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Geomonitoring und die grof3e Transformation

Methoden zur kritischen Bewertung
nachhaltiger Raumentwicklung

Ein drangendes Ziel aktueller Raumpolitik ist die Umgestaltung stédtischer
Raume und Siedlungsstrukturen fiir sogenannte Transformationsfelder des
gesellschaftlichen Lebens. Begriffe wie die Energie- und Mobilititswende sind
dabei in aller Munde. Dariiber hinaus beschéftigt sich die Raumforschung mit einer
urbanen und industriellen Wende, die im vollen Gange ist. Fiir die grundlegenden
Zielsetzungen gibt es in weiten Teilen der Gesellschaft den Konsens, dass
eine Ausrichtung der sozialen Marktwirtschaft an Nachhaltigkeitszielen méglich
und zielfilhrend ist. Unterschiedliche Ansichten iiber die Geschwindigkeit und
Bindungswirkung dieser Transformationsziele, die Einbettung deutscher und
europdischer Lésungen in einen internationalen Kontext, oder der Umgang mit
wirtschaftlichen Pfadabhéngigkeiten und drohender sozialer Ungleichheit fithren zu
Zielkonflikten und Meinungsverschiedenheiten. In diesem Spannungsfeld ist es von
auBerordentlicher Bedeutung, mit Daten und Analysekonzepten die Entwicklungen
zu beschreiben und Handlungserfordernisse und -mdglichkeiten aufzuzeigen. Das
Geomonitoring im ILS - Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung widmet
sich dieser Aufgabe mit dem Aufbau von Forschungsdatenstrukturen zur Analyse
von Transformationsprozessen. In diesem Heft werden beispielhaft Analysekonzepte
und Visualisierungsmethoden zu den Transformationsfeldern ,Urbane Wende“,
,Verkehrs- und Mobilititswende* sowie ,,Industrie- und Energiewende* vorgestelit.

Im Jahr 2011 veréffentlichte der Wissen-  dieser vielbeachteten Publikation wird auf
schaftliche Beirat der Bundesregierung der Grundlage der Wirtschaftstheorien von
Globale Umweltveranderungen das Gut-  Kurt Polanyi (1944) ,GroB3e Transformati-
achten ,Welt im Wandel: Gesellschafts- on“ definiert als ,umfassender Wandel, der
vertrag fiir eine GroBe Transformation. In  einen Umbau der nationalen Okonomien
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und der Weltwirtschaft innerhalb [...] [der
planetarischen] Leitplanken vorsieht, um
irreversible Schadigungen des Erdsystems
sowie von Okosystemen und deren Auswir-
kungen auf die Menschheit zu vermeiden®
(WBGU 2011, S. 87). In der Folge erstellte
der Wissenschaftliche Beirat weitere Gut-
achten zu den verschiedenen Themen der
Transformation, unter anderem zur Digita-
lisierung, zum Klimaschutz, aber auch zur
transformativen Kraft der Stadte.

Insbesondere letzterer Beitrag ist fur die
Stadtforschung ein auBerordentlich be-
deutsamer Wissensfundus und Auftrag
zugleich: Themen wie gleichwertige Le-
bensverhaltnisse, Gesundheitsférderung,
Klimaresilienz und Umweltgerechtigkeit,
aber auch die digitale Transformation pra-
gen die heutigen Debatten und die For-
schungslandschaft. Die Planungspraxis
greift die Zielsetzungen in vielfacher Weise
auf, zum Beispiel in Stadtentwicklungs- und
Klimaschutzkonzepten, in Digitalisierungs-
strategien und der zunehmenden Starkung
von zivilgesellschaftlichen Prozessen, die
sich den ,Wendethemen“ widmen. Aus
Sicht der Transformationstheorie besteht
ein gemeinsames Ziel darin, die Effizienz
soziotechnischer Systeme zu steigern (z.B.
Energie, Verkehr), um sparsamer mit Res-
sourcen umzugehen.

Gleichzeitig wurde Uber die vergangenen
Jahre fir viele Lebensbereiche deutlich,

4 \'lonitoring
StadtRegionen

Im Monitoring StadtRegionen des ILS werden
fur die 32 gréBten Bevolkerungs- und Be-
schaftigungszentren Deutschlands sowie ihrer
Einzugsbereiche entsprechende Indikatoren
aufbereitet und im gesamtdeutschen Kontext
interpretiert. Neben der hier bereits dargestell-
ten thematischen Indikatorik zur Bevélkerungs-
und Flachenentwicklung bestehen Zeitreihen
zu Beschaftigung, Baufertigstellungen, Lei-
stungsbezug nach Sozialgesetzbuch sowie
weiteren Bevolkerungsmerkmalen wie Alter und
Geschlecht. Mit diesen Datenbestanden be-
steht die Moglichkeit, groBraumig Transforma-
tionspfade im Geomonitoring zu bewerten. Die
Aufbereitung und Verknlpfung von Datenbe-
standen ist ein wichtiger vorbereitender Schritt
fur die Auswertungen. Im Verlauf des vergan-
genen Jahres hat der Bereich Geoinformation
und Monitoring des ILS lange Zeitreihen der
Regionalstatistik fuir alle Gemeinden und kreis-
freien Stadte Deutschlands, teilweise zurtick bis

Hektar pro Tag

Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache*

140 * Die Flachenerhebung beruht auf der Auswertung der Liegenschaftskataster der Lander.
Aufgrund von Umstellungsarbeiten in den Katastern (Umschlisselung der Nutzungsarten
1 29 im Zuge der Digitalisierung) ist die Darstellung der Flachenzunahme ab 2004 verzerrt.
** Ab 2016 entfallt aufgrund der Umstellung vom
120 automatisierten Liegenschaftsbuch (ALB) auf
120 das automatisierte Liegenschaftskataster-Infor-
i mationssystem (ALKIS) die Unterscheidung
Trend (gleitender 2wischen "Gebiude- und Freifiziche” sowie
iari i "Betriebsflache ohne Abbauland”. AuRerdem
V|erJahresdurchschn|tt) treten im Jahr 2016 aufgrund von
100 Umgruppierungen zwischen Nutzungsarten
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gravierende statistische Artefakte auf, sodass es
weder sinnvoll ist, die Aufteilung der
SV-Fliachen-Anderung auf Verkehrsflachen,
Erholungsflachen und Bau- und Betriebflachen
anzugeben, noch einen Zahlenwert fiir die
Veranderung der SV-Flache insgesamt im Jahr
2016 zu nennen. Ab 2016 hat das Statistische
Bundesamt deshalb jeweils nur den Wert fiir den
4-Jahres-Mittelwert verdffentlicht. Dies gilt auch
fiir das Jahr 2017. Zur Kompensation bekannter
statistischer Artefakte hat das Statistische
Bundesamt am Indikator 2017 Korrekturen

| Siedlungs- Vorgenommen (vgl. FS 3 R 5.1 Ergénzung zum

3 und Indikator vom 03.04.2019).
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3 gesamt **
| 20
2015 Ziel 2025 Ziele
2020*** 2030***

*** Ziel 2020: "Klimaschutzplan 2050"; Ziele 2030: "30 minus x" Hektar pro Tag: "Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie, Neuauflage 2016"; 20 Hektar pro Tag:

"Integriertes Umweltprogramm 2030"

Abb. 1: Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache; Quelle: Statistisches Bundesamt und

Umweltbundesamt 2019

dass der Ressourcenverbrauch weiter
steigt. Die Ursachen dafir liegen in einem
global steigenden Konsum an Produkti-
onsgltern und steigenden Ansprichen
an Dienstleistungen und Infrastruktur.
Eine Konsequenz daraus ist, dass die
oben genannten Effizienzgewinne in der
Gesamtbilanz verpuffen, es entsteht ein
sogenannter ,Rebound-Effekt im Res-
sourcenverbrauch. Die Transformations-
forschung stellt deshalb die umstrittene
Frage nach der Suffizienz von Lebens-
stilen, das heiBt nach dem tatsachlich

1996, beschafft. Die Aufbereitung und Auswer-
tung dieser Datenbesténde ist nicht trivial. Die
Rohdaten miissen im Rahmen einer koordinier-
ten Datenanfrage an die Statistischen Landes-
amter erworben werden, anschlieBend werden
die unterschiedlichen Abgabeformate verein-
heitlicht und in ein geeignetes Datenschema
Uberflihrt. Die Zeitreihen werden im Anschluss
gebietsstandbereinigt, das hei3t in den aktuell-
sten Gebietsstand der Gemeindeabgrenzungen
unter Bertlcksichtigung aller Verwaltungsrefor-
men im Beobachtungszeitraum uberfihrt. In
manchen Fallen werden statistische Metho-
den eingesetzt, um Umstellungseffekte in den
Erfassungskatalogen (z.B. im Katasterwesen)
oder Fehler in den Zeitreihen (z.B. die Zensus-
korrekturen aus dem Jahr 2011) zu bereinigen.
Das ILS arbeitet an einer Bereitstellung der
Ergebnisse als WebGIS-Anwendung, die im
Frihjahr 2020 online gehen wird. Neben den
hier dargestellten Ergebnissen berichtet das
ILS-TRENDS 2/2019 zu aktuellen Entwicklun-
gen aus den Bereichen Bauen und Wohnen in
den StadtRegionen.

notwendigen Verbrauch von Gutern und
Dienstleistungen einer Gesellschaft, die
sich nachhaltigen Wirtschaftsweisen ver-
pflichtet flhlt. Umstritten ist das Konzept
der Suffizienz deshalb, da auf der individu-
ellen Ebene jede Form von Einschrankung
dem freiheitlichen Ideal von Selbstverwirk-
lichung entgegensteht. Weiterhin beste-
hen Zweifel an einer internationalen Koor-
dinierbarkeit und gerechten Ausgestaltung
von Politikentwirfen, die Wirtschafts- und
Innovationskraft einer Gesellschaft poten-
ziell bremsen.

