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5„Mehr Platz für Radler – nicht nur heute Nacht“ forderten die Teilnehmer bei der Fahrraddemonstration 
„bikenight“ im August 2014 in Frankfurt a. M. Veranstaltungen wie diese bringen die Veränderung des For-
schungsgegenstands zum Ausdruck, weg von einer Infrastrukturorientierung und hin zu einem ganzheitlichen 
Verständnis von Mobilität als Teil einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung und lebenswerten Umwelt. Da-
rüber hinaus wird deutlich, dass solche sozialen Aushandlungsprozesse von zunehmender Bedeutung für die 
geographische Mobilitätsforschung sind (Foto: Dirk Schmidt). 
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Kapitel 25

Die geographische Mobilitäts- und Verkehrsforschung beschäftigt sich mit 
der Mobilität von Personen, Gütern und Informationen. Beschleunigungs-
prozesse spielen im Zeitalter der Globalisierung und Digitalisierung eine 
wesentliche Rolle bei der Veränderung ökonomischer Strukturen und 
Prozesse wie auch alltagsweltlicher Praktiken. Ohne transportintensive 
Produktions- und Lieferketten wäre die globale Ökonomie in ihrer heutigen 
Form undenkbar. Auch die räumliche Ausweitung von sozialen Netzwerken 
und individuellen Aktionsräumen in den letzten drei Jahrzehnten wurde 
nur möglich durch moderne Transport- und Informationstechnologien. Zu-
gleich werden diese konstitutiven Merkmale der globalisierten Welt durch 
negative ökologische und soziale Folgen zunehmend zu einer Herausfor-
derung für die Chancen einer Transformation der Gesellschaft in Richtung 
einer nachhaltigen Entwicklung. Neben eher klassischen Perspektiven der 
geographischen Verkehrsforschung – etwa die Untersuchung von Erreich-
barkeitsveränderungen und räumlichen Wirkungen von Verkehrsinfrastruk-
turen oder die Auswirkung räumlicher Merkmale auf die Verkehrsentste-
hung – sind neue, häufig von der Zusammenarbeit zwischen den Sub- und 
Nachbardisziplinen der Humangeographie inspirierte Forschungsthemen 
entstanden. Gemeinsam ist diesen Ansätzen, dass physische, soziale und 
virtuelle Mobilitätsdynamiken inzwischen für das Verständnis von Vergesell-
schaftungs- und Transformationsprozessen wesentlich sind. So inspirierte 
Fragestellungen sind u. a. Erklärungen des individuellen Verkehrsverhaltens, 
die Untersuchung von Governance-Prozessen bei verkehrspolitischen Ent-
scheidungen oder die Hinterfragung des Unterwegs- und Mobilseins aus 
der Perspektive des new-mobilities-Paradigmas.

25.1 Geographische Verkehrs- 
und Mobilitätsforschung 
in und zwischen den Disziplinen

Das Themenfeld Mobilität steht nicht solitär innerhalb der Geo-
graphie,  sondern  profitiert  von Verknüpfungen mit anderen 
Teildisziplinen. Dies gilt vor allem innerhalb der Humangeo-
graphie, aber im Hinblick auf die Ressourcenabhängigkeit und 
die ökologischen Folgen von Verkehr bestehen auch Bezüge zur 
geographischen  Gesellschafts-Umwelt-Forschung  (Kap.  29). 
In der Humangeographie sind die Bezüge zur Wirtschafts- und 
Handelsgeographie (Kap. 18 und 19) offensichtlich, da hier die 
Wurzeln der traditionellen Verkehrsgeographie liegen. Bei den 
Geographien der Migration (Kap. 24) und der Freizeit- und Tou-
rismusgeographie (Kap. 27) sind räumliche Ortsveränderungen 
zentrale Kennzeichen der Subdisziplinen. Auch die Geographien 
ländlicher Räume und die Stadtgeographie (Kap. 20 und 21) 
kommen für sich und in ihrer Kontrastierung zueinander nicht 
ohne das Konzept der Mobilität aus.

Ähnlich wie das für die geographischen Themen insgesamt gilt, 
beschäftigen sich mit Mobilität und Verkehr auch zahlreiche wei-
tere wissenschaftliche Disziplinen. Die geographische Mobili-
täts- und Verkehrsforschung wird interdisziplinär angereichert 
durch Ansätze aus der Soziologie, wenn es etwa um Bedeutun-
gen, Wahrnehmungen und die soziale Konstruktion des Raums 
geht, oder aus der Psychologie, die Normen, Werte und Einstel-
lungen untersucht und so dabei hilft, individuelle Verhaltenswei-
sen besser zu erklären. Anwendungsorientierte Bezüge entstehen 

durch die Verknüpfung mit raumplanerischen, ingenieurswissen-
schaftlichen oder betriebswirtschaftlichen Betrachtungsweisen. 
Auch Erkenntnisse aus den Politik-, Gesundheits- und Rechts-
wissenschaften können bedeutsam sein.

Die Ergänzung der klassischen Verkehrsgeographie um den Mo-
bilitätsbegriff (Exkurs 25.1), die sich in den letzten Jahrzehnten 
vollzog, hat das Forschungsfeld in theoretischer und konzep-
tioneller Hinsicht gestärkt, sodass mobility neben place, space, 
network, scale und territory zu einem Kernkonzept der Human-
geographie aufgestiegen ist (Kwan & Schwanen 2016). Dennoch 
beschäftigen sich die Forscherinnen und Forscher mit dem sehr 
konkreten Forschungsgegenstand „Mobilität und Verkehr“ – 
häufig auch im Kontext von anwendungsorientierten Projekten 
und der Zusammenarbeit mit lokalen Akteurinnen und Akteuren. 
So zeichnet sich die geographische Mobilitäts- und Verkehrs-
forschung durch ihre Einbindung in einen transdisziplinären 
Diskurs aus und versteht sich auch als anwendungsorientierte 
geographische Teildisziplin.

25.2 Forschungsrichtungen 
in der geographischen 
Mobilitätsforschung

Der Austausch innerhalb der Humangeographie wie auch inter-
disziplinäre Einflüsse führen zu einer theoretischen Vielfalt in 
der Mobilitäts- und Verkehrsforschung. Ein Großteil davon kann 
jedoch entweder den klassischen Raum- und Erreichbarkeits-
theorien sowie infrastrukturbezogenen Betrachtungsweisen, 
Handlungs- und Verhaltenstheorien, Governance-Ansätzen 
verkehrspolitischer Prozesse oder dem noch jungen Feld der 
sozialwissenschaftlichen new-mobilities-Forschung zugeordnet 
werden. Die Bandbreite theoretischer Perspektiven spiegelt 
dabei auch unterschiedliche Raumkonzepte wider (Abb. 25.1; 
Wardenga 2002):

 z Raum als „Container“, der Sachverhalte der physisch-
materiellen Welt enthält, als Wirkungsgefüge natürlicher und 
anthropogener Faktoren oder als Prozessfeld menschlicher 
Tätigkeiten

 z Raum als System von Lagebeziehungen materieller Ob-
jekte, mit dem Fokus auf der Bedeutung von Standorten, 
Lage-Relationen und Distanzen

 z Raum als Kategorie der Sinneswahrnehmung und damit 
als „Anschauungsform“, mit deren Hilfe Individuen und In-
stitutionen ihre Wahrnehmungen einordnen

 z konstruierte Räume – Raum wird sozial, technisch und 
gesellschaftlich durch alltägliches Handeln fortlaufend pro-
duziert und reproduziert

25 Geographien der Mobilität992
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Klassische Raum- und Erreichbarkeitstheorien

Die Ursprünge der geographischen Mobilitäts- und Verkehrsfor-
schung finden sich in der klassischen Verkehrs- bzw. Wirtschafts-
geographie, die ihre Forschungen vor dem Hintergrund distanz- 

Raum als
Container

konstruierte
Räume

Raum als System 
von Lage-

beziehungen

Raum als Kategorie
von Sinnes-

wahrnehmungen

klassische Raum- und
Erreichbarkeitstheorien

Governance verkehrspolitischer Prozesse

new mobilities paradigm

Handlungstheorien
und Verhalten

Abb. 25.1 Theoretische Ansätze geographischer Mobilitätsforschung 
und ihr Raumverständnis.

und transportkostenabhängiger Standortmodelle, räumlicher 
Ausprägungen des Verkehrs in Abhängigkeit von physisch-geo-
graphischen Faktoren oder etwa raumerschließender Wirkungen 
und Bedeutungen von Verkehrsinfrastruktur betrieben hat (Nuhn 
& Hesse 2006 und Gather et al. 2008). Obwohl sich geographi-
sche Fragestellungen von einem vorrangig deskriptiven Raum-
verständnis hin zu verstehenden und erklärenden Ansätzen wei-
terentwickelt haben, spielt die klassische Definition von Raum 
als System von Lagebeziehungen weiterhin eine bedeutende 
Rolle, wenn es um Erreichbarkeiten geht. Dass diese jedoch 
nicht nur durch Siedlungs- und Infrastrukturen sowie deren 
Entfernungen voneinander bestimmt sind, sondern auch durch 
zeitliche Einschränkungen und individuelle Bedürfnisse, Fähig-
keiten und Möglichkeiten (Abb. 25.2), hat sich zunehmend auch 
in praktischen Planungen und Modellierungen durchgesetzt.

