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Raum und Mobilitat stehen in stdndigen Wechselwirkungen. Digitalisierung verandert Mobilitdtsmuster und in
Folge davon auch Raumqualitdten, Raumstrukturen, Raumwiderstand und letztlich die Raumnutzungen er-
heblich. Das wiederum bleibt nicht ohne Folgen fiir die Mobilitatsmuster.

Im Kontext digitaler Mobilitat stehen Innovationen flir Fahrzeuge, Mobilitdtskonzepte und Infrastruktursysteme
im urbanen Raum im Zentrum, wahrend Planer, Entwickler und Politiker aus ihrer fachspezifischen Perspektive
dazu neigen, die Verletzlichkeit des komplexen Verkehrssystems insgesamt zu unterschatzen aber gleichzeitig
die Potenziale flr Vernetzung im landliche Raum Uber 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 Dynamiken und Veran-
derungsprozessen in einer Stadt, einem Viertel oder einer Region im Alltag besteht. Am Beispiel von Raum-
nutzungskonflikten, die durch digitale Mobilitat geldst oder verscharft werden, wird aufgezeigt, in welchen Be-
reichen erhéhter transdisziplinarer Forschungsbedarf im Sinne einer starken nachhaltigen Mobilitat besteht.
So etablieren sich unterschiedliche Mobilitdtsformen bspw. durch neue digitalbasierte Angebote oder neue
technologische Errungenschaften, eng gekniipft an rdumlichen Fragestellungen, welche Auswirkungen die Di-
gitalisierung der Mobilitat z.B. in landlichen oder urbanen Raumen haben wird. Dabei wird deutlich, Mobilitat
und Raumstrukturen beeinflussen die jeweilige Digitalisierung in erheblichen MaRe. In Stadten eignen sich
andere Mafinahmen als im landlichen Raum; im urbanen Quartier werden Digitalisierungsangebote anders
realisiert und genutzt als im suburbanen Bereich. Soziale Rdume und Strukturen stehen in engen Wechselwir-
kungen mit Mobilitdtsmdglichkeiten — insbesondere im Hinblick auf die Digitalisierung wird dieser Zusammen-
hang haufig unterschatzt oder sogar Ubersehen. Um mit Blick auf die Raumwirkung eine Risikobewertung
vornehmen zu konnen, steht die Frage im Zentrum: Fur welche Probleme ist digitale Mobilitat eine guter Lo-
sungspfad und fiir welche eher nicht. Angesicht des identifizierten Handlungsbedarfes nimmt das interdiszipli-
nare Autorteam die Unvollstandigkeit dieses Beitrages in Kauf, weil sie dringend anregen, die sozialen und
gesellschaftliche Voraussetzungen und Folgen der Digitalisierung parallel zur laufenden Umsetzung zu klaren
und sich fiir eine vernetzte Perspektive Uber digital wie real integrierte Planungsprozesse Uber allen Ebenen
hinweg einsetzen.
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Beschreibung der Unseens Wechselwirkung digitaler

Mobilitit mit Raum- und Sozialstrukturen

Raumnutzungskonflikte durch digitale
Mobilitat

Auch digitale Mobilitdt beansprucht Raum
ermdglicht aber auch eine effizientere
Raumnutzung. Digitalisierung bedeutet
nicht nur eine technologiegetriebene Wei-
terentwicklung bestehender digitaler Mog-
lichkeiten, sondern manifestiert sich phy-
sisch in Stadten und Stadtvierteln, auf Plat-
zen und in Fahrbahnbreiten. Neue Nut-
zungsformen beanspruchen Flachen: Mo-
bilitdts-Hubs, die klassische Mobilitatsan-
gebote mit Sharing-Alternativen und Last-
Mile-Verkehrsmitteln verbinden oder Last-
fahrzeuge, die auf dedizierten Fahrspuren
fir autonom elektrisch betriebener Fern-
lastverkehr' verkehren. Andererseits bean-
spruchen automatisierte Fahrzeuge weni-
ger Parkraum oder verbinden Wohn- und
Arbeitsstatten oder Stadtteile ohne eigene
Infrastruktur. Neue digitale Mobilitatsforen
sind stets mit Flachenallokation verbunden.

