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Mobilitit gezielt fordern hei8t Teilhabe sichern

Christoph Aberle

Die erste Halfte des Jahres 2022 ist geprégt von
Kostensteigerungen. Allenthalben sorgen die Covid-
Pandemie, der russische Angriffskrieg und die niedri-
gen Pegelstande der WasserstralRen fir eine Unter-
brechung der Lieferketten. Die Folge ist die starkste
Teuerung seit den 1970er-Jahren. Besonders trifft die
Inflation Personen in Armut, deren Budget ohnehin
nicht fir ein Leben in Wirde hinreicht, wie Sozial-
forscherinnen und Verbénde bemangeln. Das betrifft
erwartungsgemall auch die Mobilitat. Die 40 Euro
etwa, die ,,Hartz IV“im Monat fir Verkehr budgetiert,
decken den Bedarf der Armsten gemaR der Einkom-
mens- und Verbrauchsstichprobe nur etwa zur
Halfte. Die Hauptverkehrsmittel Einkommensarmer
indes, die Angebote des Offentlichen Nahverkehrs,
sind in den vergangenen Jahrzehnten inflations-
bereinigt teurer geworden, wahrend der Motori-
sierte Individualverkehr preisstabil blieb. Mit dem
9-Euro-Ticket brachte die Bundesregierung daher
eine MaRnahme auf den Weg, um (unter anderem)
einkommensarme Personen finanziell zu entlasten.
Fur drei Monate konnten sie sich deutschlandweit in
offentlichen Verkehrsnetzen bewegen, was fir viele
eine ungewohnte Freiheit bedeutete, wie erste Be-
fragungsergebnisse aufzeigen.

Dem Zusammenhang von Bewegungsfreiheit und
Teilhabe widmen sich auch die Autorinnen und Auto-
ren dieses JMV. Nachdem sich angelséchsiche Kolleg-
Innen seit Lingerem mit der Relevanz von Verkehrs-
systemen flr den gesellschaftlichen Zusammenhalt
befassen, ist dieser Gegenstand in Deutschland im
Vergleich zu manch technischem Sachverhalt sparlich
beleuchtet. Diesem Umstand soll die vorliegende
Ausgabe entgegenwirken. Den ersten Themenblock
— Konzepte und Strategien — eroffnet Jens S.
Dangschat mit einer Bestandsaufnahme in Sachen
Verkehrswende, die er mit der Forderung nach einer
Fairkehrswende schlieRt, die gleichermallen Klima-
schutz und soziale Teilhabe zum Ziel erklart. Es folgen
David Holzel und Joachim Scheiner mit einem Aufsatz
Uber die rdumlich-zeitliche Segregation verschiede-
ner Bevolkerungsgruppen. An uns Verkehrs- und Mo-

bilitatsforschende richten sie den Wunsch nach Evi-
denz:  Wer bewegt sich wann warum wohin? Und
was bedeutet es, wenn er, wenn sie es nicht kann?

Den zweiten Block — Methodik und Empirie — eroff-
nen Stephan Daubitz, Oliver Schwedes, Carsten Gertz
und ich mit ausgewéhlten Ergebnissen aus dem For-
schungsprojekt Mobileinclusion, in dem wir uns der
Alltagsmobilitdat einkommensarmer Menschen in
Berlin und Hamburg widmeten. Aus gegebenem An-
lass wagen wir einen Exkurs zum 9-Euro-Ticket. Unser
Fazit: Eine strategische Chance, durch ergidnzende
Push-MaRnahmen zum Energiesparen anzureizen,
wurde leider vertan. Gleichwohl bescherte das
9-Euro-Ticket vielen Personen in prekdren Lebensla-
gen einen beachtlichen Gewinn an Teilhabechancen.

Es knUpfen Alena Fischer und Carsten Sommer mit
einem methodischen Beitrag an. Anhand einer Fall-
studie in der Region Hannover entwickeln sie einen
GIS-basierten Indikator fur Mobilitdtsgerechtigkeit.
Mittels kleinrdumiger Karten legen sie dar: Personen
mit geringem soziotkonomischen Status finden sel-
tener separate Radwege vor und sind héherem ver-
kehrlichem Stress ausgesetzt — womit die Autorinnen
den Befund der doppelten Gerechtigkeitsliicke der
Verkehrssysteme empirisch untermauern.

Den Abschluss bildet Christoph van Duelmen mit
einer Befragung benachteiligter Frauen im landlichen
Sachsen-Anhalt und Mecklenburg-Vorpommern. An-
hand von GPS-Logs und Interviews diskutiert er, in-
wiefern sich Covid-19 auf ihre Mobilitat auswirkt. Er
resUmiert: Fir die Befragten gibt gar nicht die Pande-
mie den Ausschlag. Vielmehr sind es (mangelnde) in-
dividuelle Ressourcen und (fehlende) Netzwerke, die
ihre Mobilitatschancen beschranken.

Angesichts steigender Preise werden die kommen-
den Jahre weiterhin von Verteilungskonflikten ge-
pragt sein. Zu erwarten ist, dass weiter diejenigen zu
kurz kommen, deren Lobby nicht stark genug ist.
Umso wichtiger ist es, Zusammenhadnge zu ergrin-
den, daraus Losungsvorschlage zu entwickeln und sie
Entscheiderinnen an die Hand zu geben — und somit
die Grundlage fur teilhabeorientierte Verkehrs- und
Sozialpolitik zu legen. Ich danke allen Kolleginnen fir
ihren Beitrag, den sie in dieser Ausgabe dazu leisten.
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Verkehrswende - sozial und raumlich ausgewogen

Jens S. Dangschat

Abstract

Vor dem Hintergrund des massiven Klimawandels ist es notwendig, dem Verkehrssystem, das bislang unvermin-
dert zur Emission von Treibhausgasen beitragt, eine neue Ausrichtung zu geben. Die dazu notwendige Verkehrs-
wende muss nicht nur dkologischen Zielen dienen, sondern sie darf auch die bestehenden raumlichen und sozi-
alen Ungleichheiten nicht weiter vertiefen. Welche sozialrdumlichen Risiken bei der Verkehrs- und Mobilitats-
wende sichtbar sind, wird vor dem Hintergrund gesellschaftlicher Teilhabe kritisch reflektiert. Um die bestehen-
den Ungleichheiten abbauen zu kénnen, ist auch ein Ausstieg aus der Automobilitat notwendig.