Geurs & van Wee (2004) verwenden vier Dimensionen, um 
Erreichbarkeit zu erfassen (Abb. 25.2):

 z die Siedlungsstruktur
 z das Verkehrssystem
 z individuelle Charakteristiken
 z zeitliche Gegebenheiten

In diesem Verständnis von Erreichbarkeit bestimmen Siedlungs-
strukturen wie etwa Dichte oder räumliche Verteilung die Ver-
kehrsnachfrage sowie Anzahl und Art der Gelegenheiten, die 

Exkurs 25.1 Grundlegende Begriffe der Mobilitätsforschung

Räumliche Mobilität: lat. mobilitas „Beweglichkeit“, 
Möglichkeit und Bereitschaft zur Bewegung (Nuhn & Hesse 
2006), „sich von einem Ort zu einem anderen zu bewegen“ 
(Enquete-Kommission 1994); häufig positiv, modern kon-
notiert (Gather et al. 2008).

Verkehr: häufig aggregiert beobachtete (Gather et al. 2008) 
„Ortsveränderung von Personen, Gütern, Nachrichten und 
Energie“ (Pirath 1934); stellt die Realisierung von Mobilität 
dar (Topp 1994, Petersen & Schallaböck 1995); häufig nega-
tiv, traditionell konnotiert (Gather et al. 2008).

Mobilitätsbiographien: theoretisches Erklärungsmodell, das 
von einer hohen Bedeutung von Routinen im Mobilitätsver-
halten ausgeht und Veränderungen desselben in der Regel 
durch das Auftreten von Schlüsselereignissen im privaten 
oder beruflichen Bereich erklärt  (Lanzendorf 2003, Müg-
genburg et al. 2015, Scheiner 2007).

Mobilitätskulturen: „Ganzheit der auf Beweglichkeit bezo-
genen materiell und symbolisch wirksamen Praxisformen“ 
(Götz & Deffner 2009), die darauf abzielen, „das Mobilitäts-
geschehen […] vergleichend zu analysieren und als komplexe 
Interdependenz infrastruktureller, baulicher, diskursiver, so-
zialer, soziokultureller und handlungsbezogener Faktoren zu 
beschreiben“ (Götz et al. 2016).

Mobilitätsmanagement: Ansatz, der Maßnahmen zur 
Beeinflussung der Verkehrsnachfrage umfasst,  „mit dem 
Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozial-
verträglicher und damit nachhaltiger zu gestalten“ (Reutter 
2012); umfasst situationsspezifische und personen(gruppen)
bezogene, kostengünstige Instrumente, wie Information, 
Organisation, Beratung und Anreizsetzung, um eine freiwil-
lige Änderung des Verkehrsverhaltens hervorzurufen (Beck-
mann & Witte 2003).

Mobilitätssozialisation: „Prozess des Heranwachsens […], 
in dessen Verlauf ein Individuum zum Teilnehmer der Ver-
kehrsgesellschaft wird“ mit einem „mobilitätsbezogene[n] 
Lebensstil, in dem ein eigenwilliger Umgang mit Mobilität 
längerfristig festgelegt [und] verhaltenswirksam [ist]“ (Baier 
& Tully 2006); Schwerpunkt in Kindheit und Jugend, findet 
aber dennoch im gesamten Lebensverlauf statt (Holz-Rau 
& Scheiner 2015); es gibt auch zeitversetzte Wirkungen 
(Döring 2015).

Mobilitätsstile: „Typisierung von Bevölkerungsgruppen auf-
grund ihrer Mobilitäts-, Freizeit- oder sonstiger Orientierun-
gen bzw. zum Teil auch aufgrund ihres Verhaltens“ (Gather 
et al. 2008); „ein Modell, das die Vielfalt der Orientierungen 
und Wünsche aufnimmt, zugleich aber die ‚harte‘ Seite des 
Verkehrsverhaltens im Raum abbildet“ (Götz 2007).

25.2 Forschungsrichtungen in der geographischen Mobilitätsforschung 993
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Kapitel 25 eine Person vorfindet. Die Ausgestaltung des Verkehrssystems 
gibt vor, mit welchen Verkehrsmitteln, zu welchen Kosten, in 
welcher Geschwindigkeit oder auch mit welchem Komfort ein 
Ziel erreicht werden kann. Zeitliche Beschränkungen umfassen 
einerseits individuell verfügbare Zeitbudgets zur Ausübung von 
Aktivitäten (z. B. Arbeitszeiten), andererseits wird die Zeitdi-
mension  etwa  durch  Öffnungszeiten  begrenzt  (Hägerstrand 
1970). Individuelle Charakteristiken werden unterschiedlich 
stark eingebunden. Hier spielen Einkommen, Geschlecht oder 
etwa die individuelle Verkehrsmittelverfügbarkeit eine Rolle, 
aber mitunter auch Einstellungen, Normen oder Erfahrungen, 
die abgeleitet als Bedürfnisse, Fähigkeiten und Möglichkeiten 
Einfluss auf die subjektive Erreichbarkeit ausüben.

Ausgehend von derart grundsätzlichen Überlegungen zu Raum-
strukturen und Erreichbarkeiten erarbeiteten Robert Cervero und 
seine Arbeitsgruppe in Berkeley (USA) insgesamt fünf kleinräu-
mige Faktoren, die in ihrem Zusammenspiel eine nachhaltige 
Gestaltung urbaner Verkehrs- und Mobilitätssysteme nach sich 
ziehen, das heißt, sie führen zu einer Verringerung der zurück-
gelegten Distanzen sowie einer verstärkten Nutzung umweltver-
träglicher Verkehrsmittel (Cervero & Kockelman 1997, Ewing 
& Cervero 2010). Diese Faktoren sind bekannt geworden als 
die 5 d’s:

 z density als die räumliche Konzentration von Bebauung, Be-
völkerung und Arbeitsplätzen (Newman & Kenworthy 1989)

 z diversity als Grad der Nutzungsmischung, etwa hinsichtlich 
der Verflechtung von Wohnraum mit Versorgungs- und Ar-
beitsmöglichkeiten, aber auch in Bezug auf unterschiedliche 
Wohnbautypologien und Verkehrsinfrastrukturen (Straßen, 
Radwege, ÖPNV-Anbindung)

 z design als Struktur des Straßennetzes sowie die Gestaltung 
von Straßen und öffentlichen Plätzen

 z destination accessibility als die Anzahl der in einer bestimm-
ten Zeit erreichbaren Versorgungs- und Arbeitsmöglichkeiten

 z distance to transit als die durchschnittliche Distanz von 
Wohn- und Arbeitsorten zum jeweils nächsten Haltepunkt 
des öffentlichen Nahverkehrs

Handlungstheorien und Verhalten

Die Forschungstradition der klassischen Raum- und Erreichbar-
keitstheorien, die Verkehr im Aggregat analysiert, steht Hand-
lungstheorien gegenüber, die den Menschen ins Zentrum der 
Betrachtung rücken. Zunächst oftmals noch als nutzenmaximie-

verfügbare
Gelegenheiten

Reisezeit, Kosten,
Aufwand

Zeitbeschränkungen Bedürfnisse, Fähig-
keiten, Möglichkeiten

Verkehrsnachfrage

verfügbare Zeit

indirekte Beziehung Rückkopplungdirekte Beziehung

Erreichbarkeit von
Gelegenheiten

siedlungsstrukturelle 
Dimension

Lage und Beschaffenheit 
von Gelegenheiten

Lage und Beschaffenheit 
von Nachfrage

Angebot Nachfrage-
situation

Zeitdimension

Öffnungszeiten von 
Geschä�en und Dienst-
leistungseinrichtungen

verfügbare Zeit für
Aktivitäten

Verkehrsdimension

Lage und Beschaffenheit 
der Infrastruktur

Personen- und Güter-
verkehr

Angebot Nachfrage-
situation

individuelle Dimension

Einkommen, Geschlecht,
Bildung, Verkehrsmittel-

verfügbarkeit usw.

Abb. 25.2 Vier Dimensionen der Erreichbarkeit und ihre Beziehungen zueinander (verändert nach Geurs & van Wee 2004).
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5render Homo oeconomicus konzeptualisiert, für den Zeit- und 
Kostenaufwand  die  bestimmenden  Faktoren  im  Mobilitäts-
handeln darstellen, häufen sich in der Folgezeit differenziertere 
Handlungs- und Verhaltenstheorien in der geographischen Mo-
bilitäts- und Verkehrsforschung, allem voran entlehnt aus der 
Psychologie. So wird nicht mehr per se davon ausgegangen, 
dass Mobilitätsverhalten auf aktiv durchdachten und täglich 
neu  getroffenen  Entscheidungen  basiert,  sondern  Routinen 
(Ouellette & Wood 1998, Verplanken et al. 1994; Exkurs 25.2) 
in Verbindung mit Einstellungen, Werten, Emotionen und ande-
ren sozial-psychologischen Konstruktionen mobilitätsbezogene 
Entscheidungen wesentlich beeinflussen (z. B. Theorie des ge-
planten Verhaltens nach Ajzen 1991, Norm-Aktivations-Modell 
nach Schwartz & Howard 1981). Das betrifft die Entscheidungen 
zur Verkehrsmittelnutzung im Alltag genauso wie etwa Wohn-
standortentscheidungen (Exkurs 25.4). Damit kommt auch ein 
verändertes Raumverständnis zum Ausdruck, welches weg vom 
Containerbegriff und objektiv gemessenen Lagebeziehungen hin 
zu einer wahrnehmungsgeographischen Betrachtung tendiert.