Bereits heute ist absehbar, dass eine Neu-
aufteilung des offentlichen Raums, insbe-
sondere der Verkehrsflachen, zukunftig

eine entscheidende Frage sein wird. Wie-
viel Raum wird der digitalisierten Mobilitat
eingeraumt und inwiefern werden die Vo-
raussetzungen im Raum geschaffen, neue
Mobilitdtsangebote nachhaltig zu nutzen?

Uberschitzte Potenziale im lindlichen
Raum und Vernetzungsdefizite in kom-
plexen Systemen

Der Einsatz digitaler Technologien wird in
der Entwicklungsplanung strukturell schwa-
cher Regionen als Instrument zu deren For-
derung betrachtet. Digitale Raum-, Infra-
struktur- und Mobilitdtsdaten werden in Pla-
nungsprozessen von der offentlichen Hand
und privatwirtschaftlichen Planungstragern
nicht vernetzt bearbeitet. Die technischen
Voraussetzungen einer integrierten Raum-
und Mobilitatsplanung sind zwischen Bund
und Landern sowie auf der Ebene der Kom-
munen und Gebietskoérperschaften unzu-
reichend digitalisiert oder werden zu wenig
genutzt. Neben geeigneten Programmen
und Ausstattung fehlt den Kommunen spe-
zifisches Know-How und eine Systemper-
spektive fur Mobilitat. Die nétige Kompatibi-
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litat von Geoinformatik-Daten fir Infrastruk-
turen, Gebauden und Flachen sowie Ver-
netzung zwischen den beteiligten Akteuren
- auch mit privatwirtschaftlichen Datenplatt-
formen - ist wenig ausgepragt und wird bis-
her nicht als hohe Prioritat verstanden. Ein-
geschwungene Planungsprozesse sowie -
kulturen, rechtliche Regelungsdefizite im
Zusammenwirken von individuellen Grund-
rechten, offentlichen Aufgaben und digita-
len Anwendungen sowie Interessen von In-
vestoren bestimmen die heute geringe In-
novations- und Umsetzungsgeschwindig-
keit und werden dem inhaltlich gebotenen
integrierten Planungsanspruch von digita-
len Mobilitatssystemen in sozial gepragten
Raumstrukturen nicht gerecht.

Vulnerabilitit des komplexen Gesamt-
systems wird unterschatzt

Neue digitalisierte Mobilitdtsangebote er-
moglichen neue und oder veranderte raum-
liche Strukturen in Bestands- und Pla-
nungsgebieten, wie z.B. das autofreie
Quartier. Durch Digitalisierung von Mobili-
tat wandeln sich Raumwiderstand und
Raumbezige, Mobilitdtsmuster wie Ein-
kaufswege oder Pendlerstrome, Boden-
richtwerte und Bebauungsplane. Beispiele
zeigen, dass solche Planungsziele eine

hohe Vernetzungskomplexitat unterschied-
lichster Teilsysteme (Mobilitdt, Logistik,
Ver- und Entsorgung) voraussetzen, ohne
die eine hinreichende Funktionalitdt des
dadurch erzeugten Gesamtsystems nicht
maoglich ist. Es besteht eine prinzipielle in-
harente Vulnerabilitdt komplexer Gesamt-
systeme (Algorithmen, Informationsiber-
tragung, materielle Technik, Energieversor-
gung, Datensicherheit, Mensch), welche
von der Planung nicht einkalkuliert werden
kénnen: der Umsetzung Uberlassen flihren
die daraus resultierenden Konsequenzen
deswegen zu einem, eigentlich unzulassi-
gen Sozialexperiment.

Dysfunktionale Liicke zwischen digital
geplanter und Realitat
Zwischen den technisch-planerischen
Méglichkeiten der durch Digitalisierung
machbar erscheinenden veranderten bauli-
chen Gestaltung von Mobilitat in urbanen
Quartieren, landlichen Raumen und der tat-
sachlichen alltaglich stattfindenden Nut-
zung durch die verschiedenen Akteure (ein-
schlieBlich aller Mobilitdtsakteure) klafft
eine dysfunktionale Licke, die Ubersehen
wird. Unter dem Stichwort Sozialplanung o-

