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Raum und Mobilitat stehen in stdndigen Wechselwirkungen. Digitalisierung verandert Mobilitats-
muster und in Folge davon auch Raumqualitdten, Raumstrukturen, Raumwiderstand und letztlich
die Raumnutzungen erheblich. Das wiederum bleibt nicht ohne Folgen fir die Mobilitdtsmuster.
Im Kontext digitaler Mobilitat stehen Innovationen fir Fahrzeuge, Mobilitadtskonzepte und Infra-
struktursysteme im urbanen Raum im Zentrum, wahrend Planer, Entwickler und Politiker aus ihrer
fachspezifischen Perspektive dazu neigen, die Verletzlichkeit des komplexen Verkehrssystems ins-
gesamt zu unterschatzen aber gleichzeitig die Potenziale fiir Vernetzung im Iandlichen Raum tber
zu bewerten.

Ziel dieses Beitrages ist es auf die immanente Umsetzungsliicke zwischen jeder Planung und der
sozialen Realitat hinzuweisen, die durch Vernachlassigung oder Unterschatzung von sozialen Dy-
namiken und Veranderungsprozessen in einer Stadt, einem Viertel oder einer Region im Alltag
besteht. Am Beispiel von Raumnutzungskonflikten, die durch digitale Mobilitat geldst oder ver-
scharft werden, wird aufgezeigt, in welchen Bereichen erhohter transdisziplindrer Forschungsbe-
darf im Sinne einer starken nachhaltigen Mobilitat besteht.

So etablieren sich unterschiedliche Mobilitatsformen bspw. durch neue digitalbasierte Angebote
oder neue technologische Errungenschaften, eng geknlpft an raumlichen Fragestellungen, welche
Auswirkungen die Digitalisierung der Mobilitat z. B. in I&ndlichen oder urbanen Rdumen haben
wird. Dabei wird deutlich, Mobilitat und Raumstrukturen beeinflussen die jeweilige Digitalisierung
in erheblichem Mafle.

Supplementarische Information S| 1.3 zum Kapitel Hofmann, K.-M., Hane-
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In Stadten eignen sich andere MaRnahmen als im landlichen Raum; im urbanen Quartier werden
Digitalisierungsangebote anders realisiert und genutzt als im suburbanen Bereich. Soziale Raume
und Strukturen stehen in engen Wechselwirkungen mit Mobilitatsmoéglichkeiten — insbesondere im
Hinblick auf die Digitalisierung wird dieser Zusammenhang haufig unterschatzt oder sogar tiberse-
hen. Um mit Blick auf die Raumwirkung eine Risikobewertung vornehmen zu kénnen, steht die
Frage im Zentrum: Fir welche Probleme ist digitale Mobilitat ein guter Lésungspfad und fir welche
eher nicht. Angesicht des identifizierten Handlungsbedarfes nimmt das interdisziplindre Autorteam
die Unvollstandigkeit dieses Beitrages in Kauf, weil sie dringend anregen, die sozialen und gesell-
schaftliche Voraussetzungen und Folgen der Digitalisierung parallel zur laufenden Umsetzung zu
klaren und sich fir eine vernetzte Perspektive Uber digital wie real integrierte Planungsprozesse
Uber allen Ebenen hinweg einsetzen.
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Beschreibung der Unseens Wechselwirkung digitaler
Mobilitidt mit Raum- und Sozialstrukturen

Raumnutzungskonflikte durch digitale Mo-
bilitat

Auch digitale Mobilitdt beansprucht Raum er-
moglicht aber auch eine effizientere Raumnut-
zung. Digitalisierung bedeutet nicht nur eine
technologiegetriebene Weiterentwicklung be-
stehender digitaler Mdglichkeiten, sondern ma-
nifestiert sich physisch in Stadten und Stadt-
vierteln, auf Platzen und in Fahrbahnbreiten.
Neue Nutzungsformen beanspruchen Fla-
chen: Mobilitats-Hubs, die klassische Mobili-
tatsangebote mit Sharing-Alternativen und
Last-Mile-Verkehrsmitteln ~ verbinden  oder
Lastfahrzeuge, die auf dedizierten Fahrspuren
fur autonom elektrisch betriebener Fernlastver-
kehr verkehren. Andererseits beanspruchen
automatisierte Fahrzeuge weniger Parkraum
oder verbinden Wohn- und Arbeitsstatten oder
Stadtteile ohne eigene Infrastruktur. Neue digi-
tale Mobilitdtsforen sind stets mit FI&chenallo-
kation verbunden.