Gleichzeitig bekraftigen zahlreiche For-
schungsergebnisse zur Umweltbelastung
und sozialen Ungleichheit die Dringlich-
keit einer verantwortlichen Einhaltung
von Nachhaltigkeitszielen. Der Transfor-
mationsdiskurs fordert in diesem Span-
nungsfeld die Neuausrichtung von Wirt-
schaftsweisen im Sinne einer effizienten
und suffizienten Gemeinwohlorientierung
und O6kologisch nachhaltigen Kreislauf-
wirtschaft im Ressourcenverbrauch. Die-
se Perspektive, im wissenschaftlichen
Diskurs als sozialokologische Transfor-
mation beschrieben, ist das Leitmotiv
dieses Heftes und stellt einen wichtigen
normativen Hintergrund far Anwendun-
gen des Geomonitorings dar.

Geomonitoring verkniipft Beobach-
tungsverfahren und Prozessmodellie-
rungen, um Trends und Perspektiven
nachhaltiger Entwicklung im Sinne der
Transformationstheorie zu beschrei-
ben und zu erklaren.

ILS - Institut fiir Landes—l E ;
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Im Gegensatz zur klassischen Raumbeob-
achtung, die sich stark auf die Bereitstellung
stabiler Zeitreihen fur etablierte Indikatoren
konzentriert, wird im Geomonitoring explo-
rativer vorgegangen. Es besteht ein klarer
Forschungsauftrag in der Vernetzung neu-
er und bestehender Datenquellen und Me-
thoden zur Erforschung aktueller Trends
und Perspektiven der Raumentwicklung.
In diesem Sinne l&sst sich Geomonitoring
auch als Testfeld fur rdumliche Analysen
verstehen, die fur eine Integration in das
etablierte Methodenspekirum der Raum-
beobachtung in Frage kommen koénn(t)en.

Notwendig ist hierfir ein kritischer Blick
auf aktuelle Forschungsergebnisse zu
Raumentwicklungstrends und ihren Per-
spektiven. Daraus leiten Raumwissen-
schaftlerinnen und Raumwissenschaftler
in Zusammenarbeit mit Vertreterinnen und
Vertretern der Planungspraxis und des
Geoinformationswesens neue Anforderun-
gen an ein Monitoring ab, die Uber aktuell
verfugbare Methoden hinausgehen. Bei-
spiele hierflr sind neue Erkenntnisse zu
den raumwirksamen Auswirkungen von Kili-
mawandel oder digitaler Transformation. In
Frage kommen aber auch neue Technolo-
gien, die bestehende Raumbeobachtungs-
instrumente erganzen, z.B. das Coperni-
cus Programm der Europaischen Union
zur Erdbeobachtung mittels sogenannter
Sentinel-Satelliten.

Gerade im Bereich der oben genannten
Transformationsanforderungen von Effizi-
enz und Suffizienz kommt somit dem Geo-
monitoring eine besondere Bedeutung zu.
Nachhaltigkeitsziele werden aktuell unter
hoher gesellschaftlicher Aufmerksamkeit
und in kontroversen Debatten politisch kon-
kretisiert. Das Geomonitoring versucht, die
Entwicklungen in dieser Hinsicht zu objek-
tivieren und damit einen Beitrag zur Schar-
fung von Nachhaltigkeitszielen und ihrer
begleitenden Evaluierung zu leisten.

Die Reduzierung der Flacheninanspruch-
nahme ist ein einfihrendes Beispiel. In
diesem Bereich ist es in den 2000er Jah-
ren gelungen, trotz vieler Widerstande das
Nachhaltigkeitsziel der Reduzierung der
Flacheninanspruchnahme auf bundesweit
unter 30 Hektar pro Tag als ,Effizienzziel
politisch zu etablieren. Fachkreise sehen
durchaus die Mdglichkeit einer vollstandigen
und damit suffizienten Flachenkreislaufwirt-
schaft bis 2050 als nachsten zielfiihrenden
Schritt (Umweltbundesamt 2019). Im Jahr

TRENDS

2019 lasst sich konstatieren, dass die Re-
duzierung der Flacheninanspruchnahme
zwar in die Gesetzgebung Uberflhrt wur-
de, der Grad der Zielerreichung allerdings
umstritten ist. Abbildung 1 zeigt, dass die
bundesweiten  Landnutzungsénderungen
flr Siedlungs- und Verkehrszwecke zwar
zurlickgegangen sind, das urspringliche
Ziel fur 2020 aber verfehlt werden wird. Es
wurde im letzten Koalitionsvertrag der Bun-
desregierung bereits auf 2030 verschoben,
allerdings mit einer nicht weiter benannten
ZielgroBe unterhalb der 30 Hektar (“30 Hek-
tar minus X“). Gleichzeitig zeigen sich fur
das letzte Beobachtungsjahr 2017 neue
Anstiege und gréBere Probleme im Moni-
toring mit instabilen Datengrundlagen der
Flachenstatistik (Umweltbundesamt 2019).

Das Thema steht somit sinnbildlich fdr
die aktuelle Situation in vielen Bereichen
der Nachhaltigkeitsforschung: Ein Pro-
blem (hier: Ausdehnung von Stadten mit
steigendem Versorgungsaufwand, Ver-
siegelung von Bdden, Verlust von land-
wirtschaftlichen Flachen, steigende Land-
schaftszersiedelung) wurde erkannt und in
die Gesetzgebung Uberfihrt. Die Umset-
zung funktioniert allerdings nur punktuell.
Die Bilanz bleibt hinter den Zielsetzungen
zurlick und der Wandel vollzieht sich nicht
in der vorgegebenen Zeitspanne. Deshalb
ist es von Bedeutung, im Geo-
monitoring kausale Zusammen-
hénge zu beleuchten.

. S . 125
Abbildung 2 zeigt in diesem
Zusammenhang eine Art ,Suffi-
zienzperspektive“ der Flacheni- 120
nanspruchnahme: Aufgetragen
sind auf der X-Achse die Fla-
chenentwicklung tber die Jahre
2004 bis 2017, sowie die Be-
volkerungsentwicklung im glei-
chen Zeitraum. Die Werte sind
auf das Jahr 2004 normiert,
das heif3t die Abweichungen in
den Folgejahren beziehen sich
als Prozentwerte auf den Aus-
gangswert 2004. Aus dieser
Darstellung wird deutlich, dass
die Flacheninanspruchnahme
pro Person sich in der bundes-
weiten Bilanz stark ansteigend
entwickelt (siehe auch Textbox
1,S. 2, zur Erladuterung der
Datengrundlagen).

2004
Die Unterteilung und Visua-
lisierung der Abbildung nach

~Stadtregionen” und ,auBerhalb von Stadt-
regionen” ist ein zusatzliches Informations-
element, das kausale Zusammenhéange des
Wanderungsgeschehens beriicksichtigt. Es
ist weithin bekannt, dass Deutschland seit
2004 enorme Wanderungsbewegungen
aus dem landlichen Raum in die Stadtregi-
onen erlebt, ergédnzt um die Zuwanderung
aus dem Ausland in bevorzugt stadtische
Regionen. Daraus ergibt sich eine Destabi-
lisierung der Bevdlkerungsbasis (-10,5 %)
bei gleichzeitiger Ausweitung der Sied-
lungs- und Verkehrsflachen (+26,4 %) au-
Berhalb der Stadtregionen. Fir die Stadtre-
gionen wird deutlich, dass in der Summe die
Bevolkerung zugenommen hat (+3,3 %),
die disproportionale Steigerung der Sied-
lungs- und Verkehrsflachenentwicklung
(+20,9 %) aber auch hier auf deutliche Effi-
zienzdefizite hinweist.

Diese Interpretation wird unterstitzt durch
eine vertiefende Analyse statistischer Zah-
len fir das Themenfeld Wohnen. Dieser
Teilbereich der Siedlungs- und Verkehrs-
flachenentwicklung ist durch zunehmen-
de raumliche Ungleichgewichte zwischen
Wohnungsangebot und Wohnungsnach-
frage in Deutschland gepragt. Daraus re-
sultieren deutliche Effizienzverluste in der
Wohnraumversorgung. Der Wohnflachen-
konsum pro Person ist bundesweit von

130 Wachstum
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Abb. 2: Siedlungs- und Verkehrsflachenentwicklung im Spiegel
der Bevdlkerungsentwicklung; Quelle: Statistische Landesédmter



1990 bis 2011 von 34,8 m? auf 46,1 m?
pro Person gestiegen, verbleibt allerdings
seitdem auf diesem hohen Niveau (2018:
46,7 m2 pro Person, Statistisches Bundes-
amt 2019). Hohe Effizienzverluste in der
Wohnraumversorgung bis 2011 gehen also
einher mit einer Stagnation Uber die ver-
gangenen flunf Jahre. Diese Beobachtung
sollte allerdings keinesfalls als eine sich
andeutende Suffizienz von Lebensstilen im
Transformationssinne interpretiert werden.
Die Stagnation ergibt sich vornehmlich aus
einer preisinduzierten Dampfungswirkung
des Wohnungsmarktes und férdert soziale
Schieflagen, die nicht im Sinne einer sozial-
okologischen Transformation sein kdnnen.