sozialer

der Social Engineering wurde in den
1930er bis 1960er Jahren in USA, Schwe-



den und Deutschland (auch der DDR) ver-
sucht eine moderne Gesellschaft und ihre
Wegebeziehungen optimiert zu gestalten.
Ausgehend von einer festen Struktur von
Bevolkerung und Haushalten, Arbeitsstat-
ten, Orten fir Gesundheit, Bildung und
Konsum sowie Kultur und Freizeit. Die re-
ale Entwicklung dieser Trabantenstadte de-
monstriert, trotz genormter Plattenbauwoh-
nung mit Einbaukiiche, das Scheitern von
wohlgemeinten sozialtechnologischen
Konzepten. Ohne sozial sensible Integra-
tion der Akteure droht bei Smart Cities und
digitaler Mobilitat eine Wiederholung dieser
technikgetriebenen Strategien, die Fehl-
allokationen und mangelnde Nutzungsak-
zeptanz zur Folge hatte und die eine vor-
handene soziale Asymmetrie zwischen
Raumen verstarken wirden.
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Ausblendung sozialer Dynamiken und
Veranderungsprozesse der Alltagswirk-
lichkeit:

Dass soziale Strukturen, Milieus und Le-
bensstile einer allmahlichen, aber bestandi-
gen Veranderung unterliegen wird in den
Digitalisierungskonzepten haufig Uberse-
hen. Als Voraussetzung gesellschaftlich
nachhaltiger Entwicklung mussen sie durch
eine hinreichende Diversitat gekennzeich-
net sein. Dies ist systemlogische und mithin
funktionale Voraussetzung des bestandi-
gen Prozesses der Reorganisation von so-
zialer Ordnung in modernen Gesellschaf-
ten.

Ursachen und Erkldrung zur Entstehung dieses Unseens

Opportunitat als Nutzungsdilemma

Da Raum keine beliebig reproduzierbare
Ressource ist, konkurrieren Siedlungs- als
auch Mobilitatsflachen mit Flachenansprii-
chen der Landwirtschaft, der Industrie und
Produktion oder Grun- und Freiflachen so-
wie Naturflachen zu Bewahrung der biolo-

gischen Diversitat oder notwendiger Resili-
enz, wie z.B. Retentionsflachen im Hoch-
wasserschutz.

Vielfach bestehen groRRe Defizite in der
Auslegung und im Betrieb digitaler Infra-
strukturen. Das Ermdéglichen von raumli-
cher Chancengleichheit scheitert an hohen
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Investitionsaufwanden o6ffentlicher und pri-
vater Investoren vor schwach ausgepragter
Nutzernachfrage. Demografische, kultu-
relle und wirtschaftliche Faktoren wirken in
dinnbesiedelten Regionen innovations-
hemmend. Dazu gehoéren auch tberkom-
mene Verhaltensroutinen und generelle
Akzeptanzprobleme.

Diese Diskrepanz gilt auf allen Anwen-
dungsgebieten der digitalen Daseinsvor-
sorge: Mobilitdtsangebote, administrative
Dienstleistungen, medizinische Versor-
gung, Versorgungslogistik. Pilotprojekte
werden, trotz hoher Akzeptanz, aufgrund
von Finanzierungsvorbehalten oft nicht zur
Alltagsreife gebracht. Eine lernfreundliche
Versuchskultur wird in Deutschland in der
Regel nicht durchgehalten.

Digitalisierung ohne vernetzte Perspek-
tive und Prozesse

Digitalisierte Planungsgrundlagen und -
prozesse bergen Synergieeffekte flr eine
Effektivitats- und Effizienzsteigerung in der
Planung und Realisierung von Mobilitat, be-
dirfen jedoch einer systemischen Perspek-
tive und integrierten Planungskultur. Auch
die Beteiligung Betroffener und zukunftiger
Nutzer von Mobilitdtsangeboten kann
durch digitale Verfahren auf eine hohere
Qualitatsstufe gehoben werden.

Digitale Raum-, Infrastruktur- und Mobili-
tatsdaten werden in Planungsprozessen
von der offentlichen Hand und privatwirt-
schaftlichen Planungstragern bisher nicht
vernetzt mit fachubergreifenden integrier-
ten Zielsystemen bearbeitet.

