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Die unter den Stichworten Verkehrs- und MobilitGtswende
verhandelten Transformationsprozesse im Verkehrssektor
kdnnen nur gesamtgesellschaftlich gelingen. In Deutschland
spielen dabei gerade Mittelstadte als einwohnerstarkste
GemeindegréBenklasse eine zentrale Rolle. Mittelstddte als
eigene Kategorie jenseits der Stadt-Land-Dichotomie
weisen in Bezug auf die Gestaltung des Verkehrssystems
charakteristische Merkmale auf und kénnen im Hinblick auf
eine MobilitGtswende ein spezifisches Potenzial entfalten.
Aufbauend auf einer Herausarbeitung dieser charakteristi-
schen Strukturmerkmale, werden die spezifischen Heraus-
forderungen sowie die vielféltigen Chancen von Mittelstddten
fir eine zielorientierte Governance einer nachhaltigen
Mobilitdtswende aufgezeigt. Im Anschluss wird das Konzept
der MobilitGtskulturen als vielversprechende Analyse- und
Planungsheuristik zur Bearbeitung von im Schlusskapitel
entwickelten Handlungsfeldern und Forschungsbedarfen
eingefuhrt.

Michael Pollok, Politikwissenschaftler, forscht am Maximilian Birk, Verkehrsplaner, forscht an der RWTH

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung Aachen sowie der Hochschule RheinMain zu nach-

sowie an der Universit&at Miinster zu nachhaltigen haltigen Mobilitatskonzepten auf Quartiersebene,

Mobilitatskulturen in Mittelstddten. Mobilitdtsmanagement sowie der Mobilitétswende in
Klein- und Mittelstddten.
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Mobilitdtswende als
gesamtgesellschaftliche Aufgabe

Mobil zu sein ist wichtiger Bestandteil unseres All-
tags und bildet ein zentrales Scharnier zwischen
Funktionen wie Versorgung, Arbeit, Bildung oder
Freizeit. Wie grundlegend Mobilitéit individuell
und gesamtgesellschaftlich ist, wird besonders
deutlich, wenn sie eingeschrankt wird: durch kor-
perliche Beeintrichtigungen, bei steigenden Ener-
gie- und Beforderungspreisen, aufgrund von bau-
bedingten Sperrungen oder Streiks, aber auch im
Zuge von Mafdnahmen zur Pandemiebekdampfung.
Die selten hinterfragten und mitunter als alterna-
tivlos wahrgenommenen Mobilitdtspraktiken sind
geprigt von habitualisierten Routinen und lassen
sich deswegen auch nur mit groflem Aufwand be-
einflussen und verindern (Gotz et al. 2016; Kessel-
ring 2019; Becker 2016: 17; Glaser 2016; Baumann
2005). Mobilitit, verstanden als Erméglichung von
Erreichbarkeiten, gewiahrleistet erst gesellschaft-
liche Teilhabe (Becker 2016: 17; siehe auch Birk et
al. 2023: 259; Ahrens 2018: 2807). Mobil zu sein
ist somit mehr als ein ,technisches Phianomen, ein
Mittel zum Zweck, sondern vor allem eine viel-
schichtige soziale Alltagsaktivitit“ (Deffner 2009:
16). In Abgrenzung dazu beschreibt Verkehr die
Realisierung von Mobilitit tiber Infrastrukturen
und Verkehrsmittel. Zu diesen gehoren das Gehen
oder die Nutzung von 6ffentlichen und privaten,
motorisierten und nicht-motorisierten Fortbewe-
gungsmitteln wie Fahrrad, Rollstuhl, Kinderwagen,
Roller, Motorrad, Automobil, Schiff oder Flugzeug.

Die Realisierung von Mobilitit in Form von
Verkehr ist jedoch meist nicht nachhaltig ausge-
staltet und fiithrt zu signifikanten 6kologischen
Belastungen: Der in Deutschland aktuell fiir die
Mobilisierung von Menschen und Giitern erzeug-
te Verkehr verursacht 19 Prozent der nationalen
CO,-Emissionen und ist damit, nach der Energie-
wirtschaft (32 Prozent) und der Industrie (24 Pro-
zent), die drittgréte Quelle von CO,-Emissionen
(Umweltbundesamt 2022). Hinzu kommt, dass
Verkehr als einziger der betrachteten Sektoren seit
den 1990er Jahren nahezu keine Emissionsreduk-
tionen verzeichnet (ebd.). Vielmehr nimmt die Ver-
kehrsleistung, also die Anzahl der Wege und die
durchschnittliche Wegezeit, kontinuierlich zu
(Nobis et al. 2019).

https://doi.org/10.

Gleichzeitig steigen die relative wie absolute
Anzahl der zugelassenen PKW weiter an und auch
Grofe und Gewicht nehmen stetig zu (Umwelt-
bundesamt 2023; Canzler und Radtke 2019; FGSV
2023). Neben den verpassten Sektorzielen zur CO,-
Reduzierung (vgl. Expertenrat fiir Klimafragen
2023) sowie den anhaltenden Emissionen weiterer
klima- und umweltschédlicher Schadstoffe (zum
Beispiel Stickoxide, Feinstaub), besitzt die derzei-
tige Gestaltung des Verkehrssystems eine Vielzahl
von dariiber hinausgehenden negativen Wirkungen:
Larm, Unfille, Zersiedlung und Flachenverbrauch,
Nutzungskonflikte um begrenzte Strafden- und
urbane Lebensrdume oder auch die Exklusion
nicht-motorisierter Personen belasten Mensch und
Umwelt (Becker 2016; Umweltbundesamt 2021).

In Deutschland wird die Transformation von
Mobilitit und Verkehr gemeinhin unter den Schlag-
worten Verkehrs- bzw. Mobilitdtswende verhandelt.
Die Diskussion um die Notwendigkeit einer Trans-
formation des Verkehrs im Rahmen einer umfas-
senden Verkehrswende kam erstmals in 6konomi-
schen Fachdebatten der 1980er Jahre auf (Krause
1980; Hennicke 1985), wihrend die Mobilititswen-
de erst seit den 2010er Jahren wichtiger Bestand-
teil der Transformationsdebatte ist. Inzwischen
verzeichnen beide Begriffe einen regelrechten
Boom (Abb. 01). Das darunterliegende Begriffsver-
stdndnis ist dabei jedoch in Abhéngigkeit von Ak-
teur:in und Agenda sehr unterschiedlich: Als
Container fir unterschiedliche politische, admi-
nistrative, wirtschaftliche, zivilgesellschaftliche
und auch wissenschaftliche Programme reihen
sie sich ein in eine ganze Phalanx von parallel an-
gestrebten Transformationsprozessen, zu denen
mindestens die Energiewende, die Bauwende, die
Bodenwende oder die Warmewende gehoéren.

