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Sozial-6kologische Mobilitits- und
Transformationsforschung in Deutschland.

Eine kritische Bestandsaufnahme der Forschungsagenda Nachhaltige Urbane

Mobilitdit

Mit der Forschungsagenda Nachhaltige Urbane Mobilitit des deutschen Bundesministeriums fiir Forschung, Technologie und
Raumfahrt wurden zahlreiche Projekte zur sozial-Gkologischen Transformation des Mobilitditssystems geférdert. In diesem Beitrag
werden die bisherigen Erfahrungen bewertet und Herausforderungen fiir die Weiterentwicklung der Forschungsagenda aufgezeigt.
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Abstract

Since 2017, the German Federal Ministry of Research, Technology and
Space (then BMBF, since 2025 BMFTR) has been supporting trans-
formative transdisciplinary research with its Sustainable Urban Mobility
research agenda. The agenda aims to advance systemic mobility
research for the social-ecological transformation of the mobility system.
This article systematically reviews projects funded between 2017 and
2025, using three core criteria: research topics (spatial dimensions,
transport modes, trip purposes), types of social or technological
innovations and participation processes, and the role and contribution
of social sciences. We conclude that the agenda has successfully
supported many new projects that meet the goals of the research
agenda. However, some research areas remain that have not yet been
adequately addressed, while new challenges have also emerged over the
past ten years. Opportunities to transfer new practices to other locations
and institutions, and to scale them up, have yet to be realized..
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Anlass und Hintergrund

Die Mobilititsforschung ist erst seit einem knappen Jahrzehnt
Teil des Férderprogramms Forschung fiir nachhaltige Entwicklung
(FONA) des deutschen Bundesministeriums fiir Forschung,
Technologie und Raumfahrt (BMFTR). Nach einem Agenda-Set-
ting-Prozess des damaligen Bundesministeriums fiir Bildung und
Forschung (BMBF) wurde 2017 zunichst eine Berliner Erklirung
und anschliefend eine Forschungsagenda Nachhaltige Urbane Mo-
bilitat (BMBF 2017, 2018) mit drei Schwerpunkten vorgestellt: 1.
gesellschaftlicher Wandel und Mobilititsverhalten, 2. Bewertung
und Modellierung von Mafinahmen, Technologien und Trans-
formationspfaden sowie 3. Innovationsprozesse und Governance
urbaner Mobilitit. In der Folge wurden mehrere Ausschreibun-
gen zur Mobilititsforschung durchgefiihrt: die Férdermafinah-
men MobilititsWerk Stadt 2025, MobilititsZukunftsLabore 2050 so-
wie die Beteiligung an internationalen Projekten der Driving Ur-
ban Transitions Partnership (DUT). Auch wurden in der Leitinitia-
tive Zukunfisstadt Schwerpunkte zur urbanen Mobilitit gefordert
sowie mehrere sozial-6kologische Nachwuchsgruppen zur Mobili-
tatsforschung bewilligt.

Der vorliegende Beitrag analysiert die zwischen 2017 und 2025
durchgefiithrten Mobilititsprojekte im Programm FONA hin-
sichtlich ihres Beitrags zur Umsetzung der Forschungsagenda
und schitzt ab, inwiefern mit den geforderten Projekten die Kern-
ziele der Forschungsagenda erreicht und relevante Themenfel-
der bearbeitet wurden. Ziel dieses Beitrags ist es nicht, alle vor-
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liegenden Projektberichte und Forschungsergebnisse oder ein-
zelne Projekte hinsichtlich ihrer Ergebnisse und ihres Beitrags
fur die Forschungsagenda umfassend zu bewerten. Allerdings
ist es unser Anspruch, mit einer vergleichenden Analyse eine
erste Abschitzung vorzunehmen, wie sich die durchgefithrten
Forschungsprojekte charakterisieren lassen, um darauf aufbau-
end Herausforderungen fiir die zukiinftige sozial-6kologische
Mobilititsforschung zu identifizieren und einen Beitrag zur Wei-
terentwicklung der Forschungsagenda zu leisten.

Die Analyse erfolgt in Form eines literaturgestiitzten und ver-
gleichend-heuristischen Reflexions- und Bewertungsverfahrens,
basierend auf der fachlichen Expertise und dem Forschungswis-
sen der Autor(inn)en dieses Beitrags. Die Autor(inn)en sind alle
inder sozialwissenschaftlichen sowie inter- und transdisziplini-
ren Mobilititsforschung ausgewiesen und verfiigen tiber viel-
filtige Projekterfahrungen und Kompetenzen. Sie kommen aus
universitiren und aufleruniversitiren Einrichtungen, manche
aus Institutionen mit sozial-okologischen, andere aus solchen
mit urbanen Forschungsschwerpunkten, manche arbeiten stir-
ker praxisnah, andere stirker forschungsorientiert. Manche wa-
ren bereits beim Agenda-Setting-Prozess 2017 beteiligt, manche
haben Projekte aus der Forschungsagenda bearbeitet, andere
nicht. Sie vereinen soziologische, planungs- und politikwissen-
schaftliche sowie geografische und umweltpsychologische Fach-
kompetenzen, haben Forschungserfahrungen in fast allen deut-
schen Metropolregionen und vertreten zugleich verschiedene
wissenschaftliche Generationen.

