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Mobilität ist zentrales Moment der mo­
dernen globalisierten Gesellschaft. 

Die Komplexität ihrer Dynamiken zu erken­
nen, sie darstellbar, mitteilbar und gestalt­
bar zu machen, ist eine der Herausforde­
rungen unserer Zeit. 

Betrachten wi r mobilitätsorientierte 
Groß-Projekte wie Stuttgart21, den Berliner 
BER, das SmartCity Projekt des Hamburger 
Hafens (vgl. Läsker 2014) und andere mehr, 
so scheint der planerische Fokus noch immer 
allein auf technische und funktionalistische 
Aspekte w ie "Transportation " oder .,Infor­
mation" begrenzt. Infrastrukturen und ihre 
Knoten werden weiterhi n als Mittler zwi­
schen den Funktionen Wohnen, Arbeiten 
und Erholung konzipiert und implementiert. 

Die Forschungsperspektive hingegen hat 
sich spätestens sei t dem Ende der 1990er 
Jahre auf umfassendere Mobilitätsaspekte 
erweitert. Der in den Sozial- und Geisteswis­
senschaften als ., mobility turn " bezeichnete 
Paradigmenwechsel umfasst unterschied­
liche Forschungsfelder und denkt die räum­
liche Mobilität von menschlichen und nicht­
menschlichen Akteuren und Objekten mit 
der Zirkulation von Informationen, Bildern 
und Kapital genauso zusammen, wie mit den 
.,immobilen" (Sheller und Urry 2006: 21 O) 
physischen Trägern für Bewegu ng, den In­
frastrukturen, Fahrzeugen und der Software 

für Kommunikation (Shel ler 2011). Wenn die 
Komplexität von Mobilitätsaspekten nur in 
einer solcherart transdisziplinären Forschung­
spraxis zu verstehen, offenzulegen und ver­
handelbar zu machen ist. wäre dann nicht 
die Schlussfolgerung erlaubt, dass dies die 
selbe Gültigkeit hätte für die Untersuchung 
und Gestaltung von Stadt an sich? Das Feld 
der .. Mobility Studies" sollte darum nicht nur 
den Disziplinen der Sozial- und Geisteswis­
senschaften zugeordnet werden, sondern 
ebenso den gestaltenden Disziplinen der 
Planer und Architekten, vorausgesetzt das 
Interesse, weiterhin erfolgreiche Projekte 
umzusetzen und die Bereitschaft, die Schwie­
rigkeiten einer transdisziplinären Praxis über­
w inden zu wol len. 

Ein Verständnis des Städtischen 
Wenn w ir nicht nur .. auf" Stadt als gebaute 
Umwelt, abgrenzbare Einheit oder phy­
sisches Objekt schauen, sondern das Urbane 
als Prozess und gesellschaftliche Praxis be­
greifen (vgl. Lefebvre 1992; Brenner 2013; 
Schmid 201 0), so zeitigen die ökonomischen 
und demographischen Entwicklungen, die 
veränderten Mobilitätspraktiken, Migration 
und eine zunehmende Vernetzung digitaler 
und materieller .,Ströme" (Caste lls 2001) 
ihre Auswirkungen auch auf Urbanisierungs­
weisen und ihre Erscheinungsformen. Die 

Facetten des Urbanen reichen dabei über 
die Explosion der Megacities, die Schrump­
fungs- und Reurbanisierungsprozesse, sub­
urbane Archipelagos, und die Auflösung des 
Stadt-Land-Gegensatzes hinaus. Mobilitäten 
und Fragen des Zugangs bilden hierin Kern­
aspekte. Die viel fältigen Prozesse lassen sich 
nicht getrennt betrachten. Sie produzieren 
und reproduzieren sich in permanenten Ab­
hängigkeiten, Übersetzungen und Interakti­
onen. ln einem dialektischen Prozess bringen 
sie ein sozio-materielles urbanes und globa­
les Gefüge aus Akteuren, politischen Inte­
ressen, Diskursen, Imaginationen, Praktiken, 
symbolischen w ie physischen ..(An)Ord­
nungen" (Löw 2000) und habitualisierten 
Handlungs- und Deutungsmustern (Bourdi­
eu 1979, 165) hervor. 

