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Kurzfassung

Der gesellschaftliche Modernisierungsprozess (gesellschaftlicher Wandel) nimmt ge-
genwdrtig weltweit an Intensitdt zu. Wesentliche Treiber sind technologische Entwick-
lungen, welche neue Produkte und Dienstleistungen erzeugen sowie Arbeitsverhdlt-
nisse, Kommunikation und Medienkonsum verdndern und auf vielfédltige Weise das
berufliche und private Leben und damit auch die Mobilitdt neu pragen. Diese Trends
verstdrken zudem die seit den 1970er Jahren bestehenden wirtschaftlichen und geo-
grafischen Disparitdten (wachsen vs. schrumpfen) auf allen raumlichen Mafistabsebe-
nen. In diesem Kontext werden dariiber hinaus die Schieflagen zugunsten der Zentren
und zulasten der regionalen und 6konomischen Peripherien durch politisch-planeri-
sche Entscheidungen zum Aus- und Riickbau von Verkehrsinfrastrukturen und -ange-
boten meist verstdrkt. Fiir die Entwicklung der Verkehrstrdger und der Mobilitdt sind
ein weiterer wesentlicher Treiber die naturwissenschaftlichen Erkenntnisse tber die
Klima- und Umweltentwicklung, welche aktuell die politische Steuerung hinsichtlich
des Ressourcenverbrauchs und der Menge der Emissionen von Treibhausgasen neu
bestimmen. Die Folge sind zum einen verstdrkte Anstrengungen, den technologischen
Wandel im Sinne einer héheren Energieeffizienz zu forcieren, und zum anderen wird
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- noch zdgerlich - auf Verhaltensanderungen und neue umweltfreundliche Mobilitdts-
und Lebensstile gesetzt. Um nachhaltigere Lebensweisen forcieren und Rebound-
Effekte minimieren zu kdnnen, bedarf es allerdings vertiefter Forschungen in den Be-
reichen der Sozialpsychologie (Motivation und Coping-Strategien) sowie der Seg-
mentierung unterschiedlicher Zielgruppen im Bereich der Soziologie und Soziodkono-
mie.

Schliisselworter
Gesellschaftlicher Wandel - Transformation - Technologiepolitik - Umweltschutz -
soziale und sozialrdumliche Segmentierung

Social Change, Spatial Aspects and Mobility

Abstract

Recently societal modernisation dynamics (social change) increase worldwide. Tech-
nological developments are important drivers, which lead not only to new products,
services and working conditions, but also impact both professional and private life.
These trends are boosting further the existing spatial disparities concerning econom-
ic and demographic developments (growing vs. shrinking) on all territorial levels.
Moreover, decisions in the fields of politics, spatial and transport planning often are
deepening the clashes in favour of the centres and at the expense of the regional and
economic peripheries. Further relevant drivers of transport system and supply devel-
opment are the awareness of the results of natural science research about climate and
environment processes, which are setting the frame for political goals concerning the
consumption of resources and the amount of emissions of greenhouse gases. Strate-
gies are on the one hand intensified efforts to make technological developments in
favour of improved energy efficiency and on the other hand - even though more as-
sertive - to foster new mobility modes and new environment friendly mobility- and
life-styles. However, to improve a more sustainable way of life and to minimize re-
bound effects more detailed socio-psychological research (motivation and coping
strategies) as much as research about segmentation of relevant target groups is need-
ed in the fields of sociology and socio-economy.

Keywords
Social change - transformation - policy of technologies - environment protection -
social and socio-spatial segmentation

1 Einleitung

Unter einem gesellschaftlichen Wandel' werden sehr unterschiedliche gesellschaft-
liche Verdnderungen in einem bestimmten Zeitraum verstanden. Die Verdnderungen
konnen sich u.a. auf Institutionen (Politik, Raum- und Verkehrsplanung), gesellschaft-
liche Strukturen und Prozesse, institutionelle Ordnungen und Regulationsweisen so-
wie auf Werte- und Verhaltensmuster (Mobilitdt) sozialer Aggregate beziehen. Gesell-

1 Der Begriff ,,social change“ wurde von Ogburn (1922) in der Soziologie eingefiihrt.



34 14 _ WECHSELWIRKUNGEN VON MOBILITAT UND RAUMENTWICKLUNG

schaftlicher Wandel wird immer auf eine Gesellschaft und ein dadurch bezeichnetes
Territorium - meist den Nationalstaat - bezogen. Andere Bezugsgrofien sind ,,moder-
ne Gesellschaften“ (resp. Gesellschaften in Schwellenlandern), ,,europdische Gesell-
schaften®, ,die Erste Welt“, ,der globale Stiden“ oder ,,Stadtgesellschaften®.

In den Politikwissenschaften wird seit den 1940er Jahren der Transformationsbegriff
fur einen Systemwechsel in der Politik verwendet (Polanyi 1973). Mit dem Ende der
sozialistischen Staaten in Europa wurde er als Ubergang aus einem klar definierten
Zustand (Sozialismus und Planwirtschaft) in einen ebenso eindeutig definierten Zu-
stand (kapitalistische Marktwirtschaft) verstanden (Olteanu/Spori/Deitner et al.
2017). Aktuell wird der Transformationsbegriff in technologischen und sozial-&kolo-
gischen Kontexten verwendet und beschreibt radikale, also disruptive Verdnderungen
und reflektiert zugleich aus sehr unterschiedlichen Positionen die gesellschaftlichen
Folgen (Brand 2017).

Der Begriff ,,gesellschaftlicher Wandel“ wird hier fiir ein umfassendes Verstandnis ge-
sellschaftlicher Verdnderungen verwendet. Eine Teilmenge davon, ndmlich die Veran-
derung sozioSkonomischer, soziodemografischer und soziokultureller Aspekte der
Wohnbevolkerung, der Wertvorstellungen und der Verhaltensweisen, wird hier als
,sozialer Wandel“ bezeichnet.

Es gibt eine Reihe von Begriffen, die entweder synonym zum Begriff ,,gesellschaft-
licher Wandel“ resp. ,,sozialer Wandel“ verwendet werden oder sich auf einzelne As-
pekte resp. Spezialisierungen des sozialen Wandels beziehen: Entwicklung, Evolution,
Revolution, Fortschritt, Modernisierung, Transformation (Zapf 1971; Wiswede/
Kutsch 1978).

Zudem wird danach unterschieden, ob der gesellschaftliche Wandel

> extern oder intern ausgeldst wird,

partikular oder komplex,

gerichtet oder ungerichtet,

rasch oder langsam und schlielich oder

intensiv oder schwach ist (Wiswede/Kutsch 1978: 8 f.; Wiswede 1985).

vV V V V

Gesellschaften sind gegenwartig weltweit von einem raschen, intensiven und viel-
schichtigen Wandel geprégt, der zunehmend mit dem Begriff ,Transformation®
bezeichnet wird - im Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats der Deutschen
Bundesregierung ,,Globale Umweltverdanderungen“ (WBGU 2016) wird von einem
,Transitorischen Jahrhundert“ ausgegangen. Als wesentliche externe Treiber werden
- sehr pauschal gefasst - die 6konomische, technologische, soziodkologische und kul-
turelle Globalisierung verstanden. Unter diesem allgemeinen Begriff werden vor allem
die Verdnderungen der Arbeitsmdrkte durch die internationale Arbeitsteilung, die Fi-
nanzpolitik, die Digitalisierung mit der Folge der zunehmenden Vernetzung (Internet
der Dinge), die Zunahme der Bedeutung des Web 2.0 flir wirtschaftliche wie private
Zwecke und politische Meinungsbildung, der Klimawandel sowie die politischen Regu-
lationen dieser Bereiche verstanden. Daraus resultieren soziokonomische (Ungleich-



GESELLSCHAFTLICHER WANDEL, RAUMBEZUG UND MOBILITAT 35

heiten der Einkommens- und Vermdgensentwicklung), soziodemografische (alternde
Gesellschaften, Singularisierung und internationale Migration) und soziokulturelle
Verdnderungen (veranderte soziale Milieus und Lebensstile durch Wertewandel) in-
nerhalb nationaler Gesellschaften und zwischen Nationalstaaten (s. Abb. 1).

Gesellschaftlicher Okologischer Wandel

Wandel | Transformation
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Abb. 1: Gesellschaftlicher und sozialer Wandel /Quelle: Eigene Darstellung

Phasen eines intensiven gesellschaftlichen Wandels sind von raschen, oftmals ambiva-
lenten und widerspriichlichen Verdnderungen gekennzeichnet: Innerhalb der dynami-
schen Anfangsphase vergrofiern sich die sozialen und sozialrdumlichen Unterschiede
und Ungleichheiten innerhalb der Gesellschaft (Hradil 2004), in der mittleren Phase
kdnnen soziale Bewegungen entstehen, wdhrend in der Abschwungphase rassistische,
nationalistische und/oder religios-fundamentale Bewegungen zunehmen (Brand
2018: 492). Zunehmende soziale Unterschiede und Ungleichheiten werden zudem un-
terschiedlich wahrgenommen und bewertet. Sie verdndern die Wachstums-, Techno-
logie- und Wohlfahrts-Politiken und sie haben verdnderte soziale Lagen zur Folge, was
wiederum zunehmende Interessengegensdtze erzeugt, die sehr unterschiedlich gedu-
lert werden. Der soziodkonomische und soziodemografische Wandel wirken sich
zudem in einer wachsenden Standortkonkurrenz zwischen Gemeinden, Regionen, Na-
tionalstaaten und supranationalen Wirtschaftsgemeinschaften aus.

Im Folgenden wird zuerst auf sozialwissenschaftliche Theorien des gesellschaftlichen
und sozialen Wandels eingegangen (Kap. 2). In Kap. 3 werden die wesentlichen globa-
len Dimensionen des gesellschaftlichen Wandels beschrieben. Deren Auswirkungen
auf Raumentwicklung und Verkehr werden in Kap. 4 diskutiert. Ein zusammenfassen-
der Ausblick beschliefit diesen Beitrag (Kap. 5).
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2 Theorien des gesellschaftlichen Wandels

Sozialwissenschaften sind im Zusammenhang mit einem massiven gesellschaftlichen
Wandel entstanden, als Gesellschaften in Westeuropa nicht nur den Ubergang von
Agrar- zu Industriegesellschaften durchliefen, sondern auch, als im Zuge der Franzdsi-
schen Revolution die bisherige Sicht auf Menschen sowie deren Freiheit und Verant-
wortung zur Diskussion gestellt wurde. Technologische Erfindungen (Dampfmaschi-
ne) und neue industrielle Organisationsformen (Taylorismus) haben eine arbeits-
teilige Produktion ermoglicht, welche die Voraussetzung fir ein effizienteres Wirt-
schaften und das rasante Wachstum der Stddte bildeten.

Ziel der Anwendung sozialwissenschaftlicher Theorien des gesellschaftlichen Wandels
ist es, die Tendenzen, Gesetzmafigkeiten und Folgen gesellschaftlicher Dynamik tiber
die Zeit zu ermitteln, einzuordnen und hinsichtlich der gesellschaftlichen Bedeutung
zu diskutieren, um letztlich daraus Handlungsempfehlungen fir Politik und planende
Verwaltung ableiten, aber auch soziale Bewegungen unterstiitzen zu kdnnen. Im histo-
rischen Verlauf theoretischer Entwicklung wurde jedoch zunehmend deutlich, dass
der gesellschaftliche Wandel aufgrund seiner Komplexitat und der Interdependenzen
der einzelnen Dimensionen nicht im Rahmen einer geschlossenen Theorie erkldr- oder
prognostizierbar ist. Ein weiterer Grund dafr ist, dass er in unterschiedlichen sozial-
raumlichen Kontexten unterschiedlich verlduft - das ist zum einen aufgrund der Pfad-
abhdngigkeiten und der Lock-in-Effekte gegeben und zum anderen wirken globale
Treiber und lokale Formen der Reaktion auf die Herausforderungen in unterschied-
licher Weise aufeinander.?

Erste sozialwissenschaftliche Theorien des gesellschaftlichen Wandels waren noch
stark auf einzelne Aspekte orientiert (Jdger/Meyer 2003; Scheuch 2003a; 2003b):

> Karl Marx und Friedrich Engels [1848] (1966) sahen die Triebkraft fiir gesell-
schaftlichen Wandel in der Verscharfung der Widerspriiche zwischen der Entfal-
tung der Produktivkréfte und den bestehenden Produktionsverhéltnissen, zyklisch
auftretenden Uberakkumulations-Krisen sowie den dadurch ausgeldsten Klassen-
kampfen.

> Emile Durkheim [1893] (1977) analysierte die gesellschaftliche Entwicklung hin-
sichtlich der zunehmenden Arbeitsteilung, in deren Folge zum einen die soziale
Ungleichheit sich ausdifferenzierte und zum anderen die gesellschaftliche Selbst-
organisation sich von einer traditionellen, durch Sitten und deren Aufrechterhal-
tung gepragten (mechanische Solidaritét) zu einer differenzierten, durch Vertra-
ge und Verfahrenslogiken gepréagten Gesellschaft (organische Solidaritdt) entwi-
ckelte.

2 Fur die unterschiedlichen Auswirkungen globaler Treiber auf regionale/lokale Bedingungen wurde
von Robertson (1995) der Begriff ,,glocalization* als Kunstwort aus ,,globalization“ und ,local“ ge-
bildet, dennoch gab es bereits davor - auch im deutschsprachigen Raum - einzelne Verwendungen
des Begriffes ,,glocal“
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> Max Weber (1904/1905) konzentrierte sich in seiner Religionssoziologie auf den
kulturellen Wandel und identifizierte die zunehmende Biirokratisierung und Ratio-
nalisierung zugleich als treibende Krafte des okzidentalen Raumes und die ,,Gefahr
der Entzauberung® durch Wissenschaft.

> William F. Ogburn (1922) préagte den Begriff ,,Sozialer Wandel“ und fiihrt ihn auf
technische Erfindungen zuriick; er ging zudem davon aus, dass kulturelle Verdnde-
rungen als Reaktion dem technischen und 6konomischen Wandel erst nachfolgen
(cultural lag).

> Karl Polanyi [1944] (1973) hat den tiefgreifenden Wandel der westlichen Gesell-
schaftsordnung im 19. und 20. Jahrhundert aufgrund der Industrialisierung und
der politischen Reaktion als ,,Great Transformation® bezeichnet, woraus Markt-
wirtschaften, Nationalstaaten und Marktgesellschaften entstanden sind. Die libe-
rale Marktwirtschaft mit ihrem freien Spiel der Kréfte habe zur Herauslésung und
Verselbstdndigung der Okonomie gegeniiber der Gesellschaft und letztlich zu ei-
ner nicht integrierten Gesellschaft gefiihrt.

> Talcott Parsons (1951) war am institutionellen Wandel (der Subsysteme eines
struktur-funktionalistischen Systems) interessiert. Er sah die technologische Ent-
wicklung als treibende Kraft der Entwicklung, was allerdings ein verandertes Bil-
dungssystem zur Voraussetzung habe. Dadurch kénne eine Gesellschaft wettbe-
werbsfahig sein, was letztlich den Wohlstand fiir alle sichere. Er sah die USA als
am weitesten entwickelte Gesellschaft an, die den anderen Nationen die Richtung
der Entwicklung vorgebe und forerunner bleibe.

> Ralf Dahrendorf (1992) bettete seine Uberlegungen zum sozialen Wandel in seine
Herrschafts- und Konflikttheorie ein. Danach sei der soziale Wandel durch den An-
tagonismus von Anrechten und Angebot hervorgerufen, der sich im sozialen Kon-
flikt zwischen fordernden und saturierten Gruppen entlade.

> Anthony Giddens (1995) plddiert fiir ein Verstandnis des sozialen Wandels in ei-
ner jeweils spezifischen Einmaligkeit eines Wechselverhdltnisses aus intendiertem
und nicht intendiertem Handeln und sich verdndernden Strukturen und Struktur-
prinzipien.

Mit der neomarxistischen Regulationstheorie wird der komplexe Zusammenhang aus
der Organisation der Produktion, der Kapitalfllisse (Mehrwerterzeugung und Vertei-
lung) und der Staatsquote (,,Akkumulationsregime*) mit staatlichem Handeln (Insti-
tutionen und ideologische Denkformen), Formen des Konsums, des Lebensstils und
sonstiger Normen (,,Regulationsmodus®) analysiert und als ,,hegemoniale Struktur
bezeichnet (Hirsch 1990; Lipietz 1998; Jessop 2000).

Karl-Werner Brand (2018) analysiert das zyklisch wiederkehrende Wechselverhaltnis
disruptiver Transformationsdynamiken im Bereich der Technologie und der Sozialko-
logie in kapitalistischen Industriegesellschaften. Er erkldrt daraus das Entstehen sozi-
aler Bewegungen, sozialer Ungleichheiten und das Aufkommen rassistischer, nationa-
listischer und/oder religios-fundamentalistischer Bewegungen.
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In der Beschreibung und Einordnung der Modernisierungsprozesse gehen Autoren
entweder von einer Evolution (Durkheim, Simmel, M. Weber, Merton, Bell, Boudon,
Giddens, Beck), d.h. einer schrittweisen, nahezu linearen Weiterentwicklung von Ge-
sellschaften, aus oder interpretieren die Verdnderungen in Zyklen, meist in Folge &ko-
nomischer Krisen und technologischer Innovationen (Kondratieff, Schumpeter,
Perez, Bornschier, Brand) und/oder von Konflikten und massiven Auseinandersetzun-
gen um Macht und Herrschaft (Marx, Polanyi, Dahrendorf, Brand).