Zentraler Baustein, um die Kriterien, Thesen und Argumen-
te fiir diesen Beitrag zu erarbeiten, war ein gemeinsamer zwei-
tigiger Workshop der Autor(inn)en im August 2025 in Frankfurt
am Main. Bedarfsweise und informell wurden die Kenntnisse
weiterer Expert(inn)en der Mobilititsforschung einbezogen, um
blinde Flecken zu identifizieren und weitere Perspektiven zu in-
tegrieren. Zudem wurden zugingliche Fachartikel zur Entwick-
lung der Mobilititsforschung ebenso wie Dokumente aus dem
Agenda-Prozess Mobilitit recherchiert, analysiert und hinsicht-
lich bisheriger Umsetzungserfolge bewertet. Auf dieser Grund-
lage erarbeiteten die Autor(inn)en im Rahmen des Workshops
kollaborativ Bewertungskriterien, um die geférderten Projekte
in den genannten Forderlinien anhand der verftigbaren Kurz-
beschreibungen vergleichend zu analysieren. Als Ergebnis ist ein
Kriterienkatalog entstanden, der 1. die Forschungsgegenstinde
der Projekte (Raumbezug, betrachtete Verkehrsmittel und Wege-
zwecke), 2. die Transfer- und Beteiligungsprozesse (wie Innova-
tionsart, Art des Veridnderungsansatzes, eng oder weit gefasstes
Beteiligungsverstindnis) sowie 3. die Rolle der Sozialwissenschaf-
ten fiir die transdiszipliniren Projekte in den Blick nimmt. Der
Ausrichtung der untersuchten Forderlinien sowie dem diszi-
pliniren Profil der Autor(inn)en entsprechend fand dabei eine
Schwerpunktsetzung auf die Rolle der sozialwissenschaftlichen
Mobilititsforschung statt. Im weiteren Verlauf der Projektana-
lyse wurden die Bewertungskriterien weiter ausdifferenziert, vor
allem beztiglich Transferbezug, verwendeter sozialwissenschaft-
licher Konzepte sowie Nachhaltigkeitsstrategien. Hierbei floss
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ein, inwiefern das Projekt auf eine Skalierung der erarbeiteten
Ergebnisse abzielt, ob insbesondere sozialwissenschaftliche Kon-
zepte wie Mobilititsgerechtigkeit oder Mobilititskulturen in die
Analyse einbezogen wurden oder inwiefern Projekte sich eher
auf Konsistenz-, Effizienz- oder Suffizienzstrategien beziehen.
Der Beitrag gliedert sich in vier Teile: Im Anschluss an die
Einleitung werden die Projekte der Mobilititsforschung mittels
der oben genannten Kriterien analysiert. Darauf aufbauend wer-
den Schlussfolgerungen fiir eine Weiterentwicklung der For-
schungsagenda gezogen. Der Artikel endet mit einem Fazit.

Einordnung und Analyse der geférderten Projekte

Insgesamt wurden 36 Férdervorhaben mit Mobilititsbezug aus
drei Forderlinien ausgewertet (siche Ubersicht im Anhang'): die
14 Projekte der zweiten Phase der Mobilitits Werk Stadt 2025 (ur-
spriinglich 48 in der Konzeptionsphase), die zwolf Mobilitdts-
ZukunftsLabore 2050 sowie zehn mobilititsbezogene Projekte
der Leitinitiative Zukunfisstadt. Die Verbundvorhaben hatten For-
derlaufzeiten von zwei bis sechs Jahren und reprisentieren weit
fortgeschrittene oder bereits abgeschlossene Projekte der Mobi-
litatsforschung des BMFTR. Nicht beriicksichtigt wurden inter-
nationale Verbundvorhaben (zum Beispiel DUT), sozial-6kolo-
gische Nachwuchsgruppen sowie die itberwiegend 2025 gestar-
teten Vorhaben zu nachhaltiger Mobilitit in regionalen Trans-
formationsraumen.

Die Forschungsvorhaben der Mobilitits WerkStadt 2025 wa-
ren inter- und transdisziplinir ausgerichtet und arbeiteten teil-
weise mit Reallaboren. Sie konzentrierten sich tiberwiegend auf
einzelne Kommunen oder Regionen, zielten jedoch auf einen
Transfer der Erkenntnisse. Meist iibernahmen Kommunen oder
andere 6ffentlich-rechtliche Aufgabentriger die Projektleitung,
um die Praxisrelevanz zu stirken. Inhaltlich standen vor allem
der Ausbau des 6ffentlichen Personenverkehrs und des Radver-
kehrs sowie Sharing-Angebote und multimodale Mobilitit (zum
Beispiel RaMo') im Mittelpunkt. Weitere Projekte entwickelten
Wissensgrundlagen fiir kommunale Entscheidungstriger und
Zivilgesellschaft (Pimoo, MobiLe) oder Mobilititskonzepte fiir
Neubauquartiere (NaMoLi).