Soziale und gesellschaftliche Voraus-
setzungen der Digitalisierung

Zwar werden durch die umfassende Digita-
lisierung der Mobilitats- und Logistikange-
bote vdllig veranderte Gebietsplanungen
moglich. Doch setzen diese auf Lebensstile
und Mobilitdtsverhalten bestimmter Milieus
innerhalb der Gesellschaft. Diese kénnen
mangels ausreichender Diversitat weder al-
lein eine Gebietsbevolkerung bilden noch
als Mehrheit gedacht, eine sozial robuste
(oder Basis einer sich nachhaltig entwi-
ckelnden) Gesellschaft ausfillen. Homo-
gene Gemeinschaften kénnen ihrer Vulne-
rabilitdt nur durch entsprechend starke
raumliche wie soziale Abgrenzung begeg-
nen (Gated Communities). Eine sozial ro-
buste Ausnahmen sind beispielsweise die
Amish in den USA. Digitale Mobilitatssys-
teme sind somit auf breite Nutzungsgrup-
pen angewiesen und ihre Ausbreitung wirkt
diesem Bedurfnis entgegen.



Die Fokussierung von Raum- und Mobili-
tatsplanung auf bestimmte zu erwartende
Handlungsweisen (Nutzung der Mobilitats-
App) oder einem bestimmten Milieu zu ent-
sprechenden Lebensstilen (IT-affine Digin-
auten) unterschatzt diesen unaufhaltsamen
gesellschaftlichen Prozess. Historische
Vorlaufer dieses Unseens finden sich bei-
spielsweise in der Siedlungsplanung in den
Anfangsjahren der Bundesrepublik
Deutschland und ebenso in den Planungen
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der Bauakademie der Deutschen Demo-
kratischen Republik seit den 1950er Jah-
ren.

Unterschatzung der rechtlichen und politi-
schen Voraussetzungen komplexer IKT-
Systeme in der alltaglichen Umsetzung:
werden in den anderen Teilbereichen von
VRO1 bereits abgehandelt.
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Die Mobilitat der letzten Meile wird im sich Rahmen der Umsetzung digitaler Konzepte zur Erhdhung der Produktivitat
und Reduktion des Lieferverkehrs in Stadten durch den Einsatz autonom fahrenden Taxiflotten und mobilen Liefer-
robotern verandern. Auswirkungen auf die Raumnutzung waren signifikant, in Verbindung mit massiven sozialen
und 6kologischen Implikationen.

Instit

ut fur .
Institut f
Kinstliche Intelligenz Kiinstliche Intelligenz s

Robotertaxis: Gefahren und Risiken Robotertaxis: Auswirkungen

Dat hut ® Es wird nur noch Taxis geben
e Datenschutz . .
e Keine Privatautos mehr

18 .
® Hackerangriffe ® Keine Garagen mehr
e Keine Parkplatze mehr néti
® Reboundeffekt e_ e Parkpldtze mehr notig
e Keine Parkplatzsuche
. i i | . .. .
100.000 Taxifahrer werden arbeitslos! o Keine oder sehr niedrige Kosten fiir Nutzer®
© 500.000 LKW-Fahrer werden arbeitslos! ® etwa 80 ~ 90% weniger Autos werden bengtigt'®
o . . e Etwa 90% weniger Treibhausgase’
® 2.000.000 Arbeitspldtze in der Autoindustrie fallen weg! 155 G, Janszky, Trendanalyse: Selbstfahrende Autos: Das Ende von Bahn, OPNV & Taxi? http: //www. 2bahead. con
1°P. Gao, R. Hensley, and A. Zielke. A road map to the future for the auto industry. McKinsey Quarterly, Oct, 2014,
. 17} B. Greenblatt and S. Saxena. Autonomous taxis could greatly reduce greenhouse-gas emissions of US light-duty
*Bruce Schneier, Click here to kill everybody, 2018. vehicles. Nature Clim. Change, 5(9):860-863, 2015.

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 2020) die prinzipiell auch fiir digitale
Mobilitat zu erwarten sind und die insbesondere in ihrer Kombination vermieden werden sollten.