Bereits heute ist absehbar, dass eine Neuauf-
teilung des o6ffentlichen Raums, insbesondere
der Verkehrsflachen, zukilinftig eine entschei-
dende Frage sein wird. Wieviel Raum wird der
digitalisierten Mobilitat eingerdaumt und inwie-
fern werden die Voraussetzungen im Raum
geschaffen, neue Mobilitdtsangebote nachhal-
tig zu nutzen?

Uberschatzte Potenziale im lindlichen
Raum und Vernetzungsdefizite in komple-
xen Systemen

Der Einsatz digitaler Technologien wird in der
Entwicklungsplanung strukturell schwacher
Regionen als Instrument zu deren Férderung
betrachtet. Digitale Raum-, Infrastruktur- und
Mobilitatsdaten werden in Planungsprozessen
von der 6ffentlichen Hand und privatwirtschaft-
lichen Planungstragern nicht vernetzt bearbei-
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tet. Die technischen Voraussetzungen einer in-
tegrierten Raum- und Mobilitatsplanung sind
zwischen Bund und Landern sowie auf der
Ebene der Kommunen und Gebietskorper-
schaften unzureichend digitalisiert oder wer-
den zu wenig genutzt. Neben geeigneten Pro-
grammen und Ausstattung fehlt den Kommu-
nen spezifisches Know-How und eine System-
perspektive fur Mobilitat. Die nétige Kompatibi-
litdt von Geoinformatik-Daten fur Infrastruktu-
ren, Gebauden und Flachen sowie Vernetzung
zwischen den beteiligten Akteuren auch mit
privatwirtschaftlichen Datenplattformen ist we-
nig ausgepragt und wird bisher nicht als hohe
Prioritdt verstanden. Eingeschwungene Pla-
nungsprozesse sowie -kulturen, rechtliche Re-
gelungsdefizite im Zusammenwirken von indi-
viduellen Grundrechten, 6ffentlichen Aufgaben
und digitalen Anwendungen sowie Interessen
von Investoren bestimmen die heute geringe
Innovations- und Umsetzungsgeschwindigkeit
und werden dem inhaltlich gebotenen integrier-
ten Planungsanspruch von digitalen Mobilitats-
systemen in sozial gepragten Raumstrukturen
nicht gerecht.

Vulnerabilitat des komplexen Gesamtsys-
tems wird unterschatzt

Neue digitalisierte Mobilitdtsangebote ermogli-
chen neue und oder veradnderte rdumliche
Strukturen in Bestands- und Planungsgebie-
ten, wie z. B. das autofreie Quartier. Durch Di-
gitalisierung von Mobilitdt wandeln sich Raum-
widerstand und Raumbezlige, Mobilitdtsmus-
ter wie Einkaufswege oder Pendlerstréme, Bo-
denrichtwerte und Bebauungsplane. Beispiele
zeigen, dass solche Planungsziele eine hohe
Vernetzungskomplexitat  unterschiedlichster
Teilsysteme (Mobilitat, Logistik, Ver- und Ent-
sorgung) voraussetzen, ohne die eine hinrei-
chende Funktionalitat des dadurch erzeugten
Gesamtsystems nicht moglich ist. Es besteht
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eine prinzipielle inharente Vulnerabilitat kom-
plexer Gesamtsysteme (Algorithmen, Informa-
tionslibertragung, materielle Technik, Energie-
versorgung, Datensicherheit, Mensch), welche
von der Planung nicht einkalkuliert werden
kénnen: der Umsetzung Uberlassen flhren die
daraus resultierenden Konsequenzen deswe-
gen zu einem, eigentlich unzulassigen Sozial-
experiment.