Die MobilititsZukunftsLabore 2050 verkniipften zwischen 2020
und 2024 inter- und transdisziplinire Mobilititsforschung mit
praktischer Umsetzung. Die Projekte unterschieden sich in ih-
ren Ansitzen: Eine Gruppe von Projekten entwickelte technische
oder regulatorische Instrumente fiir lokale Governance-Akteure,
etwa zur Simulation und Bewertung von Strategien (MobileCity
Game), zu automatisierten Verkehrssystemen (NaMAV), digita-
len lindlichen Mobilititsplattformen (GREEN), Radverkehrsfor-
derung (KoRa) oder integrierter Mobilititsplanung (MOBITAT
2050). Eine zweite Gruppe untersuchte Strategien zur Beeinflus-
sung des Verkehrsverhaltens spezifischer Personengruppen auf

1 Onlinesupplement unter https://doi.org/10.14512/gaia.35.51.12.suppl;
dort auch Auflésung der Projektkiirzel.
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Forderprogramm
Bl Mobilititslabor
Bl Mobilitdtswerkstatt
Bl Zukunftsstadt

Raumtyp der Férderprojekte

c’t Stadtregion

@ Crofstadt

@ Quartier in GroRstadt
® Mittelstadt

® Quartier in Mittelstadt
Kleinstadt, Gemeinde

Zentren und Pendlereinzugsbereiche
von Grof3stddten (Quelle: BBSR Bonn 2024)
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ABBILDUNG 1: Raumbezug der untersuchten Forschungsprojekte
(n=36, Mehrfachnennungen méglich, Kartografie: Elke Alban).

Reallaboren. Da manche Projekte mehre-
re Raumkategorien adressieren, ergeben
sich bei 36 Projekten insgesamt 42 Raum-
bezugsnennungen. Grof3stidtische und
stadtregionale Untersuchungsriume do-
minieren, wihrend Quartiere, Klein- und
Mittelstidte sowie lindliche Riume sel-
tener untersucht werden (Abbildung 1).
Dies zeigt die starke Fokussierung auf ur-
bane Innovationsriume, obwohl Alltags-
mobilitit hiufig stidtische und lindliche
Orte verbindet.

Die Projekte sind itberwiegend auf den
Personenverkehr ausgerichtet. Giiterver-
kehr wird nur einmal explizit adressiert.
Lieferverkehre fehlen vollstindig. Etwa die
Hilfte der Projekte (17 von 36) betrachtet
Alltagsmobilitit tiber alle Verkehrsmittel
hinweg, wihrend die tibrigen sich auf ein-
zelne Verkehrsmittel konzentrieren: neun
auf aktive Mobilitit (Fu3- und Radverkehr),
sechs auf On-Demand-Systeme, zwei auf

Sharing-Angebote sowie jeweils eines auf
Elektromobilitit und éffentlichen Verkehr.
Zwei Drittel analysieren alle Wegezwecke,

Bl Zentrum
Ergdnzungsgebiet
engerer
Pendlerverflechtungsbereich
weiterer
Pendlerverflechtungsbereich

die iibrigen konzentrieren sich vor allem
auf berufliches oder ausbildungsbezoge-
nes Pendeln (Abbildung 2, S. 316).

100 km

Staatsgrenze

Landesgrenze

Basis von Grundlagenforschung und Datenerhebung (STAWAL,
PendelLabor, InvitinG, FreeMove, VenAMo).

Die im Rahmen der Leitinitiative Zukunfisstadt ausgewerte-
ten Forschungsprojekte verbinden das Mobilititsthema hiufig
mit weiteren urbanen Herausforderungen. Gemeinsam ist den
Projekten eine Nachhaltigkeits- und Transformationsperspekti-
ve sowie die Untersuchung gesellschaftlicher Implikationen und
sozialer Innovationen. Mehrere Vorhaben weisen eine stark so-
zialwissenschaftliche Ausrichtung auf, etwa zu Suffizienzfor-
schung (EHSS, SupraStadt), nachhaltiger und autoreduzierter
Quartiersentwicklung (Mobilista, SupraStadt, QuartierMobil),
nachhaltigkeitsorientierter Bewusstseinsbildung durch Medien-
arbeit (MobilBericht) oder zu Beteiligungsprozessen (NUMIC).
Zudem zeigen sich transdisziplinire Planungsprozesse mit iiber
das Projekt hinausgehender Wirkung, beispielsweise die Berli-
ner Kiezblocks (MobilBericht) oder die autoreduzierte Quartiers-
entwicklung in Darmstadt (QuartierMobil).

Raumbezug, betrachtete Verkehrsmittel und Wegezwecke

Die riumliche Perspektive beeinflusst die Fragestellungen der
Forschungsprojekte, insbesondere hinsichtlich Beteiligung und
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Beforschte Innovationsarten,

Verianderungsansitze und Beteiligungsprozesse
Die Forschungsagenda zielte darauf, Nachhaltigkeitsinnovatio-
nen in die Praxis zu bringen. Die Autor(inn)en haben dabei zwi-
schen technischen, sozialen, riumlich-physischen und Gover-
nance-bezogenen Innovationsarten unterschieden. Nachhaltige
Mobilitit wird somit nicht allein als technische oder infrastruk-
turell-riumliche Herausforderung verstanden, sondern erfordert
neue Steuerungsansitze, Beteiligungsformen und Verinderun-
gen sozialer Praktiken. Soziale Innovationen beziehen sich auf
die Neuausrichtung sozialer Praktiken im Zuge gesellschaftli-
chen Wandels, Governance-Innovationen auf neue Ansitze, Stra-
tegien und Verfahren politischer Entscheidungsfindung und Ver-
waltungshandelns. Die Kategorisierung orientiert sich an der
transformationsorientierten Nachhaltigkeitsforschung (Jaeger-
Erben et al. 2017, Howaldt und Schwartz 2022, Loorbach et al.
2021) und verdeutlicht, dass nachhaltige Mobilitit nur durch
das Zusammenspiel technischer Entwicklungen mit verinder-
ten Rahmenbedingungen, Entscheidungsprozessen und gesell-
schaftlichen Praktiken erreicht werden kann.