Schlagworter / Keywords:

Verkehrs- und Mobilititswende, soziale und regionale Ungleichheit, gesellschaftliche Teilhabe, Automobilitat

1. Die Herausforderung ist eine ,Fairkehrs“wende

Die Verkehrswende, insbesondere im StralkRenver-
kehr, ist dringend notwendig — das ist unter Fachleu-
ten unumstritten (Agora Verkehrswende 2017; Canz-
ler 2020; Ruhrort et al. 2021; Stein 2021). Daflr spre-
chen weiter steigende Emissionen schadlicher Treib-
hausgase und von Feinstaub aus dem Verkehrssektor,
aber auch gesundheitliche Aspekte wie Bewegungs-
mangel. Da insbesondere der motorisierte Individual-
verkehr (MIV) das Erreichen der Klimaziele gefdhrdet,
ist dieser zunehmend in die Kritik geraten (Canzler,
2021, Canzler & Knie 2019; Sovacool & Axsen 2018).

Die Verkehrswende resp. Mobilitatswende® wird im
politischen Raum meist als Antriebswende interpre-
tiert, d.h. es wird vor allem die Umstellung auf post-
fossile Antriebe diskutiert. Daneben soll der Ausbau
des offentlichen Nah- und Fernverkehrs sowie des
Radverkehr-Wegenetzes geférdert werden. In nicht
allzu weiter Zukunft soll zudem die Automatisierung
und Vernetzung von Fahrzeugen dazu beitragen, den
Verkehr sicherer, energiesparsamer, emissionsarmer
und sozial inklusiver abzuwickeln (BMVI 2018; BMVIT

1 Beide Begriffe werden in politischen Strategie-Doku-
menten, aber auch im wissenschaftlichen Diskurs ent-
weder synonym oder komplementar verwendet. Dabei
wird die in der Forschung mittlerweile gangigen Unter-
scheidung von Verkehr und Mobilitat nicht konsequent
umgesetzt. Folgt man Wilde & Klinger (2017}, dann sind
die unter der ,Mobilitdtswende” erfassten Aspekte des
Vermeidens, Verlagerns und Verbesserns Gberwiegend
Aspekte einer Verkehrswende (s.u.). Fir eine ,echte

2018, EC 2019). Obwohl zielfiihrende MaRnahmen zur
Dekarbonisierung des Verkehrssystems bekannt sind
(Oko-Institut et al. 2016), ist es oftmals schwierig, ent-
sprechende Projekte umzusetzen. Das liegt u.a. daran,
dass ein Paradigmenwechsel im Verkehrssystem zwar
eingefordert wird (Driscoll 2014; ITF 2021), die not-
wendigen Transformationsprozesse bislang jedoch
nicht konsequent genug umgesetzt werden (Gdssling
& Cohen 2014; Mattioli et al. 2020).

In den Uberlegungen zu der vor allem technologisch
getriebenen Verkehrswende spielen soziale und so-
zial-rdumliche Aspekte eine untergeordnete Rolle,
auch wenn es in der Fachliteratur Hinweise darauf
gibt, die Verkehrswende als ,Fairkehrswende®, d.h.
sozial und rdumlich ausgewogen zu gestalten (Agora
Verkehrswende 2017, 2019, 2021a, 2021b; George
2021; Oko-Institut 2020a, 2020b, 2021). Konzepte der
allgemeinen Verkehrswende beziehen sich indes noch
vorwiegend auf den urbanen Kontext (Holzapfel 2020;
Kutter 2019), obwohl die stark umweltbelastenden
kurzen Fahrten vor allem im landlichen Raum mit dem
Pkw zuriickgelegt werden und die kulturellen Folgen

Mobilitadtswende” waren demnach veranderte Einstel-
lungen gegenltber dem eigenen Verkehr im Rahmen
von Lernprozessen die Voraussetzung.

Wo in diesem Beitrag die Unterscheidung zwischen
Verkehrs- und Mobilitatswende nicht relevant ist, wird
im Folgenden von allgemeiner Verkehrswende ge-
schrieben.



der Automobilitat sich dort haufig in auto-affinen Le-
bensstilen zeigen (Urry 2004).

Im folgenden Abschnitt wird knapp dargestellt, was
hier unter der Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitats-
wende verstanden wird, bevor im dritten Kapitel auf
deren sozial und raumlich differenzierte Auswirkun-
gen der Teilhabechancen eingegangen wird. Im vier-
ten Kapitel wird schlieBlich die These aufgestellt, dass
die beschriebenen Wenden ohne eine kritische Re-
flektion der Automobilitdt weder hinsichtlich der
Klima- und Umweltziele noch hinsichtlich der erwei-
terten Teilhabechancen ausreichend wirksam sein
werden (Kasten 2022).

2. Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitatswende —
wovon ist die Rede?

Erste Uberlegungen zur Verkehrs- und Mobilitéts-
wende gehen bis in die 1980er Jahre zuriick (Hesse
2018). Bislang bleibt ihre Umsetzung jedoch hinter
den Erwartungen und der Dringlichkeit der Notwen-
digkeit der Veranderungen zurlck, was auch an der
mangelnden Integration der Verkehrsplanung in die
Siedlungsentwicklung liegt (Berger et al. 2020). Zur
Konkretisierung und analytischen Klarung wird hier
die Anregung von Manderscheid (2020) aufgegriffen,
die drei Aspekte einer allgemeinen Verkehrswende
unterschiedet:

1. Die Antriebswende — darunter wird der Ausstieg

aus fossilen Energietragern und Gberwiegend der
Einstieg in die batteriebetriebene Elektromobilitat
verstanden. Sie gilt aufgrund des sozialen und 6ko-
logischen FuRabdruckes bei der Herstellung der
Batterien fir manche Fachleute bestenfalls als
,Briickentechnologie”?, fir die gegenwirtig eine
umfangreiche Infrastruktur aufgebaut wird, was
aber ggf. eine groRe Fehlinvestition sein konnte
(potenzieller Lock-In-Effekt). Weitere Uberlegun-
gen richten sich auf Brennstoffzellen und syntheti-
sche Kraftstoffe, die auch bisherige Verbrenner-
Motoren antreiben konnten, die jedoch kaum fur
den Pkw-Verkehr geeignet sind (Agora 2021; SRU,
2021; Wuppertal Institut 2020).
FUr Flugzeuge, Schiffe, Eisenbahnen und Busse
werden erste Wasserstoff-Prototypen erprobt; in
Japan wird mit (grinem) Wasserstoff als Pkw-An-
trieb experimentiert —aber auch hierbei ist man in
Europa eher skeptisch.