Dysfunktionale Liicke zwischen digital ge-
planter und sozialer Realitét

Zwischen den technisch-planerischen Mog-
lichkeiten der durch Digitalisierung machbar
erscheinenden veranderten baulichen Gestal-
tung von Mobilitat in urbanen Quartieren, land-
lichen Raumen und der tatsachlichen alltaglich
stattfindenden Nutzung durch die verschiede-
nen Akteure (einschlieBlich aller Mobilitatsak-
teure) klafft eine dysfunktionale Licke, die
Ubersehen wird. Unter dem Stichwort Sozial-
planung oder Social Engineering wurde in den
1930er bis 1960er Jahren in USA, Schweden
und Deutschland (auch der DDR) versucht
eine moderne Gesellschaft und ihre Wegebe-
ziehungen optimiert zu gestalten. Ausgehend
von einer festen Struktur von Bevélkerung und
Haushalten, Arbeitsstatten, Orten fur Gesund-
heit, Bildung und Konsum sowie Kultur und
Freizeit. Die reale Entwicklung dieser Traban-

tenstadte demonstriert, trotz genormter Plat-
tenbauwohnung mit Einbaukiche, das Schei-
tern von wohlgemeinten sozialtechnologischen
Konzepten. Ohne sozial sensible Integration
der Akteure droht bei Smart Cities und digitaler
Mobilitat eine Wiederholung dieser technikge-
triebenen Strategien, die Fehlallokationen und
mangelnde Nutzungsakzeptanz zur Folge
hatte und die eine vorhandene soziale Asym-
metrie zwischen Raumen verstarken wirden.

Ausblendung sozialer Dynamiken und Ver-
anderungsprozesse der Alltagswirklichkeit

Dass soziale Strukturen, Milieus und Lebens-
stile einer allmahlichen, aber bestandigen Ver-
anderung unterliegen wird in den Digitalisie-
rungskonzepten haufig Ubersehen. Als Vo-
raussetzung gesellschaftlich nachhaltiger Ent-
wicklung mussen sie durch eine hinreichende
Diversitat gekennzeichnet sein. Dies ist sys-
temlogische und mithin funktionale Vorausset-
zung des bestandigen Prozesses der Reorga-
nisation von sozialer Ordnung in modernen
Gesellschaften. Die Bedeutung der digitalen
Transformation wird von vielen KMU, insbe-
sondere den kleineren, unterschatzt; oft erken-
nen und verstehen sie die Wichtigkeit des In-
ternet of Things (loT) sowie von Big Data (BD)
fur sich und ihre gesamte Wertschépfungs-
kette nicht, konnen diese als nicht fur sich nut-
zen.

Ursachen und Erkldrung zur Entstehung dieses Unseens

Opportunitét als Nutzungsdilemma

Da Raum keine beliebig reproduzierbare Res-
source ist, konkurrieren Siedlungs- als auch
Mobilitatsflachen mit Flachenanspriichen der
Landwirtschaft, der Industrie und Produktion
oder Griun- und Freiflachen sowie Naturflachen
zu Bewahrung der biologischen Diversitat oder
notwendiger Resilienz, wie z. B. Retentionsfla-
chen im Hochwasserschutz.
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Vielfach bestehen grofe Defizite in der Ausle-
gung und im Betrieb digitaler Infrastrukturen.
Das Ermoglichen von raumlicher Chancen-
gleichheit scheitert an hohen Investitionsauf-
wanden o6ffentlicher und privater Investoren vor
schwach ausgepragter Nutzernachfrage. De-
mografische, kulturelle und wirtschaftliche Fak-
toren wirken in diinnbesiedelten Regionen in-
novations-hemmend. Dazu gehdren auch
Uberkommene Verhaltensroutinen und gene-
relle Akzeptanzprobleme.
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Diese Diskrepanz gilt auf allen Anwendungs-
gebieten der digitalen Daseinsvorsorge: Mobi-
litdtsangebote, administrative Dienstleistun-
gen, medizinische Versorgung, Versorgungs-
logistik. Pilotprojekte werden, trotz hoher Ak-
zeptanz, aufgrund von Finanzierungsvorbehal-
ten oft nicht zur Alltagsreife gebracht. Eine
lernfreundliche  Versuchskultur  wird
Deutschland in der Regel nicht durchgehalten.

in

Digitalisierung ohne vernetzte Perspektive
und Prozesse

Digitalisierte Planungsgrundlagen und -pro-
zesse bergen Synergieeffekte fur eine Effekti-
vitats- und Effizienzsteigerung in der Planung
und Realisierung von Mobilitat, bedirfen je-
doch einer systemischen Perspektive und inte-
grierten Planungskultur. Auch die Beteiligung
Betroffener und zukinftiger Nutzer von Mobili-
tatsangeboten kann durch digitale Verfahren
auf eine hoéhere Qualitatsstufe gehoben wer-
den.

