuchte es aus der Perspektive des 

MLP-Ansatzes neue Akteurskonstellatio-
nen, die die Ausbreitung dieser Dienste 
auf neue Nutzer*innengruppen, aber vor 
allem auch weitere Raumtypen vorantrei-
ben. Eine zentrale Stellschraube könnte in 
der Integration der Dienste in den öffent-
lichen Verkehr bestehen. Dies würde den 
Willen bei den beteiligten Akteursgruppen 
erfordern, die Integration der Dienste an-
wender- und umweltfreundlich zu gestal-
ten und zugleich die Rahmenbedingungen 
zugunsten dieser Dienste zu verändern 
(Ruhrort, 2020). Bisher ist noch nicht ab-
sehbar, ob Bedingungen geschaffen wer-
den, unter denen diese Dienste auch 
jenseits der Großstädte einen breiteren 
Markt erreichen könnten. Auch ist noch 
nicht absehbar, wie die möglichen nega-
tiven Nebenfolgen dieser neuen Angebo-
te umfassend bearbeitet werden können 
(ebd.). In jedem Fall wird eine der zentra-
len Fragen sein, wie die räumliche Einbet-
tung neuer Mobilitätsdienstleitungen im 
Umlandbereich der Großstädte überhaupt 
gelingen kann. Aus sozio-räumlicher Per-
spektive können folgende Wirkfaktoren 
analysiert werden: 

Materiell-physische Raumdimension

Ein zentraler Aspekt in Hinblick auf die 
materiell-physische Raumdimension 
liegt in der Anpassung der gebauten 
Umwelt, welche in diesem Beispiel ins-
besondere die Verkehrsinfrastruktur be-
trifft. Damit digitale Mobilitätsinnovation 
wie Bikesharing oder E-Scootersharing 
in bisher unerschlossenen Räumen eta-
bliert werden können, braucht es dort 
eine entsprechend ausgebaute und si-
chere Fahrradverkehrsinfrastruktur. Vor 
allem in Kommunen im Stadtumland oder 
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in ländlichen Räumen, die oft durch dis-
perse Siedlungsstrukturen geprägt sind, 
ist diese derzeit unzureichend oder nicht 
vorhanden. Diese Infrastruktur kann als 
Rückgrat des Transformationsprozesses 
verstanden werden und bietet die Grund-
lage für die Verbesserung von Erreichbar-
keiten und weiterem Handeln. 

Regulativ-institutionalisierte Raumdi-
mension

Insbesondere die Erschließung der sub-
urbanen und ländlichen Räume erfordert 
eine Zusammenarbeit der privaten Mobi-
litätsanbieter, der kommunalen Planungs-
träger und den Betreibern des öffentli-
chen Verkehrsangebots, unter anderem 
für die Förderung der Intermodalität durch 
ein kombiniertes und einheitliches Tarif-
system. Eine zentrale Stellschraube der 
Transformation liegt demnach in der regu-
lativ-institutionalisierten Raumdimensi-
on. Gleichzeitig stellt diese Stellschraube 
allerdings auch eine der größten Hürden 
dar, da sich in der Regel marktwirtschaft-
liche Expansion (Sharinganbieter) und 
bedarfsgesteuerte Angebotsplanung 
(Kommunen) gegenüberstehen und unter-
schiedliche Interessen verfolgt werden. 

Handlungsbezogene-prozedurale Raum-
dimension

Die handlungsbezogene-prozedurale 
Raumdimension befasst sich mit der Nut-
zung des Raumes. Der Aus- bzw. Umbau 
nachhaltiger Verkehrsinfrastrukturen er-
möglicht die Etablierung der neuen digita-
len Mobilitätsangebote im Raum und kann 
zu einem vermehrt multi- und intermoda-
len Mobilitätshandeln beitragen. Sowohl 

Bikesharing als auch E-Scootersharing in 
den Großstädten sprechen derzeit primär 
junge Menschen an. Die Hauptnutzer*in-
nengruppe der Angebote besteht vieler-
orts aus jungen, hochgebildeten Männern 
mit gehobenen Einkommen (6t- bureau 
de recherche, 2019; Fishman et al., 2015; 
Friedrich et al., 2015; Laa & Leth, 2020; 
Martin & Shaheen, 2014).
Rückschlüsse auf potentielle Nutzer*in-
nengruppen der Angebote sind jedoch 
biser nur mit Einschränkungen möglich, 
da die Angebote nicht großflächig im 
Raum verfügbar sind. Insbesondere we-
niger dicht besiedelte Gebiete oder sozial 
bzw. ökonomisch benachteiligte Stadt-
teile werden oftmals nicht bedient (Duran 
et al., 2018; Hamidi et al., 2019; Ogilvie & 
Goodman, 2012). Obwohl Bikesharing und 
E-Scootersharing derzeit eher für Frei-
zeit- und Tourismuswege genutzt werden, 
könnte die Etablierung der Angebote im 
Umland der Großstädte mit einer einher-
gehenden tariflichen Integration in den 
ÖPNV eine attraktive Option für Pendel-
wege werden. Erste Studien aus dem 
Ausland lassen darauf schließen, dass 
insbesondere eine Etablierung von Abo-
Modellen bzw. die tarifliche Integration in 
den ÖPNV zu einer vermehrten Nutzung 
für berufliche Pendelwege führen könnte 
(6t- bureau de recherche, 2019; McKenzie, 
2019).

Kulturell-symbolische Raumdimension

Eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf 
eine Kombination von ÖPNV und Sharing-
modellen trifft insbesondere in ländlichen 
und suburbanen Räumen auf hohe Hür-
den, da hier dem PKW nicht nur ein hoher 
praktischer Stellenwert, sondern auch 
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ein historisch gewachsener symbolischer 
Stellenwert zukommt. Deswegen könnte 
es umso wichtiger sein, auch die kultu-
rell-symbolische Dimension des Raumes 
in den Transformationsprozess mit ein-
zubeziehen. Digitale Sharingmodelle kön-
nen mit kulturell-symbolischen Vorstel-
lungen wie technologischem Fortschritt 
oder nachhaltiger Mobilität verknüpft 
sein. Neue innovative Infrastrukturen wie 
Mobilitätshubs könnten diese Gedanken 
von technischer Innovation und Nach-
haltigkeit in den Raum integrieren und 
symbolisch verankern. Die Umwidmung 
von Verkehrsflächen könnte Bürger*innen 
eine Aufwertung des Raumes signalisie-
ren und die Akzeptanz gegenüber neuen 
Angebotsformen erhöhen. 