2. Die Verkehrswende (im engeren Sinne) — darunter
werden Investitionen in den Ausbau des traditio-
nellen &ffentlichen Personenverkehrs (OPV) und
dessen Vernetzung sowie neue Verkehrs-Dienst-
leistungen verstanden (Mobility as a Service —

Damit ist nicht gemeint, dass man auf eine ,bessere
Technologie” wartet — die aktuell nicht absehbar ist,
sondern dass auf diese Weise kaum der globale Bedarf

Maa$). Daruber hinaus soll die Effizienz des Stra-
Renverkehrs verbessert und im Rahmen einer digi-
talen Transformation auch die Automatisierung
und Vernetzung der Fahrzeuge weiterentwickelt
werden. SchlieBlich fallen hierunter auch ver-
schiedentliche Bemuhungen, den Verkehrsraum
zu Gunsten einer héheren Aufenthaltsqualitat zu
transformieren.

3. Die Mobilitdtswende — hierunter wird die Verbes-
serung der Mobilitat, d.h. die Beweglichkeit von
Personen, Gutern, Informationen und Ideen als
verstanden. Die Mobilitdtswende soll mit der be-
kannten 3v-Strategie erreicht werden: unnétige
Wege vermeiden, MIV-Leistung auf den Umwelt-
verbund verlagern und den verbleibenden Ver-
kehr verbessern. Der hiermit erzielte Beitrag zur
Dekarbonisierung soll es ermdglichen, die politisch
vorgegebenen Klimaschutzziele zu erreichen

Neben der technologischen Schwerpunktsetzung
dominieren in den Verkehrswende-Szenarien 6kolo-
gisch motivierte Zielvorstellungen, insbesondere das

Ziel der Dekarbonisierung des Verkehrs (Oko-Institut

et al. 2016; Wuppertal-Institut 2017). Zudem geht

man in den Szenarien davon aus, dass die Zahl der Pkw
stark reduziert und daher der Verkehrsraum umge-
widmet werden kann; In der Regel wird dazu eine Aus-
weitung der MaaS-Angebote bis in den landlichen
Raum angenommen.

3. Einfluss der Verkehrs- und Mobilitatswende
auf rdaumliche und soziale Erreichbarkeit
sowie gesellschaftliche Teilhabe

Mit der Debatte um die zunehmende Ungleichheit
zwischen Stadt und Land werden vor allem Aspekte
der Wirtschaftskraft, der Arbeitsmarktentwicklung
und der selektiven Wanderungen verbunden. Dahin-
ter stehen meist unterschiedliche Erreichbarkeiten
vor allem im Wirtschaftsverkehr. Weit weniger wer-
den jedoch die Herausforderungen fiir private Haus-
halte beachtet, um den Alltag organisieren und damit
gesellschaftliche Teilhabe absichern zu kénnen.

Seit Jahrzehnten wird der Autobahn- und Schnell-
stralen-Ausbau damit begriindet, strukturschwachen
Regionen einen ,Anschluss” zu ermaoglichen. Die Er-
schlieBung durch den OPNV hingegen hat sich In land-
lichen Regionen im Laufe der vergangenen Jahrzehnte
jedoch schrittweise verschlechtert. Gleichzeitig wur-
den Zentren und ihre Hauptverbindungen verkehrlich
und digital bevorzugt ausgebaut, wodurch die bishe-
rige Verkehrspolitik die Ungleichheit zwischen Stadt
und Land weiter forcierte. Vor dem Hintergrund der
bevorstehenden ,Wenden” stellt sich die Frage, wie

der nachsten Jahrzehnte abgedeckt werden kann —
auch wenn es aktuell keine technologische Alternative
zu geben scheint.



diese sich auf das bestehende Ungleichgewicht aus-
wirken werden, resp. wie sie gestaltet werden sollten,
um bestehende rdaumliche und soziale Ungleichge-
wichte zu verringern, d.h. neben den 6kologischen
Zielen auch soziale Ziele zu erreichen.

In der Folge werden daher die absehbare Auswir-
kung der Verkehrs- (3.1) und der Mobilitdtswende
(3.2) auf die physische Erreichbarkeit (Entfernung, Zu-
gang zu Verkehrsmitteln, Barrieren), soziale Erreich-
barkeit und Teilhabe diskutiert.

3.1 Auswirkungen der Verkehrswende

Die Verkehrswende beinhaltet eine strategische
Neuausrichtung zur Um-Gewichtung der Modi — von
der StralSe auf die Schiene und vom MIV zum Umwelt-
verbund, also OPV und aktive Mobilitat? (Grischkat et
al. 2021). Diese wird vor allem Uber infrastrukturelle
MaRnahmen, technisch verbesserte Fahrzeuge sowie
eine zunehmende digitale Vernetzung und Verkehrs-
steuerung angestrebt. Im kleinstadtischen und landli-
chen Raum wird Elektromobilitdt durch Vereine, Regi-
onalverbédnde und lokale Akteurinnen als E-Car- und E-
Bike-sharing angeboten. Einige Wohnbautrager ent-
wickeln zudem im Neubau Sharing-Modelle mit E-Cars
und E-(Cargo)-Bikes fiir die ,letzte Meile”. Innerhalb
des OPV gibt es bereits verbreitet Busse und einzelne
Regionalbahnen mit Wasserstoffantrieb.

Es spricht vieles daflr, dass beim materiellen und
technischen Infrastrukturausbau des Verkehrssektors
kinftig die Zentren erneut bevorzugt werden. Um die
bestehenden Ungleichgewichte abzubauen, mussten
jedoch suburbane Gebiete, Klein- und Mittelstadte so-
wie der landliche Raum starker und schneller von effi-
zienter organisierten Verkehrsangeboten profitieren:
Verdichtung der Taktfrequenzen und bessere An-
schliisse im OPV, verbesserte und integrierte multi-
modale Angebote, hybride Formen des OPNV, etc. —
das ist auch deshalb notwendig, weil in den dinn be-
siedelten Gebieten der MIV dominiert.

Die Verlagerung auf aktive Mobilitat ermdglicht es,
gesiinder unterwegs zu sein als im MIV. Im Zuge des
Lockdowns in der Corona-Pandemie wurden das zu
FuB Gehen und Fahrrad fahren gestarkt und teilweise
auch zum Bestandteil neuer Bewegungs-Routinen; Ein
grolRer Teil davon substituierte jedoch Fahrten des
OPV, d.h., es kam zu einer Verlagerung innerhalb des
Umweltverbundes, aber auch die Zahl der Autofahr-
ten nahm zu (Knie et al. 2021; Follmer & Schelewsky
2020).