Mobilitätshandeln wird dabei zunehmend auch vor dem Hinter-
grund von individuellen Erfahrungen und Ereignissen betrachtet, 
die Verhalten im Zeitverlauf prägen und Mobilität formen. So 
zeigen Studien zur Mobilitätssozialisation den nicht zu unter-
schätzenden Einfluss des in Kindheit und Jugend erlebten, durch 
Familie und später auch Freunde geprägten Mobilitätsumfelds 
(Tully & Baier 2011). Die Betrachtung von Mobilitätshandeln 
in longitudinaler Perspektive ist auch Kern von Untersuchungen 

zu Mobilitätsbiographien (Lanzendorf 2003, Müggenburg et al. 
2015, Scheiner 2007). Dabei wird davon ausgegangen, dass Än-
derungen im Mobilitätsverhalten und Verkehrsmittelbesitz oft-
mals mit Änderungen der Lebenssituation einhergehen, weshalb 
solche Schlüsselereignisse, wie etwa die Geburt eines Kindes, 
der Start ins Berufsleben oder ein Wohnumzug vielversprechende 
Ansatzpunkte von Maßnahmen des Mobilitätsmanagements sind.

Vor dem Hintergrund eines soziokulturellen Verständnisses von 
Mobilität bewegen sich etwa Netzwerkanalysen (Kesselring 2006) 
und Untersuchungen, die Mobilität als soziale Praxis verstehen 
(Wilde 2014). Es werden explizit soziale Beziehungen für die 
Konstruktion und das Fortbestehen von Mobilität berücksichtigt. 
Somit werden weniger raum-zeitliche Zusammenhänge der indi-
viduellen Lebensführung als handlungsleitend betrachtet, sondern 
soziale Kontakte und Interaktionen. Auch im Verständnis von Mo-
bilität als sozialer Praxis wird Mobilität nicht als klassischer Akt 
der Fortbewegung betrachtet, sondern als soziales und kulturell 
geprägtes Phänomen (Shaw & Hesse 2010, Shove et al. 2012).

Governance verkehrspolitischer Prozesse

Die Gestaltung von Mobilität und Verkehr ist per se politisch. 
Planung, Aufbau und Regulation von Verkehrssystemen ge-
hen mit einer Vielzahl von Abwägungen und Entscheidungen 

Exkurs 25.2 Routinen in der interdisziplinären Mobilitätsforschung

In Studien, die Mobilitätsverhalten als Resultat eines ak-
tiven Entscheidungsprozesses untersuchen, wird immer 
wieder deutlich, dass die angewendeten Modelle die Ver-
kehrsmittelnutzung nur unbefriedigend erklären können. 
Eine wichtige Ursache hierfür ist, dass Verhalten oftmals 
nicht bewusst entschieden wird. Im Alltag wäre es höchst 
ineffizient, jede Entscheidung aufs Neue zu treffen und so 
bilden sich Routinen heraus, quasi kognitive Abkürzungen, 
um mentale Ressourcen einzusparen (Gärling & Axhausen 
2003, Aarts et al. 1997).

Routinen als soziale Prozesse (Reckwitz 2002) werden in 
der Mobilitätsforschung bisher jedoch nur sehr wenig un-
tersucht. Schwanen et al. 2012 plädieren für ein Verständ-
nis von Routinen abseits der verbreiteten psychologischen 
Auffassung. Sie kritisieren die grundlegende Annahme von 
handlungstheoretischen Modellen, dass Einstellungen kausal 
dem Verhalten und damit der Habitualisierung vorangestellt 
würden. Auch vor dem Hintergrund von Giddens’ Theorie der 
Strukturierung (Giddens 1984) ergibt sich diese Kritik, da die 
Rückkopplung von individuellen Handlungsweisen auf ge-
sellschaftliche Strukturen in psychologischen Modellen nicht 
deutlich wird. Diese Kritik resultiert allerdings vor allem aus 
der unterschiedlichen Breite der fachspezifischen Definitio-
nen. In die Struktur zurückwirkende Prozesse spiegeln sich 

in der Psychologie als Sozialisationsprozesse, individuelle 
Werte und gesellschaftliche Normen wider – allerdings im-
mer mit dem Fokus auf das Individuum.

Routine kann aus strukturalistischer Perspektive als Tendenz 
(tendency), Kraft (force) oder Kapazität (capacity) verstan-
den werden. Als Ausdruck sozialer Konventionen und Prak-
tiken wirken körperliche und geistige Fähigkeiten zusammen 
mit dem Umfeld (body–mind–world assemblage) (Schwanen 
et al. 2012). Dies kommt auch Giddens Verständnis nahe, 
dass „‚Handeln nicht abgetrennt vom Körper, seinen Vermitt-
lungen mit der Umwelt und der Kohärenz eines handelnden 
Selbst diskutier[t]“ (Giddens 1997) werden kann.

Reckwitz (2002), als Vertreter der practice theory, interpre-
tiert Routinen als temporäre soziale Praktiken, die soziale 
Bereiche  und  institutionalisierte  Komplexe  strukturieren. 
Auch Giddens ordnet Routinen eine zentrale Rolle zu. Als 
„vorherrschende Form der sozialen Alltagsaktivität“ seien sie 
„der wichtigste Ausdruck der Dualität der Struktur in Bezug 
auf die Kontinuität des sozialen Lebens“ (Giddens 1997). 
In der Routine wird so nicht nur das eigene Verhalten im 
psychologischen Sinne habitualisiert, sondern darüber hinaus 
werden die gesellschaftlichen Strukturen kontinuierlich re-
produziert und durch die Zeit getragen (Löw 2007).

TS-Note: 
Anführungs-
zeichen nicht 
ausgegli-
chen. Bitte 
prüfen Sie 
den Absatz.
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einher, etwa hinsichtlich der Anbindung von Orten und Re-
gionen, des Verlaufs von Verkehrswegen oder der Zumutung 
von negativen Auswirkungen des Verkehrs. Generell bewegt 
sich Verkehrspolitik dabei im Spannungsgefüge von ökonomi-
schen Zielen wie der Wahrung von Wohlstand und Wachstum 
einerseits sowie der sozialen und ökologischen Verträglichkeit 
der Verkehrsabläufe andererseits (Banister 2008). Die Auf-
gabe der geographischen und interdisziplinären Verkehrs- und 
Mobilitätsforschung (Wilde & Klinger 2017) ist es dabei, die 
zugrunde liegenden Strukturen und Entscheidungsprozesse zu 
verstehen, zu systematisieren und im Sinne einer beratenden 
Funktion zu Ihrer Weiterentwicklung beizutragen. Allgemein 
lässt sich unterscheiden zwischen einem technisch-rationalen 
und einem stärker situativen und kommunikativen Verständnis 
von Verkehrspolitik.

Im ersten Fall werden von einem hierarchisch organisierten Mi-
nisterial- und Verwaltungsapparat politische Entscheidungen 
getroffen, die dann entlang eines linearen top-down-Prozesses 
umgesetzt werden (Fichert & Grandjot 2016). Dieser Prozess 
lässt sich in verschiedene Phasen unterteilen, zu denen etwa 
die Problemdefinition, die Erhebung von Daten, die Prognose 
von Nutzen und Kosten sowie die Implementierung einer Maß-
nahme gehören (Marsden & Reardon 2017). Konzeptioneller 
Kern  dieser Vorgehensweise  sind  häufig  standardisierte  und 
modellbasierte Kosten-Nutzen-Analysen, mit deren Hilfe, etwa 
im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung, ermittelt wird, 
ob die Realisierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten volks-
wirtschaftlich lohnenswert erscheint. Gemeinsam bleibt diesen 
Verfahren das Ziel der Objektivierung und Vergleichbarkeit der 
Bewertungen, wie es etwa im Kosten-Nutzen-Faktor von Infra-
strukturprojekten zum Ausdruck kommt.

Dass derart standardisierte Bewertungsverfahren die Realität 
politischer Willensbildungs- und Planungsprozesse häufig nur 

unzureichend abbilden, wird daran deutlich, dass günstige Be-
wertungsergebnisse nicht zwangsläufig zur Realisierung eines 
bestimmten Infrastrukturprojektes führen (Eliasson & Lundberg 
2012). Zudem veranschaulichen prominente Beispiele wie das 
Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 (Abb. 25.3) oder der Berliner 
Großflughafen BER, dass die Planung von Verkehrsinfrastruktu-
ren häufig mit einer Unterschätzung der Kosten und des Realisie-
rungszeitraums sowie einer Überschätzung des volkswirtschaftli-
chen Nutzens einhergehen. Als Gründe für diese Abweichungen 
werden technische, psychologische und politökonomische Fak-
toren angeführt (Flyvbjerg 2009). Hierzu zählen etwa eine fehler-
hafte oder unvollständige Datengrundlage, eine visionäre, aber 
wenig realistische Grundhaltung von Entscheidungsträgerinnen 
bzw. -trägern sowie die Erhöhung der Realisierungschancen eines 
Projekts durch eine strategische Fehlinterpretation des zu erwar-
tenden Kosten-Nutzenverhältnisses.