Ein Serviceroboter verbraucht allein fir seinem Betrieb ungefahr 6- bis 8-mal so viel Energie, wie eine die gleichen
Tatigkeiten austibende Person. Ertel geht davon aus, dass einmal auf den Markt gebracht eine gro3e Nachfrage fir
Serviceroboter entsteht und darin auch das Interesse der Industrie begriindet liegt, die Entwicklung voranzutreiben.
Folgerichtig wiirden die entsprechenden Arbeitsplatze sukzessive verschwinden. Lang & Santarius (2018) gehen
davon aus, dass durch die Digitalisierung im Dienstleistungsbereich eine Vielzahl von Arbeitsplatzen entfallen wer-
den und allenfalls im Niedriglohnsektor Arbeitsplatze entstehen werden, allerdings zahlenmaf3ig weniger. Fiir Stadte
wie Regionen hat eine solche Entwicklung nicht nur das Potential sozialer Verwerfungen, sondern einer generellen
Dysfunktionalitat des sozialen Lebens, die sich auch volks- wie betriebswirtschaftlich dramatisch auswirken kénnen,
es sei denn mittels staatlichen Interventionen wiirde diesen drohenden Einkommensverlusten entgegengewirk.

Neben den &6kologischen sind immer auch soziale Reboundeffekte zu beachten. Es ist deswegen eine politische
Entscheidung, inwieweit autonom agierende Fahrzeuge finanziell oder durch 6ffentliche Raumprivilegien geférdert
wird und die 6kologische wie soziale Externalisierung von Kosten hier aus Ubergeordnetem Interesse geboten oder
nur von bestimmten Akteursgruppen erwiinscht ist. Dabei ist der Einsatzzweck ein entscheidendes Kriterium: so ist
die Servicerobotik flir den Haushalt gehandicapter Personen mit besonderen Unterstiitzungsbedarf sozial eher ge-
boten wie der Ersatz von Berufskraftfahrern durch autonome Taxis oder LKW oder Paketboten durch digital gesteu-
erte Lieferroboter. Vor diesem Hintergrund sind Konzepte fiir digitale Mobilitat aus Sicht der Raumnutzung, der 6ko-
logischen Bilanz oder soziale Auswirkungen mit Augenmal} und differenziert zu beurteilen.
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An welchen Zielen orientiert sich ein Umgang mit dem Unseen

Mobilitat, auch digitale Mobilitat ist gesell-
schaftswissenschaftlich ein Allmendegut’,
das im offentlichen Raum erzeugt wird. Mo-
bilitat von Personen und Gitern bedarf, wie
von Ostrom (1990) als Governance flr All-
mende-Systeme beschrieben, eines
Frameworks verldsslicher Aushandlungs-
mechanismen zwischen unmittelbar und
mittelbar Beteiligten Uber Rechte und
Pflichten, Investitionen, Prioritaten, Raum-
nutzung, die sozialen Opportunitaten sowie
magliche 6kologische Auswirkungen.

Neue Nutzungsanspriiche verursachen
gesellschaftliche Umverteilungsprozesse.
Mobilitdtsinnovationen sind im Bestand
umzusetzen, die gebaute Stadt ist in der
Nutzung aufgeteilt (Stichwort Zonierung).
Beansprucht digitale Mobilitat mehr Raum
fuir bestimmte Mobilitatsarten, wie Mikro-
mobilitdt oder Mobilitats-Hubs, so wird die-
ser Raum geschaffen, indem er anderen
Nutzungen entzogen wird oder Mehrfach-
nutzungen méglichen sind (z. B. Mixed-

T Allmende — Commons oder Ressourcensystem,
dessen rivale Nutzung zwischen unabhangigen Akt-
euren eine ausgewogenen Governance erfordert,
die Beitrdge zum System und Entnahmen von Res-
sourceneinheiten regelt. Als Modernes Commons

Use). Raumliche Transformationen dieser
Art sind in demokratischen Prozessen
(Stichwort: Deliberation) vorzubereitet und
transparent umzusetzen.

Raumpolitische
mussen sich konsequent an den gesell-
schaftlichen Potenzialen der Digitalisierung

Entwicklungskonzepte

in den Gebieten und Regionen orientieren.
Eine zielgerichtete Profil- und Clusterbil-
dung von Entwicklungsraumen und Korri-
doren férdert die Balance des Ausgleichs
von fortschreitenden Ubernutzungen in
Ballungsraumen und gesellschaftlicher so-
wie wirtschaftlicher Erosion tbriger Rdume.

Gesellschaftliche Voraussetzungen fiir
sozial robuste Digitalisierung

Soziale Diversitat muss als wichtige Grund-
lage der sozialen Stabilitat in Gebieten (in
Stadt und Land) auch in den Digitalisie-
rungsangeboten bertcksichtigt werden. Di-
gitale Mobilitat soll Menschen und Raume

umfasst digitale Mobilitat beispielsweise digitale Inf-
rastruktur-Systeme, Datenbeitrdge und Datenent-
nahmen von Akteuren. Mobilitatsleistungen werden
Uber freie und regulierte Markte erbracht.
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verbinden und nicht der rdumlichen Segre-
gation zusatzlichen Vorschub leisten.