Digitale Raum-, Infrastruktur- und Mobilitatsda-
ten werden in Planungsprozessen von der 6f-
fentlichen Hand und privatwirtschaftlichen Pla-
nungstragern bisher nicht vernetzt mit fach-
Ubergreifenden integrierten Zielsystemen be-
arbeitet.

Soziale und gesellschaftliche Vorausset-
zungen der Digitalisierung

Zwar werden durch die umfassende Digitalisie-
rung der Mobilitats- und Logistikangebote vol-
lig veranderte Gebietsplanungen maoglich.
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Doch setzen diese auf Lebensstile und Mobili-
tatsverhalten bestimmter Milieus innerhalb der
Gesellschaft. Diese kénnen mangels ausrei-
chender Diversitat weder allein eine Gebiets-
bevolkerung bilden noch als Mehrheit gedacht,
eine sozial robuste (oder Basis einer sich
nachhaltig entwickelnden) Gesellschaft ausfiil-
len. Homogene Gemeinschaften kénnen ihrer
Vulnerabilitdt nur durch entsprechend starke
raumliche wie soziale Abgrenzung begegnen
(Gated Communities). Eine sozial robuste Aus-
nahme sind beispielsweise die Amish in den
USA. Digitale Mobilitatssysteme sind somit auf
breite Nutzungsgruppen angewiesen und ihre
Ausbreitung wirkt diesem Bedurfnis entgegen.

Die Fokussierung von Raum- und Mobilitats-
planung auf bestimmte zu erwartende Hand-
lungsweisen (Nutzung der Mobilitats-App) oder
einem bestimmten Milieu zu entsprechenden
Lebensstilen (IT-affine Diginauten)
schatzt diesen unaufhaltsamen gesellschaftli-
chen Prozess. Historische Vorlaufer dieses
Unseens finden sich beispielsweise in der
Siedlungsplanung in den Anfangsjahren der
Bundesrepublik Deutschland und ebenso in
den Planungen der Bauakademie der Deut-
schen Demokratischen Republik seit den
1950er Jahren.

unter-

Unterschatzung der rechtlichen und politischen
Voraussetzungen komplexer IKT-Systeme in
der alltdglichen Umsetzung: werden in den an-
deren Teilbereichen von VRO1 bereits abge-
handelt.


https://doi.org/10.5771/9783748912125
http://www.nomos-elibrary.de/agb

Serbser, Levin-Keitel, Prytula, Waschke, Zebuhr, Hofmann

Die Mobilitat der letzten Meile wird im sich Rahmen der Umsetzung digitaler Konzepte zur Erhéhung
der Produktivitdt und Reduktion des Lieferverkehrs in Stadten durch den Einsatz autonom fahrenden
Taxiflotten und mobilen Lieferrobotern verandern. Auswirkungen auf die Raumnutzung wéaren signifi-
kant, in Verbindung mit massiven sozialen und 6kologischen Implikationen.

Robotertaxis: Gefahren und Risiken Robotertaxis: Auswirkungen

m Datenschutz m Es wird nur noch Taxis geben

m Hackerangriff m Keine Privatautos mehr

m Reboundeffekt m Keine Garagen mehr

m 100.000 Taxifahrer werden arbeitslos! m Keine Parkplatze mehr nétig

m 500.000 LKW-Fahrer werden arbeitslos! m Keine Parkplatzsuche

m 2.000.000 Arbeitsplatze in der Autoindustrie fallen weg! = Keine oder sehr niedrige Kosten fur
Nutzer

m Etwa 80 — 90 % weniger Autos werden

bendtigt

m Etwa 90 % weniger Treibhausgase

Aus der Entwicklung von Servicerobotern fiir den Haushalt, die derzeit vor allem fiir die Zielgruppe
gehandicapter Personen entwickelt werden sind zwei Reboundeffekte bekannt, (vgl. Ertel 2019a; Ertel
2019b") die prinzipiell auch fir digitale Mobilitat zu erwarten sind und die insbesondere in ihrer Kom-
bination vermieden werden sollten.