Wie w ir am Beispiel des Automobils sche­
renschnittartig erkennen können, verlaufen 
die Zusammenhänge alles andere als linear 
oder monokausal, noch lässt sich .,ein" do­
minierendes Grundprinzip herausstellen. Viel­
mehr interagieren und überlagern sich eine 
Vielzahl von teils w idersprüch lichen Erzeu­
gungsstrukturen. Das Leitbild der .. Autoge­
rechten Stadt" etwa reproduziert sich durch 
das Auto selbst. Als symbolische Zuschrei­
bung für sozialen Aufstieg, aber genauso 
durch die Absenz von adäquaten alternativen 
Mobilitätsangeboten. Das gesellschaftliche 

Ben Pohl, Christian Scheler, Bernd Kniess 

Transportation Hubs 
Auf der Suche nach Schnittstellenkompetenzen 
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Selbstverständnis über den Besitz eines eige­
nen PKW beeinflusst wiederum das politische 
Klima zum Ausbau der Infrastruktur. Die Ver­
fügbarkeit von Infrastruktur und PKW verän­
dert das Konsum- und Alltagsverhalten und 
treibt unter anderem die Suburbanisierung 
voran, welche ihrerseits wieder nach dem 
Auto verlangt. Autos brauchen Tankstellen, 
Tankstellen Benzin, Rohöl kommt in Tankern, 
Tanker brauchen Häfen. Wo Häfen sind, sind 
Container und LKWs, diese verstopfen die 
Straßen, dies fördert deren Ausbau .. 

Städtische Mobilitätsmuster haben sich 
verändert, w ie auch die Städte selbst. Längst 
haben sich LeCorbusiers Träume des Plan 
Voisin und die Mobilitätsimaginationen der 
fünfziger Jahre als "C irculus Vitiosus" der 
Zersiedelung, Ressourcenvergeudung und 
des Staustehens entpuppt. 

Transportation Hubs 
Ebenso weit entfernt von einer Lösung der 
komplexen Fragestellungen um Mobilität 
im urbanen Kontext ist die aktuell diskutier­
te Verschaltung von Verkehrsträgern auf 
rein infrastrukt ureller und organisatorischer 
Ebene als "Transportation Hubs". Dies stellt 
keine Kritik am "Konzept der Verknüpfung " 
an sich dar, ganz im Gegenteil. Die Grundbe­
dingung eines erfolgreichen Eingreifens in die 
dynamischen Strukturen des Städtischen bil­
det aus unserer Sicht das er- und anerkennen 
der Komplexität dieser Gefüge. Der gängigen 
Praxis einer Komplexitätsreduktion, die sich 
allein auf technologische Lösungen und infra­
strukturelle Anordnungen beschränkt, möch­
ten w ir das Modell der "Komplexitätsdemon­
stration" entgegen stellen. Unter dem Begriff 
der "Diagrammatik des Städtischen" suchen 
w ir die zugrunde liegende dynamische Rela­
tionalität, die "Nicht-Homogenität " und Dif­
ferenz, die "Räume der Repräsentation", der 
"Wahrnehmung und räumlichen Praxis" und 
jene der ",maginationen und symbolischen 
Zuschreibungen " (Lefebvre 1992; Schmid 
201 0), sowie die spezifische Unschärfe zwi-
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sehen "Chaos und Ordnung " (Steinweg) 
heraus zu zeichnen, verfügbar, verhandelbar 
und operationalisierbar zu machen, und so­
mit komplexes explizites Wissen zu erarbeiten 
und - im weiteren - in eine implizite Gestal­
tungspraxis zu überführen. 

.,Taktiken von Praktikern" (de Certeau 
1989) 
Um ein Beispiel zu geben, wagen w ir den 
Maßstabssprung auf die Mikroebene der 
Mobilitätsaspekte. An teils bizarren Beispie­
len führt uns der Alltag seine unbändige 
Innovat ions- und Anpassungsfähigkeit vor. 
Marie Schulze beschreibt in ihrer kleinen Un­
tersuchung am Hamburger Zentralen Omni­
bus Bahnhof (ZOB), w ie ein marginalisierter 
Akteur w ider al ler Ordnungsstrategien, Haus­
verboten und Platzverweisen seinem Motiv 
erfolgreich folgt: 