Letztere Erkenntnis ist wiederum nicht di-
rekt aus den Daten ablesbar, sondern be-
darf der Einbeziehung weiterer Quellen aus
qualitativer und quantitativer Forschung.
Fir die Raumwissenschaften besteht zu-
dem eine bedeutende Anforderung darin,
Informationen und Diskurse aus Verwal-
tung, Politik und Zivilgesellschaft in die In-
terpretation von Raumentwicklungstrends
einzubeziehen. Kausale Zusammenhéange
kénnen durch diese gemeinschaftliche Be-
trachtung in ihrer Komplexitét, aber auch in
ihrem Bedeutungswandel im Lauf der Zeit,
besser verstanden und bewertet werden.
Geovisualisierungen von Entwicklungspfa-
den mit dem Ziel einer Kreislaufwirtschaft
helfen dabei, Nachhaltigkeitsdefizite aus-
zuloten und (Um-) Gestaltungsmdglichkei-
ten zu ermitteln.

Die folgenden Abschnitte zeigen weitere
Anwendungsmdglichkeiten firausgewahlte
Themenbereiche der Transformation auf.

Die urbane Wende

Die Transformation stadtischer Raume
und ihres Umlandes steht im Kern der ur-
banen Wende. Der Begriff ist vielschichtig
und beschreibt nicht nur den Zuzug von
Menschen in stadtische Quartiere und
Einzugsbereiche der groBen Metropolen,
sondern auch die Strahlkraft urbaner Le-
bensstile in weite Teile der Gesellschaft.
Auch Subzentren im Stadtumland und
sogenannte Ankerstddte im landlichen
Raum entfalten durch ihre stadtischen
Funktionen Anziehungskraft auf das Um-
land. Wichtige Treiber dieser Entwicklun-
gen sind tiefgreifende raumstrukturelle
Veranderungen zum Beispiel im Hinblick
auf Ausbildungs- und Arbeitsplatzange-

bote, sowie unternehmerische Chancen
im Hinblick auf neue Geschaftsmodelle.
Abseits von Wirtschaftsmotiven spielt der
kulturelle Wandel von Lebensstilen im
Wettbewerb um Standortvorteile fir Le-
bensqualitat und Teilhabe eine Rolle, der
weitere Wanderungsbewegungen in die
Stédte begrindet.

Aus Sicht der Nachhaltigkeitsdebatte wird
vielfach argumentiert, dass eine bauliche
Verdichtung und Konzentration der Bevol-
kerung in Stadten ékonomische Vorteile
bietet, zum Beispiel im Hinblick auf den
Aufwand von Versorgungsleistungen mit
technischer und sozialer Infrastruktur oder
im Hinblick auf den Mobilitdtsaufwand fur
alltagliche Strecken (,Stadt der kurzen
Wege*). Kritische Stimmen halten dieser
These entgegen, dass derartige kausale
Zusammenhange als selektive Wahrneh-
mung groBstadtzentrierter Stadtforschung
nur fir die besten Lagen gelten. Entspre-
chende Standortvoraussetzungen wer-
den von zahlungskréftigen urbanen Eliten
zwar geschétzt und in der Wohnstandort-

wahl bertcksichtigt, aber nicht zwingend
im Alltagsverhalten genutzt. Der tatsach-
liche Nachhaltigkeitseffekt wird durch 6ko-
nomische Rebound-Effekte hochmobiler
und distanzintensiver Lebensstile in der
Bilanz sogar Uberkompensiert (z.B. durch
zahlreiche berufliche und private Reiseté-
tigkeiten). Zudem bewirkt eine Verdran-
gung ressourcenschwacher Haushalte
oder ein selbstgewéhlter Umzug aus den
urban gepragten Lagen der Innenstadte in
das stadtregionale Umland in der Bilanz
langere Wege pro Person und wirkt dann
sogar kontraproduktiv auf die Nachhaltig-
keitsziele (MOssmer et al 2018).

Wohnungsnot durch héhere Wohn-
raumanspriiche?

Abbildung 3 zeigt in diesem Zusammen-
hang eine vertiefende Analyse zu dem im
vorherigen Abschnitt angesprochenen Ef-
fizienzdefizit der Wohnflachenversorgung
und beleuchtet dieses im Hinblick auf die
Frage nach der Suffizienz von Wohnraum.

Anstieg Nettowohnflache je EW Umland 2012-2017 (in m*EW)
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Abb. 3: Anstieg der Wohnflache pro Einwohner in deutschen Stadtregionen 2002-2017 in m2 pro Einwohner
(KreisgréBe skaliert nach Bevélkerungszahl der entsprechenden Region); Quelle: Statistische Landeséamter
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Die Antwort lautet, dass in den 32 gréB3-
ten deutschen Stadtregionen im Zeitraum
von 2002 bis 2017 durchschnittlich 3,95
m? Wohnflache pro Einwohner neu ge-
baut wurden, im Bestandsausbau und im
Neubau zusammen. In den Kernstadten
liegt der Mittelwert aller Stadtregionen
bei 3,26 m2 pro Einwohner, im Umland
bei 4,64 m2. Die Abbildung 3 verdeutlicht
die Unterschiede zwischen den einzelnen
Stadtregionen. So fallt zum Beispiel auf,
dass Berlin im Kern (2,3 m#Ew.) deutlich
weniger Wohnflachen entwickelt hat als
im Umland (8,6 m?/Ew.). Anders dagegen
die Stadtregion Muinster: Hier steht einer
Wohnflachenerweiterung von 6,11 mz/Ew.
im Kern ein niedrigerer Wert von 5,4 m?/
Ew. im Umland gegenuber. Bei allen Un-
terschieden in den Entwicklungspfaden,
die hier ersichtlich werden: Alle Stadtregi-
onen haben heute mehr Wohnflache pro
Einwohner zur Verfligung als noch im Jahr
2002, sowohl im Kern als auch im Umland.

Die diesbezlgliche Ursachenforschung
darf sich allerdings nicht darin erschépfen,
quantitative Auswertungen zu interpretie-
ren. Vielmehr missen die kausalen Zusam-
menhange in vertieften, qualitativen Studien
erforscht werden. Die Sozialraumforschung
weil3 hier von einem fundamentalen Wan-
del in der Zusammensetzung heutiger
Haushalte zu berichten, der in der Summe
zu geringeren Belegungsdichten von Woh-
nungen fihrt. Je nach Lage kdénnen hier
die Anspriiche gehobener und zahlungs-
kraftiger Lebensstile genauso eine Rolle
spielen, wie erhéhte Wohnflachenbedarfe
fir eine Gesellschaft im Wandel, deren Fa-
milienstrukturen (z.B. zunehmende Anzahl
von Single- und kinderlosen Haushalten)
im Mittel zu kleineren Haushaltsgré3en
fahren.

In diesem Zusammenhang adressiert die
Theorie der sozialdkologischen Transfor-
mation die Zielsetzung gleichwertiger Le-
bensverhaltnisse als Baustein der urbanen
Wende (WBGU 2016, S. 19). Dabei zeigen
sich insbesondere in den Grof3stadten be-
denkliche Entwicklungen, die in einer kirz-
lich erschienenen Studie des ILS deutsch-
landweit untersucht wurden. Die beteiligten
Raumforscherinnen und Raumforscher
kommen zu dem Ergebnis, dass insbe-
sondere in den dynamisch wachsenden
GroB3stadten Deutschlands sozialrAum-
liche Disparitditen zunehmen (vgl. die
Studie ,Ungleiches Deutschland 2019%).
Wesentliche Einflussfakioren werden auf
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tiefgreifende Veranderungen auf dem Ar-
beitsmarkt zurtickgefuhrt, die auf steigende
Lebenshaltungskosten treffen. Beispielhaft
hierfir stehen die Bandbreite an Einkom-
mensunterschieden zwischen hochbezahl-
ten wissensbasierten Jobs und prekaren
und atypischen Beschaftigungsverhalt-
nissen im Dienstleistungssektor auf der
einen Seite, sowie steigende Mietpreise
auf der anderen Seite. Menschen ohne
ausreichende Qualifikation und ohne Er-
werbseinnahmen stehen vor einem so-
zialen Exklusionsrisiko, dessen Dynamik
sich anhand amtlich verfligbarer Daten nur
eingeschrankt beschreiben lasst. Mit regi-
onalstatistischen Datengrundlagen kénnen
zwar Werte fur das Armutsrisiko bestimm-
ter gesellschaftlicher Gruppen (Kinder-
armut, Altersarmut) ermittelt werden. Die
kausalen Zusammenhange zwischen
rdumlich-sozialer Lage und benachteiligen-
der Standortfaktoren bedirfen jedoch einer
vertiefenden Betrachtung.

Hierfur zeigt Abbildung 4 flr kleinrdumi-
ge Beobachtungseinheiten in der Stadt
Dusseldorf eine Typisierung von Rdumen
nach sozio6konomischer Lage. Kombiniert
wurden hier représentative Indikatoren der
Ausstattungsqualitét der Infrastruktur (OP-
NV-Haltestellen mit einer Bedienh&ufigkeit
kleiner 15 Minuten) mit der
Erreichbarkeit von Einrichtun-
gen mit hoher Bedeutung fur
altere Menschen (Hausarz-
te 2018). Zusatzlich wurden
Kennziffern mit Zeigerwir-
kung flr sozialrdumliche Ver-
drangungsprozesse (durch-
schnittliches Mietpreisniveau

Duisburg

fir  Angebotsmieten von / 2 ]
2010-2015, Wanderungs- \___\ Diisseldorf urteran - ~

Stockum
saldo 2016) und Benachteili- N L b "
gungen (Abhangigkeiten von / L - R im’?gh’*\i/ -. /| I =
Transferleistungen in SGB I T -,

2016) einbezogen.