4.3 Digitalbasierte Arbeitsformen und 
verkehrssparsame Quartiersentwicklung 

4.3.1 Zentrale Grundbegriffe und Frage-
stellungen

Schlüsselthema 2, welches im Rahmen 
des Projekts MoveMe vertieft untersucht 
wird, beschäftigt sich mit der Rolle digital-
basierter mobiler Arbeitsformen für eine 
verkehrssparsame Quartiersentwicklung. 
Dabei geht es insbesondere um die Frage, 
wie die zunehmende Verbreitung neuer 
Formen digitalbasierter mobiler Arbeit in 
Form von Home-Office oder der Nutzung 
von Co-Working-Spaces auch in den Um-
landgemeinden der Großstadt planerisch 
integriert und für eine nachhaltige Mobili-
tätsentwicklung genutzt werden kann. 

In gleichem Maße, wie die zunehmende 
Industrialisierung und die daraus resul-
tierenden Arbeitsweisen unsere Städte 

und Regionen geprägt haben, wird auch 
der digitale Wandel der Arbeitswelt und 
ihre veränderten Raumbeziehungen un-
sere Lebensräume und wie wir uns darin 
bewegen verändern. Unter dem digita-
len Wandel wird eine Transformation der 
Wirtschaft und Gesellschaft verstanden, 
die auf Basis einer breiten Adaption neu-
er Informations- und Kommunikations-
technologien realisiert wird (Bundesmi-
nisterium für Arbeit und Soziales, 2015). 
Aus verkehrlicher und planerischer Sicht 
ist wichtig zu verstehen, ob ortsunab-
hängige Arbeit Potentiale für verkehrs-
sparsame Quartiersentwicklung bieten 
könnte. Dabei sind die raumbezogenen 
Merkmale der Arbeit von Bedeutung (z. B. 
wechselnde Arbeitsorte: im Büro und im 
Home-Office), unterschiedliche Arbeits-
verhältnisse (wie Lohn- oder Auftrags-
arbeit, Voll- oder Teilzeitbeschäftigung) 
spielen hier eine nachgeordnete Rolle. Die 
strategische (Wieder-) Verknüpfung von 
Wohn- und Arbeitsort ist dabei in vieler-
lei Hinsicht Chance und Herausforderung 
gleichermaßen. So kann einerseits der 
Radius der arbeitsbezogenen Mobilität 
durch mobile Arbeit reduziert werden. Al-
lerdings können die kurzen Wege im Alltag 
nur dann gefördert werden, wenn die Ge-
meinde als Lebensmittelpunkt gezielt ge-
stärkt wird (Beckmann et al., 2011; Kem-
per et al., 2012; Umweltbundesamt, 2017). 
Daher ist die Verbesserung der quartiers-
bezogenen Erreichbarkeiten sowie geziel-
te Förderung einer Nutzungsmischung im 
Nahbereich von Bedeutung. Fuß und Rad 
können dabei zu einer Transformation zu 
nachhaltiger Mobilität in den Städten und 
Regionen beitragen.
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Aktuelle Studien machen deutlich, dass 
die Zukunft der Arbeit stark von der Ver-
breitung digitaler Technologien beein-
flusst wird (Bundesministerium für Ar-
beit und Soziales, 2015; Carroll & Conboy, 
2020; Deutscher Gewerkschaftsbund & 
Hans-Böckler-Stiftung, 2018; Hofmann, 
2018; Rump & Eilers, 2017). Neue digitale 
Arbeitsformen werden unter dem Begriff 
„Arbeit 4.0“ zusammengefasst (Hofmann, 
2018). Dabei wird diskutiert, welche Po-
tentiale und Herausforderungen die zu-
nehmende Digitalisierung für Arbeits-
umgebung und Arbeitsleben mit sich 
bringt (Deutscher Gewerkschaftsbund & 
Hans-Böckler-Stiftung, 2018; Diefenba-
cher et al., 2016; Hofmann, 2018). Wie die 
Abbildung 3 schematisch illustriert, kön-
nen Phasen unterschiedlicher Arbeits-
organisation im Laufe der Entwicklung 
der modernen Gesellschaft identifiziert 
werden. Feste Arbeitszeiten, -orte und 
-aufgaben werden aktuell von modernen, 
digitalen Technologien zunehmend in Fra-
ge gestellt. Es entwickeln sich vermehrt 
sogenannte flexible Arbeitsmodelle (de 

Menezes & Kelliher, 2011; European Com-
mission, 2009; The House of Commons Li-
brary, 2018).  Dabei geht es vor allem um 
Flexibilisierung von Arbeitszeiten und 
Arbeitsorten. So haben Mitarbeiter*in-
nen die Möglichkeit flexibel selbst zu ent-
scheiden, wann ihr Arbeitstag beginnt und 
endet sowie von wo aus sie arbeiten. 

Digitale Arbeitsformen fördern die Ent-
wicklung der ortsunabhängigen Arbeit 
am Rechner und könnten damit zu einer 
Verringerung von Verkehrsaufwänden bei-
tragen. Es wird dabei zwischen Home-Of-
fice und alternierender Arbeit unterschie-
den. Unter Home-Office wird die Arbeit an 
einem fest installierten Arbeitsplatz zu 
Hause verstanden (Industrieverband Büro 
und Arbeitswelt, 2020a; Messenger et al., 
2017), bei welcher die Arbeitnehmenden 
über ein elektronisches Kommunikations-
netz mit dem jeweiligen Arbeit- oder Auf-
traggeber verbunden sind. Im Rahmen der 
alternierenden Arbeit erfolgt ein Wechsel 
zwischen den fest installierten Arbeits-
plätzen im Büro und zu Hause (Deutscher 

Abb. 3: Wandel der Arbeit. Eigene Darstellung nach Diefenbacher et al. (2016).
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Bundestag, 2017). Diese Arbeitsformen 
wurden in Deutschland im Jahr 2016 ge-
setzlich definiert, seitdem ist Home-Of-
fice als Arbeitsort generell zulässig und 
möglich (Deutscher Bundestag, 2017). 