Sozialwissenschaftliche Theorien des gesellschaftlichen Wandels werden lberwie-
gend den Makrotheorien zugeordnet (Zapf 1971; Haferkamp/Smelser 1992; Kleining
1991; Wilterdink/Form 2017). Die globalen und gesamtgesellschaftlichen Effekte
(Okonomie, Technologie, Okologie, Politik) werden dabei meist als Kontext-Effekt auf
die nationalstaatlich definierte Gesellschaft angesehen und haufig im Rahmen von
Spezialisierungen auf die einzelnen Felder der Verdnderungen (Wirtschaft, Bildung,
Technologieférderung, (Verkehrs-)Politik, Arbeitsmarkt, Rechts- und Mobilitatssystem
oder demografische Struktur etc.) bezogen.? Die Treiber werden zudem haufig hin-
sichtlich ihres Einflusses aufeinander und ihrer Bedeutsamkeit in ,wesentliche“ und
,weniger wesentliche Treiber* unterteilt.

Die unterschiedliche Wirksamkeit der Treiber des gesellschaftlichen Wandels hat zum
einen zu einer Re-Hierarchisierung der 6konomischen, politischen und kulturellen Be-
deutung von Territorien im globalen Mafdstab gefiihrt (Aufstieg der Schwellenldnder,
Starkung der Position durch Kooperation) (Krdtke 1995), zum anderen dazu, dass
ausgewdhlte Grofdstadtregionen proaktive Player wurden, die - relativ unabhangig
von den jeweiligen Nationalstaaten - im City-to-City-Wettbewerb versuchen, sich zu
behaupten (Kaufmann/Rosenfeld 2012).

Wenn der gesellschaftliche Wandel jedoch hinsichtlich des Wertewandels (soziale
Milieus) und vor allem der veranderten Formen des Verhaltens (Lebensstile) betrach-
tet wird, wird auf mikrosoziologische, sozialpsychologische oder soziokonomische
Ansdtze (Werte- und Rollenwandel, Verhaltens- und Handlungstheorien) zurtickge-
griffen (Bamberg/Fujii/Friman et al. 2011) und haufig nach sozialen Gruppierungen
entlang der Kategorien sozialer Ungleichheit differenziert (Dangschat 2013).

Empirisch gut bestdtigte Modelle des sozialen/gesellschaftlichen Wandels sind die des
Demografischen Ubergangs (das Verhéltnis aus Sterbe- und Geburtenziffern; Thomp-
son 1929; Notestein 1945), des Wechsels der Anteile der drei Wirtschaftssektoren
(das Wechselverhiltnis der Beschaftigtenzahlen im Primaren, Sekunddren und Tertia-
ren Sektor aufgrund der Verschiebungen der Produktivitdt; Fourastié 1954) und die
Theorie der Langen Wellen (6konomische Konjunkturzyklen, die auf technologischen
Neuentwicklungen aufbauen; Kondratieff 1926; Schumpeter 1939). In allen Féllen wird
von externen Effekten ausgegangen (Medizin, Erndhrung, technologische und wirt-
schaftliche Entwicklung), welche zu Verhaltensanderungen fiihren. Innovationstheo-
rien beschéftigen sich hingegen mit der Aufnahme neuer Ideen durch early adopters
und der Diffusion dieser in Kreise der follower und letztlich zum mainstream (Schum-
peter 1912; Drucker 1993).

3 Die Anwendung auf soziale Felder (wie beispielsweise Mobilitdt) wird der Meso-Soziologie zugeordnet.
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Die Ursachen und Treiber des gesellschaftlichen Wandels sind aus heutiger Sicht sehr
komplex. Versuche, den Wandel monokausal durch einen einzelnen Faktor zu erklaren
(z.B. durch technologische Entwicklungen oder die konomische Basis, die Kultur
oder die Religion), sind aus heutiger Sicht nicht ausreichend. Man geht vielmehr von
einer weitreichenden Interdependenz der inhaltlichen Dimensionen und der rdum-
lichen Ebenen aus, wobei die Prozesse in einzelnen Dimensionen denen in anderen
Dimensionen zeitlich vorauseilen oder aber sie funktional auslésen kdnnen. Beispiels-
weise kann eine Technologie erst wirksam werden, wenn sie in Systeme integriert
wird, fur die es eine ausreichende Nachfrage gibt. Verdnderungen der Werte folgen in
der Regel erst den ,,objektiven® Fakten der Mdrkte und erst nach einer gewissen Adap-
tion folgen die normativen Entscheidungen der Legislative und Judikative.

Heute wird als treibende Kraft des gesellschaftlichen Wandels allgemein von Globali-
sierung gesprochen (Bell, Postman, Giddens, Beck) und konkreter vom Ubergang in
eine ,wissensbasierte Dienstleistungsgesellschaft®, vom Ubergang in eine ,reflexive
Moderne“ (Giddens, Beck, Lash), von der ,digitalen Revolution“ (Castells-Quintana)
sowie von einer weltweiten Durchdringung der kulturellen Muster (american way of
life).

Im Rahmen aktueller Ansétze wird sich bemiiht, die beiden grundlegenden Uberzeu-
gungen ,evolutiondr“ vs. ,konflikthaft“ zu vereinen (Zapf 1971; Giddens 1995). Mit
dem Wissen um die Ambivalenz gegenwartiger Modernisierungsprozesse hat jedoch
eine skeptische Haltung gegeniiber der Moderne zugenommen. Daher werden heute
eher Theorien des ,,Sowohl-als-auch“ - der ,,Gleichzeitigkeit in der Ungleichzeitigkeit®,
der Chancen und der Risiken - favorisiert. Das Hauptaugenmerk liegt damit auf Inter-
essengegensdtzen, Konflikten und Entwicklungsriickstanden und den dadurch er-
zeugten sozialen Spannungen (Hoffmann-Nowottny 1970).

In politikwissenschaftlichen Studien wird der Frage nachgegangen, wie der gesell-
schaftliche Wandel gezielt politisch beeinflusst werden kann. Hier sind die Theorien
des institutionellen Wandels, des Postfordismus (Hirsch/Roth 1986) und der delibera-
tiven Demokratie (Habermas 1992; Hajer/Wagenaar 2003) angesiedelt. Gegenwartig
wird dem technologischen Wandel als ,,Garantie“ flir 6konomische Wettbewerbs-
fahigkeit eine hohe forschungspolitische Bedeutung zugeschrieben.*

3 Dimensionen des gesellschaftlichen Wandels

Vor dem Hintergrund des allseits wahrgenommenen intensiven und vielschichtigen
gesellschaftlichen Wandels liegt aktuell zum einen eine Reihe von Arbeitsergebnissen
zu der Beschreibung, der Analyse der Ursachen und Treiber sowie der gesellschaft-

4 Nimmt man EU-Ausschreibungen zum Horizon-2020-Programm zum Maf3stab, werden auch die
,sozialen Herausforderungen“ so definiert und dargestellt, dass sie (vermeintlich) mithilfe techno-
logischer Lésungen ,,gemeistert“ werden kdnnen (FFG 2017). Auch in den Ausschreibungen zur
Joint Programming Initiative ,,Urban Europe“ werden Stadte weitgehend auf technische Systeme
reduziert (Noll 2014), mit der Folge, dass fast ausschliellich innovative technische Losungen gefor-
dert werden. Stadtbewohner/innen treten allenfalls als ,,Endnutzende“ (smart citizen) auf und wer-
den allenfalls tiber living labs und meist auf elektronischem Wege eingebunden.
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lichen Folgen des gesellschaftlichen Wandels vor (WBGU 2011, 2016; Kuhlmann/Rip
2014; Zweck/Holtmannspdtter/Braun et al. 2015). Zum anderen werden gerade die
Herausforderungen flir Stadt- und Regionalentwicklungen (BMBF 2015; Pucci/Colleo-
ni 2016), fiir den Energiekonsum (WIFO 2014; Renn 2015) resp. fir das Mobilitats-
system thematisiert (Hunsicker/Karl/Lange et al. 2008; Adolf/Rommerskirchen 2009;
Banister/Hickman 2013; Phleps/Feige/Zapp 2015; VCO 2015; Joschunat/Knie/Ruhrort
2016; Juriado/OReilly 2016; Kollosche/Schwedes 2016).

Zu den wichtigsten Megatrends des Einflusses auf Mobilitdt werden nahezu einheitlich
die (oftmals sehr allgemein gehaltenen) Herausforderung durch die Globalisierung,
die demografischen Verdnderungen (Bevolkerungsentwicklung, Alterungsprozess,
internationale Zuwanderung und Integration), die Entwicklung der 6ffentlichen, vor
allem kommunalen Finanzen, der technologische Wandel, der Klimawandel, der Wer-
tewandel und die Urbanisierung genannt (Hunsicker/Karl/Lange et al. 2008: 6 f.; Kollo-
sche/Schwedes 2016).°

In den aktuellen Studien riicken die Aspekte der internationalen Arbeitsteilung und
der Finanzkapitalméarkte, die noch als ,globale Herausforderungen“ das erste Jahr-
zehnt dieses Jahrtausends bestimmten, eher in den Hintergrund. Sie werden durch
die Diskussion des Klimawandels Uberlagert. Allerdings ist die Art, wie darauf reagiert
werden soll, sehr umstritten. Zum einen sollen die grundlegende Denkweise und die
bestehenden Wertesysteme nicht verdndert werden. Dazu wird seitens der UN eine
Okologische Modernisierung im Stile der green economy empfohlen (UNEP 2011),
eine marktbasierte Wirtschaftsweise, mit der 6kologische Nachhaltigkeit, wirtschaft-
liche Profitabilitdt und soziale Inklusion angestrebt wird. In diesem Zuge wird die Not-
wendigkeit in den Vordergrund gestellt, das Wirtschafts- und Wohlstandswachstum
vom Ressourcenverbrauch zu entkoppeln (gesellschaftlicher Metabolismus; Fischer-
Kowalski 1997; 1998), den generellen Energiekonsum zu reduzieren und die Belastung
der Umwelt und infolge dessen die globale Erwdrmung zu begrenzen.

Radikaler sind die Positionen, die im Zuge der Postwachstums-Bewegung vor allem
in der sozial-6kologischen Transformationsdebatte formuliert werden (degrowth,
Schmelzer/Vetter 2019). Hierbei werden Konzepte entwickelt, aus der dem kapitalisti-
schen Marktsystem immanenten Wachstumsideologie auszusteigen. Eine dritte inter-
nationale Bewegung stellt die globale Gerechtigkeitsfrage (environmental justice,
Bolte/Mielck 2004) dar.

Je nach wissenschaftlichem Hintergrund der Studien wird dabei die Notwendigkeit
zum Schutz der Umwelt per se bzw. zur technologischen resp. zur sozialen Innovation
hervorgehoben. Letztere wird zum einen bei den Menschen in ihren Alltagshandlun-
gen und zum anderen in politisch-planerischen Ma3nahmen gesehen. Hierbei wurde
der Nachhaltigkeitsdiskurs von der Debatte um smartness (Caragliu/Del Bo/Nijkamp

5 Hierbeiist jedoch das jeweilige Erscheinungsjahr und der betrachtete Prognose- resp. Szenariozeit-
raum zu beachten, denn beispielsweise wurden die Bevélkerungsprognosen fiir Deutschland von
»schrumpfend“auf ,relativ stark wachsend“ verandert. Zudem spielen Klima- und Umweltaspekte in
den Treibern des sozialen Wandels in dlteren Studien allenfalls eine Nebenrolle. In den Gutachten
des WBGU (2011; 2016) wird der Mobilitdtssektor allenfalls ansatzweise kritisch und nur am Rande
behandelt.
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2009) und resilience (Walker/Salt 2006) als dominante Modebegriffe abgeldst. Mit
dieser diskursiven Verschiebung wird jedoch auch die Vielschichtigkeit der Zusam-
menhdnge der ursdchlichen Faktoren hervorgehoben.

Die weltweite Entwicklung der 6kologischen Umwelt und des Klimas sowie die interna-
tionale Wirtschaftsentwicklung werden als widerspriichlich und ambivalent, nicht zu-
letzt aufgrund ihrer regional sehr unterschiedlichen Auswirkungen eingeschatzt
(Brand 2017). Positiv werden die substanziellen Fortschritte in vielen Bereichen
menschlicher Entwicklung gesehen (Gesundheit, Lebenserwartung, Armutsbekdmp-
fung, Bildung) (WBGU 2011), was allerdings nahezu ausschliellich auf die Entwick-
lung in den Schwellenlandern und Teilen der 6konomisch schwach entwickelten Lan-
der zurlickzufiihren ist. Gerade diese Fortschritte haben aber zur deutlichen
Verdnderung der Lebens-, Konsum- und Mobilitdtsstile in den rasch wachsenden
Grofdstadten dieser Lander geflihrt, was sich wiederum - nicht zuletzt aufgrund des
starken Anstieges des motorisierten Individualverkehrs (MIV) - sehr negativ in den
Umweltbilanzen niederschldgt.

Das Verkehrssystem und die Mobilitdt sind in diesen Diskursen in zweierlei Weise rele-
vant: zum einen hinsichtlich der technischen Innovationen der Fahrzeuge (Motoren,
Automatisierung, Treibstoffe, Materialien), der Verkehrslenkung, des Informations-
austauschs zwischen Fahrzeugen (v2v), mit den verkehrslenkenden Infrastrukturen
(v2i) und der physischen Umwelt (v2x) im Zuge der Automatisierung, der Infrastruk-
turen (Hot Spots der Intermodalitdt) und der On-Trip-Informationen (mit den dahin-
terstehenden Apps der Organisation, der Reservierung, des Ticketings etc.) (Beck-
mann 2020).

Zum anderen ist die Beeinflussung der Verhaltensweisen im Verkehr, sind die Mobili-
tatsstile Teil der Strategien zur Erreichung der 20-20-20-Ziele®. Unter dem Slogan der
,»drei V“-vermeiden, verlagern und verbessern - sollen hdufigere Fahrten und langere
Distanzen im (motorisierten) Verkehr vermieden, auf Verkehrstrager des Umweltver-
bundes (OPV, Fahrrad, zu FuR) verlagert und das Verkehrsangebot (Modalitit) und
die lokale Lebensqualitit verbessert werden. Um die Motivation zur Uberwindung der
wenig nachhaltigen Routinen im Mobilitdtsverhalten schmackhaft zu machen, wird auf
die finanziellen und gesundheitlichen Vorteile hingewiesen und hervorgehoben, wie
durch die neuen urbanen Mobilitdtskonzepte die Lebensqualitat gerade in innenstadt-
nahen Quartieren verbessert wird (Manderscheid 2014)’, andererseits aber durch die
erhohte Lebensqualitdt die Mieten und Kaufpreise deutlich forciert werden (gentrifi-
cation).

6 Im Dezember 2008 hat sich die Europdische Union auf ein Richtlinien- und Zielpaket fiir Klimaschutz
und Energie geeinigt, welches Zielvorgaben bis zum Jahr 2020 enthalt. Die europaweiten Vorgaben
sind: 20 9% weniger Treibhausgas-Emissionen als im Jahr 2005, 20% Anteil an erneuerbaren Energien
am gesamten Energiekonsum und 20 % mehr Energieeffizienz (Climate & Energy Package).

7 Inder Regel wird in diesem Zusammenhang kaum auf die deutliche Zunahme des Flugverkehrs hin-
gewiesen (seit 1990 ca. 4-5% jahrlich - mit Steigerungen in gleicher Gréftenordnung wird bis zum
Jahr 2030 gerechnet; http://www.bmub.bund.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/flugverkehr/
05.06.2019). Aufgrund des globalen Preiswettbewerbes unter Carriern ergibt sich in diesem Bereich
wohl die gréfite Diskrepanz aus Ticketpreisen und den tatsédchlichen Kosten (Reichert/Holz-Rau
2015).
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Die Auswahl der in der Folge dargestellten Aspekte des gesellschaftlichen Wandels
richtet sich nach ihrer Relevanz fiir Verkehrssysteme und die Mobilitat.

3.1 Globalisierung als Kontext

Der gesellschaftliche Wandel der letzten Jahrzehnte wurde und wird kiinftig insbeson-
dere von der Globalisierung und ihren Begleiterscheinungen bestimmt. Verschiedene
finanzwirtschaftliche Abkommen haben dazu gefiihrt, dass sowohl die internationale
Durchdringung der Mdrkte erleichtert und der Welthandel ausgeweitet wurde als
auch die Grenzen (beispielsweise der Renditen) zwischen den Teilmdrkten durchldssi-
ger wurden. Insbesondere das Freigeben der Wechselkurse (Ende des Bretton-
Woods-Abkommens im Jahr 1973) erleichterte die Kapitaltransfers - das Finanzkapi-
tal ist damit zur entscheidenden Kraft der wirtschaftlichen Entwicklung geworden.
Dieser intensive internationale Austausch ist nur mithilfe des Internets und dessen
weltweiten Verbreitung moglich und hat letztlich zu einer damals kaum vorstellbaren
intensiven Vernetzung und zur Ausweitung des weltweiten Handels erheblich beige-
tragen.

Die industriellen Produktionen in den modernen Industriestaaten wurden durch neue
Produktionskonzepte (Just-in-time-Produktion, Kanban-System, Verlagerung zu
computergesteuerten Maschinen, Anfdnge von Industrie 4.0) und neue Produkte
abgesichert (Re-Industrialisierung) resp. neu geschaffen (Neo-Industrialisierung).
Die Automobilindustrie, die bereits fiir die traditionelle industrielle Produktion des
Fordismus der Ort innovativer Produktion war, ist ein Beispiel fiir das Modell flexibler
internationaler Arbeitsteilung (horizontale Desintegration der Logistikkonzepte der
Zulieferbetriebe).