Mit Hilfe einer Clusteranaly-
se kdénnen diese sozialrAum-
lichen Charakteristika zu
Gebieten mit ahnlichen Merk-
malsauspragungen zusam-
mengeflhrt werden. Der in
Abbildung 4 gezeigte Cluster
1 charakterisiert dabei peri-
phere Lagen mit schwierigen
Erreichbarkeiten flr die arzt-
liche Versorgung und einen
deutlich unterdurchschnitt-
lichen Zugang zum Nahver-

Neuss

Datengrundlage:

“ \ I~

aiserswerth
7

Hamm | =S \

Volmerswerth

GeoBasis-DE/BKG 2018, Stadt Diisseldorf, Google Maps,
OpenStreetMap, ImmobilienScout24

kehrsnetz. Cluster 2 umfasst Gebiete mit
einem auBerordentlich hohen Anteil an
SGB  ll-Leistungsempfangerinnen  und
Leistungsempfangern. Hier ist das Miet-
preisniveau im Dusseldorfer Vergleich un-
terdurchschnittlich, das Wanderungssaldo
ist im Gegensatz zu den Bevoélkerungs-
zuwachsen in den anderen Clustern fast
ausgeglichen. Cluster 3 stellt einen Raum-
typ mit durchgehend durchschnittlichen
Werten fur Dusseldorf im Rahmen der
betrachteten Indikatoren dar. Bei Cluster
4 dagegen fallt ein auBerordentlich hohes
Mietpreisniveau in den Angebotsmieten in
Stadtrdumen mit besonderer Lagegunst
(z. B. entlang des Rheinverlaufs) auf. Clus-
ter 5 wiederum sticht durch den mit Ab-
stand héchsten Wanderungssaldo hervor,
der sich durch Zuzug in Neubaugebiete
erklaren lasst. Dieser Cluster enthalt aber
auch einen uberdurchschnittlich hohen An-
teil an Leistungsempféngerinnen und Leis-
tungsempfangern.

Mit der gewahlten Methode werden cha-
rakteristische Starken und Schwéchen
geographisch sichtbar und kénnen im Hin-
blick auf sozialrAumliche Handlungsfelder
weiter diskutiert werden. Die Qualitat und
Aussagekraft des Geomonitorings ge-
winnt auf der Ebene kleinrdumiger Analy-
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Abb. 4: Sozialraumliche Disparitaten in Diisseldorf
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seeinheiten, die sich zu Sozialrdumen zu-
sammenfassen lassen, an Aussagekraft
und stadtentwicklungspolitischer Rele-
vanz (siehe auch Textbox 2). Die Heraus-
forderung fir die Zukunft wird sein, fur ein
zeitreihenstabiles Monitoring die Daten-
bestdnde der Kommunalstatistik nutzen
zu koénnen. Der fir die Raumforschung
momentan noch schwierige Zugang zu
diesen Datenbesténden ist nicht technisch
begrindet. Ebenso kann in den ange-
dachten Auswertungen dem Datenschutz
nachweislich Rechnung getragen werden.
Die Hurden sind vielmehr organisatori-
scher Art: Sie erfordern eine Starkung der
Kapazitaten in der Stadtestatistik, um Ko-
operationen mit dem Geoinformationswe-
sen in Stadtplanung und Raumforschung
zu ermoglichen.

Klimaresilienz und -anpassung

Ein weiterer Themenkomplex, der im Be-
reich der urbanen Wende eine bedeuten-
de Rolle fur Lebensqualitat, Risikovorsorge
und Anpassungserfordernisse der Stadtent-
wicklung darstellt, ist die Klimaresilienz von
Stadten. Damit ist die Fahigkeit gemeint,
kiinftigen (oder bereits aktuell spirbaren)
Umweltverdnderungen zu begegnen, die
sich im Hinblick auf den Klimawandel zum
Beispiel in zunehmenden Hitzebelastungen
oder Starkregenperioden ausdriicken kon-
nen. Abbildung 5 zeigt Auswertungen aus
dem Kommunalpanel flr die Stadt Solingen,
die das ILS mit Verbundpartnern in einem
Projekt zum Monitoring des Stadfgriins der-
zeit vorbereitet (Projektleitung: Leibniz Ins-
titut fiir 6kologische Raumentwicklung IOR;
Auftraggeber: Bundesinstitut fir Bau, Stadt-
und Raumforschung BBSR).

Abbildung 5 illustriert die konzeptionel-
le Erstellung eines Datengerists fur die
kleinrdumige ldentifizierung theoretischer
Anpassungserfordernisse. Diese ergeben
sich aus drei Analyseebenen: Die Anfal-
ligkeit (,Vulnerabilitat”) der ortsansassigen
Bevolkerung ist die erste Ebene, in der
Abbildung beispielhaft reprasentiert durch
die fur Hitze und Hochwasserereignisse
weniger resilienten Altersgruppen der Kin-
der bis zum Ende des Kindergartenalters
sowie der hochbetagten Bevolkerung Uber
80 Jahren (vgl. ILS-TRENDS 1/2019). Die
zweite Analyseebene ist die Uberlagerung
der vulnerablen Bevdlkerungskonzentratio-
nen und ihrer Ausgesetztheit (= ,Expositi-
on“) gegentber klimainduzierten Naturge-

fahren wie der zunehmenden thermischen
Belastung, die sich in einem Anstieg der
Maximaltemperatur oder der Hitzetage pro
Jahr ausdricken kann. Mdgliche Anpas-
sungsmafBnahmen zur Reduzierung des
Risikos werden auf der dritten Analysee-
bene (,Adaption“) gezeigt: So kénnten zum
Beispiel in Rdumen mit besonders hoher
Hitzebelastung und Konzentrationen vul-
nerabler Bevélkerungsanteile MaBnahmen
priorisiert werden, die mit einer Entsiege-
lung und Begrinung hitzedadmpfende Wir-
kung entfalten, oder mit der Erreichbarkeit
von Grinflachen den Anwohnerinnen und
Anwohnern die Mdglichkeit zur Erholung
von Hitzestress bieten. Wichtig sind auch
Erkenntnisse zum Erhalt und Ausbau von
temperaturregulierenden  Kaltluft- und
Frischluftschneisen, sowie deren Liicken-
schluss im Stadtumbau. Weitere bedeuten-
de AnpassungsmafBnahmen sind Konzepte
zur Verhinderung von Notféllen bei Stark-
regenereignissen, zum Beispiel durch die
Entsiegelung von Oberflachen und vorsor-
gende NotfallmaBnahmen (mobile Hoch-
wasserbarrieren,  Uberflutungsreservoirs
im Stadtraum usw.). Im oben angespro-
chenen Projekt wird das ILS weitreichen-
de Vorschlage unterbreiten, wie ein sozi-
alrdumlich unterflttertes Monitoring von
Stadtgriin Uber AnpassungsmafBnahmen
fur den Klimawandel und weitere Aufgaben
der Griinflachenplanung informieren kann.

Anzahl der

Vulnerabilitdt |05 Jahrigen

Geféhrdete
Bevélkerungsgruppen

Maximale Temperatur
im Juli 2019
(in °C)

Exposition

Geféhrdungspotential
durch Hitze

_ bis unter 25,5
| 25,5 bis unter 26,0
[ 26,0 bis unter 26,5
B 26,5 und mehr

Anteil nicht
versiegelter Flache
(in Prozent)

Adaption

Anpassungsféhigkeit
durch entgegenwirkende
Malnahmen

Im Hinblick auf die urbane Wende werden
durch die oben dargestellten steigenden
Flachenanspriiche fir Wohnen und Gewer-
be und den Anforderungen an einen Stadt-
umbau fir mehr Klimaresilienz neue Ziel-
konflikte und Flachenkonkurrenzen deutlich.
Das Geomonitoring des ILS zeigt hier — mit
unterschiedlichem Reifegrad — Wege auf,
um in diesem Spannungsfeld Entschei-
dungsprozesse mit Analyseergebnissen zu
unterstitzen. Neben den umweltrelevanten
Aspekten von Effizienz und Suffizienz im
Ressourcenverbrauch wird damit eine sozi-
al inklusiv ausgestaltete Transformationspo-
litik Gegenstand des Geomonitorings.

Aus einer kritisch-geographischen Be-
trachtungsweise veréndert die urbane
Transformation nicht nur die Art und
Weise, wie Menschen in GroBstadten
leben und wirtschaften. Sie durchdringt
vielmehr alle Raume, in denen sich urba-
ne Lebensstile heute quasi Ubergangs-
los ausbreiten. Zunachst wurde diese
raumlich-kulturelle  Revolution, sofern
man Urbanisierung als kulturellen Veran-
derungsprozess begreift, durch sinken-
de Raumdiberwindungskosten und die
verbesserte Erreichbarkeit insbesondere
zentraler Lagen ermdglicht, mit der Fol-
ge einer ausgedehnten Suburbanisierung
und interregionalen Vernetzung von Sied-
lungsstrukturen. Die Zunahme und Aus-

Anzahl der
liber 80-Jahrigen

.| bis unter 50
___ 50 bisunter 100
9 100  bis unter 150
I 150 und mehr

Anzahl der Hitzetage 2019
(mehr als 30°C)

Anteil Griinflache in 10 Minuten
FuBwegedistanz
(in Prozent)

] bis unter 20
120 bis unter 40

140 bis unter 60
[ 60 bis unter 80
b I 80 und mehr

Abb. 5: Konzeptionelle Analyseebenen fiir AnpassungsmaBnahmen zur Klimaresilienz in der Stadt Solingen;
Quelle: Stadt Solingen, Deutscher Wetterdienst, Urban Atlas

ILS - Institut fiir Landes—l E ;
und Stadtentwicklungsforschung
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Die wichtige Aufgabe des Monitorings sozial-
raumlicher Prozesse in urbanen Quartieren
stoBt aktuell auf organisatorische Grenzen, da
innerhalb der Stadte keine einheitlichen und
vergleichbaren Datenbestande fur die Raum-
forschung zugénglich sind. Die Statistischen
Amter deutscher GroBstadte verfligen zwar
Uber eine Bandbreite an sozialrdumlichen Va-
riablen, die auf Ebene von Baublécken oder

breitung vielfaltiger Pendlerstrukturen,
multilokaler Lebensstile, und die Aus-
breitung von Lebensphasenmodellen mit
stadtischen (Zwischen-)Stationen, fihren
zu einem verstarkten Austausch und Zu-
gang zu den Errungenschaften urbaner
Kultur und Produkte zwischen Stadt und
Land. Verstéarkt wird dieser Prozess heu-
te durch neue Kommunikationsméglich-
keiten und die digitale Inklusion von Ein-
wohnerinnen und Einwohnern peripherer
Lagen, die die (Re-)Produktion urbaner
Kultur in bislang isolierten Lagen zuneh-
mend ermdglicht.