In einem stärker situativen und kommunikativen Verständnis von 
Verkehrspolitik wird, auch als Reaktion auf die Defizite standar-
disierter Entscheidungsverfahren, inzwischen immer häufiger auf 
Governance-Theorien (Mayntz 2009) zurückgegriffen. Diese kon-
zeptionelle Öffnung ermöglicht es, neben politischen Mandats-
trägerinnen bzw. -trägern weitere relevante Akteursgruppen wie 
Bürgerinitiativen oder charismatische Einzelpersonen zu berück-
sichtigen, neben dem für standardisierte Bewertungsverfahren 
maßgeblichen Expertenwissen auch andere, eher informelle Wis-
sensbestände einzubeziehen (Vigar 2017) und auch experimen-
telle Maßnahmen (Bulkeley & Broto 2013) wie die Instrumente 
des Mobilitätsmanagements in den Blick zu nehmen. Auch für die 
Analyse des institutionalisierten Willensbildungsprozesses in Par-
lamenten und Ministerien wird eine stärkere Orientierung an den 
realpolitischen Gegebenheiten vorgeschlagen. So argumentieren 
Bandelow & Kundolf (2011) mit Verweis auf Kingdon (1986), 
dass verkehrspolitische Entscheidungen vom Zusammenspiel der 
Problemwahrnehmung politischer Akteure (problem), der Vor-

Abb. 25.3 Projekt Stuttgart 21 – 
Umbau des Stuttgarter Hauptbahn-
hofs: Das Projekt wurde erstmals 
1994 der Öffentlichkeit vorgestellt, 
die Bauarbeiten begannen Anfang 
2010. Die geplante Inbetriebnahme 
wurde seither von Dezember 2019 
in mehreren Schritten auf 2025 ver-
schoben. Die veranschlagten Bau-
kosten lagen 1995 bei etwa 2,5 Mrd. 
Euro und haben sich inzwischen 
mehr als verdreifacht (Stand: Juni 
2018; Bildquelle: Juergen Berger/
Picture Alliance).
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Exkurs 25.3 Mobile methods

Der Grundgedanke der sog. mobile methods ist es, sich im 
Forschungsprozess mit neuen, häufig experimentellen Me-
thoden, den eigentlichen Mobilitätsvorgängen mehr anzunä-
hern, als dies mit traditionellen Methoden möglich ist (Adey 
2010, Büscher et al. 2010, Fincham et al. 2010). Damit sollen 
neue Bedeutungsschichten und Themen freigelegt und unter-
sucht werden, die bislang verschlossen blieben. Nachfolgend 
eine Auswahl typischer mobile methods.

 z Mobile Beobachtungsverfahren: Mit dieser Methode wer-
den Spuren von Bewegungsvorgängen verfolgt und re-
konstruiert. Diese Verfahren können für mobile Personen 
(follow the people) und Gegenstände (follow the thing) 
angewendet werden. Das Ziel ist dabei, Begegnungen und 
Interaktionen mit anderen Akteuren sowie mit der Bewe-
gung einhergehende Transformationsprozesse nachvoll-
ziehen zu können. 

 z Mobile Partizipationsverfahren: Personen werden wäh-
rend eines Bewegungsvorgangs begleitet, etwa im Rah-
men eines Spaziergangs (walk along) oder einer Fahrt 
mit dem Fahrrad oder einem anderen Verkehrsmittel (ride 
along). Ziel ist es, sich in die Empfindungen der beglei-
teten Person einzufühlen und ggf. unterwegs Erlebtes in 

einem gemeinsamen Gespräch zu reflektieren. Eine Al-
ternative ist die nachträgliche Rekonstruktion des Mobili-
tätsgeschehens, etwa im Rahmen von Rollenspielen oder 
der Sandboxing-Methode (Abb. A) 

 z Videogestützte Ethnographie: Die filmische Dokumenta-
tion von Bewegungsabläufen kann eine Grundlage sein für 
die Reflektion des jeweiligen Mobilitätsvorgangs, gemein-
sam mit den gefilmten Personen sowie für planerische und 
künstlerische Interventionen. 

 z Tagebucheinträge: Die sich bewegenden Personen wer-
den gebeten, unterwegs Erlebtes in einem Tagebuch 
festzuhalten. Dieser Ansatz geht insofern über die We-
getagebücher der klassischen Verkehrsforschung hinaus, 
als dass hier nicht nur die raumzeitlichen Eckdaten des 
Bewegungsvorgangs, sondern eben auch Emotionen 
und Empfindungen geschildert werden können. Zudem 
können die Einträge als Text, Zeichnung oder digital vor-
genommen werden. 

 z Künstlerische und designbasierte Interventionen: Diese 
Ansätze eignen sich besonders zur Imagination von 
künftigen oder alternativen Mobilitätswelten. So können 
Utopien und Dystopien des Unterwegsseins gleichzeitig 
entworfen und hinterfragt werden. 

Abb. A Rekonstruktion des 
Mobilitätsgeschehens mit der 
Sandboxing-Methode (Foto: 
Monika Büscher).
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strukturierung des Problemfeldes im Rahmen innerparteilicher 
Programmentwicklung (policy) sowie den jeweiligen Macht- und 
Mehrheitsverhältnissen (politics) abhängig sind.

New mobilities paradigm

Das von dem Soziologen John Urry sowie seiner Arbeitsgruppe 
in Lancaster (UK) maßgeblich geprägte „new mobilities pa-
radigm“ (Sheller & Urry 2006) war auch für mehrere Sub-
disziplinen  der  Humangeographie  einflussreich.  Neben  der 
geographischen Migrationsforschung (Kap. 24) und der Tou-
rismusgeographie (Kap. 27) gilt das auch für die geographi-
sche Mobilitäts- und Verkehrsforschung. Ausgangspunkt sind 
dabei Globalisierungs- und Beschleunigungsprozesse wie die 
Reduktion von Reisezeiten oder die nahezu flächendeckende 
Verbreitung des Mobiltelefons. Inspiriert von der enormen Zu-
nahme und Ausdifferenzierung von Reisetätigkeit, Warenströ-
men und Kommunikationsvorgängen argumentieren Sheller & 
Urry (2006), dass eine vorrangig auf Sesshaftigkeit und statische 
Raumeinheiten fokussierte Sozial- und Raumwissenschaft die 
Vielfalt und Komplexität der mit Bewegung und Ortswechseln 
einhergehenden Bedeutungen, Erfahrungen und Widersprüche 
nicht abzubilden vermag. Stattdessen werden die bisher oft un-
hinterfragt hingenommenen Bewegungsvorgänge in den Mit-
telpunkt des Interesses gestellt, denn Fortbewegung sei eben 
nicht nur eine Ortsveränderung von A nach B, sondern in viel-
facher Hinsicht mit Bedeutungs- und Identitätszuschreibungen 
aufgeladen. Folgerichtig wird das Unterwegssein als zentral 
für die Lebensführung und das Selbstverständnis einzelner Per-
sonen und sozialer Gruppen erachtet. Konzepte wie „mobile 
lives“ (Elliot & Urry 2010) sind Ausdruck dieser Perspektive 
und veranschaulichen, dass Menschen als Fahrer eines Autos 
(Dant 2004), als Fahrradfahrer (Spinney 2009) oder als Passa-
gier in Bus und Bahn (Adey et al. 2012) spezifische Identitäten 
entwickeln, die wesentlich von dem jeweiligen Verkehrsmittel 
geprägt werden. Mit Blick auf kollektive Mobilitätsmuster plä-
dieren Vertreterinnen und Vertreter des „mobilities turn“ häufig 
für eine holistische Perspektive, mit der etwa das raum-zeitlich 
spezifische Wirkungsgefüge von Fortbewegung und mobilitäts-
bezogenen Narrativen und Praktiken beschrieben wird (Cress-
well 2010). Auch Arbeiten zu Mobilitätskulturen (Exkurs 25.1) 
können diesen ganzheitlich ausgerichteten Ansätzen zugeordnet 
werden. Gleichzeitig eröffnet das „new mobilities paradigm“ 
auch einen Zugang für die Erforschung von Verharrung, Still-
stand und Immobilität, die dabei immer im Verhältnis zu Mo-
bilität und Fortbewegung interpretiert werden (Hannam et al. 
2006).

Für die Weiterentwicklung der geographischen Mobilitäts-
forschung hat sich der „mobilities turn“ in den Sozialwissen-
schaften in mehrfacher Hinsicht als hilfreich erwiesen (Shaw & 
Hesse 2010). Zum einen hat er die Anschlussfähigkeit der Sub-
disziplin an die thematischen und theoretisch-konzeptionellen 
Debatten in der Humangeographie erhöht, etwa hinsichtlich der 
in der Politischen Geographie diskutierten, geopolitischen Be-
deutung von Verkehr und Mobilität (Shaw & Sidaway 2010) bis 

hin zu Fragestellungen „kritischer Geographien der Logistik“ 
(Ouma & Bachmann 2017). Zum anderen wurde die Betonung 
einer Welt „on the move“ (Cresswell 2006) von Verkehrs-
geographinnen und -geographen aufgegriffen, um planungs-
praktische Empfehlungen abzuleiten, etwa hinsichtlich einer 
Neubewertung der Reisezeit im Rahmen von Nutzen-Kosten-
Berechnungen von verkehrlichen Infrastrukturvorhaben (Lyons 
et al. 2007). Dieser Hinweis auf Kooperationspotenziale soll 
nicht darüber hinwegtäuschen, dass die Auseinandersetzung 
zwischen den klassischen Verkehrswissenschaften und der 
Mobilitätsforschung um „Deutungshoheit und Praxisrelevanz“ 
(Scheiner 2013, Kutter 2013/2014, Wilde & Klinger 2017) 
gerade im deutschsprachigen Raum nicht abgeschlossen ist, 
auch wenn die Debatte zunehmend integrativ und konstruktiv 
geführt wird.