Eine weitere ortsunabhängige und digital-
basierte Arbeitsform ist die mobile Arbeit. 
Mobile Arbeit ist das Arbeiten am Rechner 
an einem selbstbestimmten Ort (Institute 
of Labor Economics, 2020; Monz & Vogl, 
2020). Durch die Möglichkeiten der Digi-
talisierung ist sie nicht an das Büro oder 
an den häuslichen Arbeitsplatz gebunden. 
Mobile Arbeit ist in diesem Sinne bisher 
in Deutschland nicht gesetzlich definiert, 
was allerdings nicht gegen eine generelle 
Zulässigkeit spricht (Deutscher Bundes-
tag, 2017). Unter mobiler Arbeit wird oft 
auch Arbeit von unterwegs, im Auto, im 
Zug oder Flugzeug verstanden (Konrad 
Adenauer Stiftung e.V., 2021). Ein weiteres 
Konzept, welches eine Antwort auf mobi-
le Arbeitsweisen gibt, sind Co-Working-
Spaces. Kernidee ist, dass sich mehrere 
Arbeitnehmende ein Bürogebäude, eine 
Wohnung oder Zimmer teilen, in dem sie 
gemeinsam arbeiten und die sie individu-
ell nutzen können (Gandini, 2015; Konrad 
Adenauer Stiftung e.V., 2021; Vidaillet & 
Bousalham, 2020). Die räumliche Umset-
zung der digitalen mobilen Arbeitsformen 
in Städten und Regionen, könnte einen 
Schlüsselbeitrag zu einer Transformation 
zu nachhaltiger Mobilität leisten.

4.3.2 Die Rolle digitaler Arbeit aus der 
Perspektive eines mehrdimensionalen 
Raumverständnisses

Aus Perspektive des Mehrebenenmodells 
sozio-technischer Transformation kann 

digitale mobile Arbeit bisher als eine Ni-
scheninnovation verstanden werden. 
Durch Digitalisierung und die Maßnahmen 
zur Pandemiebekämpfung hat diese Ni-
sche seit Kurzem sprunghaft an Momen-
tum gewonnen. Im Frühling 2020 ist die 
Zahl der Beschäftigten im Home-Office 
von 14 % auf 35-43 % angestiegen (DLR 
Verkehr, 2020; Follmer, 2020; Follmer & 
Schelewsky, 2020; Industrieverband Büro 
und Arbeitswelt, 2020b; Institute of Labor 
Economics, 2020; Zehl & Weber, 2020). Im 
Herbst 2020 waren es 19 % der Beschäf-
tigten (Zehl & Weber, 2020). Laut der Studie 
MOBICOR wurden im Oktober 2020 durch-
schnittlich 3,3 Tage pro Woche im Home-
Office gearbeitet (Zehl & Weber, 2020) und 
damit 13 % der Wege eingespart. Zudem 
trifft mobile Arbeit nicht mehr nur be-
stimmte Branchen wie zum Beispiel die 
Informations- und Telekommunikations-
technik sowie die Kreativbranche (Konrad 
Adenauer Stiftung e.V., 2021; Monz & Vogl, 
2020). Heute sind die Veränderungen der 
Arbeitsbedingungen bei den Beschäftig-
ten in deutlich mehr Branchen wie zum 
Beispiel Gesundheit, Bank, Reisen, Inge-
nieurwesen, Beratung, Verwaltung (u. a. 
Institute of Labor Economics, 2020) zu se-
hen. In diesem Kontext ist es notwendig, 
die Chance zu nutzen und diese Nischen-
innovation zu fördern und zugleich mög-
liche Rebound-Effekte einzudämmen. Die 
Reorganisation von Arbeitsprozessen zu-
sammen mit verkehrssparsamer Stadt-
entwicklung könnte zu einer Transforma-
tion zur nachhaltigen Mobilität beitragen. 
Entscheidend dafür wäre eine räumlich 
differenzierte Integration dieser neuen 
Möglichkeiten in planerische Konzepte. 
Für diese Aufgabe müssen viele Akteure 
ihre Arbeit koordinieren: Unternehmen, 
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Kommune, Politik, Verkehrsbetriebe, Wis-
senschaft und Praxis. Dabei ist es wich-
tig, die Ausgangssituation vor Ort (z. B. 
Arbeitsplatzbesatz, PKW-Verkehr, Man-
gel an bezahlbaren Wohnraum, Daseins-
versorge u.a.) zu berücksichtigen sowie 
den Austausch mit lokalen Akteuren (mit 
Vertreter*innen der Stadtverwaltung und 
mit lokalen Unternehmen) zu suchen so-
wie sowie die Bedürfnisse der Arbeitneh-
mer*innen zu analysieren. 

Bisher konzentriert sich insbesondere die 
Arbeit in Co-Working-Spaces stark in ur-
banen Räumen (Growe et al., 2020; Konrad 
Adenauer Stiftung e.V., 2021; Müller, 2018). 
In unserem Forschungsprojekt gehen wir 
sowohl den räumlichen Voraussetzungen 
als auch den räumlichen Wirkungen der 
digitalbasierten Arbeitsformen im Umland 
nach. Umso wichtiger ist hier eine differen-
zierte Betrachtung der lokalspezifischen 
Merkmale der Gemeinden (Arbeitsplatz-
besatz, Einpendler- und Auspendlerströ-
men) und Quartiere, wie die siedlungs-
strukturelle und verkehrliche Situation 
(Daseinsversorge, Freiraumgestaltung). 
Diese Merkmale können die Umsetzung 
der neuen räumlichen Konzepte der Arbeit 
sowohl fördern als auch behindern. Um-
gekehrt könnten neue Formen der Arbeit 
jeweils raumspezifisch unterschiedliche 
Effekte haben und die Lebensqualität vor 
Ort erheblich beeinflussen. Das oben ent-
wickelte vierdimensionale Raummodell 
kann in diesem Kontext dazu beitragen, 
den Prozess der räumlichen Umsetzung 
digitaler Arbeitsformen in verschiedenen 
Raumtypen analytisch differenzierter zu 
betrachten: 