Auch wenn GrofB3stadte durch ihre Agglo-
merationsvorteile wichtige Taktgeber fir
soziokulturelle Innovationen bleiben: bei
entsprechenden raumlich-funktionalen
Voraussetzungen haben Lagen auBBerhalb
der Metropolregionen Standortvorteile,
die von bestimmten sozialen Gruppen
oder Lebensphasen hoch geschéatzt und
genutzt werden. Es ist heute schwierig
vorherzusagen, wie sich das Verhaltnis
von Stadt und Land zukinftig verandern
wird. Der weitgehende Bedeutungsver-
lust geographischer Distanzen, der in
den 1990er Jahren schon vorhergesagt
wurde, ist bislang nicht eingetreten. Es
scheint sich eher zu bewahrheiten, dass
ein verbesserter Informationsfluss und
der virtuelle Zugang zu einer Vielfalt von
Lebensstilen die Anspruchshaltung an die
staatliche Bereitstellung von Leistungen
der Daseinsvorsorge und Lebensqualitat
verandert.

Die nachfolgenden Ausfihrungen zeigen
auf, dass diese Raumentwicklungstrends
mit einem weiteren Problemfeld zusam-
menwirken, in dem bislang kein Umsteu-
ern im Sinne der Transformation gelingt:
der Verkehrs- und Mobilitdtswende.
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Stadtteilen auf Anfrage zur Verfligung ge-
stellt werden koénnen. In der Praxis treten
jedoch Probleme im Sozialraummonitoring
auf, wenn sich die raumlichen Zuschnitte die-
ser Gebietseinheiten im Zeitverlauf andern.
Im ILS wird diesbezlglich seit 2015 mit den
Pilotkommunen Herne und Witten, seit 2018
erganzt um Solingen und Dusseldorf, ein Da-
tengerust fur die Zwecke des Sozialraummoni-
torings aufgebaut (siehe auch TRENDS extra
8/2018). Auf der Ebene von 500 x 500 Meter
groBen Raumeinheiten werden Merkmale des

Verkehrs- und Mobilitatswende

Unter der Verkehrswende versteht man
zunachst das Ubergeordnete Ziel, den Aus-
stof3 von Treibhausgasen im Verkehrssek-
tor klimaneutral zu gestalten. Konkret heif3t
dies, dass bis zum Zieljahr 2050 der Ver-
kehr vollstandig dekarbonisiert werden soll
(AGORA Verkehrswende 2019). Um die-
ses Ziel zu erreichen, muss die Energie im
Verkehrssektor auf kohlenstofffreie Quel-
len umgestellt werden (,Energiewende im
Verkehrssektor). Gleichzeitig soll eine Mo-
bilitatswende dafir sorgen, dass Verkehrs-
wege mit hohem Energieverbrauch durch
umweltvertragliche Verkehrsmittel ersetzt
werden.

Mobilitét soll also nicht begrenzt, sondern
umweltfreundlich  umgestaltet  werden.
Wie die weiteren Ausfihrungen in die-
sem Abschnitt zeigen werden, ist diese
Zielsetzung mit schwierigen Zielkonflikten
konfrontiert. Viele raumstrukturelle Trends
deuten darauf hin, dass die Verkehrsnach-
frage ungebremst steigt. Effizienzgewinne
im Verkehrssektor werden durch neuen
Verkehr Uberkompensiert — ein klassischer
Rebound-Effekt. Die Hoffnung auf ein
verandertes Verkehrsverhalten setzt auf
Beobachtungen, dass junge Menschen
vornehmlich in urbanen Lagen eine neue
Offenheit fir nicht-motorisierte Verkehrs-
trdger mitbringen. Insbesondere aktive
Verkehrsmittel (zu FuBB gehen, mit dem
Fahrrad fahren) und digitale Dienste der

Fahrzeitminuten

>120 O @ +68,5%
90-120 (@ + 38,5%
6090 @B +36,3% 2002 2017
30-60 ® 9)
<30
0 2 4

Sozialraums aus den Datenbestédnden der
abgeschotteten Statistikstellen der Stadte in
Zeitreinen mit Geobasisdaten und ausgewahl-
ten Datenbestanden privater Anbieter (z.B.
zu Angebotspreisen von Immobilienportalen)
verknUpft. Mit diesen Raumeinheiten kdnnen
Sozialrdume als sogenannte lebensweltliche
Settings (vgl. Baumgart et al 2018) mit ausrei-
chender Genauigkeit nachgebildet werden. Da-
mit werden zielgruppenspezifische Infrastruk-
turbedarfe greifbar und koénnen in kinftigen
Planungsprozessen Berticksichtigung finden.

Sharing Economy sind die Hoffnungstrager
der Mobilitdtswende. Kritiker halten dem
entgegen, dass dieser Verhaltenswan-
del nicht den Verkehr ersetzt, auf den es
aufgrund der Schadstoffbelastung letztlich
in der Bilanz ankommt: Giter- und Be-
rufsverkehr im Industrie- und Pendlerland
Deutschland.

Deutschland pendelt

Ergebnisse aus dem Geomonitoring, die
sich mit der Verkehrsnachfrage beschéafti-
gen, stutzen aktuell die These der Kritiker.
Die Anzahl der Personenkilometer und die
Anzahl der Fahrten nehmen in Deutsch-
land weiter zu. Beispielhaft zeigt dies eine
Auswertung einer Datenbasis der Bundes-
agentur fur Arbeit auf, die in einer Matrix
die Anzahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten (SVB) nach Wohn- und Ar-
beitsort (Verbandsgemeinde) in Deutsch-
land auflistet, in vergleichbarer Form seit
2002 (kurz: ,,SVB-Pendlermatrix“). Fur die
Ermittlung von Berufswegen werden dar-
aus die Wegeminuten mit einer hypotheti-
schen Fahrt auf der StraBBe im unbelasteten
Netz modelliert. Tatsachlich lasst sich aus
den Daten nicht ableiten, ob die Fahrt Gber-
haupt (z.B. bei Home Office Regelungen),
oder mit welchem Verkehrstrager eine
Fahrt unternommen wird. Es gibt aber aus
der Verkehrsforschung durchaus belastba-
re Hinweise, dass die meisten Berufswege
mit dem Pkw durchgefihrt werden, und

O

8 10 12
Anzahl der Wege in Millionen

Abb. 6: Zunahme der Pendlerverflechtungen zwischen Wohn- und Arbeitsort von 2002-2017;

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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dass — im Falle der OPNV-Nutzung — die
Fahrdauer in der Bilanz aller Fahrten nicht
wesentlich kirzer ist als mit dem Pkw.

Abbildung 6 zeigt aus dieser Analyse die
bundesweite Bilanz fir Fahrzeitintervalle
von unter 30 Minuten bis tber 120 Minuten
einfachem Arbeitsweg. Deutlich wird, dass
die Anzahl der Wege durchgehend steigt,
besonders stark aber fur langere Pendler-
wege. Man spricht in diesem Zusammen-
hang auch von einer Zunahme sogenann-
ter distanzintensiver Lebensstile, die in der
Bilanz die Ziele der Mobilitdtswende bis-
lang konterkariert.

Die Triebkréafte dieser Entwicklung, die wir mit
vertiefenden Anwendungen des Geomoni-
torings fur den Individualverkehr weiter be-
leuchten, sind &uBerst vielschichtig und las-
sen sich folgendermaf3en zusammenfassen:

» Die Pfadabhangigkeiten eines Uber Jahr-
zehnte auf den motorisierten Individual-
verkehr ausgelegten Verkehrssektors,

e siedlungs- und raumstrukturelle Ent-
wicklungspfade, die weiterhin zu mehr
Verkehr flihren,

» gesellschaftlicher Wandel, der zu mehr
und héheren Mobilitatsanspriichen flhrt.

Hochmobile Lebensstile

Abbildung 7 zeigt flir diese drei Bereiche
eine Auswertung auf Basis der oben erlau-
terten Pendlermatrix der Bundesagentur
far Arbeit fir das Ruhrgebiet. Die SVB-
Beschéftigten werden dabei nach Bil-
dungsabschluss in die Kategorien ,ohne
Berufsabschluss®, ,mit Berufsabschluss®,
und ,Hochqualifizierte* (mit Hochschulab-
schluss) eingeteilt. Die gestapelten Balken
auf der linken (2002) und auf der rechten
Seite (2017) zeigen die Anzahl der Ein-
pendler nach diesen Bildungsabschlissen
ins Ruhrgebiet.