3 Folgt man der oben erwéhnten Unterscheidung in Ver-

kehr und Mobilitat, musste es eigentlich ,aktiver Ver-
kehr” heien — zu FuR Gehen und Fahrradfahren wur-
den aber unter diesem Terminus subsummiert.

Nachdem die neuen Mobilitdtsdienstleistungen
(MaaS) und insbesondere die Fahrzeuge der Mikro-
mobilitat lange als nachhaltige Losung des urbanen
Verkehrs der ersten und letzten Meile angesehen
wurden, nimmt die Zahl der skeptischen Positionie-
rungen in letzter Zeit zu (Aberle 2020; Banerjee et al.
2021; Pangbourne et al. 2019;). Wo global aktive Un-
ternehmen Sharing-Angebote machen (stationsunge-
bundene Kfz, E-Scooter, E-Bikes und E-Cargobikes),
werden in noch starkerem MaRe zentrale und dicht
besiedelte Gebiete bevorzugt. Zudem widersprechen
beispielsweise die stationsungebundenen E-Scooter
insofern den Zielen der Mobilitatswende, als sie kaum
Fahrten des MIV ersetzen, sondern eher in Konkur-
renz zum OPV und der aktiven Mobilitit stehen (Ab-
duljabbar et al. 2021; Bielinski et al. 2021; Hula et al.
2021; Reck & Axhausen 2021). Nicht zuletzt erzeugen
sie fUr jene Personen, die nachts die E-Scooter (oder
zumindest die Batterien) einsammeln, aufladen und
erneut im Stadtraum platzieren, Beschaftigung allen-
falls in der gig economy.

Gerade die stationsungebundenen E-Scooter wer-
den Uberwiegend von Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen genutzt, die formal gut gebildet sind, mo-
derne Dienstleistungsberufe austiben und in Grof-
stadten zentrumsnah arbeiten und/oder wohnen (Zil-
lien & Haufs-Brusberg 2014; Kopplin et al. 2021; Reck
& Axhausen 2021). Die Kritik an der sozialen Selektivi-
tat trifft auch auf weitere MaaS-Angebote zu (Aberle
2020), die in der Regel Gber Apps gesteuert werden.
Hier wird der sog. digital divide deutlich, der sich nicht
nur auf Alters- und Geschlechts-Gegensatze reduzie-
ren lasst (Banerjee et al. 2020).

3.2 Auswirkungen der Mobilitaitswende

In welchem Male sich Verkehr auf einen umwelt-
freundlicheren Verkehrsmodus verlagern lasst, hangt
einerseits von der Siedlungsstruktur, der Lage der fir
den Alltag wesentlichen Einrichtungen und der ver-
kehrlichen Infrastruktur und andererseits von den fi-
nanziellen und zeitlichen Moglichkeiten der Burgerin-
nen ab. Eine (moglichst autofreie) Multimodalitat ist
in GroRstadten leichter moglich als in der Peripherie
und abhangig von der sozialen Lage, aber auch von
Wertvorstellungen und Mobilitatsstilen.

Das Potenzial, (langere) Fahrten zu vermeiden, ist
neben der Siedlungsstruktur und der damit verbunde-
nen Erreichbarkeit durch zeitliche Barrieren be-
stimmt: Neben den Fahrplanen des OPV auch die Ge-
staltung von Arbeits- und Offnungszeiten (Henckel &
Eberling 2002). Erreichbarkeiten, und damit soziale



Teilhabe, sind daher nach genderspezifischen Rollen
ungleich verteilt.

Durch die MalBnahmen zur Bekdmpfung der
Corona-Pandemie konnten flr bestimmte Formen der
Erwerbsarbeit durch Home-Office und die (Aus-)Bil-
dung durch Home-Schooling ein Teil der Aktivitaten
von der Notwendigkeit zur Raumiberwindung ent-
koppelt werden, was eine Reduktion des Verkehrs ins-
gesamt und eine Verlagerung innerhalb der Modi zur
Folge hatte (Follmer & Schelewsky 2020; Zehl & We-
ber, 2020). Aber auch hier war einen sozial-raumliche
Selektivitat wirksam, denn zum einen konnte nur ein
geringer Teil der Arbeit im Homeoffice stattfinden und
zum anderen waren die Moglichkeiten stark vom Zu-
gang zum Internet geprdgt — hier spielen erneut der
Stadt-Land-Gegensatz und der digital divide eine ent-
scheidende Rolle.

Fir eine nachhaltige Mobilitdtswende — also eine
Verbesserung der Mobilitat, die die Klimaziele erreicht
— reichen die bislang beschlossenen technologischen
und infrastrukturellen MaBnahmen nicht aus. Viel-
mebhr ist es notwendig, auch Einstellungen zum Kon-
sum und zur Mobilitdt sowie Mobilitatsstile selbst zu
verandern. Einstellungen und Verhaltensweisen vari-
ieren in der Gesellschaft stark, wobei die Lage des
Wohn- und Erwerbsarbeitsstandortes im Siedlungsge-
flge und Verkehrssystem ebenso wichtig ist wie Haus-
halts- und Personlichkeitsmerkmale, welche das Aus-
mal’ der Ressourcen und der Constraints bestimmen
—und damit den Handlungsspielraum fir Standortent-
scheidungen (Bamberg 2004; Dangschat 2017; Hun-
ecke 2015; Scheiner 2016). Obwohl Einstellungen und
Verhaltensweisen fir eine Mobilitdtswende entschei-
dend sind, wird den sozialpsychologischen oder den
soziokulturellen Aspekten in der Forschungsforde-
rungspolitik und der planerischen Umsetzung noch
immer eine zu geringe Aufmerksamkeit geschenkt?.