Ein Serviceroboter verbraucht allein fir seinen Betrieb ungefahr 6- bis 8- mal so viel Energie, wie eine
die gleichen Tatigkeiten ausiibende Person. Ertel geht davon aus, dass einmal auf den Markt gebracht
eine grofRe Nachfrage flr Serviceroboter entsteht und darin auch das Interesse der Industrie begriindet
liegt, die Entwicklung voranzutreiben. Folgerichtig wirden die entsprechenden Arbeitsplatze sukzes-
sive verschwinden. Lange & Santarius (2018) gehen davon aus, dass die Digitalisierung im Dienstleis-
tungsbereich eine Vielzahl von Arbeitsplatzen entfallen werden und allenfalls im Niedriglohnsektor Ar-
beitsplatze entstehen werden, allerdings zahlenmaRig weniger. Fir Stadte wie Regionen hat eine sol-
che Entwicklung nicht nur das Potential sozialer Verwerfungen, sondern einer generellen Dysfunktio-
nalitat des sozialen Lebens, die sich auch Volks- wie betriebswirtschaftlich dramatisch auswirken kén-
nen, es sei denn mittels staatlich Interventionen wirde diesen drohenden Einkommensverlust entge-
genwirken.

Neben der 6kologischen sind immer auch soziale Reboundeffekte zu beachten. Es ist deswegen eine
politische Entscheidung, inwieweit autonom agierende Fahrzeuge finanziell oder durch o&ffentliche
Raumprivilegien geférdert wird und die 6kologische wie soziale Externalisierung von Kosten hier aus
Ubergeordnetem Interesse geboten oder nur von bestimmten Akteursgruppen erwinscht ist. Dabei ist
der Einsatzzweck ein entscheidendes Kriterium: so ist die Servicerobotik fiir den Haushaltgehandicap-
ter Personen mit besonderen Unterstiitzungsbedarf sozial eher geboten wie der Einsatz von Berufs-
kraftfahrern durch autonome Taxis oder LKW oder Paketboten durch digital gesteuerte Lieferroboter.
Vor diesem Hintergrund sind Konzepte flr digitale Mobilitat aus Sicht der Raumnutzung, der 6kologi-
schen Bilanz oder soziale Auswirkungen mit Augenmaf} und differenziert zu beurteilen.

An welchen Zielen orientiert sich ein Umgang mit den Unseens

Mobilitat, auch digitale Mobilitat ist gesell- teme beschrieben, eines Frameworks verlass-
schaftswissenschaftlich ein Allmendegut, das licher Aushandlungsmechanismen zwischen
im Offentlichen Raum erzeugt wird. Mobilitat unmittelbar und mittelbar Beteiligten Uber
von Personen und Gltern bedarf, wie von Ost- Rechte und Pflichten, Investitionen, Prioritaten,
rom (1990) als Governance fur Allmende-Sys- Raumnutzung, die sozialen Opportunitaten so-

wie mdgliche dkologische Auswirkungen.

" Ertel, W. (2019b). Kann Kinstliche Intelligenz die Welt retten? Forum Kirche-Wirtschaft-Arbeitswelt, Hannover,
27.9.2019, abgerufen 22.01.2021 https://www.kwa-ekd.de/blog/2019/05/forum-kirche-wirtschaft-arbeitswelt-
2019/
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Neue Nutzungsanspriiche verursachen ge-
sellschaftliche Umverteilungsprozesse. Mobili-
tatsinnovationen sind im Bestand umzusetzen,
die gebaute Stadt ist in der Nutzung aufgeteilt
(Stichwort Zonierung). Beansprucht digitale
Mobilitdt mehr Raum fir bestimmte Mobilitats-
arten, wie Mikromobilitat oder Mobilitats-Hubs,
so wird dieser Raum geschaffen, indem er an-
deren Nutzungen entzogen wird oder Mehr-
fachnutzungen mdglichen sind (z. B. Mixed-
Use). Raumliche Transformationen dieser Art
missen in demokratischen Prozessen (Stich-
wort: Deliberation) vorbereitet und transparent
umgesetzt werden.

Raumpolitische Entwicklungskonzepte mis-
sen sich konsequent an den gesellschaftlichen
Potenzialen der Digitalisierung in den Gebieten
und Regionen orientieren. Eine zielgerichtete
Profil und Clusterbildung von Entwicklungsrau-
men und Korridoren férdert die Balance des

Ausgleichs von fortschreitenden Ubernutzun-
gen in Ballungsraumen und gesellschaftlicher
sowie wirtschaftlicher Erosion Gbriger Raume.