Materiell-physische Raumdimension 

Für die räumliche Umsetzung der digita-
len Arbeitsformen wie Arbeit im Home-
Office oder im Co-Working-Space spielt 
die Siedlungsstruktur und ihre Lage in der 
Stadtregion auf den ersten Blick keine 
entscheidende Rolle. Seien es kompakte 
innenstadtnähe oder aufgelockerte sub-
urbane und ländlich geprägte Räume, die 
digitale Arbeit vor Ort ist grundsätzlich 
überall möglich, obwohl unterschiedliche 
Räume unterschiedliche Voraussetzun-
gen dafür bieten. Die Fragen sind, welche 
räumlichen Voraussetzungen für welche 
digitale Arbeitsformen besonders rele-
vant sind und welche Wirkungen digitale 
Arbeitsformen auf die Entwicklung von 
unterschiedlichen Raumtypen haben kön-
nen. Ein Fokus unserer Arbeit liegt auf der 
räumlichen Umsetzung von Co-Working-
Spaces Konzepten in suburbanen Ge-
meinden. Diese ist sowohl durch materi-
ell-physische Veränderungen (der Bau des 
Co-Working-Spaces in der Kernstadt oder 
auf „der grünen Wiese“) als auch durch 
Umnutzung der gebauten Umwelt mög-
lich. Dabei sind die räumliche Vorausset-
zung wie die Siedlungsstruktur (kompak-
te oder aufgelockerte) sowie ihre Lage in 
der Region (urbane, suburbane, ländliche) 
wichtig. Die kompakte urbane Siedlungs-
struktur bietet kurze Wege im Alltag, klein-
körnige Nutzungsmischung von Arbeiten 
und Wohnen sowie vielfältige Angebote 
der Daseinsversorge. Die aufgelockerte 
suburbane und ländliche Siedlungsstruk-
tur hat andere Rahmenbedingungen wie 
grobkörnige Nutzungsverteilung und an-
dere Bedarfe an Quartiersumgestaltung. 
Dafür bieten sie oftmals mehr Spielraum, 
um die Veränderungen in der Arbeitswelt 
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für ihre Weiterentwicklung zu nutzen.

Handlungsbezogen-prozedurale Raumdi-
mension 

Infolge der Entwicklung von digitalen Ar-
beitsformen verändern sich die arbeitsbe-
zogenen Mobilitätsmuster der Menschen. 
Arbeit und Wohnen kommen zusammen. 
Die räumliche Umsetzung der neuen digi-
talen Arbeitsformen bietet neue Chancen 
für die Raumentwicklung in der Stadt und 
auf dem Land. Der Nutzung von Angebo-
ten der Daseinsversorge und Freizeitan-
geboten vor Ort könnte dadurch zukünftig 
eine stärkere Bedeutung zukommen. Dies 
könnte zur Verringerung von Verkehrsauf-
wänden führen. Im günstigsten Fall könn-
te diese Entwicklung sowohl zu Stärkung 
der Gemeinde als Lebensmittelpunkt, als 
zur Reduzierung der Pendlerverkehr bei-
tragen. Die räumliche Verschiebung der 
Arbeit zum Wohnen beeinflusst den All-
tag und prägt die Wegeketten. So lassen 
sich die alltäglichen Erledigungen, welche 
früher mit dem Weg zur Arbeit oder zurück 
verbunden wurden, am Wohnort machen. 
Dafür muss allerdings ein entsprechen-
des Angebot vorliegen. Aus planerischer 
Sicht könnte das Ziel sein, die Steigerung 
der Arbeit im Home-Office zur Neubele-
bung und Weiterentwicklung von urbanen, 
suburbanen und ländlichen Räumen zu 
nutzen. 

Insbesondere Co-Working-Space Kon-
zepte könnten in unterschiedlicher Art 
und Weise zu neuen Handlungsprozes-
sen beitragen. Co-Working-Spaces lassen 
sich nach ihrer räumlichen Einbettung 
und Bedeutung für das Leben im Quartier 
unterscheiden (Growe et al., 2020; Müller, 

2018). Laut Growe (ebd.) gibt es offene Co-
Working-Spaces, welche als Treffpunkt im 
Quartier dienen und für unterschiedliche 
Gruppen zugänglich sind. Darüber hinaus 
gibt es Co-Working-Spaces, die für einen 
bestimmten geschlossenen Nutzer*in-
nenkreis vorgesehen sind. Gerade offene 
Co-Working-Spaces könnten neue Le-
benszentren in urbanen, suburbanen und 
ländlichen Räumen schaffen. Aber auch 
geschlossene Konzepte können zur Ver-
änderung von alltäglichen Mobilitätsmus-
tern beitragen. Hier ist die Erreichbarkeit 
mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln 
von großer Bedeutung. 

Regulativ-institutionalisierte Raumdi-
mension

Eine zentrale Rolle bei der räumlichen Um-
setzung von neuen Arbeitsformen spielen 
die Arbeitgeber*innen. Sie können zu der 
räumlichen Verlagerung des Arbeitsortes 
aus dem Büro nach Hause oder ins Co-Wor-
king-Space beitragen oder sie behindern. 
Zudem ist die Zusammenarbeit mit den 
Arbeitgeber*innen von Bedeutung, wenn 
es darum geht, Rebound-Effekte digital-
basierter Arbeitsformen zu vermeiden. 
Digitalbasierte mobile Arbeit ermöglicht 
es den Unternehmen, Arbeitnehmer*in-
nen zunehmend auch in einem weiteren 
Umkreis zu rekrutieren. Dies könnte wie-
derum mittelfristig zu einer Erhöhung 
der Pendelmobilität führen.  Die Rolle der 
Planung kann es sein, Arbeitgeber*innen 
mit anderen wichtigsten Akteursgrup-
pen (Kommune, Politik, Verkehrsbetriebe, 
Wissenschaft und Praxis) zu vernetzen 
und in Beteiligungsverfahren Lösungs-
ansätze für eine verkehrssparsame Ent-
wicklung digitalbasierter Arbeitsformen 
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zu erarbeiten. Die Fokussierung des Par-
tizipationsprozesses auf diese Schlüssel-
akteure verspricht eine bedarfsgerechte 
Transformation der Mobilitätskultur auch 
hinsichtlich der zukünftigen Herausforde-
rungen einer stärker digitalisierten Arbeit. 