Ein wesentlicher Grund hierflir ist eine unzu-
reichende Sensibilisierung politischer Entscheidungs-
tragerinnen fur beratende Forschung und, daraus fol-
gend, ein Mangel an Informations- und Motivations-
Strategien fur sinnvoll gebildete Zielgruppen®. Fir die
Bestimmung der Zielgruppen werden Uberwiegend

Statt innovativer sozialwissenschaftlicher Grundlagen-
forschung wird die Etablierung von (urban) living labs,
resp. mobility labs forschungspolitisch geférdert. Auch
wenn hier sehr engagiert gearbeitet und kreative Parti-
zipationsformate in der Tradition des hands on plan-
ning entwickelt werden, werden (selbst-)kritische Posi-
tionen aus der langen Tradition von Beteiligungsverfah-
ren innerhalb der Stadterneuerung und der Stadtteil-
entwicklung kaum rezipiert (Selle 2019). Es gibt zwar
haufig eine gewisse Sensibilisierung hinsichtlich der so-
zialen Selektivitat und den Stolz auf das Erreichte, aber
das ersetzt zielgruppen-spezifische Verfahren nicht. Die
Auftraggeberinnen aus Politik und planender Verwal-
tung begnigen sich zu haufig mit aktionistischen Events

eindimensionale soziodemografische Kategorien ver-
wendet (Alter, Geschlecht, Haushaltstyp, Nationalitat,
Migrationsstatus, etc.), die jedoch in modernen Ge-
sellschaften kaum einstellungs- resp. verhaltensho-
mogene Gruppen bilden. Ein anderer Zugang besteht
in institutionellen Gemeinsamkeiten (Verwaltung, Po-
litik, Unternehmen, Eltern von Kindern einer Schule,
etc.), deren Mitglieder ebenfalls meist sehr hetero-
gene Interessen verfolgen.

3.3 Ist Soziale Erreichbarkeit gleich soziale
Teilhabe?

Soziale Teilhabe ist ein politischer Begriff, der sehr
unterschiedlich verstanden wird. Konsens ist, dass die
grundsdtzliche Méoglichkeit zur Teilhabe durch den
Staat direkt oder durch Delegation an Trager gesichert
werden sollte. Im Gegenzug wird von Biirgerinnen er-
wartet, dass sie durch zivilgesellschaftliche (Selbst-)
Organisation, birgerschaftliches Engagement und ei-
gene Aktivitdt ihren Beitrag leisten. Soziale Teilhabe
wird hier als Moglichkeit verstanden, den eigenen All-
tag zu organisieren, dabei weitgehend freiwillig zu
handeln, um die Grundbedirfnisse sicherzustellen,
bestimmte Ziele zu erreichen und sich selbst zu ver-
wirklichen. Staatlicherseits soll diese Moglichkeit un-
ter anderem durch das Postulat der gleichwertigen Le-
bensbedingungen sichergestellt werden. Dieses Pos-
tulat wurde in der Vergangenheit zunehmend in Chan-
cengleichheit uminterpretiert, d.h. es findet eine Ver-
lagerung von der allgemeinen Vorsorge-Ebene hin zu
Ausgangsbedingungen einzelner Personen statt
(Dangschat 2018).

Hinsichtlich der Erreichbarkeit wesentlicher Alltags-
Einrichtungen gibt es jedoch erhebliche soziale und
raumliche Ungleichheiten, die sich als Lock-In-Effekt
und in ihrer Pfadabhéangigkeit innerhalb des Stadt-
Land-Gegensatzes zunehmend ausgeweitet werden.
Daher muss bei der Antriebs-, Verkehrs- und Mobili-
tdtswende darauf geachtet werden, dass sich diese
nicht noch weiter verstarken.

Die Ausweitung des OPV (Netze, Taktdichten, Bedie-
nungshaufigkeiten), der gestiegene Komfort und die

oder citizen science-Ansdtzen. Eine prozessbezogene
Outcome-Orientierung fehlt daher in den meisten Labs.

> Ein Beispiel hierfir ist die Attraktivierung des Kaufs bat-
teriebetriebener Fahrzeuge, der pauschal tber finanzi-
elle Zuschisse geregelt wurde und wird und andere
Motive vollig auBer Acht lielR. Auch das ist ein Grund da-
flr, dass die Zahl zugelassener Elektrofahrzeuge weit
hinter den prognostizierten Zielwerten zurickbleibt.
Aus Sicht von Politik und Verwaltung sind derartige
reine finanzielle Anreize naheliegend, weil sie aus der
traditionellen Logik der Input-Output-Berechnung
leicht handhabbar ist — aber das Menschenbild auf den
homo oeconomicus reduzieren.



erhohte Sicherheit stirken die Attraktivitdt des OPV
zumindest in den Agglomerationen. Aufgrund der
Uberproportional steigenden Fahrpreise (infas et al.
2019) werden jedoch einkommensschwache Haus-
halte in dem MaRe schrittweise ausgeschlossen, wie
die steigenden Kosten sozialpolitisch nicht abgefedert
werden. Aktuell l3uft der Versuch, die OPNV-Nutzung
durch das ,9-Euro-Ticket” attraktiver zu machen. In-
wieweit dies zu einer dauerhaften Veranderung der
Verkehrsmittelwahl fihren wird, ist vorerst offen — si-
cherlich misste fur die dauerhafte Wirksamkeit das
OPNV-Angebot deutlich verbessert werden.

In Deutschland gibt es bereits erste Uberlegungen
flr ein umweltorientiertes Recht auf Personenbefor-
derung als Garantie fur soziale Teilhabe (Regling et al.
2020). In diesem Zusammenhang wurden Zielwerte
far einen veranderten Modal Split in unterschiedli-
chen Siedlungstypen festgelegt und der zeitliche und
finanzielle Aufwand flr entsprechende Infrastruktur-
maRnahmen benannt.

In Osterreich wurden im Rahmen des Forschungs-
projektes FLADEMQ® erste Szenarien fir eine MIV-
arme Mobilitatsgarantie erstellt, die im Kontext der
allgemeinen Verkehrswende eingeldst werden soll. Al-
lerdings geht keiner der beiden Ansatze auf beste-
hende resp. sich potenziell vergroRernde soziale Un-
gleichheiten ein. Auch zielgruppen-spezifische Infor-
mationsstrategien fir ein entsprechendes ,Nudging”
werden nicht angesprochen.

Die Frage, welchen Beitrag das Verkehrssystem zur
sozialen Teilhabe Gberhaupt leisten kann, wird aus der
Debatte weitgehend ausgeblendet. Sicherlich ist ein
leistbares, sicheres und umweltvertragliches Ver-
kehrssystem die Voraussetzung dafir, den jeweiligen
Alltag organisieren zu kbnnen — weit Gber die Notwen-
digkeit hinaus, von A nach B gelangen zu missen oder
wollen (Dangschat & Segert 2011).