Die Hohe der Balken verdeutlicht, dass
die Anzahl der Einpendelnden deutlich
angestiegen ist in diesem Zeitraum, insbe-
sondere fur Pendler mit Berufsabschluss
und Hochqualifizierte. Aber auch die We-
gelangen haben sich deutlich erhoéht, wie
die prozentualen Anteile nach Fahrzeit auf
der X-Achse der Grafik aufzeigen. Die we-
sentliche Information hier ist, dass der An-
stieg von hochqualifizierten Beschéftigten
(plus 222.000) mit einer sprunghaft gestie-
genen Verkehrsnachfrage uber langere

Anzahl
2002
314.572

1.661.364

28,9 31,0

378.944

26 28 30 32 34
durchschnittliche Fahrzeit in Minuten

Gesamt

Hochqualifizierte

ohne
Berufsabschluss

Anzahl
2017

536.182

1.905.046

2002 .17 -

36 38 40 42 44

Abb. 7: Einpendler in das Ruhrgebiet nach Bildungsabschluss 2002 — 2017;

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit

Distanzen einhergeht (von 37,4 auf 43,4
Minuten im Durchschnitt). Fiir Pendelnde
mit Berufsabschluss hat sich die Distanz
weniger stark erhéht, von 28,9 auf 31 Mi-
nuten im Durchschnitt. Die Anzahl dieser
Gruppe stieg im Beobachtungszeitraum
allerdings um circa 250.000 Personen, so
dass diese gréBte Gruppe zur héchsten
Verkehrsnachfrage beitragt. Auch die et-
was gesunkene Anzahl an Berufstatigen
ohne Bildungsabschluss (2.282) ist mit
langeren Wegezeiten konfrontiert (von
26,0 auf 30,2 Minuten im Durchschnitt).

Diese Analyse zeigt, dass sich die raum-
funktionalen Pendlerverflechtungen im
Ruhrgebiet auf einem wenig nachhaltigen
Entwicklungspfad befinden, die steigen-
de Verkehrsnachfrage ist fur die Region
schwierig zu bewaltigen. Die Ursachenfor-
schung kennt eine Reihe von Erklarungen,
angefangen von der Verdrangungsdyna-
mik auf dem Wohnungsmarkt groBstadti-
scher Arbeitsmarkte bis zu Subventionen
wie der Pendlerpauschale, die Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmern die Kosten
fir das Wohnen im Umland und Arbeiten
in der Stadt teilweise erstattet, damit aber
eine erhéhte Verkehrsnachfrage befor-
dert. Auch dem Anstieg von befristeten
und atypischen Beschaftigungsverhalt-
nissen, dem eine langfristige Bindung
von Arbeithehmenden an den Arbeitsort

Zunahme 2002 bis 2017 in Prozent

entgegensteht, wird Erklarungsgehalt zu-
gesprochen.

Den stérksten Anstieg in der Verkehrs-
nachfrage durch Pendlerverflechtungen
im Ruhrgebiet hat die Stadt Dortmund
zu verkraften. Seit dem Jahr 2000 ist die
Anzahl der Pendelnden von rund 75.000
auf 108.000 um 44 % angestiegen (Dort-
munder Zeitung vom 17.10.2019). Abbil-
dung 8 visualisiert diesen Anstieg nach
Fahrzeitklassen und Bildungsabschluss:
Auch hier wird ersichtlich, dass Pendle-
rinnen und Pendler in hdher qualifizierten
Berufen zunehmend langere Wegedistan-
zen in Kauf nehmen mussen, bei einem
deutlichen Anstieg der Verkehrsnachfrage
in allen Fahrzeitklassen und Uber alle Bil-
dungsabschlisse hinweg.

Als Zwischenfazit belegen diese Ana-
lysen, dass fur den Verkehrszweck des
Berufspendelns tiefgreifende Verande-
rungen auf dem Arbeitsmarkt einer ef-
fektiven Verkehrswende entgegenwirken.
Heutige Beschaftigungsverhaltnisse be-
griinden distanzintensive Lebensstile, die
sich in raumstrukturellen Verflechtungen
zwischen Wohn- und Arbeitsorten mani-
festieren. Die resultierende Nachfrage
nach Mobilitdtsangeboten starkt aus ei-
ner stadtregionalen Sichtweise weiterhin
die Préaferenz fir den Individualverkehr.
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Abb. 8: Einpendler nach Dortmund nach Bildungsabschluss und Fahrzeitklassen, 2002-2017;

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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Gleichzeitig beschéftigt sich die Mobili-
tatswende aber durchaus mit Fragen der
Suffizienz in der Verkehrsnachfrage, wie
der folgende Abschnitt zeigt.

Walkability und Public Health

Die Politik setzt bei der Verkehrswende
starke Hoffnungen auf Umgestaltungspo-
tenziale von Stadtraumen, die fuBlaufig er-
reichbare Einrichtungen sowie eine deutlich
verbesserte Radinfrastruktur mit verbes-
serten Angeboten des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs und neuen Verkehrsoptio-
nen der Sharing Economy kombiniert. Das
Geomonitoring des ILS analysiert diese
Potenziale mit Anwendungen, die im Sin-
ne der sozial6kologischen Transformation
die raumlichen Unterschiede zwischen
benachteiligten Lagen (,Mobilitatsarmut")
und Quartieren mit hohen Erreichbarkeiten
(,Walkability“) im Stadtraum untersuchen.

In neuen Projekten zu diesem Thema wird
im ILS, geférdert von der Deutschen For-
schungsgemeinschaft, Uber die nachsten
Jahre das Methodenspektrum der Sozi-
alraumforschung um Anwendungen der
Stadtraumbewertung flr korperlich aktive
Alltagsmobilitat erforscht (Kérperlich aktive
Alltagsmobilitét in der Stadt: Sozial6kologi-
sche Determinanten von Walkability und
Public Health). Der Bereich Geoinforma-
tion und Monitoring erschlie3t hierfir in
Zusammenarbeit mit Psychologinnen und
Psychologen der Universitat Konstanz Da-
tenbestande zur zielgruppenspezifischen
Bewertung von Sozialrdumen fur eine ge-
sundheitsférdernde Mobilitat, die insbeson-
dere auch Angebote des Sozialraums unter
die Lupe nimmt. Diese erweiterte Sichtwei-
se berlcksichtigt eine wichtige Pramisse,
die auch der Wissenschaftliche Beirat der
Bundesregierung Globale Umweltfragen
in seinem Gutachten zur ,transformativen
Kraft der Stadte” (WBGU 2016) erkannt hat:
Die Umgestaltung von Stédten, unter ande-
rem flr die Mobilitatswende, bedarf einer
kombinierten Herangehensweise zwischen
kontextuellen (,Stadtgestalt”) und kompo-
sitorischen Faktoren (,Zusammensetzung
der Bevolkerung®). Die Lebensstilforschung
verweist in diesem Zusammenhang auf die
sogenannte residenzielle Selbstselektion
unterschiedlicher Bevdlkerungsgruppen.
Damit ist gemeint, dass sich Menschen je
nach Lebenssituation und Préferenzen den
Wohnstandort aussuchen, der unter ande-
rem die gewlnschten Mobilitdtsangebote

TRENDS

bereitstellt. Im Zusammenhang mit einer
Starkung zivilgesellschaftlicher Initiativen,
die der WBGU als ,Gestalter ihrer stadti-
schen Umwelt* willkommen hei3t, werden
Mobilitatskonzepte der Zukunft klinftig star-
ker zielgruppenspezifisch arbeiten und so-
zialpsychologische Erkenntnisse wie den
sogenannten ,Person-Environment-Fit*
in den Blick nehmen mussen: Wie passt
der Mensch zur Umwelt, beziehungswei-
se wie kann die Umwelt gestaltet werden,
damit sie zum Menschen und seinen Be-
dirfnissen passt? Konkret hei3t dies, dass
Bewertungssysteme fir nachhaltige Stadt-
strukturen auf Anforderungen von Zielgrup-
pen und Lebensstilen eingehen sollten,
und sich fur partizipative Planungsunter-
stitzung 6ffnen missen. Erste Ansatze
fir eine Weiterentwicklung entsprechen-

Gelsen:
kirchen

Distanz zur néchsten Haltestelle > 1.500 m Luftlinie

und PKW-Index < 75 (unterdurchschnittlich)
im 500 Meter Raster

Abb. 9: Mobilitdtsarmut im Ruhrgebiet

der Methoden wurden bereits in zielgrup-
penspezifischen Walkability-Karten fir die
Stadte Herne und Witten im TRENDS extra
2018 erlautert und aufgezeigt.

Instrumente einer Bewertung nachhaltiger
Mobilitat kénnen fur weitere Fragestellun-
gen vertiefend analysiert werden, wenn
entsprechende kleinrdumige Datengrund-
lagen zum Sozialraum verflugbar sind.
Abbildung 9 zeigt hierfiir eine Auswertung
der Mobilitatsarmut im Ruhrgebiet, bei der
explizit Rdume mit schlechter Verkehrs-
anbindung Uber alle Verkehrsoptionen
raumlich identifiziert und die Betroffenheit
dadurch benachteiligter Bevolkerungs-
gruppen untersucht wird. Die Karte zeigt in
roter Farbe die Rdume, in denen die orts-
anséssige Bevolkerung eine sehr unter-
durchschnittliche Pkw-Verfligbarkeit hat

Recklinghausen

(unter 75, das heiBt 25 % und mehr unter
dem Bundesdurchschnitt) und die nachste
Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs mit
einer Bedienungsfrequenz von mindestens
15 Minuten mehr als 1.500 Meter Luftlinie
entfernt ist.