Die Akzentuierung von Bewegung an sich hat auch methodische 
Konsequenzen. Mit  der Entwicklung von „mobile methods“ 
(Büscher et al. 2010, Fincham et al. 2010) beabsichtigen Mobili-
tätsforscherinnen und -forscher dem eigentlichen Bewegungs-
vorgang so nah wie möglich zu kommen. Sie sind oft qualitativ 
ausgerichtet und setzen meist an der alltäglichen Mobilitätspraxis 
der sich bewegenden Menschen an. Ziel ist es, Mobilität in ihrer 
Flüchtigkeit und Komplexität sowie affektive und sensorische 
Aspekte zu erfassen (Exkurs 25.3).

25.3 Anwendungsfelder

Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen theoretischen Blick-
richtungen werden im Folgenden beispielhaft vier Anwendungs-
felder, in denen Mobilität eine zentrale Rolle spielt und für die 
geographische Arbeiten unverzichtbar sind, skizziert: die Domi-
nanz und Bedeutung des Automobils für moderne Gesellschaf-
ten, das starke Wachstum von Güterverkehr und Veränderungen 
in Logistikprozessen, die Frage der Gestaltung nachhaltiger, ur-
baner Mobilität unter dem Vorzeichen des Klimawandels sowie 
der Suche nach einer besseren Lebensqualität in Städten sowie 
die Analyse von technologischem Fortschritt und Veränderungen 
nach der sich abzeichnenden Digitalisierung von Mobilität.

Automobile Gesellschaft

Spätestens mit der Massenmotorisierung nach dem zweiten 
Weltkrieg ist in vielen Staaten weltweit eine Automobilisierung 
beobachtbar, die sich nicht nur durch die dominante Stellung des 
Pkw für die alltägliche Fortbewegung ausdrückt. Vielmehr hat 
die wachsende Automobilität die gesellschaftlichen Raum-Zeit-
Strukturen weitreichend beeinflusst. Dies gilt gleichermaßen für 
die ökonomischen Organisationsprozesse, deren Logistik zuneh-
mend auf Lastkraftwagen im nationalen und regionalen Güter-
transport setzt und damit Bahn- oder Schiffstransporte ablöst, 
wie auch für die Organisation individueller Alltagsaktivitäten. 
So passten sich ab der zweiten Hälfte des vergangenen Jahrhun-
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derts räumliche Strukturen für das Wohnen, Arbeiten, Einkaufen 
oder andere Aktivitäten an die automobilen Erreichbarkeiten 
an. Das Wachstum von Städten und Regionen ging dann mit 
einer zunehmenden Trennung der Funktionen einher. Suburba-
nisierungsprozesse („Wohnen im Grünen“) können als Folge 
und Voraussetzung des Siegeszugs der Automobilität verstanden 
werden. Gerade in ländlichen und suburban geprägten Räumen 
entwickelten sich zunehmend automobile Abhängigkeiten, die 
mit erhöhten Distanzen zu Ausbildungsorten und Arbeitsplätzen, 
aber auch mit der Umstrukturierung im Einzelhandel verbun-
den waren. So konzentrierte sich dieser zunehmend auf wenige 
Standorte mit guter Pkw-Erreichbarkeit und wurde zugleich vom 
Niedergang der noch bis in die 1970er-Jahre weit verbreiteten 
„Tante-Emma“-Läden begleitet.

Die zunehmende Automobilisierung im 20. Jahrhundert ist damit 
zugleich Ursache und Folge von Prozessen, die Urry (2004) als 
charakteristisch für das System der Automobilität bezeichnet. 
Dieses analysiert er als ein komplexes soziales System, welches 
sich selbst erhält und stärkt (Kuhm 1997). Begleitet werden die 
funktionalen und materiellen Veränderungen durch Automobili-
tät in Gesellschaft und Raum von einer emotional-symbolischen 
Dimension, der „Liebe zum Automobil“ (Sachs 1984), deren 
Einschreibung in die automobilen Subjekte, in diskursive Prak-
tiken und in politische Entscheidungen nicht zu unterschätzen 
ist, wenn es um die Analyse der Entstehung und Veränderung 
der automobilen Gesellschaft geht.

Manderscheid (2014) führt diese theoretischen Überlegungen 
weiter, wenn sie mit Verweis auf Überlegungen Foucaults die 
Entwicklungen der vergangenen Jahrzehnte und die Folgen 
für die Gesellschaften heute als hegemoniales Automobili-
tätsdispositiv  beschreibt,  „einen  historisch  spezifischen Ver-
gesellschaftungsmodus basierend auf dem Zusammenspiel 
von komplexen Technologien und materiellen Landschaften, 
Wissensformen und Symboliken, gouvernementalen Subjekt-
anrufungen, empirisch beobachtbaren sozialen Praktiken der 
Interaktion, Konsumption und Produktion sowie Teilhabe der 
Individuen als automobile Subjekte der Gesellschaft“ (ebd.). 
Dieses Automobilitätsdispositiv entfaltet seine Wirkmächtig-
keit gerade dadurch, dass vergangene Entwicklungen und 
Bedeutungszuschreibungen fest in der heutigen Gesellschaft 
eingeschrieben sind, es also Pfadabhängigkeiten und Lock-in-
Effekte gibt (Urry 2004, Low & Astle 2009), die Veränderungen 
weg von der automobilen Abhängigkeit in besonderem Maße 
erschweren, wenn nicht gar unmöglich machen. In Wechsel-
wirkung mit gesellschaftlichen, rechtlichen und politischen In-
stitutionen und Regelungen verstärkt das Dispositiv damit die 
beobachteten zeit-räumlichen Geographien der automobilen 
Gesellschaft.

Die Beobachtung der konstitutiven Bedeutung des Automobils 
für heutige Gesellschaften wirft die Frage zur Veränderbarkeit 
dieser vergangenen Entwicklungen auf. Ist eine gesellschaftliche 
Transformation in Richtung einer sozial gerechteren, ökologisch 
verträglicheren und ökonomisch tragfähigen zukünftigen Ent-
wicklung der Mobilität vor dem Hintergrund des hegemonialen 
Automobilitätsdispositivs überhaupt möglich bzw. unter wel-
chen Umständen?

Eindeutige Hinweise zur Veränderbarkeit können zumindest 
aus zwei Beobachtungen gezogen werden. Zum einen verdeut-
lichen alternative Entwicklungspfade mancher Städte, wie z. B. 
Kopenhagen, Amsterdam oder auch Münster, dass auch andere 
Verkehrsmittel als das Automobil das Rückgrat städtischer Mo-
bilität bilden können und offensichtlich Spielräume für unter-
schiedliche regionale Entwicklungen vorhanden sind (Bratzel 
1999, Götz et al. 2016). Zum anderen wird in den letzten Jahren 
häufig auf Indizien für eine Abkehr junger Erwachsener von der 
emotionalen Bindung an das Automobil – und damit einher-
gehend mit dessen geringerer Nutzung – verwiesen (Abb. 25.4; 
Chatterjee et al. 2018, Kuhnimhof et al. 2012).

Ob mit der stattfindenden Digitalisierung, neuen Subjektivierun-
gen, symbolischen Aneignungen und Alltagspraktiken auch eine 
Abschwächung des Automobilitätsdispositivs einhergeht, wird 
zukünftig weiter zu erforschen sein. Klar ist aber in jedem Fall, 
dass die noch bestehende Hegemonie und Persistenz automobiler 
Strukturen die zukünftigen Entwicklungen beeinflussen wird.

Logistik: von den klassischen Raumtheorien 
zu science technology studies

Warenaustausch und Gütertransport sind die zentralen Aus-
gangspunkte klassischer Raumtheorien (Abschn. 25.2). Grund-
annahme dieser ist, dass Verkehrsaufwand und Transportkosten 
zur Versorgung der Bevölkerung, etwa mit landwirtschaftlichen 
Gütern oder Dienstleistungen, so gering wie möglich gehalten 
werden. Hieraus werden räumliche Verteilungsmuster erklärt. 
Logistik im engeren Sinne, hier verstanden als die „raum-zeit-
lichen Flüsse von Waren und Dienstleistungen und deren auf 
Informationsaustausche  gestützte  Steuerung  und  Kontrolle“ 
(Kujath  2005), wurde als Thema innerhalb der Humangeo-
graphie und anderen Raumwissenschaften dagegen lange ver-
nachlässigt.  Das  Themenfeld  wurde  häufig  den Wirtschafts- 
und Ingenieurswissenschaften überlassen, für die wiederum die 
Raumwirksamkeit des Gütertransports nicht im Mittelpunkt 
des Interesses stand. Stattdessen verdeutlichen Schlagworte wie 
supply chain management und Just-in-Time-Produktion, dass vor 
allem die effiziente und betriebswirtschaftlich profitable Abwick-
lung von Lieferprozessen wissenschaftlich begleitet wurde, etwa 
hinsichtlich der nahtlosen Integration von Lieferketten oder der 
Minimierung der benötigten Lagerflächen.