In den drei Forderlinien wurden alle genannten Innovations-
arten beforscht: Fast die Hilfte der Projekte (16) kombinierte zwei
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Innovationsarten, elf Projekte drei und eines sogar alle vier. Nur
ein Projekt fokussierte sich ausschlieflich auf technische Inno-
vationen. Dies zeigt, dass ein ganzheitliches Innovationsverstind-
nis und ein systemischer Blick auf Transformationsprozesse ein-
gelost wurden. Uber alle Projekte hinweg adressierten fast drei
Viertel Governance-Innovationen und fast zwei Drittel soziale
Innovationen (Abbildung 3).

Das breite Innovationsverstindnis zeigt sich auch bei den
verfolgten Verinderungsansitzen: Nur sechs Projekte setzten
ausschlieflich auf individuelle Verhaltensinderungen. In fast
der Hilfte der Projekte wurden strukturelle Verinderungen an-
gestrebt, wihrend ein Drittel beide Ansitze verkniipfte (Abbil-
dung 4, links). Damit wird Mobilititstransformation vor allem
als strukturelle Aufgabe verstanden. Mobilititshandeln und (in-
fra-)strukturelle Rahmenbedingungen werden nicht getrennt
betrachtet, sondern als wechselseitig bedingte Elemente eines
systemischen Transformationsansatzes.

Ein weiterer Analysefokus lag auf der Beteiligung von All-
tagsakteur(inn)en (zum Beispiel Bewohner(inne)n, Biirger[in-
neln, Nutzenden). Dabei dominierte ein eher enges Beteiligungs-
verstindnis, das sich vornehmlich auf klassische Beteiligungs-
formate in Planungsprozessen bezog (Abbildung 4, rechts). Rund
ein Drittel der Projekte verfolgte ein breiteres Verstindnis, etwa
durch die Einbindung vulnerabler Gruppen oder biirgerschaft-
licher Initiativen, die mit klassischen Beteiligungsverfahren kaum
erreicht werden.

Einbezug und Rolle sozialwissenschaftlicher Forschung

Die betrachteten Projekte weisen eine hohe Prisenz sozialwis-
senschaftlicher Disziplinen auf. In einem Drittel der Projekte
oblag ihnen die Leitung des Konsortiums, in einem weiteren
Fiinftel waren sie mafigeblich beteiligt, in einem Viertel beglei-
tend und in einem Fiinftel nicht ausdriicklich vertreten. Die
Kurzbeschreibungen nennen unter anderem Soziologie, Human-
geografie und Wirtschaftswissenschaften (etwa GREEN, Venamo).

Die Rolle der Sozialwissenschaften besteht hiufig in der Ent-
wicklung theoretischer und empirischer Grundlagen fiir Real-
labore und Transformationsprozesse. So wurden in Quartier-
Mobil I und II Akzeptanzuntersuchungen mit sozialwissenschaft-
lichen Methoden durchgefiihrt, wihrend Mobilista und in2Liibeck
(sozial-)psychologische Modelle entwickelten. Die sozialwissen-
schaftlichen Ergebnisse wurden anschliefend in die Reallabor-
und Umsetzungsprozesse eingebracht.

Dartiber hinaus prigen sozialwissenschaftliche Kernkonzep-
te die inhaltliche Ausrichtung mehrerer Projekte. Diese greifen
explizit auf Konzepte wie , Mobilititskultur” (zum Beispiel Mo-
bilista, Be-MoVe), ,soziale Innovation“ (zum Beispiel EHSS),
,soziale Milieus“ (SupraStadt) oder ,Mobilititsgerechtigkeit”
(GlaMoBi II, Be-MoVe) zuriick.

Auch Themen wie soziale Benachteiligung und Teilhabe
finden sich in mehreren Projekten. So untersuchte Social2Mo-
bility unter der Leitung des Instituts fiir Verkehrswesen der Uni-
versitit Kassel, wie verbesserte Mobilititschancen die soziale Teil-
habe armutsgefihrdeter Bevolkerungsgruppen stirken kénnen.
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ohne
Wegezwecke

36%
Pendeln
Ausbildung

Wirtschaft

Einkaufen/
Versorgen

Freizeit

3% : : L
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0 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
ABBILDUNG 2: Beriicksichtigung von Wegezwecken in den untersuch-
ten Forschungsprojekten (n=36, Mehrfachnennungen méglich).

Auch MobilCharta5 II thematisierte den Zugang einkommens-
schwicherer Personen zum OPNV.