"Er spricht nicht f ließend. ln Bruchstü­
cken, die er w iederholt, hält er das Gespräch 
am Laufen. Er ist täglich am ZOB, erzählt er, 
und trinkt dann Bier. ( ... )Zwischendurch ver-
lässt er uns plötzlich. ( ... ) Anschließend fragt 
er( .. . ) Passanten, ob sie ihm ein Bier im Kiosk 
kaufen würden und deutet dabei ( ... ) mit sei­
nem Zwei-Euro-Stück auf die leere Bierf lasche 
in seiner Hand. Schließlich erfüllt ein Passant 
die Bitte. Unser Gesprächspartner vertraut 
ihm sein Geld an und wartet vor dem Kiosk, 
bis ihm sein Bier und Wechselgeld überreicht 
werden. Er kommt auf uns zu und zeigt uns 
freudig seine Bierflasche, bis er bemerkt, dass 
sie verschlossen ist. Die Prozedur beginnt auf 
ein Neues. ( ... ) Ein Bieröffner befindet sich ne­
ben der Kasse des Kiosk, den er nicht betritt. 
(. .. ) Trotz des Raumverbots kann er durch 
seine Taktik, Fremde um Hilfe zu bitten, sein 
angestrebtes Gut erwerben. ( ... ) Die Taktik 
scheint ein Anpassungsversuch an institu­
t ionelle Machtstrukturen zu sein. Nach de 
Certeaus Konzept der " Practice of Everyday 
Life " (1984) agieren Individuen in Räumen, 
die durch Strategien definiert sind, indem sie 
Taktiken anwenden." (Schulze 2014) 

Die beschriebene Situation mag im er­
sten Moment banal erscheinen. Bei näherer 
Betrachtung verstehen w ir sie jedoch als Bei­
spiel für eine Vielzahl von Prozessen, w ie sie 

Suzana Cosic, Nina 
Koch, Anais Wiedenhö­
fer und Lena Wolfart : 
Darstellung basierend 
auf Beobachtungen 
und Gesprächen am 
ZOB Wandsbek, 

"Atlas. de-zentral. 
Facetten des Urbanen" 
UD-Jahresthema 13/14, 
2013 

aus Handlungen entstehen - eben auch bei 
"Mega-Projekten", denn diese scheitern in 
der Regel nicht durch "ein " Mega-Problem, 
sondern durch die Vielzahl unerkannter und 
insofern ungenutzter Mikropotenziale und 
den Mangel an lernenden Strukturen und er­

möglichten Anpassungsprozessen . 

Von der Taktik zur Strategie (Deli 2011) 
Wie aber könnten ",ernende" Strukturen aus­
sehen? Fast unbemerkt, im Schatten des pla­
nerischen Fokus, agieren heute bereits Kioske 
und lnternetcafes als alltägliche informelle 
" Hubs". Neben dem scheinbaren Hauptge­
schäft des Verkaufs von Zeitungen, Zigaret­
ten und Getränken orientieren sich die Setrei­
ber oft direkt an den volatilen Trends und am 
Bedarf der Kunden - Kopieren, die Annahme 
der Wäsche und Lottoscheine sowie der Ver­
kauf von ÖPNV-Tickets gehören seit Jahren 
mit zum festen Repertoire. Bedingt durch die 
Outsourcingtendenzen des Kundengeschäfts 
in der Logistikbranche (DHL und Hermes Pa­
ketshops, Geldversand MoneyGram, Western 
Union) transformieren sich die Kioske immer 
mehr zu kleinen Schaltzentralen der Logisti k 
und werden zunehmend zu einem festen Be­
standteil unseres urbanen Alltags (vgl. Scheler 
2012; Poh l und Vollmer 2012). Mit der pro­
grammatischen Erweiterung um ein Leihfahr­
räderangebot mancher Hamburger und Ber­
liner Kioske scheint sich dieser Trend immer 
weiter zu entwickeln . 

Was können w ir aus diesen Beispielen für 
eine alternative Gestaltungspraxis ableiten 
ohne die teils prekären Arbeitsbedingungen 
und neoliberalen Strukturen vieler Micro-Hub 
Setreiber und Akteure zu leugnen? 