Kulturell-symbolische Raumdimension 

Der Anteil der Beschäftigten im Home-Of-
fice steigt. Viele Unternehmen suchen vor 
diesem Hintergrund bereits nach neuen 
Konzepten für die Arbeitsorganisation 
(Vidaillet & Bousalham, 2020), die diesen 
Trend aufgreifen. Auf kulturell-symbo-
lischer Ebene sind Co-Working-Spaces 
bisher noch stark mit den Arbeitsweisen 
und Ausdrucksformen des Kreativsektors 
verknüpft. In Zukunft könnten Co-Wor-
king-Spaces Chancen bieten, auch in vie-
len anderen Branchen den Austausch mit 
Beschäftigten aus anderen Unternehmen 
zu ermöglichen und neue kreative Modelle 
der Arbeit zu stärken. Noch ist aber offen, 
mit welchen kulturell-symbolischen Be-
deutungen neu entstehende Co-Working-
Spaces verknüpft werden. 

4.4 Akzeptanz der Neuaufteilung von Ver-
kehrsräumen zugunsten nachhaltiger 
Mobilitätsformen

4.4.1 Zentrale Grundbegriffe und Frage-
stellungen

Zu den entscheidenden Maßnahmen für 
eine Verkehrsverlagerung, die auf regio-
naler und lokaler Ebene umgesetzt wer-
den können, gehört die Neuaufteilung des 
öffentlichen (Verkehrs-) Raumes zuguns-
ten der Verkehrsträger des Umweltver-
bunds (Sachverständigenrat für Umwelt-

fragen, 2017). Eine Vielzahl von Studien 
hat gezeigt, dass der private Autoverkehr 
in hohem Maße bei der Nutzung öffent-
licher Räume privilegiert wurde und wird 
(Agora Verkehrswende, 2018b; Notz, 2017; 
Ruhrort, 2019). Um eine Transformation 
zu nachhaltiger Mobilität zu fördern er-
scheint es daher notwendig, diese Privi-
legien abzubauen und den alternativen 
Verkehrsträgern deutlich mehr Raum 
zuzugestehen. Durch diese raumscho-
nenderen Formen der Mobilität können 
zudem neue Freiräume für andere Nut-
zungen entstehen (Reutter, 2017; Sach-
verständigenrat für Umweltfragen, 2017). 
In dem Maße, indem etwa der Fahrradver-
kehr attraktiver wird, kann wiederum auch 
die Akzeptanz für eine weitere Reduktion 
der Privilegien des PKW-Verkehrs steigen, 
sodass eine positive Wechselwirkung ein-
tritt (Andor et al., 2020; Ruhrort, 2019).

Der öffentliche Raum ist ein begrenztes 
Allgemeingut, dessen Nutzung permanent 
zwischen verschiedenen Akteuren und 
Interessen ausgehandelt werden muss 
(Gössling et al., 2016; Umweltbundesamt, 
2020). Er hat sowohl soziale Funktionen 
als Aufenthaltsraum, als auch verkehr-
liche Funktionen als Verbindungsraum 
zur Erschließung einer Stadt (Deutscher 
Städtetag, 2016). Fragen nach der Nut-
zung des öffentlichen Raumes sind somit 
eng mit Mobilität und der Nutzung des 
Verkehrsraumes verbunden: Große Teile 
des öffentlichen Raums sind Verkehrs-
raum und dessen Nutzung und Gestaltung 
hat folglich Implikationen für das Stadt-
bild und mögliche Aktivitäten im Raum. 
An der Gestaltung des öffentlichen Rau-
mes kann man die historische Entwick-
lung von verschiedenen Leitbildern und 
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Maximen der Stadtplanung ablesen (Hall, 
2014). Seit der Massenmotorisierung wur-
de in der Planung des Verkehrsraumes der 
Fokus auf das Auto als Symbol von Frei-
heit und Wohlstand gelegt (Gössling et al., 
2016; Mattioli et al., 2020). Der hohe Platz-
verbrauch im öffentlichen Raum durch 
private Automobilität ist durch diese 
Stadtplanung historisch gewachsen. Dies 
resultiert in einer ineffizienten Raum-
nutzung, die zu vielen heutigen Stadtent-
wicklungsproblemen beiträgt (Gössling, 
2013; Notz, 2017).

Bei verkehrspolitischen Maßnahmen, die 
eine Mobilitätswende im Sinne von Ver-
kehrsverlagerung und -vermeidung vor-
anbringen sollen, wird häufig zwischen 
sogenannten Push- und Pull-Maßnah-
men unterschieden (Ruhrort, 2019). Push-
Maßnahmen schränken Privilegien des 
Autoverkehrs explizit ein (bspw. durch 
Bepreisungen), Pull-Maßnahmen setzen 
Anreize für alternative Mobilitätsformen. 
Maßnahmen der Neuaufteilung von Räu-
men beinhalten sowohl Baumaßnahmen 
wie die Konstruktion eines getrennten 
Radweges, als auch Umwidmung der Flä-
che, bei denen zuvor für den Autoverkehr 
vorgesehene Abschnitte in Umweltspu-
ren, Fahrradstraßen oder sogenannte Be-
gegnungszonen umgewandelt werden. 
Dabei ist die Unterscheidung zwischen 
Push- und Pull-Maßnahmen nicht trenn-
scharf: Planerische Veränderungen der 
Raumaufteilung können oftmals sowohl 
als Push-Maßnahme gegen den bisher 
im Straßenraum privilegierten PKW-Ver-
kehr, als auch als Pull-Maßnahme für 
umwelt- und raumfreundlichere Alterna-
tiven wirken. Damit versprechen solche 
Maßnahmen eine hohe Wirksamkeit, um 

nachhaltige Mobilität zu fördern (Javaid 
et al., 2020; Ruhrort, 2019). Zudem kann 
die Neuaufteilung des öffentlichen Rau-
mes die gleichzeitige Nutzung für andere 
Zwecke erleichtern und birgt somit auch 
Potential Nutzungskonflikte zwischen 
Verkehrsfunktionen und Aufenthaltsfunk-
tionen zu entschärfen (Deutscher Städte-
tag, 2016; Umweltbundesamt, 2017). 