Die internationale Arbeitsteilung gilt als entscheidender Treiber fiir eine Re-Hierarchi-
sierung der Territorien (Brenner 1997). Neben den Verschiebungen der Wachstums-
raume zwischen und innerhalb von Kontinenten fiihrt die territoriale Neuorganisation
auch zu einer partiellen Emanzipierung ausgewdhlter urbaner Wirtschaftsregionen
von ihren Nationalstaaten. Die unternehmerisch agierenden Stadtregionen forcieren
im Wettbewerb den gesellschaftlichen Wandel und verstdrken damit in ihrem Territo-
rium zugleich die konomische Wettbewerbsfdhigkeit und die soziale resp. sozial-
raumliche Polarisierung (Harvey 1989). Gleichzeitig gibt sowohl das nationale als auch
das lokale/regionale politisch-administrative System durch die Strategie des Steuern-
und Abgaben-Senkens sowie der Privatisierung von Infrastrukturen und Wohnungen
einen Teil ihrer politischen Steuerungsmdoglichkeiten aus der Hand.

Neben den starken exogenen Effekten der Globalisierung besteht mit dem Ubergang
von der Industrieproduktion zu einer Dienstleistungsékonomie ein endogen verstark-
ter Effekt. Der Sekunddre und vor allem der Tertidre Sektor sind durch erhebliche in-
terne Verschiebungen gekennzeichnet - daher wird letzterer gelegentlich auch in ei-
nen Quartdren (Sammlung und Verarbeitungvon Informationen) und einen Quintéren
Sektor (Entsorgungswirtschaft) unterteilt. Insbesondere die Ubergénge in den sog.
wissensbasierten Dienstleistungssektor resp. zu den creative industries wurden in den
letzten Jahren verstdrkt in den Mittelpunkt der Aufmerksamkeit auf den Gkonomi-
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schen Wandel geriickt. Neben den Hoffnungen auf eine verbesserte Wettbewerbs-
fahigkeit sind mit diesem Sektor aber auch die Zunahme prekéarer Beschaftigungsver-
héltnisse gerade in Deutschland verbunden (Losekandt 2014).

3.2 Okologischer und klimatischer Wandel

Die naturwissenschaftlichen Erkenntnisse tber die klimatischen und Umweltentwick-
lungen tiben aktuell einen starken Einfluss auf politische und Verwaltungsentschei-
dungen aus. Die Gutachter/innen des WBGU (2011: 1) kommen in diesem Zusammen-
hang zu normativ hochgehangten Forderungen:

,Das kohlenstoffbasierte Weltwirtschaftsmodell ist auch ein normativ unhaltbarer Zu-
stand, denn es geféhrdet die Stabilitdt des Klimasystems und damit die Existenzgrund-
lagen kiinftiger Generationen. Die Transformation zur Klimavertraglichkeit ist daher
moralisch ebenso geboten wie die Abschaffung der Sklaverei und die Achtung der Kin-
derarbeit.“

Die Forderung, dem Klimawandel entgegenzutreten, hat zwar zu formalen Zielsetzun-
gen gefiihrt 2 bislang wurde die Trendwende allerdings noch nicht wirklich erreicht. Im
Gegenteil: Nach dem Assessment Report des Intergovernmental Panel of Climate
Change hat sich der langsam riickldufige Trend der Umweltbelastung erstmals wieder
verschlechtert, was bei Beibehaltung der weltweiten Entwicklung bedeuten wiirde,
dass sich die Erde statt der seitens der EU angestrebten 1,5° Celsius um 3° Celsius er-
warmen wiirde (IPCC 20179).

Ein negativer Effekt der wirtschaftlichen Entwicklungen in den aufkommenden Indus-
triestaaten und den sog. Schwellenldndern zeigt sich in den extrem steigenden Um-
weltbelastungen durch die industrielle Produktion, die Landwirtschaft, den Wohnbau
und durch den Verbrauch privater Haushalte, wobei die Zunahme des MIV eine beson-
dere Rolle spielt. Mittlerweile wurde die Erkenntnis weitgehend akzeptiert, dass welt-
weit ein stark dynamisierter Klimawandel besteht, der im Wesentlichen auf die Wirt-
schaftsweise, die politischen Regulierungen und die Lebensstile der Menschen
zuriickzufuihren ist (,,anthropogener Klimawandel; Rahmstorf/Schellnhuber 2012).

Die Gutachter/innen des WBGU sehen den Klimaschutz in ,,drei zentralen Transforma-
tionsfeldern® als vordringlich an: Energie, Urbanisierung und Landnutzung (WBGU
2011: 3f.). Obwohl der Verkehrssektor im Jahr 2007 weltweit fiir 20% der CO,-Emissi-
onen verantwortlich war (WRI-CAIT 2011) und trotz der eigenen Feststellung, dass
der Riickgang der Emissionen im Verkehrssektor hinsichtlich des Einsparungspoten-

8 Die 20-20-20-Ziele im Rahmen der ,,Energie 2020“-Strategie der EU, beschlossen im Jahr 2008; die
weltweite Beschrankung der Erderwdrmung bis max. 2° C, beschlossen im Jahr 2010 in Cancin, die
Beschliisse der UN-Klimakonferenz im Jahr 2015 von Paris.

9 Im Rahmen der Aktualisierung des Textes kann leider nicht auf die aktuellen Entwicklungen des Jah-
res 2019 eingegangen werden - die aktuellen Gutachten zum weltweiten Klimawandel, das Sonder-
gutachten des Sachverstdndigenrates Wirtschaft zur Energiepolitik, der Streit um eine angemesse-
ne CO_-Bepreisung resp. den Emissionshandel, der Verschiebung der Grenzwerte fiir Emissionen,
um Fahrverbote von Dieselfahrzeugen zu vermeiden, etc.
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zials von schadlichen Emissionen deutlich unterproportional ist (WBGU 2011: 150),
hat der Verkehrssektor im Gutachten praktisch keine Bedeutung: Das Thema der Mo-
bilitat wird nur am Rande als ,,Bediirfnisfeld Mobilitdt und Kommunikation“ und im
Zusammenhang mit den Pionierfeldern der Innovation auf zwei resp. zweieinhalb von
ca. 420 Seiten abgehandelt. Innerhalb der zehn , transformativen MafRnahmenbiindel*
(WBGU 2011: 10 ff.) wird der Verkehrssektor nicht erwahnt.

In Deutschland haben die Emissionen im Zeitraum zwischen 1990 und 2014 von 1.248
auf 902 Mio. Tonnen CO,-Aquivalenz abgenommen (-25,4%), wobei im Verkehrs-
sektor innerhalb von 24 Jahren lediglich 1,9% eingespart wurden (von 163 auf 160
Mio. Tonnen CO,-Aquivalenz) (BMUB 2016: 8). Das Ziel soll - laut des eingebetteten
»Klimaschutzkonzeptes Strafienverkehr* - ausschliefilich mittels der Férderung alter-
nativer Antriebe, des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), des Schienenver-
kehrs, des Rad- und Fufiverkehrs (also Uber einen veranderten Modal Split), aber auch
durch eine Digitalisierungsstrategie und einen hoheren Anteil ,,sauberer Energie“ er-
reicht werden.

Die dazu notwendigen Entscheidungen in Politik und planender Verwaltung sowie Ver-
haltensanderungen der Bevolkerungen bleiben jedoch unberiicksichtigt. Wie die Ziele
in Deutschland erreicht werden kénnten, bleibt aufgrund der aktuellen politischen
Weichenstellungen (unbestimmter Ausstieg aus fossilen Antrieben und Ausdiinnung
des OPNV in der Fliache) und des nahezu ausschlieRlichen Vertrauens auf den techno-
logischen Wandel innerhalb des Klimaschutzplanes zumindest fragwiirdig.”® Daher ist
es nicht Uiberraschend, dass die Emissionen des Verkehrssektors wieder umfangrei-
cher geworden sind: Im Jahr 2016 waren es 166 Mio. Tonnen und im Jahr 2017 ge-
schatzte 171 Mio. Tonnen (BMU 2018).

Der aktuell diskutierte erste Klimagesetz-Entwurf der Bundesregierung wird aus der
Fachwelt entsprechend heftig kritisiert, weil der Einstieg in den Umstieg zu sp&t kom-
me, weil die Mafinahmen nicht radikal genug seien, um Verhaltensdnderungen auszu-
|6sen, weil kontraproduktive Forderungen wie die Pendlerpauschale nicht nur nicht
verringert, sondern ausgeweitet wiirden. Ein weiterer Kritikpunkt ist, dass zu wenig
auf die technologische Transformation gesetzt werde.

Der WBGU sah bereits im Jahr 2011 die notwendigen technologischen Voraussetzun-
gen zur umfassenden Dekarbonisierung als gegeben an und auch die entsprechenden
Geschafts- und Finanzierungsmodelle seien entwickelt und die politischen Instrumen-
te flr eine klimavertragliche Transformation bekannt (WBGU 2011: 1). Aber schon
damals konstatierte der Beirat ,,groRe Hemmschwellen®, die verhindern, die entspre-
chenden Schritte zu setzen und die Rahmenbedingungen zu verbessern:

> bestehende Infrastrukturen mit ihren Lock-in-Effekten,

> bestehende Produktionsprozesse,

10 Einige europdische Regierungen beginnen, die Kraftfahrzeugmarkte entsprechend zu regulieren: In
Norwegen soll ab dem Jahr 2025, in den Niederlanden und in Grof3britannien ab 2040 kein Fahrzeug
mit fossilem Antrieb mehr zugelassen werden.
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> bestehende Regulierungssysteme und
> vorherrschende Lebensstile.

Aufgrund der bestehenden Siedlungs- und Infrastruktur mit ihren Lock-in-Effekten,
der hohen Kosten des Umsteuerns und der Verhaltensdispositionen der Menschen
kommen das European Renewable Energy Council (EREC) und Greenpeace in ihrem
Szenario zur eher skeptischen Einschdtzung, dass der Anteil fossiler Treibstoffe im
Jahr 2020 bei 91% und im Jahr 2050 noch immer bei 57% liegen werde (WBGU 2011:
150).

Daher misse es zu einem neuen Zusammenspiel aus Politik, Gesellschaft, Wirtschaft
und Wissenschaft auf européischer, nationaler und regionaler Ebene kommen, um die
vielfaltigen Pfadabhdngigkeiten, Routinen und Blockaden zu Uiberwinden. Das erfor-
dere jedoch ,,zum einen die freiwillige Beschneidung von Optionen herkdmmlichen
Wirtschaftswachstums ... (und) einen starken Staat“ (WBGU 2011: 8), der in der Lage
sei, den notwendigen turnaround einzuleiten und zu stdrken. Dieses sei nicht nur not-
wendig, um die nationalen/europdischen Interessen zu verfolgen, sondern vor allem
auch, um eine ,,grofRe Transformation® einzuleiten.

Auch im Gutachten der WBGU (2016) Uber die ,transformative Kraft der Stadte*™
sind Verkehr und Mobilitdt nicht nur erneut ein absolutes Randthema, sondern die
Forderungen an Politik, Verwaltung, Industrie und Bevdlkerung bleiben hinter dem
Gutachten aus dem Jahr 2011 deutlich zuriick. Es wird nicht einmal darauf hingewie-
sen, dass der Verkehrs- und Mobilitdtssektor in Deutschland bislang nur einen minima-
len Beitrag zur Verminderung der klimaschddlichen Emissionen geleistet hat - welt-
weit ist die Umweltbelastung durch den Mobilitdtssektor sogar relativ und absolut
angestiegen.

So wird eher beildufig darauf hingewiesen, dass ,,ein Wandel der autogerechten in eine
menschengerechte Stadt anzustreben“sei (WBGU 2016: 7) - Phase 3™ einer urbanen
Verkehrspolitik. Der Komplex ,,Mobilitdt und Verkehr* wird zwar in der Auflistung
»Zentrale Elemente eines Gesellschaftsvertrags fiir die urbane Transformation zur
Nachhaltigkeit“ (WBGU 2016: 19) aufgefiihrt resp. als ,inhaltliches Schlisselthema
einer Forschung fiir die urbane Transformation (WBGU 2016: 31) gesehen, aber in-

11 Die Reflexion bezieht sich nahezu ausschliefilich auf die internationale Entwicklung von Metropolen,
was sowohl die Problemsicht (Verkehr und Mobilitdt allenfalls am Rande) als auch die Handlungs-
empfehlungen bestimmt.

12 Die Phase 1 wurde durch die ,,autogerechte Stadt“ im Rahmen des stadtebaulichen Leitbildes der
»aufgelockerten und gegliederten Stadt“ bestimmt. Die Phase 2 wurde durch eine Starkung des
OPNV sowie die ersten ,,multimodalen Knoten“in Form von P+R-Parkpldtzen an den S-Bahn-Halte-
stellen gebildet. In der 3. Phase stehen Ziele einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung so-
wie die Starkung der Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes sowie eine Steigerung der Lebens-
qualitdt im Mittelpunkt (Jones 2017). Die Befiirchtung besteht, dass es mit der Anpassung an den
automatisierten und vernetzten Verkehr (avV-gerechte Stadt) zu einem (partiellen) Riickfall in die
»autogerechte Stadt“ kommt (Dangschat 2019).
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nerhalb des Gutachtens wird er nicht weiterverfolgt. Die ,,Kernempfehlungen“ fiir das
transformative Handlungsfeld ,,Mobilitdt und Verkehr* orientieren sich an Positionen
der WHO (2010) und am UN-Habitat (2010; 2013), bleiben aber sehr allgemein:™

> vollstandige Dekarbonisierung der Verkehrssysteme bis spdtestens 2070 errei-
chen,

> in Innenstadten perspektivisch nur noch emissionsfreien Verkehr zulassen,
> inklusive urbane Mobilitdt (accessible cities) bis 2030 umsetzen,

> Offentlichen Nahverkehr fir alle zuganglich und Strafden fiir nicht motorisierten
Verkehr sicherer machen (Pro-poor Transport Policies),

> motorisierten Individualverkehr in Innenstadten sukzessive reduzieren und

> Wohn- und Arbeitsquartiere durchmischt und nur in fuilaufiger Ndhe zum OPNV
bauen und entwickeln (Transit-oriented Development) (WBGU 2016: 22).

Demgegentiber wird das ,,Forschungsfeld Mobilitat und Verkehr als eines von neun
Forschungsfeldern mit deutlich anderen Schwerpunkten beschrieben:

»Der &ffentliche Nahverkehr ist ein exzellentes Beispiel fiir die Verschrdnkung von
technologischen, kologischen und sozialen Komponenten. Neue ressourceneffizien-
te Infrastrukturen und Technologien kénnen sich nur erfolgreich behaupten, wenn
diese auch durch die Bevélkerung angenommen werden. Deshalb ist integrierte For-
schung zu Nutzerverhalten, Anreizsystemen, Kosteneffizienz ebenso notwendig wie
Forschung zu neuen Technologien. Auch besteht weiterer Bedarf an konomischer
Forschung zu neuen Geschaftsmodellen fiir die Einfiihrung neuer Transportsysteme*
(WBGU 2016: 458) - es ist Ubrigens die kiirzeste Beschreibung aller Forschungs-
schwerpunkte.

3.3 Technologischer Wandel

Der technologische Wandel wird in der ,,Theorie der langen Wellen“ als Folge nachlas-
sender 6konomischer Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit, aber zugleich als mafigeb-
lich fuir unterschiedliche Phasen des 6konomischen und sozioSkonomischen Wandels
angesehen. Danach bestimmen grundlegende technologische Erfindungen die
6konomische Entwicklungvon Territorien (dort meist von Nationalstaaten) hinsichtlich
des Schrumpfens und Wachsens und ziehen mehr oder weniger innovative Formen
der Regulation nach sich (s. Kap. 3.4). Die aktuelle Situation wird als Ubergang vom
Finften in den Sechsten Kondratieff-Zyklus bezeichnet, der durch die starke Verbrei-

13 Hier wirkt sich zudem negativ aus, dass das Gutachten sich weitgehend auf die globale Stadtregions-
entwicklung bezieht, d. h. auf sehr unterschiedliche Kontexte, Governance-Stile, Problematiken und
normative Setzungen.
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tung und Steuerung durch Chips, die digitale Transformation und elektronische Ver-
netzung im ,,Internet der Dinge“, die intensivierte Anwendung und Entwicklung ma-
thematischer Algorithmen sowie die Verwendungneuer Werkstoffe und Entwicklungen
innerhalb der Biochemie (der sog. ,Lebenswissenschaften®) gekennzeichnet ist
(Kriedel 2005; Nefiodow 2007; Brand 2018).

Die sich ausdehnende Steuerung durch elektronische Elemente wird meist als , intelli-
gent“ bezeichnet und damit als eindeutig positiv angesehen. Im Rahmen von smart
development werden technologische Innovationen als notwendige Voraussetzung fiir
die 6konomische Wettbewerbsfahigkeit betrachtet. Mit der Entwicklung des Internets
der Dinge werden Steuerungssysteme zunehmend miteinander vernetzt. Mittels ent-
sprechender Algorithmen kann im Rahmen kiinstlicher Intelligenz (KI) den Compu-
tern ein ,Lernen“beigebracht werden. ,Lernen“ heif3t in diesem Fall das Wiedererken-
nen spezifischer Konstellationen und die Auswahl einer auf die vorgegebenen Ziele
ausgerichteten angemessenen Steuerung. Die meisten der Steuerungsmechanismen
bleiben den Nutzenden verborgen.' Debatten liber Ambivalenzen zu big data werden
zwar polarisierend gefiihrt, haben aber selbst fiir Kritiker/innen oft einen geringen
Einfluss auf das eigene Verhalten (Weitergabe von personengebundenen Informatio-
nen im Zuge der Benutzung von Smartphones, das Verhalten in sozialen Medien, Inter-
netbanking, Internetshopping etc.).