Eine Auswertung mit weiteren sozialraum-
lichen Daten belegt, dass von diesem
Mangel an Mobilitatsoptionen zu Uber 76 %
soziale Gruppen der unteren Mittelschicht
und Unterschicht betroffen sind. Weitere
Analysen zur Altersdifferenzierung (Zen-
susdaten 2011) zeigen, dass Uber 20 %
der Einwohner/-innen in diesen Lagen
unter 18 (15,2 %) oder Uber 80 Jahre
alt sind (5,4 %). Ihre Mdglichkeiten, am
offentlichen Leben teilzuhaben, sind deut-
lich eingeschrénkt.

Mobilitatsarmut

Ennepe-
Ruhr-
Kreis

Datengrundlage: VRR, infas360,
Statistisches Bundesamt,
GeoBasis-DE / BKG 2017

Derartige Analysen verdeutlichen den
Bedarf an kleinrdumigen Daten zu Sozio-
demografie und infrastruktureller Aus-
stattung, der fur die Raumforschung auf
stadtregionaler Ebene bislang schwierig
zu organisieren ist. Die einmalige Bereit-
stellung differenzierter Bevolkerungsda-
ten im Zensus 2011 auf 100 x 100 Meter
Rasterzellen sollte dringend fortgeschrie-
ben werden, so wie das in manchen Re-
gionen in Deutschland bereits aus Daten
der Einwohnermelderegister geschieht
(z.B. Region Frankfurt-Rhein-Main). Ak-
tuell kann den Zensusdaten 2011 noch
eine gewisse Aussagekraft entnom-
men werden. Mit zunehmendem Ab-
stand vom Erhebungszeitpunkt verlieren
diese Analysen aber naturlich ihre Aktua-
litat.


https://gepris.dfg.de/gepris/projekt/421868672?context=projekt&task=showDetail&id=421868672&
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Abb. 10: Geschaftsbereiche von Carsharing Anbietern in Miinchen

Gibt es eine digitale Dividende?

Ein weiteres Beispiel in diesem Zusam-
menhang zeigt die sozialrdumliche Ana-
lyse von Mobilitdtsangeboten der Sharing
Economy. Derartige Auswertungen sind
gut geeignet, um die sogenannte ,digitale
Dividende” fur den Ressourcenverbrauch,
den die Bundesregierung von der Einfuh-
rung digitaler Geschaftsmodelle im Mobi-
litatssektor erwartet, zu Uberpriifen. Wie
oben beschrieben &uBern Fachleute der
digitalen Transformation gréBere Zweifel,
ob sich diese digitale Dividende in echten
Effizienzgewinnen niederschlagen  wird
(Lange und Santarius 2019). Abbildung
10 zeigt hierfur die Geschéftsbereiche von
Carsharing-Anbietern in der Stadt und im
Stadtumland von Muinchen. Aus dieser
Betrachtung wird, in Zusammenhang mit
einer Ortskenntnis der Mulnchner Sozial-
rdume, ersichtlich, dass die Angebote nach
marktwirtschaftlichen Potenzialen ausge-
staltet werden. Innerstadtische Lagen, die
mit Angeboten des offentlichen Nahver-
kehrs schon attraktive Verkehrsoptionen
aufweisen, werden bedient und treten in
Konkurrenz zueinander. Periphere Stand-
orte, die weiter entfernt vom Stadtzentrum
von neuen Mobilittsangeboten profitieren
koénnten, sind vermutlich aus Profitabilitats-
erwagungen nicht im ,Geofencing“-Raum
der Anbieter — in der Summe 44 % der
Bevolkerung Minchens. Die Herausforde-
rung fur die Verkehrsplanung wird zukinf-
tig sein, die privatwirtschaftlich motivierten
Angebote im Hinblick auf die Ziele der Ver-
kehrswende weiterzuentwickeln. Ein vertie-
fendes Geomonitoring von Angebotssitua-
tion und Nutzungsstrukturen kénnte dazu
beitragen, die ErschlieBung der Potenziale
neuer Verkehrsangebote im Zeitverlauf zu
bewerten.

10
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Gafching b, Munchen

Industrie- und
U Energiewende

Ein weiteres Themenfeld der
sozialdkologischen Transfor-
mation, flir das auch die oben
angesprochene Energiewen-
de im Verkehr ihren Beitrag
zu leisten hat, ist die Dekar-
bonisierung des gesamten
Energiesektors durch den
Ausbau von erneuerbaren
Energien und dem damit ein-
hergehenden Ausstieg aus
nicht erneuerbaren Energie-
trdgern (Kohle, aber auch
Atomenergie). Die marktwirt-
schaftlichen Mechanismen dieser Strategie
erfordern einen Ausbau von Leitungsinf-
rastrukturen fir den Transport dezentral
erzeugter erneuerbarer Energie zum Ver-
braucher, intelligente und durch digitale An-
wendungen unterstitze Mechanismen der
Sektorenkopplung (z.B. Vehicle to Grid-
Technologien, bei denen mit Photovoltaik
erzeugte Uberschussige Energie fur die
Betankung von Elektrofahrzeugen genutzt
wird), aber auch sogenannte Exnovations-
strategien fur die industrielle Produktion
fossiler Energietrager. Exnovation, als Ge-
genpart zur weithin bekannten Innovation,
beschreibt den geplanten Ausstieg aus
den nicht mehr zeitgeméBen Technologi-
en, um neueren, nachhaltigeren Optionen
zu wirtschaftlicher Entfaltung zu verhelfen.
Ein aktuelles Beispiel ist der koordinierte
Ausstieg aus der Braunkohleerzeugung,
der in Deutschland die Lausitz, das mittel-
deutsche Revier
in Sachsen und
Sachsen-Anhalt,
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Dieser Prozess steht noch am Anfang, da
der Beschluss zum Braunkohleausstieg bis
2038 erst Anfang 2019 gesetzlich veran-
kert wurde. Umso wichtiger ist es, diesen
potenziell disruptiv wirkenden, raumstruk-
turellen Prozess informatorisch zu beglei-
ten und Datenbestande fir die Evaluierung
von EinzelmaBnahmen oder MaBnahmen-
blndeln bereitzustellen.

Geomonitoring fiir den Strukturwandel

Abbildung 11 zeigt in diesem Kontext die
Kooperationsrdume fir planerisches Han-
deln im Rheinischen Revier. Neben den
Verkehrsverbinden bestehen Netzwerke
aus friheren bzw. teilrdumlichen Koope-
rationen (Euroga 2002+, Regionale 2006,
Euregionale 2008, Regionale 2010/25).
Zudem zeigt die Karte die Zustandigkeits-
bereiche der Industrie- und Handelskam-
mern sowie der Tourismusregionen im
Revier. Eine wichtige, aktuelle Aufgabe,
koordiniert durch die Zukunftsagentur
Rheinisches Revier, wird die Bewaltigung
des bevorstehenden  Strukturwandels
durch neu zu entwickelnde Perspektiven
sein. Die Aufbereitung von Ergebnissen
aus der klassischen Raumbeobachtung,
erganzt um qualitative Formate der In-
formationsgewinnung von Interessens-
gruppen und Akteurinnen und Akteuren
der Zivilgesellschaft im Revier, sind ein
wichtiger Baustein zur Objektivierung von
Entwicklungspfaden im Strukturwandel.
Abbildung 12 enthalt fir diesen Zweck
eine Zusammenstellung von Indikatoren
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Abb. 11: Kooperationsrdume im Rheinischen Revier; eigene Recherchen;

Konzept: M. Reimer
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Wirtschaft, Beschaftigung, Arbeitsmarkt
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Abb.12: Indikatoren der Raumentwicklung flir den Strukturwandel im Rheinischen Revier; Quelle: Statistische

Landesamter, Bundesagentur fur Arbeit, BMVI, BBSR,

der Raumentwicklung und ihrer aktuellen
Zustande, die auf der Ebene von Land-
kreisen und kreisfreien Stadten im Rheini-
schen Revier zusammengestellt und the-
matisch gegliedert wurden. Im Vergleich
der Indikatoren flr die einzelnen Kreise
und kreisfreien Stadte und den Mittelwer-
ten fur Deutschland, Nordrhein-Westfalen
und das Rheinische Revier wird ersichtlich,
welche Standortvorteile und -nachteile bei
der MaBnahmenentwicklung fir den Struk-
turwandel zu bertcksichtigen sind.

So zeigen sich zum Beispiel im Bereich
von Wirtschaft, Beschéftigung und Arbeits-
markt Defizite im Bundesvergleich im Be-
reich der Beschéftigten in Wissensindust-
rien und in der Innovationskraft der Region
(,Patentanmeldungen®), firr einzelne Kreise
auch unterdurchschnittliche Anteile an hé-
her qualifizierten Arbeitskraften. Im Bereich
der Bildungs- und Lebenschancen wird mit
sehr hohen Anteilen an Arbeitslosen und
Leistungsempfangerinnen und Leistungs-
empfangern, insbesondere in der Stadt
Monchengladbach, umzugehen sein, mit
einer hohen Anzahl an Schulabbriichen
im Rhein-Erft-Kreis, sowie mit punktuellen
Defiziten der Infrastruktur, wie dem Zugang
zu Grundschulen im Kreis Euskirchen. Fir
diesen Kreis besteht auch ein Erreichbar-
keitsdefizit fir Hausarztpraxen, das in der
Abbildung dem Bereich Wohlstand und
Gesundheit zugeordnet ist. Zu beobachten
wird auch sein, wie sich die Wohnungs-
markte im Strukturwandel entwickeln. Kri-
terien sind hier zum Beispiel die Entwick-
lung der Bestandsmieten im Vergleich zur
Einkommensentwicklung, hier dargestellt
Uber die Mediangehélter am Arbeitsort.