4.4.2 Die Rolle von Maßnahmen zur Neu-
aufteilung von Verkehrsräumen aus der 
Perspektive eines mehrdimensionalen 
Raumverständnisses

Aus der Perspektive des Mehrebenenmo-
dells sozio-technischer Transformation 
kann die autogerechte Gestaltung des 
öffentlichen Raumes als Manifestation 
des Mobilitätsregimes gesehen werden, 
in dessen Kern die private Automobilität 
stand und steht. Wird diese Vorherrschaft 
des Autos im Raum in Frage gestellt und 
dem PKW-Verkehr Privilegien entzogen, 
kann dies zu einer Destabilisierung des 
etablierten Regimes beitragen. Die Neu-
aufteilung des Raumes symbolisiert, 
unterstützt und bedingt die Entwicklung 
eines alternativen sozio-technischen Sys-
tems der Mobilität, dessen Rückgrat der 
Umweltverbund ist. Dieses tritt insbeson-
dere im ländlichen Raum in Konkurrenz zu 
bestehenden Strukturen. 

Damit Verkehrsräume in einem größeren 
Maßstab neu aufgeteilt werden können, 
müssen aus Sicht des Mehrebenenmo-
dells Akteurskonstellationen entstehen, 
die diesen Prozess aktiv vorantreiben. 
Überregionale Umweltbewegungen wie 
Fridays for Future, lokal aktive Initiativen 
wie Changing Cities oder auch in das be-
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stehende Mobilitätssystem zu integrie-
rende neue Mobilitätsangebote (wie bspw. 
E-Scooter) haben insbesondere in den 
Großstädten rege Debatten zu Nutzungs-
rechten des öffentlichen Raums angesto-
ßen. Die Frage, wie Räume neu verteilt und 
genutzt werden sollen, wird immer mehr 
zum Gegenstand wissenschaftlicher und 
gesellschaftlicher Debatten (ARD Media-
thek, 2020; Creutzig et al., 2020; Schinkel, 
2020). Auch wenn bei Verkehrswissen-
schaftler*innen und Umweltschützer*in-
nen weitgehend Einigkeit darüber besteht, 
dass der PKW-Verkehr unverhältnismäßig 
viel Platz beansprucht, ist die Frage nach 
einer fairen oder gerechten Flächenvertei-
lung zwischen verschiedenen Verkehrs-
trägern durchaus komplex (Creutzig et al., 
2020). Wichtig ist hierbei, diese Debatten 
nicht nur aus verkehrsplanerischer Sicht 
zu führen, sondern auch die sozialen und 
psychologischen Funktionen des Raumes 
sowie die damit verbundene Lebensqua-
lität miteinzubeziehen. Zudem muss der 
lokalspezifische, räumliche Kontext in den 
Debatten berücksichtigt werden, weshalb 
die lokale Verwaltung sowie Bürger*innen 
vor Ort eine zentrale Rolle spielen (Creut-
zig et al., 2020). 

Während Studien zur Akzeptanz von Push-
Maßnahmen, die sich vorwiegend auf 
preisliche Maßnahmen beziehen, lange 
Zeit eine geringe Akzeptanz finden konn-
ten (bspw. Eriksson et al., 2006; Schade 
& Schlag, 2004), zeigen jüngere Studien 
durchaus Unterstützung für Maßnahmen, 
die die Infrastruktur des Umweltverbun-
des auf Kosten der PKW-Infrastruktur ver-
bessern (Andor et al., 2020; Sonnenberger 
et al., 2020). Die wahrgenommene Unter-
stützung einer multimodalen Verkehrs-

politik auf lokaler Ebene ist jedoch bisher 
oftmals ambivalent (Bamberg et al., 2020). 
Hier zeigt sich ein Zwiespalt zwischen 
Regimestabilisierung, d.h. dem Wunsch 
bisherige Privilegien der autogerechten 
Gestaltung beizubehalten und Transfor-
mation zu alternativen Nutzungen. Eine 
Verkehrspolitik, die die räumlichen und 
regulatorischen Rahmenbedingungen für 
einen Umstieg auf umweltfreundlichere 
Verkehrsmittel entschieden vorantreibt, 
könnte in einer solchen von Ambivalenz 
geprägten Situation überzeugend wirken 
(Bamberg et al., 2020): Sammeln Bür-
ger*innen in einem Reallabor (wie bspw. 
temporären Pop-Up-Radwegen) positive 
Erfahrungen mit einer Flächenumvertei-
lung, ziehen sie einen Umstieg vom Auto 
auf andere Verkehrsmittel möglicherwei-
se eher in Erwägung.

Eine zentrale Frage, die in der bisherigen 
Forschung noch unterbelichtet bleibt, ist, 
welche Rolle eine Neuaufteilung von Räu-
men auch jenseits der urbanen Zentren 
für die Verkehrsverlagerung spielen kann 
und unter welchen Bedingungen diese 
dort auf Unterstützung treffen könnte. 
Die Corona-Krise und die damit entfalle-
nen Pendelwege haben bei vielen zu einer 
(erzwungenen) Neuentdeckung ihrer nä-
heren Wohnumgebung geführt (Follmer, 
2020). Werden einige Änderungen in der 
Arbeitswelt beibehalten (bspw. mehr On-
line-Meetings und Home-Office-Möglich-
keiten), könnte eine Aufwertung der Orts-
kerne als Aufenthalts- und Erholungsorte 
sowie deren Erschließung mit umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln auch im 
suburbanen Raum an Bedeutung gewin-
nen. Wie der öffentliche Raum hier im Sin-
ne der Nachhaltigkeit neu verteilt werden 
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könnte, wird eine Frage sein, der sich das 
Projekt MoveMe widmet. Wie eine erste 
Analyse verkehrspolitischer Diskurse in 
der Region Hannover gezeigt hat (Levin-
Keitel et al., 2020), werden im suburbanen 
und ländlichen Raum derzeit verstärkt fol-
gende Maßnahmen diskutiert: Einerseits 
bauliche Maßnahmen für Radverkehrsinf-
rastruktur, die bislang vielerorts fehlt oder 
Geschwindigkeitseinschränkungen für 
den PKW-Verkehr, die die Nutzung durch 
andere Verkehrsmittel ermöglichen sollen 
(Bode, 2020; Oberdorfer, 2020).

Das bereits beschriebene vierdimensio-
nale Raummodell kann dabei helfen, die 
möglichen Wirkungen solcher Maßnah-
men zur Priorisierung des Umweltverbun-
des im Straßenraum räumlich differen-
ziert zu untersuchen. 