Das Verkehrssystem kann — wie andere Systeme ei-
nes Sozialstaates — allenfalls ginstige und gerechte
Rahmenbedingungen als Mindestmal einer Teilhabe-
moglichkeit zur Verfigung stellen. Fir den Umgang
mit den Angeboten, fir das Gefuhl des Gerecht-Be-
handelt-Werdens, des Respektiert-Werdens und des
Dazu-Gehdrens sind jedoch die subjektiven Wahrneh-
mungen und Bewertungen relevant.

Zudem sind fir die soziale Teilhabe das (Aus-)Bil-
dungssystem, der Arbeitsmarkt und die Leistungen
des Wohlfahrtsstaates deutlich relevanter als die
Moglichkeit zur physischen Mobilitat. Wie plakativ
und leichtfertig in politischen Strategien mit der
Gleichsetzung modernes und allgemein zugdngliches
Verkehrsangebot = soziale Teilhabe umgegangen wird,

6 Kurzfassung des FLADEMO-Projektes unter:
https://projekte.ffg.at/projekt/3992976.

zeigen die Positionierungen zur politischen Bewer-
bung des automatisierten und vernetzten Fahrens,
dass u.a. als ,sozial integrierend” angepriesen wird
(BMVI 2018; BMVIT 2019; EC 2019). Hier wirkt sich
eher ein ungebrochener Technikglaube als eine Sensi-
bilisierung fir sozial und raumlich differenzierte Le-
benswelten aus.

4. Fir das Gelingen der Verkehrs- und Mobilitats-
wende ist ein Ausstieg aus der Automobilitat
notwendig!

Aktuelle Studien und fachliche Empfehlungen ge-
hen davon aus, dass insbesondere der Pkw-Verkehr
moglichst rasch auf batteriebetriebene Antriebe um-
gerlstet werden sollen, begleitet durch den Ausbau
des OPV und eine Siedlungsstruktur, welche die Ange-
wiesenheit auf eine Pkw Uberwindet (Agora 2021;
Wuppertal Institut 2020). Wahrend batteriebetriebe
Fahrzeuge vor allem wegen der 6kologischen und so-
zialen Bedingungen des Abbaus der (knappen) Roh-
stoffe in der Kritik stehen, lasst sich eine Uber sieben
Jahrzehnte entstandene Siedlungsstruktur kaum bis
zum Jahr 2050 fundamental andern.

Auch wenn es erste Positionierungen zu der Frage
gibt, wie eine Verkehrswende sozial sensibel umge-
setzt und wie der ehemalige Verkehrsraum fair geteilt
werden kann (Agora 2021; Agora Verkehrswende
2021b; George 2021; Oko-Institut 2020a, 2021; Wup-
pertal Institut 2020), steht eine sozial-inklusive Um-
setzung, welche die soziale Teilhabe von bislang ver-
nachldssigten Gruppen und Regionen verbessert,
noch vor groRen Herausforderungen. Noch gibt es
grolRe Diskrepanz zwischen den Ebenen der Politik
und planenden Verwaltung: Wahrend EU und Natio-
nalstaaten auf der Makro-Ebene gut klingende Vorga-
ben machen und etwa Grenzwerte flr Emissionen
festlegen, steht die Mikro-Ebene lokal und regional
vor erheblichen Problemen der rechtlichen Rahmen-
bedingungen, der Umsetzung, der Partizipation und
des Interessensausgleichs (Dangschat & Stickler
2021).

Neben diesen kommunikativen und partizipativen
Aspekten ist zu hinterfragen, mittels welcher Techno-
logien die Verkehrswende umgesetzt werden wird.
Das bezieht sich zum einen auf die Fahrzeuge und de-
ren Vernetzung selbst, zum anderen auf das Verkehrs-
management (Steuerung, Datensicherheit, Energie-
Verbrauch, etc.). Um die Verantwortung fiir das Ge-
meinwohl seitens der 6ffentlichen Hand aufrecht zu
erhalten, ware es bedeutsam, nicht die rdumlichen
und sozialen Bedingungen den Anforderungen neuer
Technologien unterzuordnen (wie bei der Autoge-
rechten Stadtim Zuge der allgemeinen Automobilitat),


https://projekte.ffg.at/projekt/3992976

sondern die Zulassung der bestehenden und kom-
menden Technologien so zu reglementieren, dass Er-
reichbarkeiten und soziale Teilhabe verbessert wer-
den und der gesellschaftliche Zusammenhalt gestarkt
wird (Dangschat 2019, 2021).

In diesem Zusammenhang stellt sich die grundsatz-
liche Frage, wie eine gerechte Mobilitat (Sheller 2018)
diese sozialen Aspekte Uberhaupt berdhrt, hiangen
doch Teilhabe und Inklusion neben der Erreichbarkeit
vor allem von der Qualitdt und der Zahl sozialer Kon-
takte ab.

Im Kontext der allgemeinen Verkehrswende wird
zwar bisweilen von einer ,autoarmen Multimodalitat”
gesprochen, bislang wurde die Automobilitat (Urry
2004) jedoch nicht grundsatzlich infrage gestellt. In
die ,Heyday-Phase” der Automatisierung und Vernet-
zung fallt beispielsweise die recht unkritische Ein-
schatzung zu deren Potenzial fur die Verkehrswende
von Canzler & Knie (2016), denn mit der Automatisie-
rung und Vernetzung wird die Automobilitat nicht
Uberwunden — im Gegenteil wird der Pkw als clean,
smart, intelligent und safe gegeniber der Kritik an ihm
neu erfunden (Dangschat & Stickler 2020; Mander-
scheid 2021; Stickler et al. 2021).

Es braucht daher eine Veranderung der grundsatzli-
chen Einstellungen zur Mobilitat, einen Wertewandel,
einen Paradigmenwechsel (Holzapfel 2020; ITF 2021).
Bei den politischen Uberlegungen zur Verkehrs- und
Mobilitdtswende wird zwar die Pkw-Nutzung nicht
grundsatzlich in Frage gestellt, doch wird fir eine
moglichst autofreie Multimodalitat pladiert — aller-
dings auch hier im Kontext traditioneller Denkweisen
der Entkoppelung des Wachstums vom Ressourcen-
verbrauch, des Wirtschaftswachstums, der technolo-
gischen und 6konomischen Wettbewerbsorientierung
und wenig hinterfragten politisch-planerischen Rol-
len.