Zur räumlichen Verflechtung von Lieferprozessen und Waren-
austausch entstanden einzelne Arbeiten aus historisch-geogra-
phischer Perspektive, die sich etwa der Herausbildung von trans-
kontinentalen Handels- und Infrastrukturnetzwerken widmen 
(Vance 1970). Wirtschaftsgeographische Arbeiten nehmen dage-
gen die räumliche Struktur von globalen Wertschöpfungsketten 
sowie Governance-Prozesse zur Steuerung und Sicherstellung 
dieser Produktions- und Distributionsnetzwerke in den Blick. 
Umweltpolitisch motivierte Arbeiten im Grenzbereich zu den 
Wirtschaftswissenschaften legen wiederum die verkehrlichen 
und ökologischen Folgewirkungen globaler Lieferverflechtun-
gen offen, indem sie zeigen, welch immenser Verkehrsaufwand 
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etwa für die Produktion eines einzelnen Joghurtbechers entsteht 
(Böge 1996). Die Umweltfolgen von derart ausdifferenzierten 
Lieferverflechtungen werfen die Frage auf, inwiefern logistische 
Prozesse stärker an Nachhaltigkeitszielen ausgerichtet werden 
können (Neiberger 2015).

Die geographische Mobilitäts- und Verkehrsforschung entdeckt 
logistische Prozesse dagegen erst in jüngerer Zeit, insbesondere 
im Zusammenhang mit räumlichen Strukturwandelprozessen, 
wieder verstärkt für sich. So stellen Cidell (2010) für die USA und 
Langhagen-Rohrbach (2012) für Deutschland eine zunehmende 
Konzentration von Distributionsprozessen auf nationaler Ebene 
fest. Automatisierungstechnologien, hub-and-spoke-Strukturen 
sowie eine zentrale Lage im Fernverkehrsnetz ermöglichen in der 
Regel die Konzentration auf ein oder zwei große Verteilzentren, 
um die Zustellung der Ware am nächsten Tag zu garantieren. Auf 

der regionalen Ebene weisen Cidell (2010) und Hesse (2008) für 
das Standortwahlverhalten innerhalb der Logistikbranche Sub-
urbanisierungsprozesse nach. Logistikunternehmen lassen sich 
immer häufiger am Stadtrand nieder, wo sie eine bessere Flächen-
verfügbarkeit und eine günstigere Verkehrsanbindung vorfinden. 
Hesse (2008) zeigt dabei in Fallstudien in Berlin-Brandenburg 
und Nordkalifornien, dass das Motto „transport is the maker and 
breaker of cities“ (Clark 1958) in besonderem Maße für Güter- 
und Wirtschaftsverkehre gilt. Sind sie einerseits eine wichtige 
Grundlage für die wirtschaftliche Entwicklung der urbanen Ver-
dichtungsräume, werden sie andererseits häufig mit Flächennut-
zungskonflikten und einer Beeinträchtigung der Lebensqualität 
in Verbindung gebracht. Besonders deutlich wird das aktuell bei 
der durch den Boom des Online-Handels verursachten Zunahme 
des kleinräumigen Lieferverkehrs durch Kurier-, Express- und 
Paketdienste (KEP), die insbesondere in verdichteten Stadtteilen 
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• gesunkene Realeinkommen 
• veränderte Konsummuster

Informations- und Kommunikationstechnologie 
(IKT)
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• Reisezeitaufwertung (WLAN, mobiles Internet)
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• „Pragmatische Generation“
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umweltbewusstes Konsumverhalten
• Bedeutung Fernreisen (social marker)
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Abb. 25.4 Ursachen für die veränderte Mobilität Jugendlicher und junger Erwachsener (Quelle: Schönduwe et al. 2012).
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zu Verkehrsbehinderungen führen (Langhagen-Rohrbach 2012). 
In Pilotversuchen wird in verschiedenen deutschen Städten ge-
prüft, inwieweit die Auslieferung mit Lastenfahrrädern diese 
Problemlage abmildern kann.

Zurzeit erhält das Thema Logistik innerhalb der Humangeogra-
phie neue Aufmerksamkeit, u. a. inspiriert durch den mobilities 
turn in den Sozialwissenschaften, aber auch durch neue politöko-
nomische und poststrukturalistische Ansätze sowie Einsichten 
aus den science and technology studies (Cowen 2014). Unter 
dem Leitbegriff „Kritische Geographien der Logistik“ (Ouma 
& Bachmann 2017) werden hierbei die gesellschafts-, geo- und 
machtpolitischen Implikationen, die mit der globalen Zirkulation 
von Waren einhergehen, näher betrachtet. Kennzeichnend  ist 
dabei, dass in empirisch anspruchsvollen Forschungsprojekten 
raumzeitliche Netzwerkstrukturen über verschiedene räumliche 
Maßstabsebenen hinweg akribisch rekonstruiert werden. In ein-
drucksvollen Fallstudien kann so etwa nachvollzogen werden, 
wie westliche Industrienationen dem Prinzip „governing at a 
distance“ folgen und zur Sicherstellung von Lieferketten Si-
cherheits- und Grenzkontrollen bereits in Ländern des Globalen 
Südens durchführen (Stenmanns & Ouma 2015, Abb. 25.5), wie 
terroristische Organisationen zur Tarnung Trekking-Touren in 
ihre Nachschubversorgung integrieren (Klosterkamp & Reuber 
2017) oder wie ein Rettungswagen aus Baden-Württemberg in 
Westafrika als Minibus zu neuem Leben erweckt wird (Beisel 
& Schneider 2012).

Nachhaltige urbane Mobilität

Die weltweiten Urbanisierungstendenzen gehen vielerorts mit 
sich verstärkenden Verkehrsproblemen einher. Überlastete 
Straßen und Schienenwege, eine erhöhte Luftschadstoffkon-
zentration sowie Unfälle mit Toten und Verletzten sind nur 

die bekanntesten Herausforderungen, mit denen Metropolen 
weltweit konfrontiert sind. Das Ausmaß sowie die Betroffen-
heit dieser externen Effekte des Stadtverkehrs sind dabei von 
sozioökonomischen, politischen und infrastrukturellen Rah-
menbedingungen abhängig. Arbeiten zu Umweltgerechtigkeit 
(Gaffron 2012) und mobility justice (Lucas 2012) untersuchen 
etwa, inwiefern Erreichbarkeitsdefizite und Gesundheitsrisiken 
im Stadtgebiet und der Stadtbevölkerung ungleich verteilt sind. 
Die Ursachen für urbane Verkehrsprobleme können verein-
facht in objektive und subjektive Faktoren unterteilt werden. Zu 
den objektiven Faktoren gehören raum- und infrastrukturelle 
Gegebenheiten. So zeigen Newman & Kenworthy (1989) in 
einer viel beachteten internationalen Städtevergleichsstudie, 
dass der auf den Verkehr zurückzuführende Energieverbrauch 
mit sinkender Bevölkerungs- und Bebauungsdichte exponentiell 
zunimmt. Cervero & Kockelman (1997) sowie Ewing & Cer-
vero (2010) systematisieren die für die Verkehrsgestaltung rele-
vanten Siedlungsstrukturelemente als die 5 d’s (Abschn. 25.2). 
Wegener (1999) weist hingegen darauf hin, dass zurückgelegte 
Distanzen und Energieverbrauch in ähnlicher Weise auch von 
sozioökonomischen Gegebenheiten, etwa dem Benzinpreis, ab-
hängig sind.

Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen können allerdings nicht 
losgelöst von Einstellungsmustern, Verhaltenspräferenzen und 
Lebensstilen betrachtet werden, wie etwa Forschungen zu 
Prozessen der residential self-selection (Exkurs 25.4) zeigen. 
Zweifel an der Vorstellung, dass urbane Dichte und Nutzungs-
mischung zwangsläufig ein umweltfreundliches Mobilitätsver-
halten nach sich ziehen, entstehen auch dadurch, dass Bewohne-
rinnen und Bewohner von innenstadtnahen Stadtvierteln sich 
zwar im Alltag häufig zu Fuß oder mit dem Fahrrad fortbewegen, 
dies aber oft durch überdurchschnittlich viele Fern- und Flugrei-
sen mehr als kompensieren (Holz-Rau & Sicks 2013).