Insgesamt kann dies als Hinweis auf einen Transfer theore-
tischer Konzepte und Methoden aus den sozialwissenschaftli-
chen Disziplinen in eine praxis- und anwendungsnahe Forschung
verstanden werden. Sie tragen wesentlich zur theoretischen Fun-
dierung, zur Gestaltung von Transformationsprozessen und zur
Bearbeitung sozialer Fragen nachhaltiger Mobilitit bei. Das zeigt,
dass sozialwissenschaftliche Konzepte gerade auch in der inter-
diszipliniren Zusammenarbeit anschlussfihig sind.

Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung der
Forschungsagenda

Die analysierten Projekte zeigen, dass wesentliche Ziele der
Forschungsagenda erfolgreich erreicht werden konnten. Damit
Dbestitigt die systematische Analyse die Eindriicke der selbst be-
teiligten Autor(inn)en, die sie aus ihrer jeweils eigenen aktiven
Rolle in mehreren der untersuchten Projekte gewonnen haben:
dass erstens mit der Forschungsagenda wesentliche Erkenntnis-
gewinne zur Umsetzung gesellschaftlicher Transformationspro-
zesse generiert wurden und zweitens die sozialwissenschaftliche
Mobilititsforschung eine wichtige Stirkung erfahren hat. Im Fol-
genden werden diese Fortschritte diskutiert, aber auch Moglich-
keiten zur Weiterentwicklung der Forschungsagenda anhand von
vier Kriterien aufgezeigt: 1. systemische Forschung iiber Diszi-
plin- und Wissenschaft-Praxis-Grenzen hinweg, 2. thematische
Vielfalt, 3. methodische Kreativitit und Kommunikation sowie
4. Transfer und Verstetigung.

Systemische Forschung iiber Disziplin- und Wissenschaft-
Praxis-Grenzen hinweg

Zweifellos wurde die Wissensbasis zu urbaner nachhaltiger Mo-
bilitit durch systemische Forschung erheblich erweitert und ver-
tieft. Dies konnte unter anderem durch die Beteiligung verschie-
dener politischer, wirtschaftlicher und zivilgesellschaftlicher Ak-
teure erreicht werden. Inter- und transdisziplinire Formate und
Konstellationen haben neue Arten von Projekten und Produk-
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Governance-
Innovation
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ABBILDUNG 3: Innovationsarten in den untersuchten Forschungs-

projekten (n=36, Mehrfachnennungen méglich).

3% :

ten hervorgebracht, die Wissenschaft, Politik und Praxis unmit-
telbar miteinander verschrinken und gleichzeitig Einsichten aus
verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen sinnvoll integrie-
ren. Besonders die verschiedenen Formen von Biirgerbeteiligung
(zum Beispiel Reallabore), die vor allem in den Projekten der
Mobilitits Werk Stadt und Zukunftsstadt Teil der Agenda waren,
haben neue Zuginge zum Verstindnis und zur Verinderung
von lokalen Mobilititssystemen und den Verkehrspraktiken von
Individuen und Gruppen erméglicht.

Allerdings ergeben sich aus der fiir diesen Artikel durchge-
fithrten Gesamtschau der Projekte auch einige Liicken. In der
Literatur zu Beteiligung wird inzwischen intensiv iiber soziale
Ausschlussmechanismen, aber auch die Gefahr von Polarisie-
rungen diskutiert (zum Beispiel Giinay 2024, Kohler und Man-
derscheid 2024, Klaever und Verlingheri 2025). Auf Basis dieser
Befunde wire zum einen vertieft zu reflektieren, welche Funk-
tion Beteiligungsprozesse tatsichlich haben sollen und wie grofd
die Entscheidungsspielriume der Akteure sind; zum anderen,
wie die aktive Teilnahme von lokalen NGOs und Biirgerbewe-
gungen sowie von bisher eher marginalisierten beziehungswei-
se wenig erforschten Bevolkerungsgruppen an Forschungspro-
jekten noch deutlich gestirkt werden kann.

Die Forschungsprogramme setzten zu unterschiedlichen Gra-
den inter- und transdisziplinire Zusammensetzungen voraus.
Die vorliegende Auswertung belegt, dass trotz der Bedeutung
sozialwissenschaftlicher Ansitze, insgesamt raum- und verkehrs-
planerische Disziplinen in einer Vielzahl von Projekten tiberwie-
gen. Sozialwissenschaftliche Disziplinen im engeren Sinne (Po-
litikwissenschaft, Soziologie oder auch Kommunikations- und
Medienwissenschaften) und ihre entsprechenden konzeptio-
nellen Ansitze sind demgegentiiber deutlich seltener vertreten.
Verkehr und Mobilitit sind offenbar weiterhin keine fest etab-
lierten Themen auflerhalb der expliziten Raumwissenschaften.
Psychologische Zuginge zum Mobilititsverhalten der Menschen
erscheinen in ihrem individualistischen Grundverstindnis an
diese hiufig immer noch leichter anschlussfihig, wihrend ein
soziologischer Fokus auf gesellschaftliche Bedingungen und Fol-
gen von Mobilititspraktiken hingegen weiterhin oft vernachls-
sigt wird. Aus Sicht der sozialwissenschaftlichen Transforma-
tions- und Mobilititsforschung bleiben daher die Projektergeb-
nisse teils hinter dem aktuellen Stand der Diskussion.
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Verdnderungsansitze Beteiligungsverstiandnisse
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17%
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58%
strukturell teils-teils ’
46 % 12%

ABBILDUNG 4: Individuelle versus strukturelle Veranderungsansitze
und Beteiligungsverstindnisse in den untersuchten Forschungsprojekten.