Materiell-physische Dimension

Die materiale Gestalt des Raumes bezieht 
sich auf die sichtbaren Elemente des ge-
bauten öffentlichen Raumes. Hierunter 
fällt in erster Linie die Verkehrsinfrastruk-
tur, z. B. in Form von Straßen und Wegen. 
Die Verkehrspolitik der vergangenen Jahr-
zehnte schlägt sich, wie bereits beschrie-
ben, im physischen Raum nieder: Gerade 
im suburbanen und ländlichen Raum ist 
durch die Zersiedelung eine Autoabhän-
gigkeit „eingeschrieben“, was sich bspw. 
durch fehlende Radwege oder Supermärk-
te in abgelegenen Gewerbegebieten mit 
großflächigen Parkplätzen zeigen kann. 
Mangelnde Infrastruktur für Fahrrad- und 
Fußverkehr ist eines der zentralen Hemm-
nisse, warum Menschen diese Fortbewe-
gungsmittel nicht nutzen (Gössling et al., 
2016; Javaid et al., 2020). Dies zeigt al-

lerdings auch, dass Änderungen der phy-
sisch-materiellen Bedingungen (indem 
z. B. Stellplätze reduziert werden oder 
getrennte Radwege gebaut werden) eine 
zentrale Stellschraube darstellen, um den 
Umweltverbund auch in suburbanen Räu-
men als echte Alternative erscheinen zu 
lassen und diese Verkehrsmittel sichtbar 
im Raum zu etablieren.
 
Handlungsbezogen-prozedurale Dimen-
sion

Die handlungsbezogene Dimension be-
schreibt Prozesse der Raumaneignung 
sowie mit dem Ort verknüpfte Nutzungs-
muster. Auch diese Prozesse und Prakti-
ken sind historisch gewachsen und lassen 
sich mit dem psychologischen Konzept 
der deskriptiven sozialen Norm verbinden, 
also einer typischerweise in diesem Raum 
ausgeführten Verhaltensweise (Barth et 
al., 2016; Ríos & Rojas, 2012). Im interna-
tionalen Vergleich kann man sagen, dass 
in Deutschland im öffentlichen Raum we-
niger Handlungen sichtbar werden als es 
etwa in Frankreich oder Spanien der Fall 
ist. Der öffentliche Raum als sozialer Ort 
hat hierzulande weniger Tradition, wird 
nun allerdings im Rahmen von Leitbildern 
einer zukunftsgerechten Stadtgestaltung 
verstärkt diskutiert. Durch den Umwelt-
verbund als raumschonende Mobilität 
werden Nutzungen des Raumes durch 
Gewerbetreibende, der Raum als Aufent-
halts- und Erholungsort und als sicherer 
Fortbewegungsort für alle Altersgruppen 
möglich. Dies umfasst auch Verände-
rungen der Mobilitätspraktiken: Ziel ver-
schiedener Städte und Initiativen ist, dass 
das Fahrradfahren zur Raumüberwindung 
nicht mehr nur als den jungen, sportlichen 
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vorbehalten angesehen wird sondern un-
abhängig von soziodemografischen Cha-
rakteristika als alltägliches Verkehrsmit-
tel etabliert wird (Becker et al., 2020).

Regulativ-institutionalisierte Dimension

Unter die regulativ-institutionalisierte 
Raumdimension fallen explizite, rechtli-
che Nutzungsregelungen (bspw. in Form 
der Straßenverkehrsordnung oder des 
Personenbeförderungsgesetzes) und im-
plizite Regelungen einer normativ, sozial 
akzeptierten Nutzung des Raumes. Ge-
sellschaftliche Normen bezüglich der 
Raumnutzung sowie rechtliche Regelun-
gen bedingen sich dabei gegenseitig (Eis-
ner et al., 2020; Taylor, 2021). An dieser Di-
mension entfalten sich viele der Konflikte, 
die derzeit um eine nachhaltige, zukunfts-
gerechte Gestaltung des Verkehrs im Stra-
ßenraum ausgetragen werden. Im urbanen 
Raum spielen regulative Änderungen eine 
herausragende Rolle, da der Raum dort 
begrenzt ist und baulich teils nur schwer 
verändert werden kann. Eine Umwidmung 
einer Fahrspur in eine Umweltspur sowie 
die Errichtung von Fahrradstraßen oder 
Begegnungszonen zeugen von einer raum-
wirksamen Änderung der Nutzungsrechte 
im öffentlichen Raum.

Kulturell-symbolische Dimension

Diese Dimension beschreibt die geteilten 
Bedeutungen, die dem öffentlichen Raum 
beigemessen werden. Die kulturelle Be-
deutung des öffentlichen Raumes ist da-
bei eng verknüpft mit der Symbolik des 
Autos als Symbol des Wohlstands und 
Fortschritts der Nachkriegszeit (Canzler 
& Knie, 2018; Gössling, 2017). Das Auto 

erhält die „Vorherrschaft“ im Raum, den 
Umweltverbund muss sich sozusagen 
keiner mehr zumuten, und dieser wird in 
Folge räumlich zurückgedrängt und mar-
ginalisiert. Das Auto, und damit auch das 
Bild, dass der Straßenraum der moder-
nen Stadt für Autos gebaut ist,  wurde 
zum Sinnbild der Moderne (Mattioli et al., 
2020). Für die moderne, schnelllebige Ge-
sellschaft wird es als notwendig angese-
hen, große Distanzen schnell überwinden 
zu können (Coletta et al., 2020). Auch der 
zentrale Stellenwert des Konsums spielt 
für die kollektive Repräsentation des öf-
fentlichen Raums eine entscheidende 
Rolle (Madanipour, 2019). Eine kollektive 
Umdeutung des öffentlichen Raumes ist 
demnach aufgrund der tiefen Verwurze-
lung bestehender Repräsentationen ein 
schwieriger Prozess. Gelingt es jedoch, 
kann das, wie Städte wie Kopenhagen, 
Münster oder Freiburg zeigen, eine wichti-
ge identitätsstiftende Komponente haben 
(Gössling, 2013).