Um die Schnittstelle Mensch-Maschine besser gestalten zu k&nnen, wird zunehmend
die Interaktivitat des Web 2.0 genutzt. Die immer rascheren Zyklen technologischer
Entwicklungen beeinflussen Uber , intelligente Endgerdte“ und ein breiter werdendes
Angebot an Anwendungs-Software (apps) in immer stdrkerem Mafie nicht nur die
berufliche Welt, sondern auch den privaten Alltag. Daraufhin hat sich nicht nur das
Verhalten im 6ffentlichen Raum und die Mobilitét deutlich verdndert, sondern auch
die Produktion und Distribution von Waren sowie von Dienstleistungen. Der Individu-
alisierungsthese folgend kdnnen Produkte selbst gestaltet werden oder aber es wer-
den zur Verbesserung des Marketings ,,Endnutzende®, als ,,Prosumer* in den Produk-
tionsprozess eingebunden (living lab).

Die digitale Transformation wirkt sich vor allem im Arbeitsmarkt und in der Arbeits-
weise aus. Umstritten ist die Frage, ob ,unter dem Strich“ Arbeitspldatze gewonnen
oder verloren gehen. Mit Sicherheit werden diejenigen, die ihre Arbeit verlieren wer-
den, nicht diejenigen sein, die neue erhalten werden. Neben den ,.einfachen* T&tigkei-
ten wird auch fiir Hochqualifizierte innerhalb der unternehmensbezogenen Dienstleis-
tungen (z.B. Banken und Versicherungen) strukturelle Arbeitslosigkeit entstehen.

Die Digitalisierung verandert auch die Arbeitszeiten und -orte und ist daher unmittel-
bar mobilitdtsrelevant. Ob allerdings mehr oder weniger, ldngere oder kiirzere Fahr-
ten entstehen werden, ist eine offene Frage, wahrend die werktdtigen Spitzen abge-
flacht werden

14 Navigationstechnologien und moderne Fernseher sind mittlerweile in ihrer Interaktivitdt in beide
Richtungen nutzbar, d. h. technologisch ist es bereits moglich, Menschen zu Hause vor dem Fernse-
her ,,abzuh&ren.
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Fir die Mobilitat sind jedoch vor allem die technologischen Entwicklungen der An-
triebs- und Steuersysteme von Fahrzeugen relevant (D&ring/Aigner-Walder 2020;
Reutter/Wittkowsky 2020). Nach der kriminellen Manipulation der Werte der Abgase
der Dieselfahrzeuge'™™ wird zum einen weltweit verstarkt auf elektrisch betriebene
Fahrzeuge'®, zumindest auf Hybrid-Fahrzeuge gesetzt (Antriebswende). Da diese Um-
orientierung und zugleich die Automatisierung umfangreiche Ressourcen bindet und
ein fundamentales Umdenken in den Leitungsgremien und Betriebsraten der Automo-
bilhersteller erfordert, setzen insbesondere die deutschen Automobilhersteller je-
doch weiter auf abgasdrmere Verbrennungsmotoren (beispielsweise die Konzeption
des Golf 8).

Zusdtzlich verschiebt sich gegenwartig die industrielle Expertise: Automobilhersteller
wie Audi profilieren sich zunehmend in Fragen der Stadtentwicklung (und urbaner
Mobilitat unter dem Stichwort der Lebensqualitat), wahrend Google mit dem Waymo
die Entwicklung selbstfahrender Automobile vorantreibt.

3.4 Institutioneller Wandel

Aufgrund der verschérften internationalen Konkurrenz sind seit den 1990er Jahren
eine Reihe von neuen Organisations- und Managementformen entwickelt worden, die
als Reaktion auf den Vorwurf des Staatsversagens auch auf die Politik und die 6ffent-
liche Verwaltung lbertragen wurden (new public management). In diesem Zuge hat
sich auch das Krafteverhdltnis zwischen Politik und Wirtschaft zugunsten letzterer
verschoben. Dieses driickt sich zum einen in einem Wettbewerb um niedrige Lohn-
nebenkosten aus (Sicherung des Wirtschaftsstandortes) und zum anderen in einer
Politik, in der die Orientierung an der 6konomischen Wettbewerbsfahigkeit den
Dreiklang nachhaltiger Entwicklung deutlich zulasten des dkologischen und insbeson-
dere des sozialen Bereichs verschoben hat (beispielsweise infolge der Lissabon-
Abkommen).

Die betriebswirtschaftliche Optimierungslogik der Neoliberalitdt wird auch auf staat-
lich gesteuerte Institutionen (Hochschulen, intermedidre Institutionen, Wohnbautrda-
ger, 6ffentliche Verkehrsanbieter etc.) Ubertragen (Kontrakt-Management, vertikale
und horizontale Integration). Hierbei geht es um Effizienzsteigerungen, aber auch um
die Personalentwicklung (mehr Eigenstandigkeit und mehr Verantwortung). Gleich-
zeitig soll sich der keynesianische Wohlfahrtsstaat des Fordismus auf seine ,,Kernkom-
petenz“zugunsten eines ,,befreiten“ Spiels der Marktkrafte resp. eines zu starkenden
Dritten Sektors beschranken. Um die Interessen aushandeln zu kdnnen, werden die

15 ,Kriminell“ deshalb, weil die bewussten Manipulationen nicht nur zu falschen Meldungen gefiihrt
haben, sondern auch die Umwelt starker belastet haben, als es erlaubt ist, die Zahl der Lungen-
krankheiten und Todesfélle vergrofert und letztlich die jeweiligen Eigentiimer/innen hinsichtlich
der Produktqualitdt betrogen und den Wiederverkaufswert der Fahrzeuge sowie den Bérsenwert
der Aktien eingeschrédnkt haben.

16 Auch zu dieser Antriebsform gibt es eine Reihe von Kritikpunkten, bei denen neben mangelnder
Reichweite und noch schlecht ausgebauter Infrastruktur die Frage nach der Sauberkeit des Stroms
aufgeworfen sowie Kritik am Ressourcenverbrauch seltener Rohstoffe bei der Batterieproduktion
gelibt wird und letztlich grof3e Probleme bei der Entsorgung gesehen werden (Doring/Aigner-
Walder 2020).
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staatlichen Aufgaben in eine breitere Einbindung unterschiedlicher Akteurinnen und
Akteure in Arenen des Interessensausgleichs Uberfiihrt (public-private partnerships,
deliberative und multiple Demokratie). Dazu wurden neue Institutionen (quasi
non-governmental organisations (Quangos), public-private-people partnerships)
und intermedidre Organisationen sowie zivilgesellschaftliche Institutionen wie NGOs
und Initiativen geschaffen. Diese Erweiterung wird als Ubergang vom (ausschlief-
lichen) government zur (erganzenden) governance bezeichnet.”

Gegenwartig sind der Umweltschutz und das Erreichen der 20-20-20-Ziele innerhalb
der EU zumindest formal wesentliche normative Orientierungspunkte von Politik und
offentlicher Verwaltung, die sich direkt auf den Verkehr und die Mobilitdt sowie indi-
rekt auf die Raumentwicklung auswirken. Die Ziele des verstarkten Umweltschutzes
werden vor allem unter der Nutzung und Forcierung des technologischen Wandels
angestrebt. Um den Ressourcenverbrauch von dem Wirtschafts- und Wohlstands-
wachstum zu entkoppeln, hat man in der Forschungsférderungspolitik lange vor allem
auf technologisch erzeugte Effizienzsteigerungen, weniger - allerdings zunehmend -
auf Verhaltensanderungen gesetzt (Suffizienz; gerade hinsichtlich der Mobilitdt und
des Energiekonsums) (Halbesma/van Binsbergen/Lyons 2016). Daher sind die Leitbil-
der der 3. Phase (urbaner) Verkehrsplanung von der Orientierung an einer verbesser-
ten Lebensqualitdt und aktiver Mobilitdt (zu FuR gehen, Fahrrad fahren) gepragt
(Kesselring 2016; Manderscheid 2014).

Da die Fiihrerschaft innerhalb zentraler technologischer Bereiche als besonders wich-
tig fur die kiinftige wirtschaftliche Entwicklung angesehen wird, wurde in jlingster Zeit
die Dynamik des technologischen Wandels durch eine entsprechende Ausrichtung der
Forschungs(férderungs)politik verstadrkt. Um diesen zielgerichteten technologischen
Wandel vor dem Hintergrund einer wachsenden Skepsis zu verstetigen, wird er als
eindeutig positiv dargestellt: Einsparung von Ressourcen (Umweltschutz, Kostener-
sparnis, Leadership in der green economy und im Bereich des automatisierten Fahrens
als Wachstumssektoren), Verminderung von umweltbelastenden Schadstoffen, Un-
terstiitzung des eigenstdndigen Wohnens in einer alternden Gesellschaft (ambient
assisted living - AAL) sowie Ausbau des Breitbandes und des schnellen Internets
(4G-Netz, aktuell beginnend das 5G-Netz), um sich alle nétigen Informationen on trip
zu besorgen (just-in-time-information) oder aber die Teilnahme an ,,sozialen Netzen“
zu ermoglichen, sich an Entscheidungen zu beteiligen (E-participation) oder durch die
Mdglichkeiten des E-government breit zu informieren.

Das Modell des living lab - urspriinglich von den Stadtplanern und Architekten
Mitchell, Larson und Pentland am MIT entworfen (Niitamo/Kulkki/Eriksson et al.
2006) - wird nun als urban living lab in die Stadtteilentwicklung als geplante e-partici-
pation integriert (das wohl dlteste Beispiel in Europa befindet sich in Malmd; Berg-
vall-Kareborn/Holst/Stahlbrést 2009) und wird gegenwartig im Sinne der action rese-
arch als urban learning lab weiterentwickelt (Banerjee 2015; Dangschat 2015a). Hier
verbinden sich technologische und institutionelle Innovationen.

17 Dass hier angelsdchsische Begriffe dominieren, hat zwei Griinde: Zum einen stehen diese Flexibilisie-
rungen meist im engen Zusammenhang mit der Neoliberalisierung, die vom angelsdchsischen Raum
ausgeht. Zum anderen ist Englisch die dominante Wissenschaftssprache - auf diese Weise wird auch
durch den wissenschaftlichen Diskurs die Einflihrung und Verstetigung von Regulationsformen aus
dem angelsachsischen Raum verstarkt.
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3.5 Okonomischer und sozio6konomischer Wandel

Die soziodkonomische Entwicklung wird bis in die 1970er Jahre als zwei sich Uberla-
gernde Prozesse interpretiert: Zum einen eine breite, lang andauernde Wohlstands-
entwicklung aufgrund des Wirtschaftswunders in der Bundesrepublik Deutschland
(,,Fahrstuhleffekt) und zum anderen die sie begleitende keynesianische wohlfahrts-
staatliche Regulation (soziale Marktwirtschaft), die zu einer starkeren Inklusion ge-
fuhrt hat. Die erste Wirtschaftskrise der Nachkriegszeit hat seit dem Jahr 1966 jedoch
zu erheblicher struktureller Arbeitslosigkeit erst in den Alt-Industrieregionen, spater
in den Hafenstddten gefiihrt. Zudem brachten urbane soziale Bewegungen neue anti-
blrgerliche Werte und die gewerkschaftlichen Orientierungen an postmateriellen
Werten (qualitatives Wachstum, Lebensqualitdt) auf die Agenda.

Infolge der zunehmend globalen wirtschaftlichen Verflechtungen und deren Regulati-
on seit den 1980er Jahren (s. Kap. 3.1) verdndern sich die Rahmenbedingungen der
Arbeitsmarkte. Nach einer Phase mit regional und im Zeitverlauf unterschiedlich ho-
her struktureller Arbeitslosigkeit hat die Zunahme der Zahl der Arbeitspldtze im Terti-
dren Sektor sehr unterschiedliche Folgen: Der Steigerung der Einkommen der Privat-
haushalte von (wenigen) Spitzenverdienern stehen gerade in Deutschland eine
zunehmende Zahl an Prekarisierung durch Niedrigléhne sowie unsichere Beschéfti-
gungsverhdltnisse (McDonaldisierung) und neue Formen der (Schein-)Selbstdndig-
keit als Ein-Personen-Unternehmer/in gegeniber. Seit Ende der 1980er Jahre haben
sich die Einkommen wieder auseinanderentwickelt - noch stdrker sind die Vermogens-
ungleichheiten in diesem Zeitraum gestiegen, deren Tendenz bis heute anhdlt (Bach
2013) -, man spricht daher von einer deutlich sich 6ffnenden Schere der Einkommen
(Albig/Clemens/Fichtner et al. 2017; im europdischen Mafdstab Castells-Quintana/
Ramos/Royuela 2015) und insbesondere der Vermégen.

Mit der Plattform-Okonomie werden véllig neue Geschiftsmodelle entstehen, hinter
denen zum einen die globalen IT-Unternehmen, zum anderen aber auch regionale
Start-ups stehen, die ohne grofie Investitionen auskommen und sich auf die vernetzte
»Schwarmintelligenz stiitzen (und diese auch ausbeuten).

Der Arbeitsmarkt und dessen wohlfahrtsstaatliche Regulation sind zwar nach wie vor
wesentliche Elemente sozioSkonomischer Ungleichheit, doch sind nach Hradil (1987:
17 ff.) weitere Ursachen im Rahmen gesellschaftlicher Interessen bedeutsamer ge-
worden. Er unterscheidet dabei in ,,neue® Dimensionen und ,,neue* Zuweisungsmerk-
male sozialer Ungleichheit. Unter den ,,neuen® Dimensionen sieht er die Arbeits- und
Freizeitbedingungen, die Wohn- und Wohnumfeldbedingungen, die soziale Sicherheit,
die Sicherheit des Arbeitsplatzes sowie die Gesundheitssicherheit und Alterssiche-
rung. ,,Neue“ Zuweisungsmerkmale entstehen aufgrund von Vorurteilen, Stigmatisie-
rungen und Diskriminierungen nach Geschlecht, Nationalitdt, Alter, Familienverhalt-
nissen und Regionen. Die zunehmenden regionalen Unterschiede hinsichtlich der
Versorgung mit dem OPNV werden hierbei nicht erwahnt.

Durch die Vereinigung Deutschlands durch den Beitritt der gerade geschaffenen Bun-
desldnder der ehemaligen DDR am 3. Oktober 1990 haben sich die soziodkonomi-
schen Ungleichheiten, vor allem auch in ihrer regionalen Auspragung, in Deutschland
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noch einmal vergréfiert und die staatliche Regulationsfahigkeit und -bereitschaft auf-
grund der fiskalischen Engpdsse deutlich eingeschréankt - begleitet durch eine Ver-
schiebung der Rhetorik von ,gleichwertigen Lebensbedingungen® zur ,,Chancen-
gleichheit (Dangschat 2018a).

Neben den konomischen Folgen der Flexibilisierung des Arbeitsmarkts bedeutet die
beginnende Abkehr vom ,,Nine-to-five-Job“ hin zu unregelmafiger Beschaftigung eine
zunehmende Flexibilisierung in Ort und Zeit. Damit sind in steigendem Maf3e Ambiva-
lenzen aus Freiheiten und Zwdngen verbunden. Mit dem zunehmenden Arbeiten in
Projekten differenzieren sich nicht nur die Zeitmuster aus, sondern die Trennung von
Arbeits- und Freizeit wird tendenziell aufgehoben (s. Kap. 3.6 und 3.7).

Der gesellschaftliche Wandel wirkte sich auch auf die sozialwissenschaftliche Analyse
der Prozesse aus: Bis zum Ende der 1970er Jahre wurden soziokonomische Ungleich-
heiten im deutschsprachigen Raum nahezu ausschliellich mit Klassen- oder Schich-
tungsmodellen (Bildungsniveau, berufliche Position und Einkommen) gemessen.”®
Heute wird aufgrund der zu starken Orientierung an der beruflichen Position (weniger
als die Halfte der Menschen in Deutschland ist erwerbstétig) und der zunehmenden
Entkoppelung von Bildung und Einkommen ein erweitertes Modell sozialer Lagen
(Schichtungskategorien, erweitert um Art und Zusammensetzung des Haushalts)
verwendet resp. auf Modelle sozialer Milieus resp. von Lebensstilen ausgewichen (s.
Kap. 3.7).

Im internationalen Maf3stab dominieren aktuell Ansdtze des Poststrukturalismus
(Sprache und Bilder stellen nicht nur die Realitdt dar, sondern sie erzeugen auch ge-
sellschaftliche Unterschiede, Moebius/Reckwitz 2008), des Postkolonialismus (Kritik
an der Betrachtung des Weltgeschehens aus dem globalen Norden, Hinweis auf das
Fortbestehen imperialistischer Strukturen in Politik und Okonomie, Young 2001) und
des Postwachstums (Kritik an der Notwendigkeit materiellen Wachstums, D’Alisa/
Demaria/Kallis 2016).

3.6 Soziodemografischer Wandel

Seit ca. zehn Jahren ist als wesentliches Merkmal des demografischen Wandels der
gesellschaftliche Alterungsprozess prominent in die politische und 6ffentliche Diskus-
sion gertickt worden (Anteil der Menschen lber 60 Jahre steigend, Anteil der Men-
schen liber 75 Jahre sehr stark steigend und Anteil der Beschaftigten tber 50 Jahre
stark steigend). Der wissenschaftliche Diskurs reicht hingegen in die 1970er Jahre zu-
riick (Mdller 2004), ist aber lange sozialpolitisch nicht aufgegriffen worden. Die Trends
der sinkenden Geburtenrate und einer Fruchtbarkeitsrate unter 2,2 ist jedoch fiir

18 Es gibt jedoch keine ausreichend differenzierte Information tiber die Einkommensentwicklung in
amtlichen Statistiken. Im wissenschaftlichen Kontext wird hdufig das Soziokonomische Panel
(SOEP) verwendet, das aber gerade hinsichtlich der Einkommen hohe Ungenauigkeiten aufweist.