Diese Beispiele veranschaulichen, dass es sinnvoll ist, das 
Wechselspiel aus objektiven und subjektiven Faktoren in ganz-

Abb. 25.5 Lkw-Scanner als Teil der 
Sicherheitskontrollen im Hafen von 
Tema (Ghana; Foto: Julian Sten-
manns).
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heitlichen Konzepten wie etwa dem der städtischen Mobilitäts-
kulturen (Klinger et al. 2013) zusammenzuführen. Ausgehend 
von diesem holistischen Ansatz wird deutlich, dass sowohl 
bauliche und infrastrukturelle Instrumente als auch stärker auf 
die Lebensführung und Einstellungsmuster der Stadtbewohner 
gerichtete Maßnahmen zu einer Trendwende in Richtung einer 
nachhaltigen Gestaltung urbaner Mobilitätssysteme beitragen 
können (Lanzendorf & Klinger 2018; Exkurs 25.5). Dies gilt 
für schienengestützte Siedlungsentwicklung genauso wie für 
Maßnahmen des Mobilitätsmanagements, mit denen Ver-
haltensänderungen initiiert werden sollen, etwa durch Infor-
mationskampagnen oder auf die jeweilige Lebenssituation 
zugeschnittene Angeboten. Dass infrastrukturpolitische Ideen 
auch mit kreativen und öffentlichkeitswirksamen Kommuni-
kationskampagnen verbunden werden können, zeigen die ak-
tuellen Bürgerbegehren zur Radverkehrsförderung in Berlin 
und anderen Städten (Abb. 25.6). Gemeinsam ist den Maß-
nahmen das Ziel einer nachhaltigen Mobilitätsgestaltung, die 
durch die sog. drei V’s, das heißt die Vermeidung von Verkehr, 
seine Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel sowie 

seine verträgliche Gestaltung, erreicht werden soll (Bongardt 
et al. 2013). Strategien, die eine Reduzierung des Verkehrs-
aufwandes zum Ziel haben, werden häufig unter dem Motto 
„Stadt der kurzen Wege“ zusammengefasst. Sie setzen auf die 
Schaffung und den Erhalt von lebendigen Quartieren mit einer 
kleinräumigen Nahversorgungsinfrastruktur sowie die För-
derung von Nahmobilität zu Fuß und mit dem Fahrrad (Bauer 
et al. 2011). Der Anreiz zum Umstieg auf umweltfreundliche 
Verkehrsmittel besteht etwa beim Bau von Radschnellwegen 
oder dem Angebot attraktiver Zeitkartenmodelle für den ÖPNV 
(z. B. Jahreskarte für 365 Euro in Wien oder kostengünstige 
bzw. kostenfreie Jobtickets für die Landesangestellten in Hes-
sen und Baden-Württemberg). Eine verträgliche Gestaltung des 
dann noch verbleibenden motorisierten Individualverkehrs soll 
etwa durch umweltschonende Antriebstechnologien erreicht 
werden.

Exkurs 25.4 Residential self-selection

Das Konzept der residential self-selection entstand als Re-
aktion auf Erklärungsansätze, die Mobilitätsverhalten und 
Verkehrsmittelnutzung im Wesentlichen auf raum- und 
siedlungsstrukturelle Gegebenheiten zurückführten. Dem 
wird gegenübergestellt, dass die Wohnstandortwahl von 
bestimmten  Vorlieben  beeinflusst  wird.  Diese  betreffen 
neben der eigentlichen Wohnsituation auch das bevorzugte 
Mobilitätsverhalten der umziehenden Personen. Demnach 
bevorzugen Personen, die gerne mit Bus und Bahn fahren, 
eine Wohnung in der Nähe von Bahnhöfen und Haltestellen 
des ÖPNV, wohingegen bei autoorientierten Menschen die 
Erreichbarkeit mit dem Pkw im Vordergrund steht. Bei einem 

Wohnortwechsel sortieren sich die umziehenden Personen 
also entsprechend ihrer Präferenzen in die jeweiligen Raum-
kategorien ein. Ein spezifisch ausgeprägtes Mobilitätsver-
halten ist dann nicht auf Raumstrukturen, sondern auf bereits 
zuvor bestehende Einstellungs- und Lebensstilmuster zurück-
zuführen. Zur empirischen Überprüfung dieser Annahme 
wurden Personen in mehreren Studien nach einem Umzug 
retrospektiv befragt. So haben etwa Personen, die von einem 
innerstädtischen Wohnstandort an den Stadtrand gezogen 
sind, auch schon vor dem Wohnortwechsel das Auto häufiger 
genutzt als ihre dortigen Nachbarn, die nicht umgezogen sind 
(Scheiner 2006).

Abb. 25.6 Radentscheid (Darm-
stadt; Foto: A. Busch-Geertsema).
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Digitalisierung der Mobilität

Neue digitale Technologien haben spätestens seit Anfang der 
1990er-Jahre  begonnen,  die  Produktions-,  Kommunikations- 
und Konsumprozesse in unseren Gesellschaften zu verändern. 
Mit der massenhaften Verbreitung des Smartphones seit 2007 
ändern sich sowohl die Strukturen angebotener Produkte und 
Dienstleistungen in der Ökonomie, wie auch die private Orga-
nisation von Kommunikation und Zusammenleben in sozialen 
Netzwerken. Mobilität ist ein inhärenter Bestandteil der Digi-
talisierung von Gesellschaften. Zum einen ist sie als virtuelle 
und physische Fortbewegung notwendig zur Entstehung und Be-
schleunigung digitaler und physischer Austauschprozesse. Zum 
anderen verändert sich Mobilität aber auch dramatisch als Folge 
der wachsenden Bedeutung digitaler Angebote und der damit 
einhergehenden veränderten Aktivitätsmuster (Lenz 2011).

Auch wenn die Folgen der fortschreitenden Digitalisierung als 
ein zentraler Treiber sozialer Veränderungen noch nicht in allen 
Aspekten absehbar sind, so sind sie bereits heute vielfältig spür-
bar. Waren früher soziale Interaktionen wesentlich auf physische 
Treffen angewiesen, so konfigurieren heute die sog. sozialen 
Netzwerke im Internet die Bedeutung solcher Treffen neu und 
ersetzen sie zumindest zum Teil durch virtuelle Kommunikation. 
Diese sozialen Netzwerke ermöglichen und forcieren zugleich 
ökonomische Restrukturierungsprozesse, die als platform capi-
talism die Entstehung neuer internetbasierter Dienstleistungspor-
tale ermöglichen, welche charakteristisch für die gegenwärtige 
ökonomische Entwicklung sind.

Für das Mobilitätssystem ergeben sich aus der Digitalisierung 
unmittelbar verschiedene neue Dienstleistungen, die sich im 
Wesentlichen drei Gruppen zuordnen lassen:

 z Neue Sharing-Dienstleistungen ermöglichen die Vermittlung 
von Mitfahrten in Pkw, die Anmietung von Fahrzeugen bei 
Car-Sharing-, Mietwagen- oder privaten Betreibern oder den 
Betrieb von Fahrradverleihsystemen, also neue Angebotsfor-
men, die vorher entweder gar nicht existierten oder allenfalls 
in Nischen, weil erst die Digitalisierung die effiziente und 
schnelle Vermittlung der entsprechenden Dienstleistungen 
erlaubt, also vor allem Kunden und Anbieter zusammenbringt.

 z Die verbesserte Zugänglichkeit zu digitalen Informatio-
nen vor und während des Unterwegsseins (z. B. zu Fahrplä-

nen, Parkplätzen, Preisen, Routen), gerade auch hinsichtlich 
Störungen und Umleitungen, hat Mobilität wesentlich verein-
facht und zeitraubende Planungsprozesse, insbesondere bei 
der Nutzung Öffentlicher Verkehrsmittel überflüssig gemacht.

 z Die verkehrsmittelübergreifende Organisation von Infor-
mationen und Dienstleistungen ist auf sog. multimodalen 
Plattformen möglich geworden, sodass eine größere Unab-
hängigkeit von einzelnen Verkehrsmitteln besteht und mithin 
auch alternative Verkehrsmittel und intermodale Routen in die 
Auswahl einbezogen werden können.

Gemeinsam ist all diesen Veränderungen, dass die neuen Dienst-
leistungen über Online-Plattformen vermittelt werden. Aller-
dings vermitteln diese Plattformen häufig nur die Kundinnen 
und Kunden an entsprechende Anbieterinnen und Anbieter ohne 
selbst auf dem Mobilitätsmarkt aktiv zu sein. Besonders deutlich 
ist das bei Sharing-Plattformen zur Vermittlung von Mitfahr-
gelegenheiten und Taxis, wo z. B. Uber, Grab oder MyTaxi 
entsprechende Dienste anbieten. Die Vermittlung von Fahrten 
und Fahrzeugen hat hier zur Entstehung eines neuen Dienstleis-
tungsmarkts geführt, der die traditionelle Gegenüberstellung von 
privatem Individualverkehr (Pkw, Motorräder) und Öffentlichem 
Verkehr zunehmend aufweicht und neue Angebote schafft, die 
eine „individuellere“ Mobilität ohne eigenen Fahrzeugbesitz 
erlauben.