Thematische Vielfalt
Die thematische Vielfalt der bisherigen Projekte verdient beson-
dere Erwihnung und macht die gesellschaftliche Bedeutung des
Themas deutlich. Dabei fallen themeniibergreifende Projekte
auf, die neben Mobilitit und Verkehr weitere Aspekte sozial-6ko-
logischer Transformation, wie nachhaltige Stadtentwicklung,
Bildung fiir nachhaltige Entwicklung, die sozial-riumliche Re-
organisation bezahlter Arbeit (zum Beispiel EHSS, SuPraStadt)
oder aber Governance-Prozesse (zum Beispiel GREEN, KoRa,
MobilLe II), beleuchten. Ebenso gibt es Projekte, die sich damit
beschiftigen, wie die Reduktion des Autoverkehrs fiir iiberge-
ordnete Themen wie die Aufenthalts- und Lebensqualitit ur-
baner Riume erfolgreich umgesetzt werden kann (etwa Fokus
auf Umgestaltung von Parkraum im Projekt QuartierMobil).
Trotz der Vielfalt der Themen wurden Suffizienzstrategien
kaum gefordert, und die Forschungen — ebenso wie die Férder-
aufrufe — schreiben einen konzeptionellen und methodischen
»Mobilismus* fort, womit die gesellschaftlichen Ursachen fiir
die Entstehung von Mobilitit aus der Analyse ausgeklammert
werden. Dadurch geraten einerseits die Zwiange aus dem Blick,
die zu Mobilitit fithren — wie Wohnungsmirkte, Arbeitswelt,
gesellschaftliche Beschleunigung und Vernichtung von Lebens-
grundlagen. Andererseits werden die moderne Wachstumslo-
gik, eine positive Wertigkeit von Mobilitit beziehungsweise die
Rede von Mobilitit als menschlichem Grundbediirfnis sowie die
permanente Aufforderung an die Subjekte, mobil zu sein (Cress-
well 2006, Manderscheid 2013), als Primisse der Forschung un-
hinterfragt reproduziert, wihrend das Nichtreisen und die ,Im-
mobilitit®, also das Recht nicht mobil zu sein und die Freiheit
zu bleiben, bisher weitestgehend unthematisiert bleiben (Rau
und Mégele 2025, Cass und Manderscheid 2019, von Redecker
2023). Diese grundsitzlichen Fragen erscheinen jedoch zentral
fiir (Im)Mobilitits- und Klimagerechtigkeitsfragen. Damit ein-
hergehend bleiben alternative Bedeutungen von Mobilitit jen-
seits eines ,schneller, hoher, weiter“ unsichtbar.?

2 So fand wahrend der Pandemie vielerorts sowohl eine Wiederentdeckung
von Langsamkeit — Spaziergange, Radmobilitit — als auch des lokalen
Umfelds — dem eigenen Wohnquartier und Urlaub innerhalb des eigenen
Landes — statt und damit eine Bedeutungsverschiebung von Mobilitit.
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Weiterhin liegt der Ausgangspunkt vieler Projekte bei der
Rolle des privaten Autos, das ohne Frage das gréf3te Problem fiir
eine sozial-6kologisch nachhaltige Mobilitit darstellt (unter an-
derem UBA 2025). Allerdings werden dabei bestimmte Proble-
me nicht in den Blick genommen, etwa die FahrzeuggrofRen
(»SUV-Forschung*), die niedrigen Besetzungsquoten der Pkw
oder die Bedeutung von Fahrzeugreparaturen. Als Alternativen
zum privaten Auto werden meistens das Fahrrad oder neue For-
men des Ridesharings und -poolings, wie On-Demand-OPNV
(zum Beispiel ODM II, KoGoMo 11, in2Luebeck), thematisiert.
Hingegen erfihrt die Fufimobilitit trotz ihrer herausragenden
Bedeutung fiir die Nahmobilitit (Charreire et al. 2021) bislang
zu wenig Aufmerksamkeit. Auch fehlen Themen der Feinmo-
bilitit (Sommer et al. 2024), etwa ein breiterer Einbezug von
Lastenradern und anderen elektrisch motorisierten Kleinst-
fahrzeugen, obwohl diese durchaus Ansatzpunkte fiir neue
Zukunftsbilder und Narrative einer individuellen nachhaltigen
Mobilitit bieten.

Eine weitere Herausforderung bezieht sich auf die Forschung
und deren Umsetzung {iber Sektorengrenzen hinweg. Obwohl
Forschende und Entscheider(innen) zunehmend die Notwen-
digkeit sehen, Verkehr, Energie- und Wasserverbrauch, Gebiu-
de-, Siedlungs- und Infrastrukturbestinde sowie Lebensqualitit
und offentliche Gesundheit zusammenzudenken, findet dies in
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verhiltnissen sichtbar. Wie in den Grundlagenwerken der sozial-
wissenschaftlichen Mobilititsliteratur (zum Beispiel Urry 2007)
hervorgehoben wird, bestehen zwischen den verschiedenen For-
men von Mobilitit — physischer Personen-, Giiter- und virtuel-
ler Datenmobilitit — komplexe Wechselverhiltnisse, die es sys-
tematisch in den Blick zu nehmen gilt.