In Hinblick auf die Transformation des öf-
fentlichen Raumes zum Zwecke der Ver-
kehrsverlagerung kommt der regulativen 
Dimension eine besondere Bedeutung 
zu. Sie bietet einen entscheidenden An-
satzpunkt für Veränderungsprozesse: 
Die (rechtliche) Ordnung im öffentlichen 
Raum muss neu geschaffen werden, um 
eine Verkehrsverlagerung zu ermöglichen. 
Dabei sind sowohl gesetzlich verankerte 
Regulationsprozesse wie das Errichten 
einer Umweltspur relevant, als auch die 
gesellschaftlichen Aushandlungsprozes-
se über implizite soziale Regelungen der 
Raumnutzung. Die zuletzt genannten so-
zialen Normen der Raumnutzung tragen 
maßgeblich zur Interpretation des Ver-



Seite 37

Perspektiven einer sozio-räumlichen Transformation zu nachhaltiger Mobilität

hältnisses von sozialer und verkehrlicher 
Funktion bei der Nutzung des Raumes bei. 
Die Interpretation der Frage „Wie nutzen 
wir öffentlichen Raum?“ ist also eng ver-
knüpft mit kulturell-symbolischen Quali-
täten und der handlungsbezogenen Di-
mension des Raums. Die Etablierung einer 
nachhaltigen Mobilitätskultur erfordert 
demnach, die kulturellen Bedeutungen, 
die einem Raum beigemessen werden, ge-
meinsam neu zu definieren. Insofern sind 
psychologische Prozesse, wie die Identifi-
kation mit einem bestimmten Raum oder 
einer Fortbewegungsart sowie wahrge-
nommene soziale Normen der Nutzung 
des öffentlichen Raumes zentrale Voraus-
setzungen und Wegbereiter institutionali-
sierter Neu-Regelungen der Raumnutzung 
(Bamberg et al., 2020). Die Analyse dieser 
Prozesse ermöglicht es, Widerstände ge-
gen Wandel sowie Ansatzpunkte für Ver-
änderungen zu identifizieren.
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Die sozio-räumliche Perspektive auf 
Transformation zu nachhaltiger Mobili-
tät beinhaltet komplexe, mehrdimensio-
nale gesellschaftliche Prozesse, welche 
in ihren Wechselwirkungen verstanden 
werden müssen. Anhand der engen Wech-
selwirkungen zwischen Verkehr und Mo-
bilität wird die besondere Bedeutung 
deutlich, welche die Raumdimension in 
diesem Prozess einnimmt. Auf dieser Ba-
sis stellen wir ein theoretisches Brücken-
konzept vor, mit dem die Beziehungen 
zwischen Raum und Mobilität im Kontext 
von Transformationsprozessen analytisch 
gefasst werden können. 

Zentrales Element dieses Brückenkon-
zepts ist das Mehrebenenmodell sozio-
technischer Transformation, das sich 
insbesondere durch seine hohe interdis-
ziplinäre Anschlussfähigkeit auszeichnet. 
Als weiteres Element wurde ein vierdi-
mensionales Raummodell eingeführt, das 
auf einem relationalen Raumverständ-
nis basiert. Das so entwickelte Brücken-
konzept wird daraufhin anhand der drei 
Schlüsselthemen weitergehend ausge-
führt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass das hier vor-
gestellte Brückenkonzept sich sehr gut 
als Ausgangspunkt eignet, um verschie-
dene Aspekte von Nachhaltigkeitstrans-
formationen aus einer raumsensiblen 
Perspektive zu untersuchen. Das rela-
tionale Raumverständnis erweitert da-
bei den analytischen Fokus über die rein 
materiell-physischen Dimensionen von 
Raum hinaus. So können beispielsweise 
die Unterschiede zwischen urbanen und 
suburbanen Räumen nicht nur in Hinblick 

auf die materiell-physischen Raummerk-
male beschrieben werden, sondern auch 
in Hinblick auf die symbolisch-kulturelle 
Prägung von Räumen durch das Automobil 
oder andere Verkehrsmittel. Dies eröffnet 
zugleich Anschlussmöglichkeiten für ver-
schiedene disziplinäre Perspektiven und 
den interdisziplinären Austausch, ins-
besondere zwischen einer planerischen 
und einer sozialwissenschaftlichen sowie 
psychologischen Perspektive. 

In der Darstellung des Brückenkonzeptes 
konnte auch gezeigt werden, wie sich das 
Mehrebenenmodell sozio-technischer 
Transformation und das hier verwende-
te Raummodell wechselseitig ergänzen 
können. Das MLP betont die zeitliche Di-
mension von Transformationsprozessen 
und fokussiert sich dabei oftmals auf 
eine überregionale Maßstabsebene. Sei-
ne Stärke liegt unter anderem in der Ana-
lyse von komplexen übergreifenden ge-
sellschaftlichen Strukturen, aber auch in 
der Untersuchung der Akteurskonstella-
tionen, die unter den Bedingungen dieser 
strukturellen Settings Wandel vorantrei-
ben oder bremsen. Das vierdimensionale 
Raummodell lenkt den Fokus auf die viel-
schichtigen gesellschaftlichen sowie phy-
sisch-materiellen Bedingungen, auf die 
Transformationsversuche in lokal spezifi-
schen räumlichen Settings treffen. 

Die dezidiert sozio-räumlichen Pers
pektiven zeigen auf, wie durch das ent
wickelte Brückenkonzept (1) ein syste
matisches Betrachten sozio-räumlicher 
Wirkfaktoren möglich wird. Dabei wurde 
auch deutlich, dass (2) die Raumdimen-
sionen sich gegenseitig bedingen und nur 

5 Mehrwert eines sozio-räumlichen Brückenkonzepts
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begrenzt isoliert betrachtet werden kön-
nen. Dies unterstreicht die Notwendig-
keit, (3) lokalspezifische Gegebenheiten 
als Zusammenspiel der verschiedenen 
Raumdimensionen stärker in der Ent-
wicklung von Lösungsansätzen  für nach-
haltige Mobilität zu berücksichtigen.

Zu der weiteren Arbeit der Nachwuchs-
gruppe MoveMe gehört es, die Schnittstel-
len zwischen diesen beiden theoretischen 
Zugängen in zukünftigen Arbeitsschritten 
weiter herauszuarbeiten und damit die 
Grundlagen für eine raumsensible Erfor-
schung von Transformationsprozessen im 
Feld der Mobilität weiter zu entwickeln. 
Darüber hinaus gilt es, die Anwendung der 
theoretischen Ansätze, die hier nur an-
gedeutet werden konnte, im Rahmen der 
einzelnen empirischen Untersuchungen 
zu konkretisieren. 
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