Wihrend der Diskurs um Strategien fiir eine
Verkehrswende stiarker auf die Aspekte Antriebs-
technologien, Verkehrstriager und Infrastrukturen
abzielt, betont die Mobilitditswende die zu Grunde
liegenden gesellschaftlichen, politischen und kul-
turellen Bedingungen und somit eine stérker inte-
grierte, transdisziplinire Perspektive. Da Mobilitét
eine grundlegende gesellschaftliche Funktion hat,
miissen Strategien zur Erreichung einer solchen
Transformation ebenfalls gesellschaftlich angelegt
und eingebettet sein. Dabei konfrontiert die ,,Re-
duzierung des Automobilverkehrs bei gleichzeiti-
gem Ausbau alternativer Mobilitdtsangebote |...]
Politik, Planung und Gesellschaft mit tiefgreifenden
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Abb. 01
Zeitraum 1990 - 2021. Eigene Darstellung.
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Abb. 02 Bevélkerung nach GemeindegréBenklassen in Deutschland (Stand 31.12.2020).
Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2021.
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Veranderungen des gebauten und habitualisierten
Status quo [...] und erfordert daher nicht weniger
als einen grundlegenden und tiefgreifenden Kultur-
wandel” (Birk et al. 2022; siche auch Canzler und
Radtke 2019; Gétz et al. 2016). Dieser gesellschaft-
liche Aspekt einer Mobilitdtswende ist ein Fokus
des Beitrags. Der Begriff Mobilititswende wird
definiert als ein Umbau des Verkehrssystems in
Richtung Nachhaltigkeit und Klimaschutz — mit
dem Ziel, den Mobilititssektor im Sinne der Nach-
haltigkeitstrias 6kologisch, 6konomisch und so-
zial zukunftsfihig zu gestalten. Eine nachhaltige
Mobilitédt ermoglicht die Realisierung von Ortsver-
anderungsbediirfnissen ,,mit geringeren Umwelt-
belastungen, Energieverbriuchen, Flicheninan-
spruchnahmen, Unféllen und anderen sozialen und
dkologischen Kosten“ (Becker 2016: 13). Ziel einer
Mobilitatswende ist mithin die Erreichung eines
hohen Mobilitdtsniveaus mit moglichst wenig Ver-
kehr (Ahrens 2018: 2808; Becker 2016: 21).

Auf diesem Verstdndnis von Mobilitdtswende
aufbauend, bietet der vorliegende Beitrag eine An-
niherung an die Frage, wie eine solche Mobilitits-
wende in Mittelstddten gelingen kann. Dafiir wer-
den zunéchst zentrale Mobilitdtsmerkmale von
Mittelstadten herausgearbeitet, wobei der zentrale
Untersuchungsfokus auf kleinen Mittelstddten
(20.000 - 50.000 Einwohner:innen) liegt. In ei-
nem nichsten Schritt wird aufgezeigt, warum
gerade Kommunen zentrale Protagonistinnen der
Mobilitditwende sind. In einem letzten Schritt ar-
gumentieren wir, dass die Mobilitdtswende nur als
kulturelle Wende gelingen kann — im Sinne einer
integrierten Betrachtung des gebauten Raums und
der gesellschaftlichen (Rahmen-) Bedingungen.
Dafiir wird der Mobilitdtskulturenansatz als eine
hierfiir geeignete integrierende Analyse- und
Planungsheuristik vorgestellt. Abschlief3end wer-
den zentrale Thesen zu notwenigen strategischen
Handlungsfeldern und Forschungsbedarfen zur
Mobilitdt in Mittelstddten formuliert.

Mobilitdtswende
trifft Mittelstadt

Nirgendwo in Deutschland leben mehr Menschen
als in Mittelstddten. Doch ist gemeinhin wenig
bekannt iiber die Spezifika von Mobilitdt und dem
damit zusammenhidngenden Verkehr in diesem

https://doi.org/10.

Siedlungstyp. Daher gilt es zunéchst, die Auspré-
gung und besonderen Qualitdten von Mobilitit
in Mittelstddten aufzuzeigen.

Die Bedeutung von Mittelstiddten im

polyzentrischen Stidtesystem Deutschlands

Mittelstidte (20.000 — 100.000 Einwohner:in-
nen; Typologisierung nach BBSR 2023) sind von
hoher Bedeutung im polyzentrischen Stadtesystem
Deutschlands: In insgesamt 618 Mittelstadten le-
ben zusammengenommen 23,98 Mio. Einwoh-
ner:innen (EW). Dies entspricht rund 28,80 Pro-
zent der deutschen Bevolkerung (vgl. Statistisches
Bundesamt 2021 und 2022; Datenstand 31.12.2020).
Innerhalb der Gruppe der Mittelstidte kommt da-
bei den kleinen Mittelstidten (20.000 — 50.000
Einwohner:innen) eine herausragende Bedeutung
zu: In den 505 kleinen Mittelstddten leben mit
16,19 Mio. Menschen 19,5 Prozent der deutschen
Gesamtbevolkerung. Neben ihrer hohen Bedeutung
als Wohnstandorte nehmen kleine Mittelstddte
auch volkswirtschaftlich eine wichtige Rolle ein:
In kleinen Mittelstddten sind bundesweit insge-
samt 6,62 Mio. und damit 19,9 Prozent aller sozial-
versicherungspflichtigen Arbeitsplétze in Deutsch-
land angesiedelt (vgl. eigene Berechnungen nach
Bundesagentur fiir Arbeit, BA 2021). Damit sind
kleine Mittelstédte nach den grof3en Grof3stadten
(>500.000 EW; 22,9 Prozent der sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigten (SvB)) die zweitwich-
tigste Gemeindegrof3enklasse Deutschlands in
Bezug auf die Beschiftigungsstandorte.

Siedlungs- und Verkehrsstrukturen

in kleinen Mittelstddten

Verkehr und Mobilitdt sind unmittelbar abhin-
gig von der rdumlichen Siedlungsverteilung und
deren Erreichbarkeit sowie von der Verfiigbarkeit
und Qualitit der vorhandenen Verkehrsangebote.
Beide Aspekte bilden zentrale Faktoren fiir Wohn-
standortqualitdt und wirtschaftliche Lagegunst
(vgl. unter anderem Nuhn und Hesse 2006).

Raumliche Analysen zur Verkehrsinfrastruktur
und Erreichbarkeiten in Mittelstiddten zeigen eine
meist gute Anbindung an das tiberregionale Stra-
Rennetz (Autobahnen und Bundesstraflen) sowie
an den regionalen Schienenpersonennahverkehr.
Ein flichendeckendes Angebot eines innerstidti-
schen 6ffentlichen Nahverkehrs (OPNV) von ge-
geniiber dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) wettbewerbsfihiger Qualitit ist allerdings

- Open Access - (=) EXEN]
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nicht immer vorhanden. Kompakte Siedlungskor-
per und grof3teils intakte Versorgungsinfrastruk-
turen ermoglichen vielerorts grundsitzlich kurze

Wege, die zu Fufd oder mit dem Fahrrad gut be-
wiltigt werden konnen. Allerdings erschweren die

vorhandenen, insbesondere in den Siedlungsker-
nen hiufig engen, stidtebaulichen Strukturen die

Umverteilung von Straflenraum und die Integra-
tion neuer verkehrlicher Mafsnahmen zur Schaf-
fung sicherer und komfortabler Fuf3- und Radver-
kehrsanlagen. Strafden- und Freirdume sind meist

stark vom fahrenden und parkenden Auto geprigt,
Fuf3- und Radverkehr stehen bei der Flachenver-
teilung vielerorts meist noch immer hintan.