Gesellschaftliche Voraussetzungen fiir so-
zial robuste Digitalisierung

Soziale Diversitat muss als wichtige Grundlage
der sozialen Stabilitat in Gebieten (in Stadt und
Land) auch in den Digitalisierungsangeboten
bertcksichtigt werden. Digitale Mobilitat soll
Menschen und R&ume verbinden und nicht der
raumlichen Segregation zusatzlichen Vor-
schub leisten.

Sozialer Wandel als wichtige Grundlage einer
jeden gesellschaftlichen Entwicklung muss in
der Gestaltung nachhaltiger Mobilitat in urba-
nen wie landlichen Raumen auch bei der Digi-
talisierung von Mobilitatslangeboten beriick-
sichtigt werden.

Welche MafSnahmen sind fiir welche Ziele sinnvoll?

Im Zusammenhang mit der Entwicklung von
modernen Stadten weist Giddens drauf hin,
dass die verschiedenen Vorstellungen zur Ge-
staltung bzw. Raumnutzung mit unterschiedli-
chen Interessen und Perspektiven der beteilig-
ten Akteure verbunden sind (Giddens 1986).
Libbe unterscheidet die Smart City Visionen
aus Perspektiven der Wertschdpfung, der
Machbarkeit, der Nachhaltigkeit, der sozialen
Lebensqualitat und des sozialen Wandels so-
wie der Governance (Libbe 2014). Diese Be-
griffe entsprechen in etwa der Unterscheidung
in die Teilsysteme Wirtschaft, Technik, Okolo-
gie, Soziales sowie der Politik und Verwaltung,
mithin den Institutionen der gesellschaftlichen
(Selbst) -Regulierung. Die Autorlnnen halten
diese Gliederung fiir die Zielgruppe dieses
Weillbuchs flr hilfreich. Da Wertschopfung
und (technische) Machbarkeit in anderen Vul-
nerabilitdtsraumes VR01 abgehandelt werden
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fokussiert dieser Beitrag auf den Bereich nach-
haltiger Entwicklung und sozialer Lebensquali-
tat (Okologie & Soziales) sowie den Bereich
der Governance (Politik & Administration).

Starke nachhaltige Entwicklung und sozialer
Lebensqualitat (Okologie & Soziale Vertei-
lungsgerechtigkeit)

Eine Sozial Robuste Orientierung muss immer
zugleich eine o6kologische-robuste Orientie-
rung sein. Im Rahmen der Digitalisierung von
Mobilitatskonzepten muss vermieden werden,
dass die entstehenden Kosten der Produktion
und des Betriebs in diesen Bereichen externa-
lisiert werden und zu Lasten der Umwelt (Kli-
mafolgen) oder der Verteilungsgerechtigkeit
(Exklusion und Segregation) als Senken ge-
nutzt werden. Die aus dieser Orientierung ab-
zuleitenden MalRnahmen kdnnen &ulerst viel-
faltig sein. Im oben genannten Beispiel (siehe
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Box 1, S. 6) wird deutlich, was solche Mafinah-
men zu bertcksichtigen hatten.

Raumwirksame Governance

Da der von den Systemen sowie den Mobili-
tatssubjekten beanspruchter Raum physisch
begrenzt und oértlich gebunden ist, kann Mobi-
litat nur bedingt durch Markte erbracht werden,
zumal die Ressourcen nicht wirklich aus-
tauschbar sind und verkehrspolitische Ziele
nicht allein 6konomischen Kriterien unterlie-
gen. Dies wird beispielsweise erkennbar an
der unterschiedlichen Ausstattung von urba-
nen und landlichen Raumen mit Mobilitats- und
digitalen Infrastrukturen, welche in Wechsel-
wirkung individuelle Handlungsoptionen und
Raumstrukturen beeinflussen.

Eine Sozial Robuste Orientierung erscheint nur
moglich, wenn es im Prozess des sozialen und
technischen Wandels gelingt, die verschiede-
nen Perspektiven und Visionen der beteiligten
Akteure in ein produktives Zusammenspiel gu-
ter Governance zu bringen. Die daraus resul-
tierenden Maflinahmen, die nicht nur einen ge-
eigneten Umgang mit Unseens oder Rebound-
effekten ermdéglichen, sondern diese im Pro-
zess der Entwicklung neuer Technologien, wie
der Digitalisierung der Mobilitatsformen und -
arten, rechtzeitig aufdecken, sind im Detail so
vielfaltig denkbar, dass eine Aufzahlung der

Madglichkeiten den Rahmen jedes WeilRbuches
sprengen wurde.