Im europdischen Mafstab wird das EU-SILC (European Union Statistics on Income and Living Condi-
tions) verwendet. Die SOEP- und die EU-SILC-Daten lassen sich jedoch aufgrund der kleinen Stich-
proben nicht kleinrdumig differenziert verwenden.
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Deutschland seit ca. 100 Jahren evident. Die Diskussion tiber die alternde Gesellschaft
hdngt vor allem damit zusammen, dass gegenwartig die ersten geburtenstarken Jahr-
gange der Babyboomer der spdten 1950er Jahre ins Rentenalter kommen.

Neben den besonders problematischen Auswirkungen auf das Rentensystem stehen
die Auswirkungen auf das Gesundheitssystem und die Pflege aktuell hoch auf der po-
litischen Agenda. Mit der verspdteten politischen Reaktion wird jedoch meist ,das
Kind mit dem Bade ausgeschiittet” und dabei libersehen, dass etwa nach dem Jahr
2060 ein Riickgang des Anteils dlterer Menschen erwartet wird (Statistisches Bundes-
amt 2015), weil dann die geburtenstarken Jahrgdnge das Ende lhrer Lebenserwartung
erreicht haben werden - danach zeigt der Altersaufbau ganz gleichméafiig schwach
zuriickgehende Besetzungszahlen, was dann von den heutigen sozialen Sicherungs-
systemen und Arbeitsmarkten leichter aufgefangen werden kann. Der Anteil dlterer
Menschen wird bis 2080 auf Werte zurlickgehen, die niedriger als die heutigen liegen.

Weil aktuell dltere Menschen relativ gesund sind und die Kosten fiir Behandlungen und
damit die Belastung fiir das Gesundheitssystem vor allem innerhalb der jeweiligen
letzten flnf bis zehn Lebensjahre stark steigen (Niehaus 2006), wird der Kostenan-
stieg im Gesundheitssektor zundchst geringer ausfallen und vor allem auf die Zunah-
me von chronischen Erkrankungen und die allgemein steigenden Kosten im Gesund-
heitssystem zuriickzufiihren sein.

Alle anderen Folgen der alternden Gesellschaft sind hochst unklar: Man weif nur sehr
pauschal, dass die Generation der heute 70- bis 80-Jdhrigen ,,bunter” und im Durch-
schnitt wohlhabender, gesiinder, besser gebildet, mobiler als die vorangegangenen
ist. Vermutlich werden die folgenden Generationen aufgrund der steigenden Alters-
armut im Durchschnitt jedoch weniger wohlhabend (Haan/Stichnoth/Blémer et al.
2017), aber gestinder und mobiler sein. Letztlich weift man in der nétigen sozialraum-
lichen Differenzierung kaum etwas bspw. Uber Lebensgewohnheiten, Wohnverhalt-
nisse, Mobilitdtsmuster, Wertvorstellungen, Lebensstile oder die Bereitschaft zu zivil-
gesellschaftlicher Einbindung der Menschen im Alter liber 70 Jahren.

Ins kausale Verhaltnis zur ageing society wird gegenwdrtig die Frage der internationa-
len Zuwanderung (Steuerung nach Erfordernissen des Arbeitsmarktes, europdische
Solidaritdt) und der Integration der Zugewanderten gestellt. Hier hat ein Schwenk im
politischen Diskurs in den Jahren 2013 bis Anfang 2015 vom Verdrédngen hin zur offen-
siven Forderung nach ,,Integration von Vielfalt“ im Zuge eines diversity management'
stattgefunden, bevor aufgrund der hohen Fliichtlingszahlen die aktuelle Diskussion
von Zuwanderung und Integration mit hoher Intensitdt in einer normativ extrem auf-

19 Dieser Begriff ist normativ aufgeladen und hat zwei sehr unterschiedliche Bedeutungen. Er kommt
aus betriebswirtschaftlichen Uberlegungen zur Steigerung der Kreativitit und der Innovation in be-
stimmten Dienstleistungsbranchen. Hierbei wird aber nur diejenige Vielfalt akzeptiert, von der man
annimmt, dass sie den angestrebten Zielen dienen kann - unpassende Vielfalt wird ausgegrenzt bis
diskriminiert. Dieser Ansatz wird auch von Bewohnerinnen und Bewohnern von Quartieren verfolgt,
die sich gegen unliebsame Zugewanderte wehren - das reicht von Quartieren, in denen Asylsuchen-
de ,einquartiert“ werden sollen, bis zu gated communities resp. weicheren Formen des Themen-
wohnens, wobei Menschen mit dhnlicher Lebensfiihrung (Wertvorstellungen, Erziehungsstile und
Erndhrungsweisen) zusammengebracht werden (NIMBY). Der kommunale Ansatz versteht hinge-
gen darunter eher die soziale Integration von Randgruppen im Sinne der Unterstiitzung sozialer
Kohdsion (Dangschat 2015b).
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geladenen Debatte geflihrt wurde, was in vielen Landern der EU zu starken parteipo-
litischen Verschiebungen und zum Unterlaufen demokratischer Kulturen gefiihrt hat.

3.7 Wertewandel, soziale Milieus und Lebensstile

Der soziale Wandel wird oftmals verkirzt als Wertewandel dargestellt. Einige Theore-
tiker/innen des sozialen Wandels sehen im Wertewandel die Ursachen und die bedeut-
samsten treibenden Krafte des endogenen sozialen Wandels (Inglehart 1990). Ein
rascher und intensiver Wertewandel bedeutet immer eine deutliche Konkurrenz zu-
nehmend unterschiedlicher Wertvorstellungen (zwischen der Konkurrenz der Werte,
die von politischen Parteien vertreten werden, liber Werte, die mit der Arbeitswelt
und der reproduktiven Arbeit verbunden sind, bis zu unterschiedlichen postmateriel-
len Zielsetzungen und der Gleichstellung der Geschlechter oder des Umweltschutzes).
Grundsatzlich haben Personengruppen, die ,,etwas zu verlieren haben, ein groferes
Interesse daran, dass sich die Wertestruktur einer Gesellschaft nicht andert, wihrend
Gruppen, die ihren gesellschaftlichen Ort noch suchen (Jugendliche, Vertreter/innen
»kreativer Berufe“ resp. Unternehmer/innen in neuen Branchen etc.) oder solche mit
starken Missionen (Umweltschutz, Erndhrung, Emanzipation) ein grofies Interesse an
Verdnderungen haben. Wenn soziale Gruppen die gesellschaftlichen Verdnderungen
als zu grofd empfinden und wenn sie skeptisch sind, diese Prozesse (in ihrem Sinne)
beeinflussen zu kénnen, wird hdufig versucht, die Entwicklung zurlickzudrehen (bei
groen Zahlen an Fliichtlingen, aber auch der Diskussion tber die Dynamik der
Dekarbonisierung des Verkehrssektors) - wie es nach Brand (2018) in technologi-
schen und 6konomischen Abschwungphasen erwartbar ist.

Als starke Treiber des bis heute wirksamen soziokulturellen Wandels gelten die gesell-
schaftlichen Aufbriiche in Folge der spaten 1960er Jahre, die eine im Durchschnitt
langere Schulausbildung zur Folge hatten, von der Frauen besonders profitiert haben,
aber auch Kindern aus der Arbeiterschicht und dem Kleinbiirgertum Aufstiegschan-
cen in die Mittelschicht boten.?® Auch hinsichtlich des Ubergangs in den Arbeitsmarkt
konnten Frauen zumindest relativ profitieren (insbesondere in spezifischen Dienst-
leistungsberufen), auch wenn die Chancengleichheit fiir Frauen im Arbeitsmarkt trotz
durchschnittlich besserer Bildung in Deutschland immer noch nicht gegeben ist (Sta-
tistisches Bundesamt 2012). Eine ldngere Bildungsdauer und veranderte Geschlecht-
errollen haben zur Ausweitung der Postadoleszenz gefiihrt, was wiederum die Hei-
ratsquote und die Geburtenrate gesenkt hat - letztere ist jedoch in den 2010er Jahren
wieder ansteigend und fiir das Jahr 2017 wieder fallend. Andere Formen des Werte-
wandels kommen aus den Bewegungen der 1970er Jahre (Umweltschutz, Friedensbe-
wegung, Erndhrung, Feminismus, Gerechtigkeit, Konsumorientierung etc.).

Weitere wichtige Treiber des Wertewandels entstehen aus den Veranderungen im Er-
werbssektor (s. Kap. 3.5) und hinsichtlich der Nutzung der ,,sozialen Medien®. Beide
sind zunehmend bedeutsame Sozialisationsinstanzen (berufliche Wertemuster resp.
»Echokammern® der Verstdrkung der Wertemuster aufgrund der Riickkopplung von
Peers) und wirken sich insbesondere auch auf die Raum- und Zeitmuster aus.

20 Gleichwohl zeigen alle PISA-Studien, dass insbesondere in Deutschland der schulische Erfolg stark
von dem Bildungsniveau der Eltern abhdngig ist.
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Die Ausdifferenzierung der Wertestruktur wird in den sozialwissenschaftlichen Theo-
rien im Rahmen des Ansatzes des Habitus (Bourdieu 1979) resp. der sozialen Milieus
gefasst. Hradil (1987) unterscheidet in

> Mikro-Milieus (Milieus aufgrund bestehender sozialer Netze resp. der Identifikati-
on mit einem Ort / einer Nachbarschaft - hier spielt soziale Kontrolle resp. das
Verhaltnis zu anderen sozialen Gruppen vor Ort im Rahmen sozialer Schliefiungs-
prozesse eine wichtige Rolle) und

> Makro-Milieus (Wertegemeinschaften, die untereinander keinen direkten Kontakt
haben, aber tiber dahnliche Mediennutzungen resp. Interpretationen medialer In-
formationen zu gemeinsamen Positionen kommen).

Die wissenschaftlichen Konzepte sozialer Milieus variieren jedoch stark, da bislang we-
der ein Konsens Uiber die relevanten Subdimensionen noch gar tiber ihre Operationa-
lisierung erreicht wurde. In der Sozialwissenschaft hat Otte (2004) eine Lang- und
Kurzversion zur Messung sozialer Milieus entwickelt und zuganglich gemacht, die in
einigen Studien angewandt wurde (mit allerdings sehr unterschiedlicher Erkldarungs-
kraft in den untersuchten Feldern). Die Modelle von Marktforschungsinstituten
(Sinus, GFM-Getas, Karmesin etc.) werden dagegen hinsichtlich der Indikatoren und
Verrechnungsmodi nicht publiziert (Dangschat 2020a).

Die Ausdifferenzierung der Lebensstile gilt als markantes Zeichen verdnderter Werte-
muster; dennoch fehlt bislang ein empirischer Beleg hierfiir. Da man friiher den Le-
bensstilen in ihrer gesellschaftlichen Breite keine gréfiere Bedeutung zugemessen
hatte, gibt es keine entsprechenden Ergebnisse aus der Vergangenheit oder gar von
Langzeitstudien. Die heutigen Behauptungen basieren auf Plausibilitdtsannahmen, die
sich Uberwiegend an der Individualisierungsthese orientieren (Dangschat 2015b).

Ein wesentlicher Aspekt verdnderter Lebensstile wird in der Zielsetzung des ,,Nutzens
statt Besitzens“ gesehen (Leismann/Schmitt/Rohn et al. 2012) resp. im gemeinsamen
Konsum (collaborative consumption; Botsman/Roo 2011). Neben meist in sozialen
Netzwerken des Web 2.0 verankerten Tauschangeboten von Zeit, Dienstleistungen
und Dingen (Werkzeuge, Kleidung, Wohnraum, aufwendige Freizeitsportartikel etc.)
ist insbesondere die deutliche Zunahme verschiedener Formen des Car-, Bike- und
Ridesharings - professionelle, meist standortungebundene Angebote (wie von Car
2go, DriveNow - b2c business to consumer) resp. privat organisiert (als p2p peer to
peer; Gossen 2012) - relevant. Dieser Trend wird im Kontext kiinftiger Verkehrsent-
wicklung Uberwiegend positiv eingeschdtzt, auch wenn neben der Kostenersparnis
oftmals auch Spontaneitdt und Bequemlichkeit (kein Kimmern um Tanken, Wartung,
Parkpldtze etc.) im Vordergrund stehen. Zudem wird in den meisten Berechnungen
nicht berticksichtigt, wie das eingesparte Geld oder die gewonnene Zeit anderweitig
verwendet wird (indirekter Rebound-Effekt).

Auch die zunehmende Bedeutung von Gesundheit, Erndhrung, Fitness und Wellness
wirkt sich im Wertewandel aus, was haufig mit gestiegenem Umweltbewusstsein, Inte-
resse am Naturschutz und artgerechter Tierhaltung einhergeht. Diese Strdmung wird
wiederholt als ,Lebensstil der LOHAS® (Lifestyles of Health and Sustainability) be-
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zeichnet (Wenzel/Rauch/Kirig 2007). Eine hohe Bedeutung in der medialen Darstel-
lung und Wahrnehmung haben die ,,Fridays for Future“-*' und jiingst auch die ,,Extinc-
tion Rebellion“-Bewegung gewonnen, was zu einem gestiegenen Umweltbewusstsein
innerhalb der Bevdlkerung gefiihrt hat, was wiederum Druck auf politische Entschei-
dungen austibt.

4 Auswirkungen des gesellschaftlichen Wandels auf die
Raumentwicklung und Mobilitat

In diesem Kapitel werden die direkten Auswirkungen des oben kursorisch geschilder-
ten gesellschaftlichen Wandels auf die Raumentwicklung sowie die indirekten Effekte
Uber die Standortwahlen auf die Mobilitdt reflektiert. Dabei gehe ich auf fiinf Aspekte
der Auswirkung auf die Mobilitat ein: den technologischen, 6kologischen, sozioSkono-
mischen, soziodemografischen und soziokulturellen Wandel.

4.1 Auswirkungen des gesellschaftlichen Wandels
auf die Raumentwicklung

Der gesellschaftliche Wandel hat seit dem Zweiten Weltkrieg bis in die 1980er Jahre
hinein einerseits zu einer generellen positiven Wohlfahrts- und Wohlstandsentwick-
lung (,,Fahrstuhl-Effekt“) sowie andererseits zur Angleichung der Lebensbedingun-
gen beigetragen. Seither wirken sich 6konomische und sozioSkonomische Faktoren
jedoch wieder polarisierend aus.

Dieses kann auf der deskriptiven Ebene mit Regionalstatistiken (auf der Ebene der
Bundeslander, der Kreise und kreisfreien Stadte sowie regionaler und stddtischer Teil-
gebiete) nachgewiesen werden.?? Allerdings stehen nur fiir Teilaspekte angemessene
Informationen zu Wertschépfung, Beschaftigung, Bildungsniveaus, Geschlechter-,
Alter- und Haushaltsstrukturen, Umweltdaten, Einwohnerzahlen und Wanderungs-
daten zur Verfligung - Kombinationen von Einzelinformationen zu komplexen Indices
sind ebenso wenig mdglich wie die Analyse von Wechselwirkungen.

In 6konomischer (Arbeitsmarkt, Investitionen der 6ffentlichen Hand), sozio6kono-
mischer (Einkommensniveau, Arbeitslosigkeit) und soziodemografischer Hinsicht
(Migration, Altersaufbau der Wohnbevélkerung und der Erwerbspopulation) wirken
sich die aktuellen Prozesse des gesellschaftlichen Wandels auf die Regionalentwick-
lung dagegen eher polarisierend als ausgleichend aus. Ein wesentlicher Faktor sind
wirtschaftliche Standortentscheidungen und politisch-administrative Regulationen
(Standortpolitik sowie Raumordnung und -planung) auf EU-, nationaler, regionaler
und lokaler Ebene. Die Zentren gehdren dabei zu den Modernisierungsgewinnern,
wdhrend die territorialen, 6konomischen und demografischen Peripherien zu den
Verlierern gehdren.

21 Das hatte zu Folge, dass die Facebook-Gruppe ,,Fridays for Hubraum* als Gegenbewegung gegriin-
det wurde, die schon wenige Tage nach ihrer Griindung 400.000 Follower hatte.

22 Fur die Einkommen und deren Verwendung existieren Daten auf der Ebene der Bundeslander mit
der europaweiten EU-SILC-Befragung.
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Neben den 6konomischen spielen auch soziokulturelle und normative Faktoren als
,weiche Standortfaktoren“ eine entscheidende Rolle - hierzu gibt es jedoch keine
kleinrdumigen Statistiken. Auch wenn in der Regel Pfadabhdngigkeiten und Lock-in-
Phdanomene die bestehenden Unterschiede ,festschreiben®, gibt es Beispiele, bei de-
nen der turnaround Uber veranderte Mentalitdten, Netzwerke und eine erweiterte
Strategie der smartness erreicht werden konnte. Fiir diesen Umschwung sind vor al-
lem soziale Innovationen (neue Formen der Vernetzung von Akteurinnen und Akteu-
ren aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesellschaft) relevant;
es geht letztlich darum, das lokale , territoriale Kapital“ (Camagni/Capello 2013) zu
starken.