Die aktuellen Handlungserfordernisse fiir eine
nachhaltigere Mobilitéit sowie die dynamischen
Verdnderungen im Verkehr — Stichworte Digitali-
sierung und Dekarbonisierung — stellen insbeson-
dere kleine Mittelstddte vor besondere Heraus-
forderungen: Kleine Mittelstddte weisen eine
vergleichsweise hohe Pkw-Besitz-Quote sowie eine
hohe MIV-Verkehrsleistung bei gleichzeitig oftmals
unterdurchschnittlichen Qualititen im OPNV auf.
Dariiber hinaus fehlt neuen privatwirtschaftlich
getriebenen Mobilitdatsangeboten wie Car-, Bike-
oder E-Tretroller-Sharing und weiteren dienst-

Soest

leistungsorientierten Mobilititsangeboten (,Mo-
bility-as-a-Service®) in kleinen Mittelstddten
meist das Nachfragepotenzial, um das Angebot
auf dem freien Markt anbieterseitig wirtschaft-
lich und verkehrsplanerisch sinnvoll zu betreiben.
Mochten mittelstddtische Kommunen neue
Mobilitatsdienstleistungen als Bausteine der
Verkehrswende etablieren, so miissen sie die Rah-
menbedingungen so gestalten, dass sich ein trag-
fahiges Betriebsmodell etablieren lésst, das gleich-
zeitig eine intendierte verkehrliche Wirkung
entfaltet. Immerhin verfiigen knapp die Hélfte der
kleinen Mittelstidte (247 = 48,9 Prozent) iiber ein
Car-Sharing-Angebot in verschiedenen Organisa-
tions- und Betriebsformen (vgl. Bundesverband
CarSharing e.V., BCS 2023: 2).

Schmidt-Lauber (2010: 24, angelehnt an Adam
2005) stellt die Funktion einer in Mittelstidten
vorherrschenden ,moderaten stidtebaulichen
Dichte® heraus, die ein ,Wohnen mit geringeren
Verdichtungseffekten mit verschieden Nutzun-
gen auf engem Raum verbindet und damit die

»Schaffung lebenswerter Rdume® fordere. Mittel-
stadte verfiigen in der Regel {iber eine Innenstadst,
die rdumlich eindeutig als Zentrum definiert ist
und als lebendiger multifunktionaler Raum von

Sprockhovel

O Haltepunkt Gebdude
o1 2 @ Bahnhof 7 Gewdsser
*** Stadtgrenzen O Stadtzentrum

== Bahnschienen

== BAB (Bundesautobahn)

Abb. 03 Siedlungsstruktur und Anbindung an den Schienenverkehr in den Kommunen Soest und Sprockhével. Eigene Darstellung.
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allen Bewohner:innen fiir ganz unterschiedliche
Zwecke genutzt wird (vgl. Schmidt-Lauber 2010:
23). Gemischt genutzte Strukturen und kiirzere
Wege begiinstigen eine flaichensparende Sied-
lungsentwicklung, die einen zentralen Baustein
einer nachhaltigen Stadtentwicklung darstellt.
Mittelstadte haben dadurch grundsitzlich gute
Voraussetzungen zur Umsetzung nachhaltiger
Stadtentwicklungsstrategien und haben das Po-
tenzial, diesbeziiglich eine wichtige Vorreiterrol-
le einzunehmen (vgl. Flacke 2004: 30).

Kleine Mittelstadte sind jedoch in Grofle,
Siedlungsstruktur, Geschichte, Demografie und
Lagegunst sehr unterschiedlich: So entwickeln
sich insbesondere Mittelstddte innerhalb von
Grof3stadtregionen als vornehmlich suburbane
Wohnstandorte spezifisch anders als Mittelstadte
in lindlichen Regionen, die oftmals als regionale
Ankerpunkte oberzentrale Funktionen wahrneh-
men und im regionalen Kontext hiufig eine
bedeutsame rdumliche wie identitdtspriagende
Wirkung entfalten.

Die raumliche und strukturelle Heterogenitit
von kleinen Mittelstddten macht die vergleichen-
de Betrachtung der beiden Stddte des Mittel-
stadtnetzwerks Soest und Sprockhovel beispiel-

Fahrrad

Deutschland
GroBere GroBstadte
Kleinere GroBstadte
GroBe Mittelstadte
Kleine Mittelstddte
Kleinstddte

Landgemeinden
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haft deutlich: Nur gut 60 Kilometer Luftlinie

trennen die beiden westfilischen Mittelstadte,
die sich jedoch in siedlungsstrukturellen, demo-
grafischen und stadthistorischen Aspekten stark

unterscheiden. Auf vergleichbarer Gebietsfliche

ist Soest mit 47.929 Einwohner:innen (Stand

31.12.2021) gekennzeichnet als historisch ge-
wachsene Stadt mit klar abgegrenztem und iden-
titatsstiftendem mittelalterlichen Stadtkern mit

hoher Zentralitit, als Hochschulstandort und

Sitz des gleichnamigen Landkreises. Dariiber hi-
naus hat sie eine direkte Anbindung an den Fern-
verkehr der Deutschen Bahn (ICE und IC) und

weitere attraktive Verbindungen im Schienen-
personennahverkehr (SPNV). Sprockhével mit

24.659 Einwohner:innen (Stand 31.12.2021) ent-
stand 1970 aus einer Gemeindegebietsreform von

vormals sechs voneinander unabhingigen Ge-
meinden. Die Siedlungsstruktur ist entsprechend

dispers, ein eindeutiger Stadtkern als Zentrum

fiir Versorgung, Bildung oder Freizeit ist nicht

vorhanden. Trotz einer bedeutenden Historie im

Kohlenbergbau und der regionalen Nihe zu

Oberzentren wie Wuppertal, Hagen oder Bo-
chum verfiigt Sprockhovel iiber keine direkte

Schienenanbindung.

MIV
(Mitfahrer:in)

MIV
(Fahrer:in)

47,9 %

141%

Abb. 04 Modal Split nach GemeindegréBenklassen mit besonderem Fokus auf kleine Mittelstadte.
Eigene Berechnung und Darstellung nach MiD 2017.
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Ob ihrer starken raumlichen und strukturellen
Heterogenitit ist eine reine siedlungs- und verkehrs-
infrastrukturelle Auseinandersetzung mit kleinen
Mittelstddten als wichtigem Siedlungstypus dem-
nach wenig zielfithrend: Erarbeitete Handlungsan-
sitze und Losungswege, die rein auf rdumliche und
infrastrukturelle Aspekte abzielen, konnen die he-
terogene Klasse der Mittelstidte niemals in Génze
erfassen, mithin keine mittelstadt-spezifischen L6-
sungen entwickeln und schlussendlich nur begrenzt
Wirkung entfalten.