Ein möglicher erster Ansatz wäre aus un­
serer Perspektive, das Verständnis von Mega­
Projekten als abgeschlossene Einheiten zu 
hinterfragen. Zum einen lassen sich lernende 
und am Gebrauch orientierte Prozesse auf 
Planung und Umsetzung von Großprojekten 
beziehen, zum anderen können w ir das Mega 
in der Mobilität als ein lernend-kumulatives 
Mega der Verstetigung und lnstit utionali­

sierung definieren, also "gesellschaftl ich" 
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-------- NEH.WERKE. UND AKTEU""-E----

aus repetitivem Mobilitätsalltag (vgl. Löw 
2000) und nicht durch eine Mega "lnstititu­
ierung (sie)" (Mouffe 2007, 26) als politische 
Handlung, welche den Alltag diszipliniert. So 
könnten unter anderem die Kioske im Bestand 
im Sinne von "Micro-Hubs" weiterentwickelt 
werden, und in einem wachsend-lernenden 
Prozess zu neuen Mobilitäts-Clustern und 
zu Formen von dispersen Mobilitätslösungen 
führen (vgl. Scheler 2012) 

Mit dem Blick auf die Alltagsdimension 
können wir somit nicht anders, als für die 
Gestaltung von Prozessoffenheit lnformali­
tät und Unschärfe zu plädieren, denn diese 
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sind die Grundlage für evolutionäre Weiter­
entwicklung und Adaptionsfähigkeit Die 
eigentliche Herausforderung besteht in der 
politischen Gestaltung ermöglichender Be­
dingungen und in der transdisziplinären Ent­
wicklung lernender Prozesse und der Schnitt­
stellenkompetenz der Beteiligten. Lernende 
Strukturen in diesem Verständnis würden 
Fehler produktiv machen können, aus Dif­
ferenzen lernen und dabei kommunikative 
Kompetenz akkumulieren. 

Mit dem Urban Design Masterprogramm 
der HCU adressieren wir Praktikerinnen und 
Theoretikerlnnen, deren Zukunft es sein 
wird, neben der disziplinären Kompetenz 
ihre Schnittstellenkompetenz in inter- und 
transdisziplinären Konstellationen unter Be­
weis zu stellen. 
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Dip!.-Des. Ben Pohl M.Sc. Urban Design stu­

dierte Design, Fotografie und Film in Berlin 

und arbeitet seit 2003 als freischaffender 
Bildgestalter. 2012 absolvierte er das inter­

disziplinäre Masterprogramm Urban Design 
an der HafenCity Universität Harnburg (HCU). 

Im Kontext von Urban Design und der" Uni­
versität der Nachbarschaften" (UdN) arbeitet 

er u.a. an performativen videografischen Me­
thoden. Seit 2013 ist er wissenschaftlicher 

Mitarbeiter im Lehr- und Forschungsbereich 

Urban Design (UD). Er ist Mitglied von INURA 

und Civic City. 
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ChristianSehe/er (M.Sc. Urban Design, B.A. 
Architektur) widmete sich im Rahmen seines 

Urban Design Studiums an der HCU sowie 

während eines zehnmonatigen Studien­
aufenthaltes in lstanbul (ITÜ) insbesondere 

der Untersuchung von Prozessen, Praktiken 

und räumlichen Ausprägungen der urbanen 
Mobilität. Seit 2013 ist er im Stadt- und 

Verkehrsplanungsbüro ARGUS tätig und 

entwickelt hier komplementäre Mobilitäts­
konzepte. Zudem ist er Mitbegründer des 

Think Tanks "superK" und seit 2013 Lehrbe­
auftragter an der HCU, derzeit am Lehrstuhl 
für Stadt- und Regionalökonomie. 

Tabea Michaelis: Mobi­
le Aktanten, Transpor­
teure und Fortbewe­
ger, aus: "Programm 
Möglichkeitsraum", 
2012 

Prof. Dipl.-lng. Bernd Kniess ist Architekt 

und Stadtplaner und seit 2008 Professor 
für Städtebau/Urban Design an der Hafen­

City Universität Harnburg (HCU), wo er den 
neuen Interdisziplinären Masterstudiengang 

Urban Design (UD) leitet. Sein Interesse 

gilt einer "Diagrammatik" der zeitgenös­
sischen Stadt, deren Untersuchung er sieh in 
disziplinübergreifenden Arbeitskonstellati­

onen widmet. Zusammen mit Michael Koch 
und Christopher Deli initiierte er 2008 das 

Lehr- und Forschungsprojekt " Universität 
der Nachbarschaften" (UdN) und gehört der 

Forschungsinitiative " Low-Budget-Urbanity" 
an. Seit 2009 ist er Mitglied der Nordrhein­
Westfälischen Akademie der Wissenschaften 

und der Künste. 
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