Methodische Kreativitit und Kommunikation
Die untersuchten Projekte nutzen neben technischen Entwick-
lungen und planerischen Analysen eine Vielzahl standardisier-
ter und offener methodischer Ansitze, verkniipfen hiufig ver-
schiedene etablierte Methoden der empirischen Sozial- und Raum-
forschung effektiv und kreativ miteinander und entwickeln neue
Methoden und Datenquellen. Trotzdem fillt auf, dass das Poten-
zial sozialwissenschaftlicher Werkzeuge zur empirischen Erfor-
schung von Mobilitit noch stirker ausgeschopft werden konnte,
zum Beispiel mit kreativen, digitalen oder mobilen Methoden
(vergleiche Heinrich et al. 2021, Naumann and Striiver 2025).
Auch der Einsatz transdisziplinirer und partizipativer Me-
thoden ist trotz erreichter Fortschritte und Erfolge durchaus noch
ausbaufihig und kénnte unter anderem in konflikthaften Situ-
ationen eine wichtige Rolle in der Kommunikation spielen. Der
bisherige Einsatz von Reallaboren und -experimenten verdeut-
licht die Méglichkeiten und Grenzen dieser Methoden beziig-

Eine Institutionalisierung und Skalierung der sozial-6kologischen Transformation
des Mobilitdtssystems ist nicht moglich ohne Verdnderungen der zugehdérigen
rechtlichen, 6konomischen und sozialen Rahmenbedingungen der Gesellschafft.

der (Forschungs-)Praxis nur begrenzt statt. Sektoreniibergreifen-
de Forschung erscheint in diesem Zusammenhang dringend
erforderlich, besonders im Hinblick auf die Verschrinkung von
Wohn-, Arbeits- und Mobilititspraktiken (unter anderem Rau
2025). In den untersuchten Projekten (zum Beispiel PendelLa-
bor, NaMoLi) zeigen sich hierzu teils vielversprechende Ansit-
ze, die es zu vertiefen gilt.

Notwendig erscheint aulerdem eine systematische Bertick-
sichtigung der Rebound-Effekte von Mafnahmen und gesell-
schaftlichen Verinderungen. So legen zum Beispiel Studien zur
Nutzung des Homeoffice nahe, dass die Zeitgewinne, die durch
den Wegfall von Pendelwegen entstehen, fiir andere Aktivititen
—und damit zusitzliche Wege — genutzt werden. Vor allem am
Stadtrand und in lindlichen Regionen, in die Menschen mit
homeofficefihigen Titigkeiten aufgrund angespannter Woh-
nungsmirkte verstirkt umziehen kénnten, werden Wege tiber-
wiegend mit dem Auto zuriickgelegt (vergleiche Helmrich und
Manderscheid, im Erscheinen). Weiterhin sind Wechselverhilt-
nisse mit Gliterverkehren, Onlinehandel, Liefer- und Paket-
diensten bisher unterbelichtet, fiir eine sozial-ckologische Trans-
formation jedoch von grofier Bedeutung. An diesen Stellen wird
auch die ungleiche Relationalitit von Mobilititen und Arbeits-

lich der Férderung von Aushandlungsprozessen sowie der Le-
gitimation und Akzeptanz von transformativen Mafinahmen.
Neben einer weiteren Stirkung und Vervielfiltigung von Real-
laboren kénnten hier auch lingere Projektlaufzeiten helfen, kon-
flikthafte Aushandlungsprozesse besser zu gestalten.

In den letzten Jahren zeigte sich zudem deutlich die Relevanz
der Kommunikation von Klimapolitik, die aber in den ausgewer-
teten Projekten kaum beriicksichtigt wird. Vor allem ein Framing
von Suffizienz als ,Verzicht ruft Widerstinde hervor, emotiona-
lisiert und polarisiert, wihrend positive Narrative und die Sicht-
barmachung von Gewinnen, etwa von Lebensqualitit und Da-
seinsvorsorge, zu groflerer Unterstiitzung in der Bevolkerung
fithren (unter anderem Beckert 2024, Mau et al. 2023). Entspre-
chend stellt sich die Frage, wie glaubwiirdige positive Narrative
zur Mobilititswende zukiinftig geschaffen und etabliert werden
kénnten (Te Brommelstroet et al. 2022). An diesen Stellen er-
scheint der verstirkte Einsatz kreativer partizipativer Methoden
sehr sinnvoll, besonders wenn diese auch langfristige Kollabo-
rationen zwischen Wissenschaft, Politik und Zivilgesellschaft
férdern (vergleiche Hoffmann et al. 2024).