Gleichwohl lassen sich einige Grundbedingun-
gen beschreiben, ohne die ein produktives Zu-
sammenspiel und ein Ausgleich der Perspekti-
ven nicht mdglich erscheint. Eine véllige Libe-
ralisierung und Handlungsfreiheit der Akteure
in den einzelnen Teilsystemen ware weder
zielfihrend noch vorstellbar, ebenso wenig wie
der Versuch einer durchgangigen Regulierung
aller denkbaren Sach- und Tatbestdnde auf lo-
kaler, nationaler oder internationaler Ebene
zum Scheitern verurteilt scheint.

Selbst wenn man annimmt, das eine gewisse
Ausgewogenheit zwischen wirtschaftlichen
Einzelinteressen und 6ffentlichen Gesamtinte-
resse sich in Gesetzen und Verordnungen re-
gulieren lieRen, so blieben die anderen Teil-
systeme mehr oder weniger auf’en vor und das
fur eine sozial robuste orientierte Entwicklung
des Raum-Mobilitdtsverhaltnisses bliebe ge-
stért, das notwendige, ausgewogen Zusam-
menspiel kdme nicht zustande.

Digitale Mobilitat bedarf, wie von Ostrom et al.
(1999) hinlanglich beschrieben, eines Frame-
works verlasslicher Aushandlungsmechanis-
men fir Raumnutzung und soziale Opportuni-
taten fur die unmittelbar und mittelbar beteilig-
ten Akteure.

Begriindung fiir die sozial robuste Orientierung

SoRO 1.3 Mobilitdt und Raum: Starke Wechselwirkungen zwischen digitalisierten Mobilitatssys-
temen und rdumlichen Entwicklungen im Mikro- und MakromafRstab sind evident. Digitale Mobili-
tat beansprucht physisch Raum und verandert gleichzeitig Raumwiderstand, Mobilitatsmuster so-
wie soziale Strukturen. Fir eine stark nachhaltige Entwicklung digitaler Mobilitat ist Digitalisierung
nicht primar als Technologie voranzutreiben, sondern auf individuell-soziale und gesellschaftliche
Anforderungen und die Folgen im systemischen Zusammenhang von Raum, Umwelt und Gesell-
schaft einzugehen und sozialrobuste Lésungen dabei zu praferieren.

(siehe Weilbuchlink Hinweis in SoRO-Box
SI1.1)
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Da sich Raume in ihrem Wechselspiel zur Mo-
bilitdt sozialgeografisch mannigfach unter-
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scheiden, bedarf es einer entsprechend regio-
nalen oder lokalen Governance-Struktur als
gleichsam drittes Element zwischen Einzelinte-
ressen in den einzelnen Teilsystemen und dem
gesellschaftlichen bzw. staatlich vermittelten
Gesamtinteresse. Eine  solche  Gover-
nancestruktur, die Uber alle Ebenen — Einzelin-
teresse, regionales und lokales Interesse, ge-
samtgesellschaftliches Interesse — vermittelt,
ist bislang nur rudimentar entwickelt. Auf die-
sen Mangel hat auch Elinor Ostrom (1999,
2009) mit ihren empirischen Studien zum Com-
mons Management verwiesen und deswegen
den Allmendegedanken fiir die Entwicklung ei-

ner sozial-robusten Governancestruktur im

Ressourcenmanagement als unverzichtbar re-
kapituliert.

Rechtliche Voraussetzungen missen mit Prio-
ritat geklart werden und realitatsgerecht sein.
Politische Zielvorstellungen auf Projektebene
wie in landesplanerischen integrierten Pla-
nungsleitlinien sind eine zentrale Vorausset-
zung. Die mobilitatsbezogenen Zielrichtungen
der Digitalisierung unterliegen einer breiten
Beteiligungsnotwendigkeit und missen gesell-
schaftlich mehrheitsfahig sein und gleichzeitig
investitionstauglich bleiben fir die 6ffentliche
Hand sowie privatwirtschaftliche Projektent-
wickler
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