Haas (2018: 2) vermisst in diesen Uberlegungen den
Bezug zur heterogenen Postwachstums-Debatte,
denn man musse Vorschlage fur eine Verkehrswende
formulieren, die Uber eine 6kologische Modernisie-
rung des bestehenden Verkehrssystems hinausgehen.
Er pladiert daher dafur, die allgemeine Verkehrs-
wende in den Rahmen einer tiefgreifenden gesell-
schaftlichen Transformation zu stellen, die den Zu-
sammenhang der Automobilitdt mit dem kapitalisti-
schen Wachstum und der sozialen Beschleunigung
herstellt. Das bedeutet, dass eine allgemeine Ver-
kehrswende nicht ausreichen wird, um die Klima-
schutzziele zu erreichen, wenn diese nach wie vor im
Kontext eine Wachstumsstrategie gesehen wird.

Fir die Mobilitdtsforschung ergibt sich daraus zum
einen die Aufgabe, Auswirkungen der sich abzeich-
nenden MaRRnahmen der Antriebs-, Verkehrs- und
Mobilitatswende hinsichtlich der Erreichbarkeiten in
ihrer sozialen und rdumlichen Selektivitat zu analysie-

ren und auf kontraproduktive Auswirkungen hinzu-
weisen. Zum anderen gilt es zu dekonstruieren, mit
welchem Interesse bestimmte MalRnahmen in die Dis-
kussion gebracht und umgesetzt und wie technologi-
sche ,Innovationen’ unter 6kologischen und sozialen
Aspekten gerechtfertigt werden.

Danksagung:

Erste Uberlegungen zu den Auswirkungen der allge-
meinen Mobilitdtswende sind im Kontext des Arbeits-
kreises ,Mobilitat, Erreichbarkeit und soziale Teil-
habe“ der Akademie fir Raumentwicklung in der Leib-
niz Gemeinschaft (ARL) entstanden und diskutiert
worden. Ich danke zudem Christoph Aberle fir hilfrei-
che Kommentare zu einer friiheren Version.

Literatur

Abduljabbar, Rusul L.; Liyanage, Sohani & Dia,
Hissein (2021): The role of micro-mobility in shaping
sustainable cities: A systematic literature review, in:
Transportation Research Part D: Transportation and
Environment.
https://doi.org/10.10167].trd.2021.102734.

Aberle, Christoph (2020): Who Benefits from Mobil-
ity as a Service? A GIS-based investigation on the Pop-
ulation Served by Four Ride-Pooling Schemes in Ham-
burg, Germany. In: KN — Journal of Cartography and
Geographic Information 70: 25-33.
https://doi.org/10.1007/s42489-020-00041-4.

Agora (Agora Energiewende / Agora Verkehrs-
wende (2021): Klimaneutral bis 2045. Wie Deutsch-
land seine Klimaziele schon vor 2050 erreichen kann.
Berlin. Klimaneutrales Deutschland 2045 (agora-ener-
giewende.de).

Agora Verkehrswende (2017): Mit der Verkehrs-
wende die Mobilitdt von morgen sichern. 12 Thesen
zur Verkehrswende. Berlin. https://www.agora-ver-
kehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/12 The-
sen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen WEB.pdf.

Agora Verkehrswende (2019): Neue Wege in die
Verkehrswende. Impulse fir Kommunikationskam-
pagnen zum Behaviour Change. Berlin, 2. Aufl.
https://www.agora-verkehrs-wende.de/filead-
min/Projekte/2018/Kommunikation Beha-
vior Change/21 Neue-Wege-in-der-Verkehrs-
wende Agora-Verkehrswende WEB.pdf.

Agora Verkehrswende (2021a): Mobilitatswende
vor Ort, Vorschlag fur eine kurzfristige Reform zur
Starkung kommunaler Handlungsmoglichkeiten im
StraRenverkehrsrecht. Berlin. https://www.agora-ver-
kehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-
07-06 Position Strassenverkehrsrecht Kommu-
nen.pdf.

Agora Verkehrswende (2021b): Vier Jahre fir eine
Fairkehrswende. Empfehlungen fir eine Regierungs-



https://doi.org/10.10167j.trd.2021.102734
https://doi.org/10.1007/s42489-020-00041-4
https://static.agora-energiewende.de/fileadmin/Projekte/2021/2021_04_KNDE45/A-EW_231_KNDE2045_Langfassung_DE_WEB.pdf
https://static.agora-energiewende.de/fileadmin/Projekte/2021/2021_04_KNDE45/A-EW_231_KNDE2045_Langfassung_DE_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/12_Thesen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/12_Thesen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/12_Thesen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrs-wende.de/fileadmin/Projekte/2018/Kommunikation_Behavior_Change/21_Neue-Wege-in-der-Verkehrswende_Agora-Verkehrswende_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrs-wende.de/fileadmin/Projekte/2018/Kommunikation_Behavior_Change/21_Neue-Wege-in-der-Verkehrswende_Agora-Verkehrswende_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrs-wende.de/fileadmin/Projekte/2018/Kommunikation_Behavior_Change/21_Neue-Wege-in-der-Verkehrswende_Agora-Verkehrswende_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrs-wende.de/fileadmin/Projekte/2018/Kommunikation_Behavior_Change/21_Neue-Wege-in-der-Verkehrswende_Agora-Verkehrswende_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf

Charta mit Kurs auf Klimaneutralitdt und soziale Ge-
rechtigkeit im Verkehr in der 21. Legislaturperiode
(2021-2025). Berlin.  https://www.agora-verkehrs-
wende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungspro-
gramm RPVW/65 RPVW.pdf.

Bamberg, Sebastian (2004): Sozialpsychologische
Handlungstheorien in der Mobilitdtsforschung. In:
Holger Dalkmann, Martin Lanzendorf & Joachim
Scheiner (Hg.): Verkehrsgenese. Studien zur Mobili-
tats- und Verkehrsforschung, Band 5. Mannheim: 51-
70.

Banerjee, lan; Jittrapirom, Peraphan & Dangschat,
Jens S. (2021): Data-driven urbanism, digital platforms
and the planning of MaaS in times of deep insecurity
— What does it mean for CAVs? In: Mitteregger et al.
(Hg.) (2021): 441-470.

Berger, Martin; Sodl, Vanessa; Dorrzapf, Linda;
Kirchberger, Christoph & & Soteropoulos, Aggelos
(2020): Herausforderung Mobilitats- und Verkehrs-
wende — Starkung einer integrierten Betrachtung von
Raum und Verkehr sowie Wissenschaft und Praxis. In:
Thomas Dillinger, Michael Getzner, Arthur Kanonier &
Sibylla Zech (Hg.): 50 Jahre Raumplanung an der TU
Wien. Studieren — Lernen — Forschen. Jahrbuch
Raumplanung 2020. Wien: 258-273.