Ein weiterer methodischer Aspekt betrifft die Auswahl der
Untersuchungsgebiete und -kommunen. Bislang werden diese
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nach forschungspragmatischen Kriterien wie Netzwerkzugang
und Verfiigbarkeit bestimmt, die in zukiinftigen Programmen
iiberdacht werden sollten. Dies betriftt eine ungleiche regionale
Streuung (zum Beispiel Ost-West) sowie die dem Férderaufruf
entsprechende Fokussierung auf urbane Riume und die gleich-
zeitige Marginalisierung (in Forderaufrufen und Projekten) struk-
turschwach-lindlicher Riume. Ferner basieren bisherige Projek-
te konzeptionell auf einem territorialen Gesellschaftsverstindnis,
ausgerichtet an Verwaltungsgrenzen, sodass translokale sowie
-regionale Verkehrsstrome und Mobilititskulturen kaum beach-
tet wurden, was in der neueren Forderlinie Regionale Transforma-
tionsriume aufgegriffen wird. Insbesondere die im Alltag vieler
Menschen erfolgende Verbindung von stidtischen, suburbanen
und lindlichen Orten erfordert die forschungs- und politikper-
spektivische Uberwindung von riumlichen Siedlungs- und Ver-
waltungsgrenzen. Auch eine systematische, kriteriengeleitete
Auswahl kontrastierender Beispielriume kénnte zu tieferge-
henden Erkenntnissen fithren.

Verstetigung und Transfer

Zentrale Herausforderungen der sozial-skologischen Transfor-
mationsforschung sind die Verstetigung der in den Reallaboren
entwickelten Verinderungen iiber den Projektzeitraum hinaus
sowie der Transfer und die Umsetzung von Erkenntnissen in
weitere Raumeinheiten hinein. Viele der ausgewerteten Projek-
te liefern wichtige Einblicke in lokale Bedingungen und Hiirden
fiir eine sozial-tkologische Transformation des Verkehrssektors,
bleiben dabei aber hiufig beispielhaft und begrenzt iibertragbar
beziehungsweise skalierbar. Verstetigung, Transfer und Stan-
dardisierung erfolgreicher Ansitze von Forschung und Planung
zur Verkehrs- und Mobilititswende sind ausbaufihig und konn-
ten ein zentraler Pfeiler zukiinftiger Forschungsausschreibun-
gen sein.

Ein wichtiges Ziel bisheriger sozial-6kologischer Projekte war
es, die Umsetzung innovativer Ideen zu begleiten und bei der
Zielerreichung zu unterstiitzen. Darauf aufbauend wire eine
weitere Forderung und Begleitung der erfolgreichen Projekte
zur Institutionalisierung wichtig.

Zweifellos konnen einzelne Projekte zu einer erfolgreichen
Institutionalisierung von Verinderungen fithren, wie etwa die
sozial-okologischen Leitlinien und Vergabekriterien durch das
Projekt EHSS (Christ et al. 2024). Gleichzeitig ist aber auch mit
Gegenbewegungen und politischem Backlash zu rechnen, vor
allem in Fillen, wo sich lokale politische Landschaften aufgrund
von Wahlen fundamental verindern oder wenn es zu personel-
len und finanziellen Engpissen kommt. Derartige Riickschritte
konnen durch inklusive und klar definierte Biirgerbeteiligung
und die Einbindung von politischen Entscheider(inne)n in trans-
disziplinire Ko-Design-Prozesse sowie durch eine zeitnahe und
erfolgreiche Institutionalisierung abgeschwicht oder sogar ganz
verhindert werden. Der letzte Punkt belegt zusitzlich die drin-
gende Notwendigkeit institutioneller Strukturen und Kapaziti-
ten, die iiber die Laufzeit von Einzelprojekten hinaus Bestand
haben und langfristig Einfluss auf 6ffentliche Diskurse und Wis-
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sensstinde nehmen kénnen, zum Beispiel iiber die Einrichtung
eines entsprechenden Forschungszentrums der transformati-
ven Mobilititsforschung.

Fazit

Die Umsetzung der Forschungsagenda Nachhaltige Urbane Mo-
bilitat hat wichtige Impulse fiir die sozial-6kologische Trans-
formationsforschung und die Praxis gesetzt. Besonders hervor-
zuheben ist die Vielfalt sozialer Innovationen, die die in der
Mobilitits- und Verkehrsforschung hiufig dominierenden tech-
nischen Innovationen erginzen. Fiir den weiteren Erfolg sind
die Vervielfiltigung von Themenfeldern und Methoden, die Wei-
terentwicklung von Methoden fiir Beteiligungs- und Kommu-
nikationsprozesse sowie die Verstetigung und Skalierung erfolg-
reicher Projekte zur Institutionalisierung transformativer Prak-
tiken entscheidend. Eine Institutionalisierung und Skalierung
der sozial-6kologischen Transformation des Mobilititssystems
istjedoch nicht méglich ohne Verinderungen der zugehorigen
rechtlichen, skonomischen und sozialen Rahmenbedingungen
der Gesellschaft (unter anderem relevante Gesetze und Verord-
nungen, Anpassungen der Siedlungs- und Verkehrsinfrastruk-
turen, Riickbau von transformationshemmenden Subventionen
fiir die Automobilitit). Hierzu gehort der Aufbau einer dauer-
haften Forschungsinfrastruktur mit Forschungsinstituten, die
bestindig Kapazititen und Kompetenzen fiir transformative Mo-
bilititsforschung aufbauen und Fachwissen tiber einzelne For-
derprojekte hinaus weiterentwickeln. Die Férderung sozial-6ko-
logischer Nachwuchsgruppen in der Mobilititsforschung ist hier-
fiir ein wichtiger Baustein, sollte aber durch den Aufbau ent-
sprechender Forschungsinstitute erweitert werden.
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