Verkehrsnachfrage und Mobilitits-

verhalten in Mittelstddten

Aufgrund ihrer hohen quantitativen Bedeutung
als Wohn- und Arbeitsstandorte haben kleine Mit-
telstddte einen relevanten Anteil am bundesdeut-
schen Verkehrsaufkommen. Zur Adressierung und
Transformation dieses Verkehrsaufkommens im
Sinne einer Mobilititswende bedarf es zunéchst
eines Verstindnisses liber die vorherrschende Ver-
kehrsnachfrage und das Mobilititsverhalten von
Menschen in kleinen Mittelstddten. Die bundes-
weite Haushaltsbefragung Mobilitdt in Deutsch-
land (MiD), die im Auftrag des Bundesverkehrsmi-
nisteriums regelmiflig durchgefiihrt wird, ist die

B Kein Auto

48 %

Deutschland 1%

GroBere GroBRstddte  [PARA

Kleinere GroBstddte |RII

M 1Auto

umfangreichste Erhebung zur Verkehrsnachfrage
und zum Mobilitdtsverhalten in Deutschland. Die
MiD erarbeitet differenzierte Mobilitdtskennwerte
fiir verschiedene Raumkategorien und bildet damit
eine zentrale empirische Grundlage der Verkehrs-
planung (Nobis et al. 2019). Die eigens vom BBSR
fiir die MiD-Erhebung entwickelten regionalstatis-
tischen Raumtypen (RegioStaR) bilden fiir die Ver-
kehrs- und Mobilitdatsforschung kleinrdumige
Raumabgrenzungen iiber funktionsraumliche und
siedlungsstrukturelle Kriterien ab, um aus einer
begrenzten Stichprobe moglichst repriasentative
und tibertragbare Erkenntnisse fiir moglichst viele
Stidte und Gemeinden zu erméglichen (vgl. BMVI
2018). Auf Grund der eingangs beschriebenen
raumlich und siedlungsstrukturellen Heterogenitit
der kleinen Mittelstddte werden diese in der bun-
desweiten Mobilititsstatistik nicht als eigene Klas-
se erfasst, sondern in Abhéngigkeit von Lage und
Siedlungsstruktur in unterschiedlichen regional-
statistischen Raumtypen (RegioStaR 7) aggregiert.
Zur Erarbeitung spezifischer Erkenntnisse zum
Siedlungstyp Kleine Mittelstadt bedarf es daher
einer eigenen Analyse des MiD-Rohdatensatzes,
der durch das Deutsche Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) bereitgestellt wurde.

W 2 Autos 3 Autos und mehr

GroBe Mittelstadte 1% 52 %

Kleine Mittelstddte 7% | 50%

Kleinstddte . 45%

Landgemeinden 39%

Abb. 05 PKW-Besitz nach GemeindegréBenklassen mit besonderem Fokus auf kleine Mittelstadte.
Eigene Berechnung und Darstellung nach MiD 2017.
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Die Analyse der Rohdaten der MiD 2017 im
Hinblick auf zentrale Mobilitdtskennwerte fiir
kleine Mittelstddte zeigt, dass der motorisierte
Individualverkehr (MIV) mit 47,9 Prozent (nur
MIV-Fahrer:innen) bzw. 62,0 Prozent (MIV-Fah-
rer:innen einschlieRlich Mitfahrer:innen) der
Wege, im Vergleich zu 58,6 Prozent im bundes-
deutschen Durchschnitt das dominierende Ver-
kehrsmittel in kleinen Mittelstadten darstellt
(eigene Berechnungen nach MiD, Nobis et al.
2019). Gleichzeitig werden aber auch zumindest
37,9 Prozent der Wege mit dem sogenannten
Umweltverbund (Fuf3-, Rad- und 6ffentlicher
Personenverkehr) zuriickgelegt.

Auch PKW-Besitz und PKW-Verfiigbarkeit auf
Haushaltsebene sind im bundesweiten Vergleich
iiberdurchschnittlich hoch (Abb. 04). So verfii-
gen 42 Prozent der Haushalte in kleinen Mittel-
stddten tiber zwei oder mehr PKW. Andererseits
bestreiten aber auch 7 Prozent der Haushalte
ihre alltigliche Mobilitédt ohne einen eigenen PKW
im Haushalt.

Fiir die kommunale Verkehrsplanung kleiner
Mittelstddte unterstreichen diese Ergebnisse zu-
vorderst die hohe Bedeutung des PKW fiir die
Mobilitédt der Menschen in kleinen Mittelstddten,
gleichzeitig aber auch das bereits bestehende Po-
tenzial des Umweltverbundes, insbesondere der
nicht-motorisierten Mobilitdt und der damit schon
heute einhergehenden Notwendigkeit sicherer und
attraktiver Rad- und Fuflwege. Ein pragmatischer
Mobilititswendeansatz muss die derzeitige Reali-
tat einer hohen MIV-Bedeutung annehmen, die
damit einhergehenden Transformationséngste an-
erkennen und mit einer behutsamen und ehrlichen
Kommunikation begleiten. Auch wenn diese Aus-
fithrungen nur den Anfang einer Analyse von mit-
telstddtischen Mobilitdtskulturen darstellen kon-
nen, so zeigen sie doch die Relevanz von Analysen
und integrierten Planungspraktiken, die sich auf
urbane Raume jenseits der Grof3stidte fokussieren.

Mit Blick auf die folgenden Kapitel soll nun
gezeigt werden, dass Mittelstiddte sich in ihren
raumstrukturellen Aspekten zwar unterscheiden,
sich in anderen Merkmalsausprigungen jedoch
durchaus dhneln. Neben den in diesem Abschnitt
ausgearbeiteten Ahnlichkeiten verfiigen Mittel-
stddte mindestens iiber vergleichbare Verwaltungs-
und Politikstrukturen, die wiederum dhnlichen
Prozessen und Dynamiken folgen. Um Wirkung ent-
falten zu konnen, muss eine mobilitits-bezogene
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Mittelstadtforschung, iiber die rein rdumlich-
infrastrukturelle Perspektive hinaus, unbedingt

gesellschaftliche Bedingungen sowie Verwal-
tungs- und Governance-Aspekte integriert mitbe-
trachten, diese als wichtigen Hebel identifizie-
ren, beschreiben und verstehen sowie mogliche

Handlungsempfehlungen hieran ankniipfen.

Kommunen als Protagonistinnen
der Mobilitatswende

Verkehr und Mobilitdt werden in besonderem
Mafle auf kommunaler Ebene gestaltet, geplant
und umgesetzt. Damit die Mobilitdtswende von
einer reinen politischen Programmbeschreibung
zu einer tatsdchlichen strukturellen und kulturel-
len Transformation werden kann, ist es somit not-
wendig, diese als wichtige kommunale Aufgabe zu
begreifen, zu adressieren und umzusetzen.