TRENDS

empirica

Weiterhin zeigt Abbildung 13 beispielhaft fur
das Revier auf, wie sich die Erreichbarkeit
von Fernverkehrsbahnhéfen nach Fahrzeit-
minuten mit dem o&ffentlichen Nahverkehr
derzeit kleinrAumig darstellt. Auf Basis die-
ser Auswertung werden im geographischen
Raum Versorgungsdefizite deutlich, die far
Berufssuchende in den né&chstgelegenen
Arbeitsmarkizentren einen bedeutenden
Standortnachteil darstellen. In diesem Zu-
sammenhang bewirkt die Industrie- und
Energiewende Impulse, die nachteilig auf
die Verkehrsnach-
frage und damit
auf die Verkehrs-
wende wirken kon-
nen. Erfolgreiche
Rezepte zur Bewal-
tigung des Struk-
turwandels  soll-
ten diese sekto-
renubergreifenden
Wirkmechanismen
frihzeitig und inte-
grativ in den Blick
nehmen. Methoden
des Geomonito-
rings, die fur diese
Aufgabe entwickelt
werden, tragen zu
einem besseren
Verstandnis der o o
Prozesse des —
Strukturwandels in
ihrer rdumlichen
Wirkung bei. Die vorausschauende Kon-
zeption notwendiger Datengerlste stellt
eine wichtige Grundlage flr eine regelmé-
Bige MaBnahmenevaluierung dar.

Viersen

Effelkreis
Bitburg-Prim

Perspektiven nachhaltiger Entwicklung

Die in den Raumwissenschaften seit vielen
Jahrzehnten etablierten Ziele nachhaltiger
Entwicklung haben in den letzten Jahren
eine theoretische Scharfung durch sozial-
Okologische Transformationsforschung er-
fahren. Die Zielsetzungen sind langst im
politischen Raum angekommen und &u-
Bern sich in verschiedenen Themenfeldern
der Transformation, zum Beispiel in den in
diesem Heft aufgezeigten Entwicklungen
im Bereich der urbanen Wende, der Ver-
kehrs- und Mobilitditswende, sowie der In-
dustrie- und Energiewende.

Anwendungsbeispiele aus dem Geo-
monitoring und die kontroversen 6f-
fentlichen Debatten zu diesen Themen
zeigen auf, dass mit zunehmender Kon-
kretisierung von Planungen Zielkonflikte
zu Tage treten, fir die keine einfachen
Lésungen existieren. Die Diskurse und
Deutungsmuster unterschiedlicher Ak-
teursgruppen sind stark interessen-
geleitet und selbst fur Fachleute nur
schwer Uberschaubar. Beharrungs- und
Innovationskrafte reiben sich auf vielen
Entscheidungsebenen, mehrheitsfahige
MaBnahmen erscheinen im Resultat
deshalb vielfach als halbherzig und
wenig konsequent (siehe Textbox 3).

Rheinisches Revier
Erreichbarkeit Fernverkehr

Duiburg

Kiefeld

Mettmann

Wuppertal

Leferkusen
Rheinisch-
Bergischer
Kreis .= peeeey . e -
i Rheinisches Revier

B Fernverkehrsbahnhof

Rhein-Sieg-Kreis

Fahrzeit zum néachstgelegenen
Fernverkehrsbahnhof
in Minuten
bis unter 30

30 bisunter 45
I 45 bisunter 60
B 60 bisunter 90
I 20 und mehr

Datengrundlage: AVV, DB, VRR, VRS, GeoBasis-DE / BKG 2017

Vulkaneifel

Abb. 13: Erreichbarkeitsdefizite fir den Fernverkehr im Rheinischen Revier

Der Bereich Geoinformation und Moni-
toring des ILS setzt sich intensiv mit die-
sen Themen auseinander. In Zusammen-
arbeit mit den Expertinnen und Experten
des ILS zu raumbezogenen Fragen von
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Nach der Sichtweise der sozialdkologischen
Transformation hat die westliche Gesellschaft
in der Nachkriegszeit eine beispiellose Wachs-
tumsphase erlebt (oberer Teil der Abbildung:
,Friher?), die von sogenannten ,offenen
Wachstumspfaden® ermdéglicht wurde: Aufbau
und Aufschwung in ungesattigten Markten,
vermeintlich unbegrenzte Ressourcen und Be-
volkerungswachstum schafften ein Klima des
Wirtschaftswachstums  und
resultierten im sogenannten
Fahrstuhleffekt. Damit ist
gemeint, dass auch benach-
teiligten  Bevdlkerungsgrup-
pen soziale Teilhabe und
Aufstiegschancen in bislang

Wirtschaftswachstum

baler Ebene weitere Problemkomplexe nach
sich ziehen. Nachhaltiger erscheinen deshalb,
und in dieser Hinsicht wurde die Abbildung
im Vergleich zum Original (Akademie fir so-
lidarische Okonomie 2014) von den Autoren
dieses Heftes erganzt, die raumspezifische
ErschlieBung von wirtschaftlichen Potenzialen
(,Innovation“) und eine inklusive Sozial- und
Strukturpolitik, die disparitare Entwicklungen
ausgleicht (,Inklusion®). Hin-
zu kommt die Dimension der
Verantwortung fur den Res-
sourcenschutz und das Ge-
meinwohl, motiviert durch ein
hohes MaB3 an ldentifizierung
mit der lokalen Community

ungekanntem AusmafB er- 1 une (,/dentitat”), sowie die lang-
mdglicht wurde. Dieser Fahr- g EIHE fristige Bindungswirkung von
stuhleffekt fuhrte allerdings Nachhaltigkeitszielen  und
zwangslaufig zu einer Desta- ein wissensbasierter Umgang
bilisierung der Gesellschaft, Innovation mit Unsicherheiten (,Integ-
die der Soziologe Ulrich Beck R ritat*). Die gesellschaftliche
schon in den 1980er Jahren Aushandlung der Bedeutung
beschrieb (Beck 1986): Ge- _dieser I-Begriffe (Innovation,
sellschaftlicher Aufstieg geht § Krise und % Inklusion, Identitat und Inte-
einher mit Abstiegsangsten § Transformation ) ‘:f. gritat) steht fir einen aktiven
und einer Individualisierung, K “ Umgang mit den Chancen
die sich in verénderten An- EemEE und Potenzialen der sozial-
sprichen an politische Mitbe- '/7 Res”“"”& Okologischen Transformation.

stimmung ausdruickt.

Inklusion

Ohne einen Diskurs Uiber des-

Wenn sich gleichzeitig die ehemals offenen
Wachstumsfelder schlieBen (unterer Teil der
Abbildung: ,Heute und morgen?), entstehen
unter diesen Vorzeichen Verdrangungseffekte
und Verteilungskdmpfe nach innen, die teilwei-
se durch die ErschlieBung von Wachstumsfel-
dern im Ausland kompensiert werden kénnen
(rote Pfeile nach auBBen) — dann aber auf glo-

Mobilitat, Planungsprozessen und Sozial-
raumentwicklung werden Dateninfrastruk-
turen aufgebaut und mit modernen Analy-
semethoden flr aktuelle Fragestellungen
der Raumentwicklung in Wert gesetzt. In
diesem Heft wurde aufgezeigt, wie diese
Datenstrukturen im Hinblick auf die Objek-
tivierung von Transformationsprozessen
konzeptionell aufgebaut und ausgewertet
werden kénnen. Das Ziel ist es, Konzepte
flr das Geomonitoring im Hinblick auf die
Zielsetzungen von Transformationspro-
zessen weiterzuentwickeln.

Dieser Auftrag verdeutlicht den Kern des
Geomonitorings: Methoden der Geo-
datenanalyse treffen auf kritische Fra-
gen zu Prozessen der Raumaneignung
und ihrer gesellschaftlichen Bedeutung.
Geomonitoring zeichnet sich dabei durch
die Fahigkeit aus, in quantitativen Analy-
sen die Frage nach kausalen Zusammen-
héngen herauszuarbeiten und datentech-
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sen Moglichkeiten besteht
namlich tatséachlich die Gefahr, dass sich in
den schwierigen Prozessen der Konsensfin-
dung althergebrachte Denkweisen und Ent-
wicklungsdynamiken durchsetzen. Nicht, weil
sie besser sind oder von einer Mehrheit ge-
winscht werden, sondern weil sie bei fehlen-
dem Konsens fir alternative Entwicklungen als
die einfachste Losung verbleiben.

nisch abzubilden. Notwendig ist hierfur
die Entwicklung gezielter Fragestellun-
gen und vorausschauender Analysekon-
zepte mit Kompetenzen im Bereich der
sogenannten 21st Century Skills: Die Fa-
higkeit zu interdisziplindrer Kooperation,
kreative Lésungen zu finden, besténdig zu
lernen, Medienkompetenz zu entwickeln,
digitale Technologien zu beherrschen,
und nicht zuletzt: einen wissensbasierten
Umgang mit den — sicherlich zahlreichen
— Verunsicherungen der Gegenwart und
Zukunft zu pflegen.

Auf der Grundlage dieser Anforderungen
positioniert sich der Bereich Geoinforma-
tion und Monitoring des ILS mit den vor-
gelegten Ausfiihrungen und Anwendungs-
beispielen als ein Kompetenzzentrum des
Geomonitorings, das Analyse- und Moni-
toringwerkzeuge fur stadtforschungsrele-
vante Bausteine der ,GroRBen Transforma-
tion“ bereitstellt.
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