Durch die unterschiedlichen Standortqualitdten im regionalen und lokalen Mafistab
entstehen zunehmend Sortierungsprozesse im Wohnungsmarkt. Insbesondere in den
innenstadtnahen Lagen der Grof3- und Universitdtsstadte sind in den vergangenen
zwei Jahrzehnten die Mieten und Kaufpreise deutlich gestiegen (ZEITonline 2019).
Das hat zu einer verstadrkten residenziellen Segregation nach Vermdgen und Einkom-
men, aber auch nach Haushaltsformen, Wertvorstellungen und Lebensstilen gefihrt.
Aufgrund der Malnahmen der Stadterneuerung und Verkehrsberuhigung der letzten
Jahrzehnte, wurden die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum und die Méglichkeit
zu aktiver Mobilitdt (zu Fufd gehen, Rad fahren) gerade in innenstadtnahen Lagen ver-
bessert. Damit sind diese Quartiere auch die Orte, an denen ein (autofreier) multimo-
daler Mobilitdtsstil gelebt werden kann und gelebt wird - allerdings sind diese Quartie-
re auch die Orte der hdchsten Mietsteigerungen im Gewerbe- und Wohnungssektor,
welche der gentrification Vorschub leisten.

Auch wenn es nach wie vor Unterschiede zwischen Kernstddten und dem suburbanen
Umland in kultureller Hinsicht gibt (sichtbar beispielsweise durch unterschiedliche An-
teile der Haushaltsformen, sozialen Milieus und Lebensstile), haben sich Wertvorstel-
lungen und Lebensweisen letztlich auch aufgrund der Tatsache, dass traditionelle und
elektronische Medien nahezu flaichendeckend angeboten und genutzt werden, ange-
glichen. Ein wesentlicher Unterschied besteht allerdings aufgrund der Ausstattung
und der Erreichbarkeit mit OPNV vor allem hinsichtlich der Fahrzeugwahl (Pkw-Domi-
nanz) und der Art, Zahl und Lange der Wege, um den Alltag zu organisieren (Mander-
scheid 2014).

Zusammenfassung: Der aktuell grofite Einfluss des gesellschaftlichen Wandels auf
die rdumliche Entwicklung zeigt sich - auf der nationalstaatlichen Ebene ebenso wie
auf der der Regionen oder zwischen den Teilgebieten von Stadtregionen - in der (wie-
der) zunehmenden Polarisierung von Wachstum und Schrumpfung aufgrund der
6konomischen und demografischen Treiber. Das wird durch die Marktkréfte, aber
auch durch den Infrastrukturausbau seitens der &ffentlichen Hand (Verkehrsinfra-
struktur, Ausbau der Glasfasernetze) und eine europdische und nationale Politik des
,Stdrken Starkens“ forciert. Trotz gewisser Angleichungen der kulturellen Faktoren
wie Lebensstil und gesellschaftliches Milieu in unterschiedlichen Siedlungsstrukturen,
legen diese aufgrund unterschiedlicher Ausstattungen und Erreichbarkeiten ein sehr
unterschiedliches Mobilitdtsverhalten nahe (Mattioli/Colleoni 2016) - davon ist detail-
lierter in der Folge noch die Rede.



GESELLSCHAFTLICHER WANDEL, RAUMBEZUG UND MOBILITAT 57

4.2 Auswirkungen des technologischen Wandels auf die Mobilitat

Der technologische Wandel wird in der Verkehrsdebatte insbesondere hinsichtlich der
Antriebsarten diskutiert. Antriebsarten, mit denen der Verbrauch nicht regenerierba-
rer Rohstoffe und der Ausstof? schadlicher Umweltgase gesenkt oder vermieden wird
(Dekarbonisierung), gelten in vielen Diskussionen als die zentralen/einzigen Losun-
gen, um die negativen Effekte des MIV zu beseitigen (Canzler 2015). Wie in den meis-
ten technologischen L&sungsansdtzen wird dabei die Entwicklung der Markte sehr
optimistisch eingeschatzt: Sowohl der Verbrauch an Kraftstoffen mit einem Anteil an
erneuerbaren Energien (E10) als auch die Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen
sind jedoch bislang deutlich hinter den erwarteten Wachstumszahlen zuriickgeblie-
ben (am 01.01.2018 gab es in Deutschland nur 290.571 Elektro- und Hybrid-Pkws bei
insgesamt 46.474.594 Pkws; Kraftfahrtbundesamt 2018) - in der Regel werden neben
den eingeschrdnkten Reichweiten und einem zu weitmaschigen Netz an Ladestationen
hohe Kosten als Griinde hierfiir genannt.

Wéhrend die deutschen Automobilhersteller nach wie vor auf abgasarmere Verbren-
ner setzen (s. Golf 8), haben die stidostasiatischen Konkurrenten sich eher auf Hybrid-
und Elektro-Antriebe konzentriert. Die Beschliisse des UN-Umweltgipfels von 2015
und der ,,Diesel-Skandal“ haben in jlingster Zeit jedoch dazu gefiihrt, dass die Diskus-
sion um eine postfossile automobile Zukunft forciert wird und neue finanzielle Anreiz-
systeme geschaffen werden.

Das Ersetzen fossil angetriebener Fahrzeuge durch elektrisch betriebene wiirde die
gegenwdrtig sich verstdrkende Kritik am MIV tendenziell verstummen lassen, weil es
die Logik der ,,automobilen Gesellschaft“ nicht infrage stellt. Eine verbreitete Elektro-
mobilitat? greift zu kurz, weil sie nur die lokalen Emissionen betrifft und nicht den
Lebenszyklus der Fahrzeuge und Batterien beriicksichtigt. Auch wenn letztlich ein
Pkw durch ein anderes, ,,sauberes“ und/oder ,,autonomes* ausgetauscht werden wird,
dndert sich nichts am Flachenverbrauch, am Infrastrukturbedarf und an den Ver-
kehrsstaus. Das wiirde bedeuten, dass weitere negative Folgen des urbanen Verkehrs
(ruhender Verkehr, steigender Bedarf an Verkehrsfldchen mit negativen Folgen fir die
Versiegelung, Zerschneidung von &kologisch wertvollen Fldchen, volksgesundheit-
liche Argumente aufgrund des Bewegungsmangels etc.) weniger intensiv thematisiert
werden.

Auf der anderen Seite finden E-Bikes im Freizeit- und Vor-Ort-Verkehr im Urlaub ein
zunehmendes Interesse. Zudem wird im Zusammenhang mit der Debatte um ambient
assisted living (AAL) nicht nur einer allgemeinen Elektromobilitdt, sondern auch den
teil- und vollautomatisierten Fahrzeugen eine grof3e Beachtung geschenkt.

Eine wirkmdchtige - gleichwohl bislang noch sehr offene - Zukunft wird der Digitalisie-
rung und dem Internet der Dinge vorhergesagt. Die Digitalisierung wirkt sich unmittel-
bar im Verkehrssektor durch die teil- und vollautomatisierten Fahrzeuge und deren

23 Wie Doring/Aigner-Walder (2020) deutlich machen, sind bei einer Einschatzung der Elektromobili-
tat neben der aktuellen Umweltbelastung durch den Fahrbetrieb (hier ist der Energiemix relevant,
der aktuell in Deutschland bei ca. 40 % nichtfossiler Energie liegt) vor allem die Herstellungsbedin-
gungen des Fahrzeugs (insbesondere der Batterien) und die Mdglichkeit zum Recyceln relevant.
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Einbindung in Leit- und Steuerungssysteme aus. Digitalisierung und ein vollautomati-
sierter Verkehr werden parallel entwickelt werden. Fahrzeuge werden als ,,Computer
auf Raddern nicht nur untereinander (v2v), sondern auch mit anderen Techniksyste-
men (Haustechnik, Onlinedienste, lokales Marketing etc.) (v2x) im Internet der Dinge
vernetzt und zunehmend lernend kommunizieren.

Daher bezieht sich ein aktueller Diskussionsstrang sehr stark auf teil- und vollautoma-
tisierte Fahrzeuge. Hier stehen sich eine (baldige) technologische Machbarkeit der
Frage der Regelung der damit verbundenen rechtlichen und Haftungsfragen sowie die
(noch) geringe Akzeptanzin der Bevélkerung gegentiber (Beckmann 2020). Wenn die
Haftung beim fahrenden Roboter liegt (was in der Stufe der Vollautomatisierung der
Fall wére), wiirde dies den Kreis der Nutzenden beispielsweise ab dem Alter von 14
Jahren bis Gber 100 Jahren ausweiten kénnen. Mit der Verldngerung der technisch
unterstiitzten Fahrtiichtigkeit steigt zwar die Lebensqualitdt vor allem dlterer und kor-
perlich und mental eingeschrédnkter Personen, allerdings um den Preis einer zuneh-
menden Zahl an Fahrzeugen, was wiederum die suggerierten Vorteile der besseren
Organisation der Verkehrsfllsse, der Stauvermeidung, der Ressourcen- und Umwelt-
schonung schmalern wiirde (Dangschat 2017b, 2019; Milakis/van Arem/van Wee 2017:
10). Zudem missten den vollautomatisierten Fahrzeugen in komplexen Situationen
wie in Stadten aufgrund ihrer defensiv programmierten Fahrweisen geschiitzte Rau-
me zugewiesen werden, was wiederum shared space oder nur ein weitgehend flexibles
Uberqueren von Strafien extrem erschweren wiirde (Mitteregger/Bruck/Soteropou-
los et al. 2020). Die Alternative ware, in grofien Teilen der historisch gewachsenen
»EUropdischen Stadt“ das hoch- und vollautomatisierte Fahren nicht zuzulassen
(Dangschat 2018a; Beckmann 2020).

Entscheidend fiir eine effizientere Koordination der Verkehrsstrome ist die Weiterent-
wicklung der luk- und Sensor-Technologien, welche die Kommunikation zwischen den
Fahrzeugen (v2v) und der Umgebung (v2x) sicherstellen, die Daten in Echtzeit verar-
beiten und an eine zentrale Einheit ,melden“. Mit der Ausweitung der Nutzung von
Smartphones, Tablets und anderen vernetzten Endgerdten gewinnen vor allem die
On-Trip-Informationen tber unterschiedliche Mobilitdtsformen (Informationen tber
Zeitpldne, Kosten und Verfligbarkeiten, Ticketing) eine wachsende Bedeutung, was
das Potenzial fiir Multi- und Intermodalitdt stérkt. Offen ist bislang jedoch, wer kiinftig
die notwendigen Infrastrukturen plant, finanziert und aufstellt sowie die bei der Kom-
munikation mit den zentralen Steuerungseinheiten (v2i) anfallenden Daten sammelt
und mit welchem (zusédtzlichen?) Zweck weitergibt. Es besteht die Beflirchtung, dass
die Daten der &ffentlichen Hand als ,,Gegenleistung“ zur Finanzierung der Infrastruk-
turen ,,abgekauft“ werden (Dangschat 2019; Dangschat/Stickler 2020).

Es hangt zudem von der Art der Infrastruktur ab, mit der die Vernetzung der Fahrzeu-
ge sichergestellt werden wird: Wird ein flichendeckendes 5G-Netz installiert, kann
der landliche Raum insofern profitieren, als aufgrund des geringeren Verkehrsaufkom-
mens und der relativ einfachen Verkehrssituationen sowie aufgrund des hohen Bedar-
fes (Erreichbarkeit, geringe OPNV-Qualitat, Uberalterung) dort eher Testumgebun-
gen eingerichtet werden kdnnen. Falls die Technologie Uber ein straflenbegleitendes
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WLAN aufgebaut werden (wofiir Minister Scheuer jiingst bei der EU argumentierte),
werden hochrangige Strafien und die Verbindungen zwischen den Metropolregionen
bevorzugt ausgebaut, was das Stadt-Land-Gefdlle weiter verstdrken wiirde.

Zusammenfassung: Der technologische Wandel betrifft die Fahrzeuge (Antriebs-
und Steuerungssysteme, Selbstfahren, Einbindung in das Internet der Dinge), die
Trassen (v2x-Kommunikation als Voraussetzung einer effektiveren und sichereren
Verkehrslenkung), die Gebdude (Haustechnik, Einbindung in das Internet der Dinge)
und die On-Trip-Informationen. Die Verbreitung wird jedoch von einem 6konomi-
schen und einem Akzeptanz-Gap gepragt sein. Je starker die Informationen und die
Abwicklung (Buchung, Ticketing, Abrechnung) mittels luK-Technologien organisiert
werden, umso starker werden die sozial selektiven Ausgrenzungen aus dem (&ffent-
lichen) Mobilitdtssystem sein (Uberlagerung des economic divide mit dem digital
divide). Auf der anderen Seite profitieren mobilitatseingeschrankte Menschen und
Jiingere von einer automatisierten und in AAL-Systemen eingebundenen Mobilitdt -
allerdings um den Preis, dass die Zahl der Fahrzeuge (und damit auch der ruhende
Verkehr) zunehmen wird. On-Trip-Informationssysteme und Tur-zu-Tur-Mobilitat
ohne Parkplatzsuche bei vollautomatisierten Fahrzeugen erhdhen zudem deren At-
traktivitat (insbesondere dann, wenn sie mit schadstoffarmen Antrieben ausgestattet
sind) - das alles wird den MIV gegentiiber dem klassisch organisierten OPNV erheblich
starken.

4.3 Auswirkungen des dkologischen Wandels auf die Mobilitat

Der 6kologische Wandel hat gegenwdrtig einen hohen und weiterhin wachsenden di-
rekten und indirekten Einfluss auf den Verkehr und die Mobilitdt. Wesentlich tragen
dazu naturwissenschaftliche Erkenntnisse und die Bewegung Fridays for Future sowie
deren Kommunikation in die Zivilgesellschaft bei, welche sich in einem verstérkten
Umweltbewusstsein in Deutschland niederschlagen. Zudem werden sich die Beschls-
se des Klimagipfels von 2015 in Paris hinsichtlich der Hohe der Verbrauchswerte und
der Dauer der Nutzung fossiler Antriebsformen verscharfend auswirken. Bislang z6-
gert die Politik in Deutschland noch und auch der aktuelle Entwurf des Klimaschutzge-
setzes wird wegen zu niedriger Schwellenwerte und zu spdtem Reagieren in der Fach-
welt stark kritisiert.

Um die 6kologischen Ziele erreichen zu kdnnen, wird liberwiegend der technologische
Wandel tiber Forschungsforderungen und Smart-City-Strategien forciert. Um das (als
notwendig erachtete) Wirtschaftswachstum vom materiellen throughput zu entkop-
peln, steht bei diesen technologischen Innovationen die 6konomische Effizienz im
Vordergrund (green economy). Da die Erkenntnis vorherrscht, dass eine zukunfts-
fahige Wirtschaft ohne diese Entwicklungen nicht denkbar sei, werden diese Ziele in
eine als alternativlos dargestellte wirtschaftliche Wettbewerbsstrategie gestellt. Die
Ergebnisse der technologischen Entwicklungen und die Aufnahmebereitschaft der
Markte haben jedoch weltweit bislang noch zu keiner messbaren Verbesserung der
Umweltbelastung der industriellen Produktion, der Landwirtschaft, der Bauwirtschaft
und insbesondere der Mobilitdtssysteme gefiihrt.
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Um die ehrgeizigen Ziele des Klimaschutzes erfiillen zu kénnen, werden technologi-
sche und 6konomische Effizienzsteigerungen nicht ausreichen, sondern es sollte zu-
nehmend auch auf eine Verbesserung der Suffizienz gesetzt werden (Halbesma/van
Binsbergen/Lyons 2016). Zum einen werden wieder verstarkt Aufklarungskampagnen
gestartet, zum anderen wird durch die Forschungsférderung die Implementation von
Innovationen (Produkte, Verfahren, Kommunikation) im unmittelbaren Alltag der
Menschen (living lab; Bergvall-Kareborn/Holst/Stahlbrést 2009) und/oder die Einbe-
ziehung der Biirger/innen in die wissenschaftliche Produktion (citizen science; BMVBS
2013; EC 2013) forciert.

Aktuelle Strategien der Stadtentwicklung in Europa gehen von engen Verflechtungen
der Siedlungsentwicklung und der Unterstlitzung aktiver Mobilitdtsformen aus - im
Rahmen von Neubauprojekten werden Mobilitdtskonzepte in die Siedlungsentwick-
lung integriert, zumindest wird die Herausbildung von sozialen Netzen und lokalen
Communities durch entsprechende Applikationen fiir Smartphones und Tablets
angeboten.* Zusatzlich wurde die Aufmerksamkeit auf die energetischen Bilanzen des
Baubestandes von Einzelobjekten auf Siedlungsstrukturen ausgeweitet.

Das Gutachten des WBGU (2011: 150 ff.) geht von drei wichtigen Aspekten bei der
notwendigen energetischen Umsteuerung des Verkehrssystems aus:

> Vermeidung von unndtigem und ungewolltem Verkehr - hierunter wird aus-
schlieRlich eine verdnderte Raumplanung und der Abbau von ,verzerrten Anreiz-
strukturen“ verstanden, um den Energie- und Fldchenverbrauch sowie Larm und
Treibhausgas-Emissionen zu reduzieren. Zudem sollten Kommunikationstechnolo-
gien ausgebaut werden, um die Verkehrsfiihrung zu verbessern und eine verbes-
serte Information zu alternativen Mobilitdtsangeboten im Rahmen ausgeweiteter
Intermodalitat zu ermdglichen.

> Wechsel auf effizientere Fortbewegungsmittel - hierunter wird die Verlagerung
auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes verstanden, insbesondere fir kurze
Strecken auf aktive Mobilitat (zu Fufd gehen, Fahrrad fahren), und die Verlagerung
des Guterverkehrs von der StraRe auf die Schiene.