Neben der Entstehung der Online-Plattformen ist das Auftreten 
neuer Akteure eine weitere wesentliche Veränderung des Mobili-
tätssystems der letzten Dekade (Abb. 25.7). Diese lassen sich 
zumindest in vier Gruppen unterscheiden: (1) viele klassische 
Anbieter, wie z. B. Automobilkonzerne oder Öffentliche Ver-
kehrsunternehmen, richten ihre Aktivitäten an neuen Geschäfts-
feldern aus, die über ihre klassischen Aufgaben hinausweisen, 
insbesondere mit dem Angebot ergänzender Mobilitätsdienstleis-
tungen von Sharing-Anbietern, Navigationshilfen oder Service-
Angeboten. Dann sind mit Elektromobilität und automatisiertem 
Fahren technologische Neuentwicklungen aufgetreten, die (2) 
Stromanbieter und (3) IT-Konzerne wie Alphabet oder Apple 
zu wichtigen Playern auf dem Mobilitätsmarkt machen. Daten 
und Informationen haben zudem eine zentrale Bedeutung bei der 
Gestaltung von neuen Geschäftsfeldern: Informationen zu Mobi-
litätsdienstleistungen werden vermittelt, aber auch physische und 
virtuelle Mobilitätsdaten – häufig unter dem Label „Big Data“ 
(Coletta & Kitchin 2017) – erhoben und ausgewertet. Schließ-
lich treten (4) „Start-Ups“ auf als gänzlich neue Unternehmen, 

Exkurs 25.5 Maßnahmenbereiche für die Vision einer „Stadt von Morgen“

 z die kompakte und funktionsgemischte Stadt verwirklichen 
 z für urbanes Grün und öffentliche Freiräume sorgen 
 z Lärm reduzieren 
 z Netze für aktive Mobilität ausbauen 
 z integrierte Mobilitätsdienstleistungen und Elektromobi-

lität fördern 
 z Qualität des öffentlichen Verkehrs verbessern 

 z den Wirtschaftsverkehr in der Stadt umweltschonend ge-
stalten 

 z motorisierten Verkehr steuern 
 z Digitalisierung ökologisch gestalten und nutzen 
 z partizipativ und kooperativ planen und umsetzen 

(Umweltbundesamt 2017)
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die mit erfolgversprechenden Ideen entweder aufgekauft oder 
selbst zu einem wichtigen Player werden und den Mobilitäts-
markt grundsätzlich transformieren (z. B. Tesla, Uber).

Auch wenn die Entwicklung der genannten „neuen“ Mobilitäts-
dienstleistungen sehr dynamisch ist, so lassen sich bei den neu 
angebotenen Mobilitätsdienstleistungen doch bereits heute einige 
wesentliche Entwicklungen beobachten, wovon insbesondere so-
zial-räumliche Differenzierungen besonders auffällig sind. Die 
urbanen Zentren, insbesondere von Metropolregionen, erhalten 
demnach mit den neuen Mobilitätsdienstleistungen eine Vielzahl 
neuer Angebote im Gegensatz zu eher peripheren Räumen, wo 
es in der Regel an der kritischen Masse der Nachfrage fehlt. Zu-
gleich richten sich die neuen Angebote an Bevölkerungsgruppen 
mit hoher digitaler Kompetenz, die also wenigstens ein Smart-
phone besitzen und entsprechend mindestens so wohlhabend sein 
müssen, sich ein solches zu leisten. Insofern besteht also die 
Gefahr eines „digital divide“ bei den neuen Mobilitätsoptionen 

mit einer Ausgrenzung peripherer räumlicher Gebiete und nicht 
smartphone-affiner Bevölkerungsgruppen.

Vor diesem Hintergrund stellen sich zentrale Fragen der Go-
vernance von Digitalisierungsprozessen im Mobilitätssystem. 
In urbanen Räumen wird zukünftig zu beantworten sein, wie 
planerisch und politisch mit Anbietern von Sharing-Dienstleis-
tungen umgegangen werden soll (Klinger et al. 2016). Insbeson-
dere Fragen zur Verwendung öffentlicher und privater Flächen 
für das Abstellen und Anbieten von Sharing-Fahrzeugen werden 
beantwortet werden müssen. Auch wird zu klären sein, inwiefern 
eine umweltverträgliche, sozial gerechte und ökonomisch sinn-
volle Gestaltung der zukünftigen Mobilität aussehen kann.

In eher suburbanen und peripheren Regionen wird zu klären sein, 
welchen Beitrag die öffentliche Hand und die neuen Mobilitäts-
dienstleistungen zur Aufrechterhaltung einer modernen Daseins-
vorsorge spielen können. So wird z. B. die Frage aktuell, ob sich 

Integration
zu multimodalen
(Informations-)

Dienstleistungen

neue 
Mobilitäts-
angebote

monomodale 
(Informations-)

Dienstleistungen
(IuK-Technologien und 
mobile Informations-

kanäle)

neue 
Akteure

integrierte Mobilitätskarten
und Abrechnungssysteme
zur multimedialen Nutzung
z. B. eTicket Rhein-Main

multimodale Online-
Plattformen
z. B. Qixxit, moovel

Automobilkonzerne 
mit multimodal 
erweitertem Angebot
z. B. BMW, Daimler, VW

Energieversorger,
Wohnungsunternehmen,
IT-Konzerne

ÖV-Systeme mit 
multimodal erweitertem 
Angebot
z. B. MVGmeinRad

On-Trip-Informations-
angebote
z. B. Echtzeit-Reiseauskun� 
von Verkehrsverbünden

Pre-Trip-Informations-
und Serviceangebote
z. B. Online-Fahrplanauskün�e

Online-Zahlung von
Tickets 
z. B. Park- und Mautgebühren

internetbasierte 
Mitfahrzentralen
z. B. blablacar

dynamische 
Mitfahrgelegenheiten
für den Alltagsverkehr
z. B. flinc

Fahrradverleihsysteme
z. B. Call a bike, Nextbike

Pedelecs 
(Elektrofahrräder)

One-Way-Car-Sharing
z. B. car2go, DriveNow 

Peer2Peer-Car-Sharing
z. B. tamyca, drivy

klassisches Car-Sharing, 
Mietwagen

Abb. 25.7 Digitalisierung des Mobilitätssystems – Charakteristika neuer Mobilitätsdienstleistungen (Lanzendorf & Hebsaker 2017).
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öffentliche Aufgabenträger auch selbst als Anbieter von Sharing-
Dienstleistungen in Regionen engagieren müssen, in denen die 
gewinnorientierten, privaten Unternehmen sich nicht engagieren 
wollen. Experimente in ländlichen Regionen zeigen hier bereits 
heute, dass die Kombination traditioneller Angebote des Öffent-
lichen Verkehrs mit neuen Mobilitätsdienstleistungen vielver-
sprechende Möglichkeiten bieten kann (Abb. 25.8).

25.4 Fazit und Ausblick

Die geographische Mobilitätsforschung thematisiert Herausfor-
derungen, die an der Schnittstelle mit anderen geographischen 
Teildisziplinen und anderen wissenschaftlichen Disziplinen 
liegen. Es lassen sich zwei größere Strömungen unterscheiden, 
wovon sich die erste grundlegenden gesellschaftlichen Ver-
änderungsprozessen widmet, was mit der engen Verbindung 
von Mobilität zu anderen sozialen Phänomenen, wie z. B. Stadt-
entwicklung, Wohnen, Armut, Inklusion, Migration, Daseins-
vorsorge, Regionalentwicklung, zusammenhängt. Deutlich wird 
dies etwa, wenn auf die zentrale Bedeutung der Automobilität für 
die gesellschaftliche Entwicklung und Globalisierung hingewie-
sen wird, also die Untrennbarkeit von Sozialem und Mobilität, 
oder wenn für die zukünftige Entwicklung die Digitalisierung 
in ihrer Wechselwirkung mit Mobilität kritisch untersucht wird. 
Auch die theoretische Durchdringung von Governance, von 
Pfadabhängigkeiten, der Persistenz von Strukturen, von neuen 
Technologien in ihrer Wechselwirkung mit gesellschaftlichen Ni-
schen und Regimen oder von Logistikprozessen ist hier relevant.

Die zweite Forschungsströmung beschäftigt sich stärker mit an-
gewandten Fragestellungen, die sich aufgrund politischer oder 
normativer Zielsetzungen – wie z. B. eine ökologische, sozial 

verträgliche und ökonomisch tragfähige Entwicklung von Städ-
ten oder Regionen – ableiten. Im Kern wird hier Grundlagen-
forschung betrieben, die darauf abzielt mit den Ergebnissen lang-
fristig Politik, Planungspraxis und andere Interessierte besser 
hinsichtlich der Wirkungen politisch-planerischer Instrumente 
und Maßnahmen zu informieren und damit als Wissenschaft in 
die Gesellschaft zu wirken. Auch hier geht es zunächst um die 
theoretisch fundierte Analyse politisch-planerischen Handelns, 
die Wirkung räumlicher Strukturen oder des individuellen Han-
delns. Ziel ist dabei letztlich, „vom Wissen zum Handeln“ zu 
kommen, was dann etwa für Fragestellungen nachhaltiger ur-
baner Mobilität oder Logistik relevant werden kann. Allerdings 
kann keinesfalls von einer einfachen Kausalität „Wissen schafft 
entsprechende Verbesserung“ ausgegangen werden. Vielmehr 
findet Mobilitätspolitik in einem komplexen Spannungsverhält-
nis mit konkurrierenden politischen Zielen statt und ist zudem 
aufgrund der hohen alltäglichen Bedeutung für die Einzelnen 
häufig sehr stark emotional aufgeladen, sodass ein wesentliches 
Forschungsthema auch die Analyse der (Nicht-)Umsetzung von 
Maßnahmen und Instrumenten in der Planungspraxis sein kann, 
um daraus Erkenntnisse für erfolgreichere Umsetzungsprozesse 
zu finden.

Abb. 25.8 Experimente mit 
neuen Mobilitätsdienstleistungen 
im ländlichen Raum, wie hier z. B. 
die Mitfahrgarantie durch Taxi- 
und Mitfahrmöglichkeiten für den 
ÖPNV in nachfrageschwachen 
Zeiten am Beispiel Odenwald.
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