Fiir die Realisierung einer kommunalen Mobi-
litatswende bedarf es zunichst eines Verstandnis-
ses, welche Rollen den verschiedenen kommunalen
Akteur:innen in der Verkehrssystemgestaltung
zukommen und welche (normierten) Kompeten-
zen und Gestaltungsmoglichkeiten diese Ak-
teur:innen haben. Rein formal gibt es in der Pro-
zessgestaltung der Verkehrspolitik und -planung
zunichst keine Unterschiede zwischen Grof3-, Mit-
tel- oder Kleinstadten. Artikel 28, Absatz 2, Satz 1
des Grundgesetzes definiert: ,Den Gemeinden
muf [sic!] das Recht gewihrleistet sein, alle An-
gelegenheiten der 6rtlichen Gemeinschaft im Rah-
men der Gesetze in eigener Verantwortung zu re-
geln® Strukturierendes Prinzip aller kommunalen
Handlungen und Aufgaben ist die Subsidiaritét:

»Jede staatliche Aufgabe soll so weit wie moglich
von der unteren Ebene oder kleineren Einheit
wahrgenommen werden“ (Bukow et al. 2020: 16).
Bundes- und Landesgesetze sowie EU-Richtlinien
konnen der kommunalen Selbstverwaltung jedoch
Grenzen setzen. Gibt es keine derartigen Schran-
ken, konnen Kommunen durch Satzungen ortli-
ches Recht schaffen, eigene Einnahmen erzielen
und eigenverantwortlich {iber ihren Haushalt ver-
fiigen sowie Fragen der inneren Organisation —in-
klusive des Personals — selbst regeln (Maennel
2022). Kommunen obliegt dabei als Gebietskor-
perschaften die Hoheit fiir alle Belange, die sich
auf ihr rdumliches Gebiet erstrecken.
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Abb. 06 Akteure und Gestaltungsrdume der kommunalen Verkehrsplanung. Eigene Darstellung.

Im Rahmen ihrer Selbstverwaltung sind Kom-
munen grundsétzlich dazu verpflichtet, im Sinne
der Daseinsvorsorge zu handeln. Auf das in
Artikel 20 des Grundgesetzes festgeschriebene
Sozialstaatprinzip Bezug nehmend, umfasst dies
unter anderem wirtschaftliche, soziale und kultu-
relle Dienstleistungen, die allen Biirger:innen zur
Verfiigung gestellt werden miissen (Maennel 2018).
Da es sich bei der Daseinsvorsorge sowohl um ein
rechtliches als auch politisches Konzept handelt,
weicht die genaue Ausgestaltung dessen, was
(noch) zur kommunalen Daseinsvorsorge zihlt,
regional stark ab und ist fortwihrend Gegenstand
politischer Aushandlungen. Als Bereitstellerinnen
vieler 6ffentlicher Infrastrukturen und Dienst-
leistungen stofden Kommunen jedoch vielerorts
an ihre finanziellen (und personellen) Grenzen.
So stammen nur etwa 38 Prozent der kommuna-
len Finanzen aus Eigenmitteln (Bukow et al.
2020: 15). Die iibrigen Mittel ergeben sich aus
Fordermitteln des Landes (23 Prozent), Kredit-
aufnahmen (19 Prozent), zweckgebundenen Zu-
weisungen (9 Prozent), Fordermitteln von Bund
und Europiischer Union (6 Prozent) sowie sons-
tigen Einnahmequellen (4 Prozent) (ebd.).

https://doi.org/10.

Besonders komplex ist kommunale Daseins-
vorsorge im Bereich Mobilitdt und Verkehr, da
ein Grof3teil der dafiir notwendigen Angebote
und Infrastrukturen in tiberregionalen Netzwer-
ken organisiert und iiber Gemeinde-, Kreis- und
Landesgrenzen hinweg geplant und genutzt wer-
den (ebd. 14). Kommunen haben dabei keinen
normierten Auftrag zur Verkehrssystemgestal-
tung. Vielmehr nehmen sie iiber Handlungsberei-
che wie Bauleitplanung, der stidtebaulichen Ent-
wicklung oder dem Bau und Betrieb von Straflen
(im Rahmen der Straflengesetze der Linder) mit-
telbar und unmittelbar Einfluss auf die Gestal-
tung des Verkehrssystems (Birk et al. 2022: 270 £.;
Birk und Blees 2020: 31). Der 6ffentliche Perso-
nennahverkehr wird hoheitlich durch die Land-
kreise bzw. kreisfreien Stddte in direkter oder
indirekter Aufgabentridgerschaft geplant und
umgesetzt.

Dariiber hinausgehende Maftnahmen und Mo-
bilitdtsangebote (zum Beispiel Biirger:innenbusse
oder Sharingangebote) liegen im reinen Ermessen
und Rahmen der finanziellen Moglichkeiten der
Kommunen. Mobilitdtsangebote werden sowohl
als Einzelmafdnahmen als auch im Rahmen von

libr - Open Access - (=) EXEN]
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Verkehrsentwicklungsplidnen, Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMPs) oder Stadtentwicklungs-
vorhaben realisiert. Wie Mobilitit auf kommuna-
ler Ebene gestaltet wird, hiangt somit nicht nur
von hoheitlichen Aufgaben und formellen Zustin-
digkeiten ab, sondern ist mafdgeblich beeinflusst
von politischem und planerischem Gestaltungs-
willen und -handeln lokaler Akteur:innen, der
kommunalen Haushaltsausstattung sowie den
personellen Ressourcen (Birk und Blees 2020: 32;
Othengrafen et al. 2019).