> Effizienzsteigerungen aller Fortbewegungsmittel - hierbei wird auf die Erhéhung
der Umwandlungseffizienz beim Antrieb und den Wechsel auf weniger kohlen-
stoffintensive Treibstoffe sowie die Nutzung von Hybrid-Systemen gesetzt.

> Forderung neuer Geschéftsmodelle und Infrastruktur - hierunter werden vor al-
lem unterschiedliche privatwirtschaftliche Carsharing-Modelle verstanden sowie
eine angemessene Infrastruktur (von Intermodalitdt ist an dieser Stelle noch nicht
die Rede).

24 In Wien werden alle gréfReren Neubauvorhaben im Wohnungsbau iiber Bautrager-Wettbewerbe
(Auslober: Stadt Wien) entwickelt. Mittlerweile gehort es zu den Leistungen, die Bautréger zu er-
bringen haben, ein kleinrdumiges Mobilitdtskonzept zu entwickeln und sicherzustellen (allgemeine
Unterstiitzung aktiver Mobilitédt, Zurverfiigungstellung von Lastenfahrrddern und E-Autos sowie un-
terschiedliche Sharing-Systeme fiir Mieter/innen, Einrichtung von elektronischen Plattformen, tiber
die die Mobilitat organisiert werden kann).
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Bemerkenswert ist, dass in dem Gutachten Peer-to-Peer-L&sungen nicht erwahnt und
weder Suffizienz-Strategien noch eine direkte Verhaltensbeeinflussung diskutiert wer-
den. Dennoch wird das Potenzial eines Wertewandels hin zu einer verstdrkten Bereit-
schaft zum Umweltschutz sehr positiv eingeschétzt, auch wenn - auf Diekmann/Prei-
sendorfer (1991) sich beziehend - ein gap zwischen (gedufierten) Einstellungen und
tatsachlichem umweltrelevanten Verhalten eingerdumt wird.

Es wird dort jedoch weder diskutiert, wie diese Diskrepanzen aus Einstellungen und
Verhaltensweisen verringert werden kdnnen, noch dass mittlerweile bestimmte Mili-
eus sich aggressiv aufgrund unterschiedlicher Vorstellungen tiber Mobilitdt (Erndh-
rung und Kindererziehung) gegeniiberstehen (Dangschat 2015b).*

Zusammenfassung: Die Reaktionen auf den Klimawandel bilden aktuell den stédrksten
Einfluss auf die Mobilitat. Ein langes Herauszégern der notwendigen Mafinahmen,
eine deutliche Zunahme des Energiebedarfs und der Motorisierung insbesondere in
den Schwellenldndern und in den Golfstaaten haben weltweit den Ausstof der Treib-
hausgase erheblich forciert. Gleichzeitig ist deutlich geworden, dass der technologi-
sche Fortschritt bei der Antriebs- und Speichertechnik hinter den Erwartungen in
Deutschland zuriickbleibt und die Nachfrage nach der Elektromobilitdt nach wie vor
gering ist. Es wdre daher notwendig, zeitlich enge Ziele zum Ausstieg aus fossilem
Verkehr zu formulieren - was auch im Entwurf des Klimaschutz-Gesetzes nicht getan
wurde - und diese Uber Anreizsysteme und Verbote umzusetzen. Zudem lassen sich
gerade im Verkehrssektor deutliche Rebound-Effekte nachweisen (BMUB 2016: 49).
Es gibt daher einen starken Bedarf dafiir, auf die bestehenden Verhaltensmuster (Mo-
bilitatsstile) im Sinne der Starkung umweltschonenden Verkehrs und umweltschonen-
der Mobilitdt einzuwirken - allerdings fehlt es zum einen bislang noch an good
practice-Beispielen und zum anderen besteht ein erhdhter Forschungsbedarf in ange-
wandter Sozialwissenschaft, um gezielter das Verhalten bestimmter Bevélkerungs-
gruppen zu beeinflussen.

4.4 Auswirkungen des sozio6konomischen Wandels auf die Mobilitét

Statistiken belegen seit geraumer Zeit ein erneutes Ansteigen soziodkonomischer Un-
gleichheiten - hinsichtlich der Einkommen und insbesondere der Vermédgen (Castells-
Quintana/Ramos/Royuela 2015; Albig/Clemens/Fichtner et al. 2017). Dass sich das Ein-
kommen auf die Verkehrsmittelwahl ebenso auswirkt wie auf die Mobilitdtsprofile ist
bekannt, allerdings tberlagern sich (neue?) Ausdifferenzierungen nach sozialen Mili-
eus und Mobilitdtsstilen sowie damit verbundene Wohnstandortpraferenzen mit die-
sen Evidenzen (s. Kap. 4.6).

25 Nach Interpretationen der starken Zugewinne der rechtspopulistischen FPO im neuen Gemeinde-
bau bei den Wiener Gemeinderatswahlen im Herbst 2015 waren die ,Vorschriften hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl aus der rot-griinen Ecke“ ein Grund, nicht mehr die SPO zu wihlen. In diesen ak-
tuellen Neubaugebieten werden engagierte Mobilitdtskonzepte angewandt, die stark auf aktive Mo-
bilitat setzen, den Parkraum fiir Pkws begrenzen und die soziale Kontrolle hinsichtlich der Verkehrs-
mittelwahl auf der ,letzten Meile*“ verstarken.
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Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten, die Durchdringung von Arbeits- und Freizeit so-
wie eine tendenziell zunehmende Ungebundenheit des Arbeitsortes in modernen
Dienstleistungsbranchen wirken sich sowohl auf das Wohnstandortverhalten als auch
auf die Mobilitatsmuster aus: Zunehmend werden zentralere Standorte nachgefragt,
deren Umsetzung jedoch lber die Mietzahlungsfahig- und -willigkeit resp. Kaufkraft
im Bestand bestimmt wird. Einkommensstdrkere Haushalte kénnen sich eher fiir einen
Mobilitdtsstil entscheiden, der entweder eine weitgehend autofreie Multimodalitat
oder ein Carsharing nach dem Motto des , Nutzens statt Besitzens“ ermdglicht. Haus-
halte mit geringem Einkommen werden zunehmend in solche Wohnlagen abgedrangt,
die schlecht ausgestattet und mit OPNV schlecht erreichbar sind und wo es kein Sha-
ring-Angebot gibt.

Im Zuge der Renaissance der innenstadtnahen Wohnstandorte leben dort zunehmend
Haushalte mit hherem Einkommen. Damit diirften Haushalte mit hherem Einkom-
men aufgrund ihrer Konzentration in innenstadtnahen Wohnlagen und in attraktiven
suburbanen Lagen hinsichtlich des Pkw-Besitzes, der Verkehrsmittelwahl und der Ldn-
ge der Wege sehr unterschiedliche Werte aufweisen. Betrachtet man das gesamte
Mobilitatsverhalten der innenstadtnah Wohnenden, dann wird das nachhaltigere all-
tdgliche Muster aufgrund des Lebens in der Stadt der kurzen Wege durch eine tber-
durchschnittliche Teilnahme am Fernreiseverkehr (insbesondere Flugzeuge) (iber-
kompensiert (Holz-Rau/Scheiner/Sicks 2014; Reichert/Holz-Rau/Scheiner 2016).

Der suburbane Raum von Grofistddten hat in den vergangenen drei Jahrzehnten im
Wohnungssektor und hinsichtlich der Ansiedlung von Arbeitspldtzen gewonnen.
Durch die Verlagerung von Arbeitsplatzen in suburbane Zentren hat sich der Auspend-
ler-Anteil aus Kernstddten ausgeweitet, was die Richtungsbelastungen der morgend-
lichen und spatnachmittdglichen Verkehrsspitzen tendenziell angleicht, aber nicht auf-
hebt. Die Zunahme der Zahl der Einwohner/innen im Umland folgt jedoch nicht mehr
ausschlieRlich dem Muster seit den 1970er Jahren, weil der Anteil kleinerer Haushalte,
von Personen im mittleren Erwachsenenalter und Haushalten mit unterdurchschnitt-
lichem Einkommen zugenommen hat. Wesentlich fiir das Mobilitdtsverhalten in den
suburbanen Raumen ist daher die Qualitdt der Erschlieffung durch den OPNV.

Zusammenfassung: Die Entwicklung der Arbeitsbedingungen hat zu stédrkeren Ein-
kommensunterschieden und zu einer erhdhten raumlichen und zeitlichen Flexibilitdt
fur einen Teil der Erwerbspersonen gefiihrt. Der zunehmende Anteil an Haushalten
mit geringem Einkommen wirkt sich hinsichtlich der Erreichbarkeit doppelt negativ
aus: Der Wohnraum in zentralen, gut erreichbaren und gut ausgestatteten Stadtteilen
ist in den vergangenen Jahren Uberdurchschnittlich teurer geworden, was zu unfrei-
willigen Umzligen von Haushalten mit niedrigem und mittlerem Einkommen in tenden-
ziell schlechter ausgestattete und (mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln) schlechter er-
reichbare Wohnstandorte fiihrt. Wenn dann auch der Unterhalt eines Pkws nicht
mehr mdglich ist, entstehen dort erhebliche Probleme bei der Organisation des All-
tags. Auf der anderen Seite hat die allgemeine Wohlstandsentwicklung bei subventio-
niert niedrigen Treibstoffpreisen im Flugverkehr zu einem deutlichen Anstieg von
Fernreisen gefiihrt.
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4.5 Auswirkungen des soziodemografischen Wandels auf die Mobilitdt

Haufig wird der demografische Wandel auf den (dreifachen) Alternsprozess moder-
ner Gesellschaften reduziert: a) die Zahl der Menschen im nicht mehr erwerbsver-
pflichteten Alter - hilfsweise tiber die Anzahl der liber 60-Jdhrigen gemessen - steigt
bestdndig bis ca. zum Jahr 2060 an (geht danach aber auf moderate Zahlen wieder
zuriick); b) die Zahl der Uber 75-Jahrigen (vierter Lebensabschnitt) steigt stark an
und c) das Durchschnittsalter der Erwerbsbevdlkerung steigt bestdndig an. Nachdem
auf diese einfach zu berechnenden Entwicklungen in der Politik und der 6ffentlichen
Verwaltung erst sehr spdt reagiert wurde, schldgt jetzt das Pendel in die andere Rich-
tung: Forderungen nach ausschliefilich barrierefreien Wohnungen im Neubau, um-
fangreiche Forschungsférderung im Bereich des ambient assisted living, wozu auch
selbstfahrende Fahrzeuge gerechnet werden, sowie verstarkte Mobilitdtsforschung
fur die Altersgruppe 55+. Hier sei die Frage erlaubt, ob der Anstieg einer Gruppengro-
f3e von ca. 18% auf 25% bis 30% derart radikaler Umstrukturierung bedarf - zumal in
ca. 40 Jahren der Trend wieder kippen wird.*

Diesseits der Aufregung liber das Altern der Gesellschaft - ein Prozess, der in Deutsch-
land bereits seit Anfang des 20. Jahrhunderts andauert - sind bislang Regelungen ge-
schaffen worden, um auf nachlassende mentale und kérperliche Fahigkeiten dlterer
Menschen eingehen zu kdnnen. Im Rahmen des Diskriminierungsverbots (Festlegun-
gen im Grundgesetz sowie verbindliche Regelungen seitens der UN, der UNESCO und
der EU) resp. im Sinne der Sicherung gleichwertiger Lebensverhdltnisse sind Orientie-
rungshilfen fiir seheingeschrinkte Personen und barrierefreie Zuginge zum OPNV
geschaffen und Informationen nach dem Zwei-Sinne-Prinzip nahezu flichendeckend
eingefiihrt, aber nicht immer baulich angemessen umgesetzt worden.

Eine besondere Relevanz fiir Fragen der Mobilitdt erhdlt die (zunehmende?) ungleiche
raumliche Verteilung der Menschen im hohen Alter. Gerade Skonomisch schrumpfen-
de Gemeinden sind von einer starken Uberalterung (und Unterjiingung) betroffen.
Hier werden Infrastrukturen zur Bedarfssicherung zunehmend abgebaut und auch
der OPNV ausgediinnt. Dadurch werden die Erreichbarkeiten zunehmend schlechter
und die Personen stdrker vom MIV oder von nachbarschaftlichen oder familidren
Netzwerken abhdngig, was dann problematisch ist, wenn diese schwécher werden.
Die betroffenen Kommunen haben zudem meist zu wenig Geld, um eine angemessene
OPNV-Versorgung nach dem Bestellerprinzip sicherzustellen - allerdings gibt es inno-
vative Beispiele wie Rufbus-, Sammeltaxen-, gemeindliche oder private Sharing-
Systeme oder elektronische Plattformen und Apps.

Die Menschen im sog. dritten Lebensabschnitt (hilfsweise durch die Altersgruppe 60
bis 75 Jahre bestimmt) haben - bei allerdings zunehmenden Schwankungen um die
Durchschnittswerte - aber bessere Moglichkeiten fiir eine eigenstandige Mobilitdt: Sie
sind im Durchschnitt gesiinder, wohlhabender, aktiver, mobiler und haben haufiger
einen Fiihrerschein als ihre Vorgangergenerationen.

26 Zudem variieren die kérperlichen und geistigen Einschrankungen sowie die Coping-Fahigkeiten in
den jeweiligen Altersgruppen. Das bedeutet, dass die biologisch definierten Alterskategorien zur
Beschreibung sozialer und sozialpolitischer Herausforderungen einer ageing society aufgrund ihrer
Binnenheterogenitat kaum aussagekréaftig sind.
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Ein zweiter wichtiger Aspekt des demografischen Wandels, der im Zusammenhang
mit dem Altern moderner Gesellschaften steht, ist die Zunahme des Anteils kleiner
Haushalte. Hieraus lassen sich jedoch kaum mobilitatsrelevante Riickschlisse ziehen,
weil aufgrund der Alters-, Kohorten-, Bildungs- und Einkommenseffekte gegenldufige
Prozesse bei Ein- und Zweipersonen-Haushalten bestehen. Hierzu gehdrt der Riick-
gang des MIV (Besitz und Fahrten) unter jiingeren Erwachsenen (ohne die Griinde
hierfiir wirklich benennen zu k&nnen), die stérkere MIV-Mobilitat der Alteren und die
Zunahme an Dienstleistungen, welche in Teilen die eigene Reproduktionsarbeit tiber-
nehmen, unter alleinstehenden Erwerbstdtigen. Haushalte mit mittleren und gehobe-
nen Einkommen konnen auf Dienstleistungen zuriickgreifen, die zwar keine eigenen
Wege erfordern, aber den Lieferverkehr ausweiten - die Umsdtze des Onlinehandels
haben sich in Deutschland zwischen den Jahren 2012 (24,6 Milliarden Euro) und 2017
(Prognose: 73 Milliarden Euro) nahezu verdreifacht (Statista 2017).

Auch die Wohnstandortentscheidungen kleinerer Haushalte, welche wiederum die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen (und Ausdruck bestimmter Mobilitétsstile sind), sind
nicht eindeutig, denn offensichtlich nimmt der Anteil der Umziige kleinerer und ein-
kommensschwécherer Haushalte an den Stadtrand resp. ins Umland zu.?’

Ein dritter Aspekt des demografischen Wandels ist der zunehmende Anteil an
Nicht-Deutschen resp. von Menschen mit Migrationshintergrund®® insbesondere in
Grofdstadten. Im Vorfeld widre jedoch zu kldren, was mit ,,Migrationshintergrund“ als
mobilitatsrelevantes Merkmal gemeint ist: Sind es Sprachprobleme oder kulturelle
Muster des Aufenthalts im &ffentlichen Raum, Gender-Beziehungen, Uberforderung
durch Mobilitéts- oder Informationssysteme, Unkenntnis urbaner Systeme des OPNV
oder Armut, Haushaltsform und -grofie etc.? Welche Auswirkungen die zunehmende
Zahlvon Migrantinnen und Migranten fiir die Mobilitdt hat (Parameter der Alltagsmo-
bilitdt, Mengeneffekte - wie in der Schweiz diskutiert - oder Diskriminierungen), ist
meines Wissens noch nicht angemessen differenziert untersucht worden.

Zusammenfassung: Im Zuge der verstdrkten Debatte iber die alternde Gesellschaft
hat der Mobilitatssektor im Rahmen des ambient assisted living eine verstarkte Auf-
merksamkeit erhalten: barrierefreie Zugdnge, Informationen nach dem Zwei-
Sinne-Prinzip, Mobilitdtshilfen unterschiedlichster Art (vom Rollator tiber Scooter bis
zu selbstfahrenden Fahrzeugen). Dazu gibt es eine umfangreiche Forschung zu den
Mobilitdtsanspriichen dlterer Menschen. Die zunehmende Zahl kleiner Haushalte ist
nach Alter zu relativieren - bei jlingeren Haushalten besteht fiir einzelne Personen ein
hoherer individueller Mobilitatsbedarf, der allerdings in Abhdngigkeit der Lage des
Wohnstandortes, des Einkommens und der sozialen Milieus unterschiedlich gedeckt
wird (Dangschat/Mayr 2013). Die aktuell riickldufige MIV-Nutzung unter jlingeren
Menschen wird bislang nur deskriptiv behandelt - die Interpretationen der Ursachen

27 ,In Bremen, Karlsruhe, Stuttgart und Frankfurt sind jeweils mindestens 60 % aller abwandernden
Haushalte 1- und 2-Personen-Haushalte. Generell ist es zu einer erheblich ansteigenden Single-Wan-
derung gekommen® (OIEB 2004 6).