Sozialer Wandel als wichtige Grundlage ei-
ner jeden gesellschaftlichen Entwicklung

muss in der Gestaltung nachhaltiger Mobi-
litdt in urbanen wie landlichen Raumen
auch bei der Digitalisierung von Mobilitats-
langeboten berilicksichtigt werden.

Welche MafSnahmen sind fiir welche Ziele sinnvoll

Im Zusammenhang mit der Entwicklung
von modernen Stadten weist Giddens
drauf hin, dass die verschiedenen Vorstel-
lungen zur Gestaltung bzw. Raumnutzung
mit unterschiedlichen Interessen und Per-
spektiven der beteiligten Akteure verbun-
den sind (Giddens 1986). Libbe unterschei-
det die Smart City Visionen aus Perspekti-
ven der Wertschdpfung, der Machbarkeit,
der Nachhaltigkeit, der sozialen Lebens-
qualitdt und des sozialen Wandels sowie
der Governance (Libbe 2014). Diese Be-
griffe entsprechen in etwa der Unterschei-
dung in die Teilsysteme Wirtschaft, Tech-
nik, C")kologie, Soziales sowie der Politik
und Verwaltung, mithin den Institutionen
der gesellschaftlichen (Selbst-)-Regulie-
rung. Die Autorlnnen halten diese Gliede-
rung fur die Zielgruppe dieses Weiltbuchs
fur hilfreich. Da Wertschépfung und (tech-
nische) Machbarkeit in anderen Vulnerabi-

10

litdtsraumes VR0O1 abgehandelt werden fo-
kussiert dieser Beitrag auf den Bereich
nachhaltiger Entwicklung und sozialer Le-
bensqualitét (Okologie& Soziales) sowie
den Bereich der Governance (Politik & Ad-
ministration).

Starke nachhaltige Entwicklung und so-
zialer Lebensqualitit (Okologie & Sozi-
ale Verteilungsgerechtigkeit)

Eine sozial-robuste Orientierung muss im-
mer zugleich eine 6kologische-robuste Ori-
entierung sein. Im Rahmen der Digitalisie-
rung von Mobilitatskonzepten muss beach-
tet werden, dass die entstehenden Kosten
der Produktion und des Betriebs in diesen
Bereichen externalisiert werden und zu
Lasten der Umwelt (Klimafolgen) oder der
Verteilungsgerechtigkeit (Exklusion und
Segregation) als Senken genutzt werden.
Die aus dieser Orientierung abzuleitenden
Maflnahmen kdnnen aulerst vielfaltig sein.
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Ein Beispiel soll der automatisierten Liefer-
logistik verdeutlichen, was solche Malinah-
men zu berucksichtigen hatten.

Raumwirksame Governance

Da der von den Systemen sowie den Mobi-
litdtssubjekten beanspruchter Raum phy-
sisch begrenzt und ortlich gebunden ist,
kann Mobilitat nur bedingt durch Markte er-
bracht werden, zumal die Ressourcen nicht
wirklich austauschbar sind und verkehrspo-
litische Ziele nicht allein 6konomischen Kri-
terien unterliegen. Dies wird beispielsweise
erkennbar an der unterschiedlichen Aus-
stattung von urbanen und landlichen Rau-
men mit Mobilitats- und digitalen Infrastruk-
turen, welche in Wechselwirkung individu-
elle Handlungsoptionen und Raumstruktu-
ren beeinflussen.

Eine sozial-robuste Orientierung erscheint
nur méglich, wenn es im Prozess des sozi-
alen und technischen Wandels gelingt, die
verschiedenen Perspektiven und Visionen
der beteiligten Akteure in ein produktives
Zusammenspiel guter Governance zu brin-
gen. Die daraus resultierenden Maflinah-
men, die nicht nur einen geeigneten Um-
gang mit Unseens oder Rebound-effekten
ermdglichen, sondern diese im Prozess der
Entwicklung neuer Technologien, wie der

Digitalisierung der Mobilitatsformen und —
arten, rechtzeitig aufdecken, sind im Detail
so vielfaltig denkbar, das eine Aufzahlung
der Moglichkeiten den Rahmen jedes
WeilRbuches sprengen wirde.