Inhaltlich geht es bei der kommunalen Ver-
kehrsplanung grundsitzlich um die ,zielorien-
tierte, systematische, vorausschauende und in-
formierte Vorbereitung von Entscheidungen iiber
Handlungen, die den Verkehr (Angebot, Nach-
frage, Abwicklung und Auswirkungen) nach den
jeweils festgelegten Zielen beeinflussen sollen®
(Ahrens 2018: 2807). Das Verstindnis von Ver-
kehrsplanung hat sich in den letzten Jahren von
einer sektoralen Fachplanung hin zu einer inte-
grierten Mobilitatsplanung als Verbindung einer
strategisch-konzeptionellen Ebene und einer
MafRnahmenebene weiterentwickelt (ebd.: 2806).
Zunechmend wichtiger werden formelle wie in-
formelle Partizipationsangebote, die Akteur:in-
nen aus lokaler Wirtschaft und Zivilgesellschaft
ansprechen, um iiber die Integration lokalen Wis-
sens die Qualitdt von Mafdnahmen zu steigern
und die Akzeptanz von und Identifikation mit
Mafnahmen zu erhéhen (Siedentop und Stroms
2021: 5). In diesem Verstindnis ist Verkehrs-
planung ein niemals abgeschlossener iterativer
und interaktiver Prozess im kontinuierlichen
Aushandeln ,zwischen entscheidungslegitimier-
ten Gremien, Fachbeh6rden und Interessengrup-
pen” (ebd.; siehe auch FGSV 2001). Zeitgemifle
Verkehrspolitik und -planung setzt ein Governan-
ce-Arrangement voraus, das von einer Entwick-
lung vom Government zu Governance geprigt ist
und darauf abzielt, hierarchische Politik- und
Verwaltungsstrukturen aufzubrechen (Porsche
et al. 2021: 328). Unter Governance wird hier die
aktive Mitentscheidung und Gestaltung unter-
schiedlicher Akteure aus Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft verstanden
(Dehne 2021; Grofle-Hiittmann und Wehling
2020). In dieser Perspektive wird nachhaltige
Mobilitdt im Sinne einer Multi-Level- und Multi-
Stakeholder-Governance realisiert. Abb. 06 zeigt
diese unterschiedlichen Ebenen kommunaler
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Mobilitdtsgovernance und verdeutlicht die Kom-
plexitit dieser Aufgabe. Das etablierte Verstind-
nis von kommunaler Planung geht meist von ei-
ner idealtypischen Rollenverteilung aus: Die
fachliche Planung iibernimmt die ,wertneutrale
Entscheidungsvorbereitung, das heifdt Informa-
tionsbeschaffung, Informationsaufbereitung und
Einsatz planungswissenschaftlicher Methoden®
(FGSV 2013). Politische Akteur:innen hingegen
iibernehmen die ,wertbehaftete Entscheidung,
das heifd3t Abwigung, Gewichtung und Urteils-
bildung® (ebd.). Entsprechend herausfordernd
wird die Gestaltung einer solchen Aufgabentei-
lung, wenn im Sinne einer integrierten und
partizipativen Verkehrsplanung diese tradierte
Rollenteilung neu interpretiert und weitere Ak-
teur:innen in den ,kommunikativen sozio-tech-
nischen Prozess® (ebd.) eingebunden werden.

Verkehrsplanung im Sinne einer hier beschrie-
benen Multi-Level- und Multi-Stakeholder-Gover-
nance entspricht einem verhéltnismaflig neuen
Planungsverstindnis und ist in der kommunalen
Planungspraxis noch nicht allerorten realisiert.
Gerade kleinere Kommunen kénnen die themati-
sche Breite und Komplexitét einer integrierten
und an iibergeordneten Stadtentwicklungszielen
ausgerichteten Mobilitatsplanung vielerorts
(noch) nicht vollends bedienen. Griinde dafiir
sind unter anderem die strukturellen Herausfor-
derungen wie eingeschrinkte finanzielle Res-
sourcen oder fehlende personelle Kapazititen
(Othengrafen et al. 2019). Die Bindung an iiberge-
ordnetes Recht oder tibertragene Vollzugspflich-
ten schrinken Kommunen dariiber hinausgehend
ein. Mitunter kénnen auch lokale (sozio-)kultu-
relle Faktoren der Realisierung dieses integrier-
ten Anspruchs im Wege stehen. Es bleibt jedoch
festzuhalten, dass Kommunen im Rahmen ihrer
normierten Handlungsbefugnisse sowie finan-
zieller und personeller Ressourcen — unabhéingig
ihrer Grofle — iiber grofe Gestaltungsmaoglich-
keiten bei der rdumlichen Entwicklung im All-
gemeinen sowie der konkreten Planung von Ver-
kehrssystemen verfiigen und somit eine zentrale
Bedeutung fiir die Realisierung einer Mobilitéts-
wende innehaben.
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Abb. 07 Elemente einer Mobilitatskultur. Eigene Darstellung nach Gétz et al. 2016.

Mobilitdtskulturen als Instrument
angewandter Sozialwissenschaften
fur die Mobilitatswende

Die Transformation von Mobilitit im Sinne einer
Mobilitatswende ist mehr als ein technischer Pro-
zess, sie ist Gegenstand gesellschaftlicher und da-
mit immer auch politischer Auseinandersetzungen
von Menschen mit unterschiedlichen Rollen, Inte-
ressen und Kapazititen. Somit bedarf es For-
schungs- und Planungsperspektiven, die sich der
Heterogenitit der individuellen Mobilitdtsbedarfe
sowie Prozessen der Verkehrssystemgestaltung in
unterschiedlichen stadtfunktionalen Kontexten
integriert ndhern.

In den Sozialwissenschaften blieben raumliche
Mobilitdt und Verkehr bis in die 1980er Jahre fast
vollig ignorierte Themen (Gé6tz et al. 2016: 782).
Gleichzeitig arbeitete die Verkehrsforschung lange
iiberwiegend mit (vermeintlich) objektiven Fakto-
ren wie Raumstruktur, Raumwiderstand und
Reisezeit und versuchte, tiber das rdaumliche Ver-
hiltnis von Zentrum und Peripherie, Mobilitéts-
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verhalten zu erkliren (ebd.: 784). Griinde fiir die

individuelle Verkehrsmittelwahl konnten jedoch

mit keiner der etablierten disziplindren Ansitze

hinreichend erfasst werden. Eine erste systemische

Annidherung an diese Forschungsliicke begann in

den Sozialwissenschaften im Zuge des so genann-
ten ,Spatial Turn®, der (Lebens-)Raum und dessen

Nutzung und Gestaltung als wichtiges Merkmal

sozialen Handelns betrachtet und theoretisiert

(unter anderem Soja 1989; Harvey 1993 und Thrift

1996). Darauf baut der ,,Mobilities Turn“ oder auch

das ,,New Mobilities Paradigm® auf, der bzw. das

Mobilitdt als strukturierendes Prinzip jeder
menschlichen Aktivitit ins Zentrum sozialwissen-
schaftlicher Analysen stellt (Urry und Sheller

2006; Cresswell 2006; Sheller 2017). Im deutsch-
sprachigen Raum fand die interdisziplinire Ver-
kniipfung, Anwendung und Weiterentwicklung

von Verkehrs- mit Sozialwissenschaften unter an-
derem durch Ansitze wie das Mobilitditsmanage-
ment (Reutter 2014), die Integration sozialpsycho-
logischer Handlungstheorien (Bamberg 2004,
Bamberg et al. 2020) oder der Adaption von An-
sitzen der Transformationsforschung (Geels 2012;