28 Auslanderanteil und Migrationshintergrund sind aus soziologischer Sicht wenig sinnvolle Kategori-
en, weil sie hinsichtlich der sozialen Lage, der Werte und der Lebensstile - Merkmale, welche Ein-
stellungs- und Verhaltensunterschiede erkldren - eine hohe Binnenheterogenitat aufweisen.
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sind insofern spekulativ, als mehr oder weniger plausible Vermutungen geduf3ert wer-
den (Ausdehnung der Postadoleszenz; langere Ausbildungszeiten, hoherer Anteil ar-
merer junger Erwachsener, Konsumpraferenzen zugunsten von luK-Technologie, ten-
denziell zentralere Wohnstandorte etc.). Die Analyse nach Migrationshintergrund ist
auch vor dem Hintergrund der aktuellen Fliichtlingszahlen und Integrationserforder-
nissen eher sinnlos, da diese Kategorie (oder auch die Nationalitdt) nicht sinnvoll ist,
um Einschrdnkungen des Zugangs oder die Souveranitdt der Nutzung von Verkehrs-
systemen einordnen zu kdnnen.

4.6 Auswirkungen des soziokulturellen Wandels auf die Mobilitdt

Der Ausdifferenzierung von Werten wird ein zentraler Einfluss auf den sozialen Wan-
del zugeschrieben. Es gibt einen Konsens innerhalb der Sozialwissenschaften hinsicht-
lich einer zunehmenden , Entbettung® aus traditionellen Strukturen der sozialen Her-
kunft, aber auch von traditionellen Ungleichheits- und Lebenslagen-Konzepten. Dieser
Diskurs wird jedoch tiberwiegend von (gemeinsam geteilten) Plausibilitdtssatzen und
weniger von statistischen Evidenzen bestimmt. Unklar ist zudem, ob diese Tendenzen
zu Individualisierungen oder aber zu ,,Rlickbettungen in gemeinsame Wertemuster
und Lebensstile flihren (resp. ist unklar, fiir welche Teile moderner Gesellschaften wel-
cher Aspekt gilt). Entsprechend fehlen gegenwartig sinnvolle sozialrdumliche Katego-
rien zur Erkldrung unterschiedlichen Mobilitdtsverhaltens. Milieu- und Mobilitats-
stil-Ansdtze geben Anlass zur Hoffnung auf bessere Erkldrung, sind aber ldngst noch
nicht ausgereift (Dangschat 2017a; 2018b).

Neue flexible Zeit- und Raumnutzungsmuster sind mit bestimmten Berufen und den
damit moglichen resp. notwendigen Flexibilitdtsmustern und damit auch mit flexiblem
Mobilitdtsverhalten verbunden. In einer Studie zu nicht routinisiertem Verkehrsver-
halten (Favry/Dangschat/Hiess et al. 2010) konnten jedoch allenfalls sehr geringe Un-
terschiede festgestellt werden. Variierende Fahrtzeiten haben kaum Folgen, unter-
schiedliche Wege kdénnen - mit Ausnahme vor allem &lterer Menschen - dank
differenzierter Informationen sicher bewdltigt werden. Gewinner der Flexibilisierun-
gen wird der in vielfédltige Kommunikationsnetze eingebundene vollautomatisierte
Pkw sein, was durch die weitere Entwicklung der kommunikativen Vernetzung ver-
starkt werden durfte.

Ein anderer Anlass zum Wertewandel werden den Geschlechterverhdltnissen zuge-
schrieben. Eine hohere Erwerbsbeteiligung von Frauen fiihrt tendenziell zur Anglei-
chung der Mobilitatsmuster zwischen Mdnnern und Frauen im Erwerbsalter (Konrad
2016), insbesondere in den Kreisen, in denen Ménner relativ haufig Reproduktions-
arbeit leisten.

Ein dritter Trend wird dem Wertewandel durch eine erhhte Bereitschaft zum Sharing
zugeschrieben. Hier gilt die Mobilitat als Speerspitze der ,,neuen Bewegung* der Com-
mons, nachdem die Nutzung von Fahrzeugen in Grofdstddten flexibler wurde und zu-
nehmend mithilfe von Car-, Bike- und Ridesharing-Angeboten geregelt wird. Die Fol-
gen sind ein Rickgang des Besitzes von Pkws, eine Verringerung der Standzeiten
einzelner Pkws sowie (vermutlich) eine Zunahme der Zahl der Fahrten. Einerseits wird
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den Nutzenden eine hdhere Umweltsensibilitdt zugeschrieben, andererseits sind Be-
quemlichkeit, der Hang zur Spontanitdt und/oder ein cooler urbaner Lifestyle weitere
Ursachen. Hier besteht ebenfalls die Vermutung, dass soziale Milieus und Typen von
Mobilitatsstilen (neben dem Alter) die unterschiedliche Motivation und Nutzung gut
erkldren konnen (Gsell/Dehoust/Hilsman et al. 2015).

Dem generellen Wertewandel und dem steigenden Wohlstand werden im Verkehrsbe-
reich einerseits negative 6kologische Auswirkungen zugeschrieben (mehr und ldngere
Fahrten in zunehmend schwereren Pkws). Andererseits ist von neuen Lebensstilen die
Rede, durch die der Modal Split zugunsten des Umweltverbundes verbessert werden
wird (Canzler/Knie 2016). Ein aktuell wiederentdecktes Feld der Beeinflussung der
Mobilitdt ist, das Verhalten umweltvertraglicher zu gestalten (Hunecke 2015). Die oft-
mals starken Widerspriiche aus gedufierten Einstellungen zur Umwelt und umwelt-
schonendem Verhalten sind zwar seit knapp 20 Jahren bekannt - sie wurden jedoch
unter 6konomischen Aspekten vor allem unter der Low-Cost-Hypothese (Diekmann/
Preisenddrfer 1998) und unter psychologischen Aspekten hinsichtlich mehr oder we-
niger sinnvollen Coping-Aspekten thematisiert (Bamberg/Hunecke/Bl&baum 2007).

Die bisherigen Ansdtze zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens sind auf traditionell
definierte Zielgruppen (Alter, Geschlecht, Haushaltsform) resp. territoriale Kontexte
gerichtet und kniipfen weniger an der Vorstellung von verhaltenshomogenen Grup-
pen an, die nach Mobilitdtsstil- und Milieu-Typologien gebildet werden (Dangschat
2020a). Dieser Zugang liefert bislang die Plausibilitdt und Erklarung unterschiedlicher
Mobilitdtsmuster sowie das Wissen tiber Wertigkeiten und Prédferenzen. Teilt man so-
ziale Gruppen grob danach ein, ob sie die fiir den Umweltschutz notwendigen Mobili-
tétsstile bereits leben, sich vorstellen kénnen, sich nicht daftir interessieren oder strikt
ablehnen, so haben sich noch keine mafdgeschneiderten Konzepte fiir die beiden letzt-
genannten Gruppen etabliert - weder hinsichtlich der Konzeption, noch der Umset-
zung der partizipativen Kommunikationsprozesse.

Zusammenfassung: Der Wertewandel ist hinsichtlich der Zielsetzung der Unter-
stlitzung nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens zumindest ambivalent. Zum einen fiihrt
eine zunehmende Modernisierung und finanzielle Absicherung dazu, die Mobilitét aus-
zuweiten, neu und verstarkt den MIV zu nutzen, zunehmend SUVs zu fahren und Fern-
reisen auszuweiten. Auf der anderen Seite wird davon ausgegangen, dass suffiziente
Aspekte nur Uber einen Einstellungswandel zu Formen der aktiven Mobilitdt, des Car-
und Ridesharings resp. der Nutzung des OPNVs beitragen. Soziokulturelle Merkmale
wurden bislang in der Mobilitdtsforschung meist als ,,Mobilitdtsstil“ operationalisiert.
Damit werden Personen nach der Erscheinungsform des beobachtbaren Mobilitats-
verhaltensin (weitgehend) ,verhaltenshomogene Gruppen“zusammengefasst. Kaum
werden jedoch die dahinterliegenden Griinde und Treiber des demografischen Wan-
dels berticksichtigt, die sich in Gender-Beziehungen sowie Zeitmustern aufgrund un-
terschiedlicher Erwerbs- und Reproduktionsarbeit zeigen.
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5 Gesellschaftlicher Wandel, Raumentwicklung und Mobilitat

Der gesellschaftliche Wandel wirkt in vielerlei Hinsicht auf die Raumentwicklung und
die Mobilitdt:

1 Die weltweit wirksamen Prozesse (wirtschaftliche Globalisierung, Internet 2.0,
Klimawandel, technologische Entwicklung) wirken sich in den Teilregionen der
Erde unterschiedlich aus. Grofie Teilregionen werden - verstarkt seit den 1990er
Jahren - in die globalen Wertschpfungsketten der Warenproduktion unter-
schiedlich integriert. Durch die M&glichkeit zur internationalen Arbeitsteilung ver-
schieben sich Produktionsstandorte immer rascher. Die 6konomische Entwick-
lung in den ,,aufkommenden Wirtschaftsraumen“ fiihrt zu einer breiten, sozial
und territorial jedoch ungleichen Wohlstandsentwicklung mit einer rasch zuneh-
menden Urbanisierung, héherem Energiekonsum und verstarktem MIV-basierten
Verkehr.

In diesem Zuge ist es zu einer verstdrkten Re-Hierarchisierung der Territorien auf
globaler Ebene - Aufstieg Stidamerikas in den 1990er Jahren, Stidost- (China und
die Tiger-Staaten) und Slidasiens (Indien) sowie der Golfstaaten seit der Jahrhun-
dertwende und beginnender Aufstieg in Teilen Afrikas - gekommen. Im europa-
ischen Mafdstab hat es zwar Angleichungstendenzen in konomischer und 6kolo-
gischer Sicht zwischen den Nationalstaaten im Ost-West-Vergleich, jedoch aber
auch zunehmende Diskrepanzen im Nord-Siid-Vergleich gegeben. Zudem haben
sich innerhalb aller Nationalstaaten die regionalen Ungleichheiten verstdrkt (Zent-
rum vs. Peripherie, West-Ost-Gefdlle in den neuen EU-Beitrittslandern).

2 Die politisch-administrative Steuerung wurde seit den 1990er Jahren zum einen
aufgrund der ambivalenten konomischen Entwicklungen an die flexiblen Bedin-
gungen des Postfordismus angepasst. Zum anderen haben die traditionellen An-
reizsysteme, die hdufig zu Rebound-Effekten (Frondel/Peters/Vance 2007; Santa-
rius 2014) oder innerhalb der Infrastrukturen zu Lock-in-Effekten gefiihrt haben,
ein hohes Beharrungsvermogen. Zudem hat sich die Wettbewerbssituation zwi-
schen Gebietskorperschaften auf allen Mafistabsebenen verscharft. Das fihrt - je
nach wirtschaftlicher Ausgangslage und dominanter politischer Kultur - entweder
zu einer Intensivierung der kohlenstoffbasierten Wirtschaft oder zu einem for-
cierten Ausstieg aus der Abhdngigkeit von fossilen Rohstoffen. Diese grundlegen-
den Interessengegensadtze waren mafdgeblich daftir verantwortlich, dass die welt-
weit notwendige Koordination der Bekdmpfung des Klimawandels bislang meist
nur zu Absichtserkldrungen gefiihrt hat.

3 Seitens der Wirtschafts- und der technologischen Forschungsforderung wird der
automatisierte und vernetzte Verkehr verstdrkt geférdert und dabei weniger auf
die Interessen der Automobilindustrie als auf die von verschiedenen luK-Branchen
reagiert, die vor allem an den zahlreichen personenbezogenen Daten interessiert
sind. Innerhalb des ,,gemischten Verkehrs* von Fahrzeugen mit unterschiedlichem
Automatisierungsgrad steht zu befiirchten, dass dieser in Stadten vom sonstigen
Verkehr abgeschirmt werden muss, damit er Uiberhaupt fliissig funktioniert, was
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wiederum zu einem Riickschritt der Verkehrsplanungskultur zur aV-gerechten
Stadt (,,autogerechte Stadt 2.0“) fiihren wiirde. Darlber hinaus ist bislang véllig
unklar, wer die anfallenden Daten zu welchen weiteren Zwecken verwenden wird.

4 Der Wertewandel wird als wesentlicher Faktor des sozialen Wandels eingeschatzt.
Allerdings wird diesem - sei es aus eigener normativer Interessenposition, sei es
aufgrund der unterschiedlichen Auswirkungen in relevanten Feldern - eine wider-
spriichliche oder ambivalente Bedeutung beigemessen. Im Mobilitatssektor wird
der Wertewandel zum einen als Ursache fiir einen weiter zunehmenden kohlen-
stoffbasierten Verkehr angesehen (was fiir Schwellenldnder sicherlich zutreffend
ist), zum anderen wird dem Wertewandel ein erhebliches Potenzial fiir veranderte
Mobilitatsstile zugetraut (was zumindest fiir zwei, drei soziale Milieus in Europa
gilt). Der Wertewandel wirkt also nicht pauschal flir oder gegen die notwendige
Umkehr der Trends, sondern bildet sich in verschiedenen sozialrdumlichen Set-
tings sehr unterschiedlich aus.

Das gilt insbesondere auch, wenn die indirekten Effekte auf den Verkehr und die
Mobilitat Uber die Wahl des Wohnstandortes und der mit der Lage verbundenen
Ausstattung und Erreichbarkeit berticksichtigt werden (Colleoni 2016). Dieser Zu-
sammenhang wird aktuell innerhalb der Mobilitdtsforschung postuliert und empi-
risch geprift (Scheiner/Kasper 2005; Jarass 2012), doch ist tiber die raum-

liche Verteilung der mobilitats-verhaltenshomogenen Gruppen oder den Zusam-
menhang zum Wertewandel noch wenig bekannt.

Eine schematische Darstellung der dominanten Zusammenhange ist in Abbildung 2
dargestellt.

Wenn tatsdchlich der Wertewandel dazu genutzt werden soll, die aus Umwelt- und
Klimaschutzgriinden notwendige Verkehrswende einzuleiten, was weder mithilfe
technologischer Innovationen noch mit finanziellen Anreizen in Deutschland bislang
gelungen ist, dann bedarf es einer gezielten Beeinflussung der Werte und Verhaltens-
weisen von Akteursgruppen.? In erster Linie ist die Politik gefordert, vor allem auch,
weil in den meisten Debatten die Sicherung von Arbeitspldtzen im Automobil- und
Energiesektor bislang in Deutschland eine hdhere Prioritdt als der Schutz des Klimas,
der Umwelt und der Gesundheit der Bevdlkerung gehabt hat. Es ist Aufgabe von Politik
und planender Verwaltung, ein sinnvolles Aus- und Umstiegsszenario zu entwerfen
und durchzusetzen, das entsprechend sozial- und strukturpolitisch abgefedert sein
musste.

Es bedarf daher einer verdnderten Technik-, Innovations- und Forschungsférderungs-
politik, wenn das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden zugunsten einer nachhaltigen
Mobilitat verdndert werden soll. In diesem Kontext reicht es nicht mehr aus, 6konomi-

29 Wie umstritten dieser Wandel ist, zeigt sich in der gegenwartigen parteipolitischen Debatte um die
Notwendigkeit des Zeitpunktes des Ausstieges aus dem verbrennungsmotorbasierten MIV. Wie und
dass es geht, hat die Regierung Norwegens und der Stadt Oslo gezeigt (Asendorpf 2017) - aller-
dings spielt der Automobilsektor dort keine bedeutsame wirtschaftliche Rolle.
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sche und zeitliche Rationalitdt als nahezu ausschliefiliches Ziel zu proklamieren, son-
dern Suffizienz muss als weitere Orientierungsgrofie hinzutreten (Wasner/Grimm/
Lyons 2016: 12 ).

Okologischer

Wandel /
Transformatu')N

Gesellschaftlicher Okonomischer Technologischer
Wandel Wandel / Wandel /
Transformation l Transformation

Wandel der politischen

/ Steuerung \

Sozialer Soziodkonomischer Soziodemografischer
Wandel Wandel Wertewandel Wandel
Mobilitéts- b l ”””” Wandel der ‘ ””””” Wandel der | ] o
relevantes ! Pradispositionen «—— Préadispositionen ;
Handeln : far Mobllltat fur Wohnstandorte !

: Wandel der Wandel des i

i Mobilitat Quartiers i

Abb. 2: Wohnstandortwahlen und Mobilitatsverhalten in Abhédngigkeit vom gesellschaftlichen und
sozialen Wandel /Quelle: Eigene Darstellung

Die im Bereich der Mobilitatsforschung dominanten rationalen Handlungsmodelle ha-
ben sich als wenig hilfreich erwiesen, um das Mobilitatsverhalten zu verstehen und zu
beeinflussen (Jlriado/O‘Reilly 2016: 10). Sozialpsychologische Handlungsmodelle be-
ziehen auch ,irrationales“ Handeln mit ein, erkldren aber nur, wie Menschen grund-
satzlich mit Verhaltenserwartungen, sozialer Kontrolle und Anreizsystemen umgehen.
Aufgrund der zunehmenden Ausdifferenzierung moderner Gesellschaften nach sozio-
okonomischen, soziodemografischen und soziokulturellen Aspekten ist es daher not-
wendig, sinnvolle Segmentierungen entlang von Wertemustern (soziale Milieus), Sied-
lungsstrukturen und dem gezeigten Mobilitdtsverhalten (Mobilitdtsstil) zu entwickeln
und diese nach ihren ,jinneren“ Wahrnehmungs-, Bewertungs- und Entscheidungs-
mustern zu analysieren. Erst dann wird man in der Lage sein, die notwendigen Lern-
prozesse sozial und sozialraumlich differenziert anzustofien und zu stérken.
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