Gleichwohl lassen sich einige Grundbedin-
gungen beschreiben, ohne die ein produk-
tives Zusammenspiel und ein Ausgleich der
Perspektiven nicht mdglich erscheint. Eine
vollige Liberalisierung und Handlungsfrei-
heit der Akteure in den einzelnen Teilsyste-
men ware weder zielfiihrend noch vorstell-
bar, ebenso wenig wie der Versuch einer
durchgangigen Regulierung aller denkba-
ren Sach- und Tatbestande auf lokaler, na-
tionaler oder internationaler Ebene zum
Scheitern verurteilt scheint.

Selbst wenn man annimmt, das eine ge-
wisse Ausgewogenheit zwischen wirt-
schaftlichen Einzelinteressen und offentli-
chen Gesamtinteresse sich in Gesetzen
und Verordnungen regulieren lielen, so
blieben die anderen Teilsysteme mehr oder
weniger auf’en vor und das fir eine sozial-
robust orientierte Entwicklung des Raum-
Mobilitatsverhaltnisses bliebe gestoért, das
notwendige, ausgewogen Zusammenspiel
kdme nicht zustande.

11
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Digitale Mobilitdt bedarf, wie von Ostrom
et. al. in der Governance fur traditionelle
und moderne Commons-Systeme eine un-
gewisse Zukunft hinlanglich beschrieben,

ein Framework verldsslicher Aushand-
lungsmechanismen fir Raumnutzung und
soziale Opportunitaten fur die unmittelbar
und mittelbar beteiligten Akteure.

Begriindung fiir die Orientierung

Starke Wechselwirkungen zwischen digitalisierten Mobilitatssystemen und raumlichen
Entwicklungen im Mikro- und Makromalfstab sind evident. Digitale Mobilitat beansprucht
physisch Raum und verandert gleichzeitig Raumwiderstand, Mobilitdtsmuster sowie sozi-

ale Strukturen. Fur eine stark nachhaltige Entwicklung digitaler Mobilitat ist Digitalisierung
nicht primar als Technologie voranzutreiben, sondern auf individuell-soziale und gesell-

schaftliche Anforderungen und die Folgen im systemischen Zusammenhang von Raum,
Umwelt und Gesellschaft einzugehen und sozial-robuste Losungen dabei zu praferieren.

Da sich Rdume in ihrem Wechselspiel zur
Mobilitat sozialgeografisch mannigfach un-
terscheiden, bedarf es einer entsprechend
regionalen oder lokalen Governancestruk-
tur als gleichsam drittes Element zwischen
Einzelinteressen in den einzelnen Teilsys-
temen und dem gesellschaftlichen bzw.
staatlich vermittelten Gesamtinteresse.
Eine solche Governancestruktur, die Uber
alle Ebenen — Einzelinteresse, regionales
und lokales Interesse, gesamtgesellschaft-
liches Interesse — vermittelt, ist bislang nur

12

rudimentar entwickelt. Auf diesen Mangel
hat auch Elinor Ostrom (1999, 2009) mit ih-
ren empirischen Studien zum Commons-
Management verwiesen und deswegen
den Allmendegedanken flr die Entwicklung
einer sozial-robusten Governancestruktur
im Ressourcenmanagement als unver-
zichtbar rekapituliert.

Rechtliche Voraussetzungen miissen mit
Prioritat geklart werden und realitatsge-
recht sein. Politische Zielvorstellungen auf
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Projektebene wie in landesplanerischen in- terliegen einer breiten Beteiligungsnotwen-
tegrierten Planungsleitlinien sind eine zent- digkeit und mussen gesellschaftlich mehr-
rale Voraussetzung. Die mobilitatsbezoge- heitsfahig sein und gleichzeitig investitions-
nen Zielrichtungen der Digitalisierung un- tauglich bleiben fir die 6ffentliche Hand so-

wie privatwirtschaftliche Projektentwickler.
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Vertiefende Anmerkungen

i ELISA - Elektrifizierter, innovativer Schwerverkehr auf Autobahnen, eHighway Teststrecke Darmstadt Weiterstadt
— Frankfurt - Morfelden 2019 - 2022
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