Banister 2008) Verbreitung.
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Auf diese Wissenschafts- und Planungsdiskurse
Bezug nehmend, entwickelte sich der ,,Mobilitits-
kulturenansatz®, der eine auf das Handeln von
Menschen im strukturierten Raum fokussierte
Perspektive einnimmt (G6tz und Deffner 2009;
Deffner et al. 2006) und eine Vielzahl von Ent-
wicklungen in der inter- und transdisziplindren
Arbeit zur Mobilititswende prigt (sieche zum Bei-
spiel Hoor 2021; Sonnberger und Graf 2021; Ruhr-
ort 2019; ifmo 2013). Der Mobilititskulturenan-
satz bietet eine Moglichkeit, lokale Gegebenheiten
wie Raum- und Machstrukturen zu identifizieren
und auf dieser Grundlage Transformationsstrate-
gien zu entwickeln. Explizit konzipiert sowohl als
Theorie- (Gotz et al. 2016) als auch als Planungs-
instrument (Deffner et al. 2021), umfasst der Mo-
bilitatskulturenansatz ,,die Ganzheit der auf Be-
weglichkeit bezichungsweise Fortbewegung
bezogenen materiell und symbolisch wirksamen
Praxisformen® (Deffner et al. 2006: 16). Diese breit
angelegte Perspektive fasst Mobilitatsgeschehen
als ,komplexe Interdependenz infrastruktureller,
baulicher, diskursiver, sozialer, soziokultureller
und handlungsbezogener Faktoren® auf (Gotz et
al. 2016: 783). Konkret sind damit Elemente wie
Politik, Planung, der historisch produzierte Raum,
die sozio-6konomische Situation in der Stadt, Le-
bensstile und soziale Umwelt, sowie Kommunika-
tionen gemeint, die in der Summe ausschlaggebend
fiir die konkrete (Re-)Produktion einer Mobilitits-
kultur vor Ort sind (siche Abb. 07).

Das sinngebende Handeln von Menschen im
bebauten Raum riickt ins Zentrum der Analyse-
und Planungspraxis. Fiir die autogerechte Stadt als

»in Beton gegossene Wirklichkeit [...], die nicht so
einfach umgebaut werden kann“ (Gé6tz 2016: 783),
bedeutet dies, dass mit gebautem Raum ,,handelnd
umgegangen wird“ (ebd.: 793). Der gebaute Raum
strukturiert einerseits das Handeln der Menschen,
andererseits reproduzieren Menschen durch dieses
strukturierte Handeln, mehr oder weniger bewusst,
ihre rdumliche Umwelt. Transformationsimpulse
einer Mobilitdtswende miissen daher sowohl an
gebauten Strukturen als auch an den in ihnen re-
produzierten Praktiken ansetzen. Gleichzeitig er-
gibt sich daraus ganz grundsitzlich: was gemacht
wurde, kann auch veriandert werden.

Zu den grundlegenden Erfolgsfaktoren fiir eine
Transformation werden folgende Schliisselfaktoren
angefiithrt: @ ein stddtischer Basiskonsens {iber die
Notwendigkeit, einen Transformationsweg zu be-
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schreiten, @ engagierte Schliisselakteure, die in der
Lage sind, damit zusammenhéngende Prozesse zu
gestalten, @ eine integrierte Mobilitdtsplanung, die
wiederum Teil einer stddtischen Gesamtstrategie
ist, @ das Fordern eines positiven Images, einer
hohen Qualitét sowie die Kompatibilitdt mit loka-
len Traditionen, ® Feedback- und Partizipations-
moglichkeiten sowie @ eine abgestimmte Kommu-
nikationsstrategie (Gotz et al. 2016: 790). Mobilitit
und ihre Transformation ist somit als gesamtstid-
tische Aufgabe zu begreifen, die nicht (mehr) von
einzelnen Ressorts geleistet werden kann, sondern
einer integrierten Perspektive bedarf.

Der Mobilitdtskulturenansatz ist besonders ge-
eignet zur Analyse und Planung der Mobilitéts-
wende, indem er eine inter- und transdisziplinire
Analyse von Mobilitit ermo6glicht, mit einem Fo-
kus auf die Gestaltungsmoglichkeiten im gebauten
Raum. Der Ansatz ist somit auch in der Lage, die
raumspezifischen Besonderheiten des Siedlungs-
typs Mittelstadt und seiner besonderen Governan-
ce-Strukturen zu erfassen, zu analysieren und
perspektivisch auch zu transformieren.

Herausforderungen annehmen —
Potenziale nutzen:
Kommunale Handlungsfelder
und Forschungsbedarfe
fiir eine Mobilitatswende
in Mittelstadten

—

Aus der Analyse des Status quo in diesem Beitrag

lasst sich eine Reihe von strategischen Handlungs-
feldern fir Mittelstddte sowie Forschungsbedarfe

fiir die Wissenschaft ableiten. Diese Ableitungen

sind nicht exklusiv relevant fiir die Mobilitdtswen-
de, sondern durchaus iibertragbar auf weitere Be-
reiche der sozial-okologischen Transformation.

Handlungsfeld I:

Ohne Bund und Léinder geht es nicht

(Mittel-)Stiddte konnen im Rahmen ihrer be-
stehenden Gestaltungsmoglichkeiten nicht alle
Aufgaben der Mobilititswende alleine bewéltigen.
Bund und Lander miissen Unterstiitzungsange-
bote und Forderprogramme auf die konkreten
kommunalen Bedarfe (zum Beispiel niedrigschwel-
lige Antragstellung und Mittelabruf fiir flexible,
integrierte Mainahmen) ausrichten.

- Open Access - (=) EXEN]
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Breitere kommunale Planungskompetenzen er-
moglichten den Kommunen nicht nur gréf3ere, nor-
mierte Gestaltungsfreiheiten in ihrem eigenen
Stadtraum, sondern reduzieren auch langwierige
und zuweilen ldhmende Abstimmungs- und Ge-
nehmigungsprozesse. Zudem konnen sie als Kata-
lysator einer kommunalen Mobilititswende wirken.
Hierfiir bedarf es seitens Bund und Landern einer
Modernisierung des rechtlichen Rahmens: weg von
einer Maxime der fliissigen Verkehrsabwicklung
und reinen Gefahrenabwehr im Strafenverkehrs-
recht, hin zu einer bedarfsgerechten Mobilitéts-
planung fiir Menschen.

Handlungsfeld II:

Mehrheiten fiir eine Transformation

miissen lokal geschaffen werden

Mittelstdadte konnen auch selbst Voraussetzun-
gen schaffen, um die Mobilititswende schon heute
entschieden voranzutreiben (was sie vielfach auch
schon tun): Die Schaffung von Konsens in Politik
und Stadtgesellschaft iiber die Notwendigkeit
einer Mobilitdtswende ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Gestaltung von nachhaltigen
Verkehrssystemen. Ein solcher Konsens lésst sich
besonders gut in partizipativen und ko-produk-
tiven Prozessen bei der Erstellung von Stadt-
entwicklungsparadigmen oder Verkehrsentwick-
lungsplanen entwickeln und festhalten. Solche
Prozesse bedeuten zwar gerade fur kleinere
Mittelstadte zunéchst einmal einen nicht zu unter-
schitzenden Mehraufwand, ermoglichen aber
die Festschreibung grundsétzlicher Transforma-
tionspfade in einem demokratischen Prozess.
Hundertprozentige, jeden und jede mitnehmende
Konsenspolitik ist aber gerade im Bereich der
Mobilitatswende, verstanden als Transformation
alltaglicher kultureller Praktiken, nur selten mog-
lich. Soll die Mobilitdtswende auf kommunaler
Ebene gelingen, miissen klare Ziele verfolgt, Kom-
promisse ausgehandelt und Widersténde von einer
breiten Gruppe von Akteur:innen aus Kommunal-
politik, Verwaltung und Stadtgesellschaft ausge-
halten und Entscheidungen verteidigt werden.

Handlungsfeld III:

Vorteile der schlanken

Strukturen vor Ort nutzen

Kommunen, die im Rahmen einer abgestimmten
Gesamtstrategie die kommunalen Governance-
Strukturen an der Erreichung der Transformations-

https://doi.org/10.

ziele ausrichten, konnen ambitionierte Vorhaben

effizienter realisieren. Mittelstddte konnen von

ihren schlankeren Verwaltungsstrukturen profitie-
ren und verfiigen dadurch iiber grofdes Potenzial

bei der Beschleunigung von Transformationspro-
zessen. Der Verwaltung kommt als pro-aktiver Ge-
stalterin der kommunalen Mobilitdtswende eine

zentrale Rolle zu, die es anzunehmen und zu fiillen

gilt. Ein neues Rollenverstdndnis einer gestaltenden

Verwaltung bedarf einer gleichzeitigen Transfor-
mation der herrschenden kommunalen Verwal-
tungskultur. Neben den hierzu oftmals betrachte-
ten Herausforderungen und Beharrungskriften

einer verwaltungsinternen Transformation (siehe

hierzu unter anderem Graef et al. auf Seite 35) kann

ein neues Verstindnis von Verwaltung als gestal-
tender Akteurin einer sozial-6kologischen Trans-
formation einen deutlichen Attraktivititsgewinn

fiir kommunale Verwaltungskarrieren und eine

Antwort auf den Personalmangel im 6ffentlichen

Dienst bieten.

Handlungsfeld IV:

Interkommunale Kooperationen fordern

Dariiber hinaus erméglicht eine interkommu-
nale Zusammenarbeit in regionalen und iiberre-
gionalen Netzwerken Austausch, Vermittlung und
Standardisierung von erfolgreichen Strategien und
damit effizientere Mobilitdtslésungen auf kommu-
naler und interkommunaler Ebene. Durch die
strategische Biindelung von Ressourcen kénnen
Mittelstddte im Verbund profitieren und ambitio-
nierte Transformationspfade beschreiten.

Neben diesen strategischen Handlungsfeldern
fiir eine Mobilitdtswende in Mittelstddten lassen
sich auch mittelstadt-spezifische und transforma-
tionsbegleitende Forschungsfelder ableiten:

Forschungsfeld I:

Grundlagenforschung ausbauen

Bis heute mangelt es an ausreichenden Er-
kenntnissen iiber spezifische Erfolgsfaktoren einer
Mobilitatswende in Mittelstadten. Grundlegende
Hinweise hierzu konnen die Arbeiten zu Pionier-
stadten in der Nachhaltigkeits-Governance von
Haupt et al. (2022) sowie Eckersley et al. (2021),
die Studie ,,Ordinary Cities“ von Robinson (2006)
oder die Forschung zu Planungshandeln in Mittel-
stddten von Riidiger (2011) liefern. Diese Grund-
lagenforschung zu Mittelstidten muss eng mit der
(breiteren) Transformationsforschung verkniipft
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werden, um insbesondere klassische ,,Henne-Ei-
Probleme® der Mobilititswende (Infrastruktur
oder Nachfrage zuerst?) zu adressieren.

Forschungsfeld I1:

Neue Governance-

Konstellationen analysieren

Die gewihlten Mandatstragenden sind nicht
(mehr) die Einzigen, die an der Gestaltung und
Aushandlung von Transformation in den Stadten
teilhaben. Werden Verwaltungen und Zivilgesell-
schaft in Entscheidungen partizipativ eingebun-
den, dann ergeben sich daraus auch demokratie-
und machttheoretische Fragestellungen, die von
ersten Forschungsvorhaben aus politikwissen-
schaftlicher Perspektive betrachtet werden (siehe
zum Beispiel Pollok 2023). Forschende kénnen
dabei selbst transformativ wirken und Politik, Pla-
nende und Zivilgesellschaft von der Notwendig-
keit und den Potenzialen einer Mobilititswende
sensibilisieren. Dies beinhaltet unter anderem
Forschungs- und Transfervorhaben, die aktuelle
Erkenntnisse und eigene Forschungsergebnisse
verstandlich und adressatenfreundlich aufbereiten
und vermitteln. Forschende konnen dariiber hin-
aus auch selbst als transformative Akteur:innen
vor Ort wirken (siehe hierzu exemplarisch die
Aktivitdten des Forschungskollegs Mittelstadt
als Mitmachstadt).

Forschungsfeld III:

Sozio-politische und kulturelle

Auswirkungen der Mobilititswende

jenseits der Grofsstddte untersuchen

Auch wenn es bereits eine Reihe von oftmals
fallstudienorientierten Forschungsvorhaben zu
den Besonderheiten der (Verkehrs-)Politik, Ver-
waltung und Planung gibt (siche zum Beispiel
Markscheffel und Graef 2021; Birk et al. 2022; Ku-
mar und Stenberg 2022; Adam und Bldtgen 2019;
BBSR 2015; Riidiger 2009 und Othengrafen et al.
2018), steht eine breitere, integrierte Betrachtung
mittelstddtischer Planungs-, Verwaltungs- und
Mobilititskulturen und -praktiken (gerade in Ab-
grenzung zur GroR- oder Kleinstadt) noch aus.

Die Mobilitdtswende ist unter anderem des-
wegen von zentraler Bedeutung, da sie zu gleich-
wertigen Lebensverhéltnissen in den Stidten und
landlichen Rdumen beitragen kann und somit
eine inhérent soziale Tragweite entfaltet. Regio-
nale Ungleichheiten als ,,soziale Sprengkraft®

https://doi.org/10.

(Siedentop und Stroms 2021: 3) fordern Unzufrie-
denheit, Misstrauen in 6ffentliche Institutionen

und demokratische Prozesse. Fundierte wissen-
schaftliche Erkenntnisse ermoglichen, strukturie-
ren und begleiten die notwendigen gesellschaftli-
chen Debatten iiber Teilhabe und Mobilitit. Nicht

zuletzt bedarf es zuversichtlicher Zukunftsnarra-
tive einer Mobilitdtswende fiir alle, die ko-kreativ

formuliert werden. Wissenschaft kann hier eine

begleitende aber auch gestaltende Rolle einnehmen.
Gerade Mittelstiddte kobnnen nicht nur, sie miissen

einen signifikanten Beitrag zu sozial-okologischen

Transformationen leisten. Verkehrs-, Planungs-
und Sozialwissenschaften konnen gemeinsam mit

Praktiker:innen vor Ort Mittelstddte zum Wandel

ermutigen und deren lokale Transformationspro-
zesse begleiten und férdern: So wird Mobilitdts-
wende in Mittelstddten in einem inter- und trans-
disziplindren Miteinander gemacht.
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