Bielinski, Tomasz; Kwapisz, Agnieszka & Wazna, Ag-
nieszka (2021): Electric bike-sharing services mode
substitution for driving, public transit, and cycling, in:
Transportation Research Part D: Transportation and
Environment,
https://doi.org710.1016/j.trd.2021.102883.

BMVI (Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur) (2018): Automatisiertes und vernetztes
Fahren. Berlin.

BMVIT (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie) (2018): Aktionspaket automatisierte
Mobilitat 2019-2022. Wien.

Canzler, Weert (2020): Die Verkehrswende — ein di-
ckes Brett: Das Automobil in der modernen Gesell-
schaft. In: Alexandra Appel, Joachim Scheiner & Ma-
thias Wilde (Hg.): Mobilitat, Erreichbarkeit, Raum —
(Selbst-)kritische Perspektiven aus Wissenschaft und
Praxis. Wiesbaden: 15-28.

Canzler, Weert (2021): Mehr Mobilitdt wagen — Die
Alternativen zum privaten Auto sind bekannt. In: WZB
Mitteilungen 174: 39-41

Canzler, Weert & Knie, Andreas (2016): Mobility in
the age of digital modernity: Why the private car is los-
ing its significance, intermodal transport is winning
and why digitalisation is the key. In: Applied Mobilities
1(1): 56-67. DOI: 10.1080/23800127.2016.1147781.

Canzler, Weert & Knie, Andreas (2019): Autodam-
merung: Experimentierrdume fir die Verkehrswende.
Berlin. DOI: 10.25530/03552.4.

Dangschat, Jens S. (2017): Wie bewegen sich die
(Im-)Mobilen? Ein Beitrag zur Weiterentwicklung der

Mobilitatsgenese. In: In: Mathias Wilde, Matthias Ga-
ther, Cordula Neiberger & Joachim Scheiner (Hg.):
Verkehr und Mobilitdt zwischen Alltagspraxis und Pla-
nungstheorie. Wiesbaden: 25-51.

Dangschat; Jens S. (2018): Disparitaten, raumliche.
In: Akademie fir Raumforschung und Landesplanung
(Hg.): Handworterbuch der Raumplanung, Band 1.
Hannover: 425-438. http://nbn-resol-
ving.de/urn:nbn:de:0156-55993.

Dangschat, Jens S. (2019): Automatisierte und ver-
netzte Fahrzeuge — Trojanische Pferde der Digitalisie-
rung? In: Martin Berger, Julia Forster, Michael Getzner
& Petra Hirschler (Hg.): Infrastruktur und Mobilitat in
Zeiten des Klimawandels, Jahrbuch Raumplanung
Band 6. Wien: 11-28.

Dangschat, Jens S. (2021): Automatisierter und ver-
netzter Verkehr in der soziotechnischen Transforma-
tion. In: Mitteregger et al. (Hg.) (2021): 403-439.

Dangschat, Jens S. & Segert, Astrid (2011): Nachhal-
tige Alltagsmobilitdt — soziale Ungleichheiten und Mi-
lieus. In: Osterreichische Zeitschrift fiir Soziologie, 36
(2):  55-73.  https://doi.org/10.1007/s11614-011-
0033-z.

Dangschat, Jens S. & Stickler, Andrea (2020): Kriti-
sche Perspektiven auf eine automatisierte und ver-
netzte Mobilitdt. In: Christine Hannemann, Frank
Othengrafen, Jorg Pohlan, Brigitta Schmidt-Lauber,
Rainer Wehrhahn & Simon A. Glntner: Jahrbuch
StadtRegion 2019/2020, Schwerpunkt: Digitale Trans-
formation. Wiesbaden: 53-74.

Driscoll, Patrick A. (2014): Breaking Carbon Lock-in:
Path Dependencies in Large-Scale Transportation In-
frastructure Projects. In: Planning Practise & Research
29 (3): 317-330.
https://doi.org/10.1080702697459.2014.929847.

EC (European Commission) (2019): STRIA Roadmap
on Connected and Automated Transport — Road, Rail
and Waterborne. Brussels.

Follmer, Robert & Schelewsky, Marc (2020): Mobili-
tatsreport 02. Ergebnisse aus Beobachtungen per re-
prasentativer Befragung und ergdanzendem Mobili-
tatstracking bis Ende Juni, Ausgabe 30.07.2020. Bonn
& Berlin. https://www.infas.de/fileadmin/user up-
load/MOBICOR Mobilitatsreport 2 202008017.pdf.

George, Sarah (2021): Klimagerechte Mobilitat und
die soziale Frage. Die Verkehrswende darf kein Eliten-
projekt sein. In: WZB Mitteilungen 174: 32-34.

Gossling, Stefan & Cohen, Scott (2014): Why
sustainable transport policies will fail: EU climate po-
licy in the light of transport taboos. In: Journal of
Transport Geography 39: 197-207.
https://doi.org/10.1016/j.trange0.2014.07.010.

Grischkat, Silvie; Monch, Alexander & Stein, Axel
(2021): Das raumliche Potenzial der Verkehrswende
und die Aufgaben des Umweltverbundes bei seiner
Ausschopfung. In: Planerin 1: 59-61.



https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://doi.org710.1016/j.trd.2021.102883
http://nbn‐resolving.de/urn:nbn:de:0156‐55993
http://nbn‐resolving.de/urn:nbn:de:0156‐55993
https://doi.org/10.1007/s11614-011-0033-z
https://doi.org/10.1007/s11614-011-0033-z
https://doi.org/10.1080702697459.2014.929847
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/MOBICOR_Mobilitätsreport_2_202008017.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/MOBICOR_Mobilitätsreport_2_202008017.pdf
https://doi.org/10.1016/j.trangeo.2014.07.010

Haas, Tobias (2018): Verkehrswende und Post-
wachstum — die Suche nach AnknUpfungspunkten.
Working-Paper 4/2018 der DFG-Kollegforscher_in-
nengruppe Postwachstumsgesellschaften. Jena. DOI:
10.13140/RG.2.2.11503.28321.

Henckel, Dietrich & Eberling, Matthias (Hg.) (2002):
Raumzeitpolitik. Opladen.

Hesse, Markus (2018): 25 Jahre Verkehrswende. Ein
Riickblick auf die Zukunft. In: Okologisches Wirtschaf-
ten 22 (3): 16-18. DOI: 10.14512/0OEW330216.

Holzapfel, Hartmut (2020): Urbanismus und Ver-
kehr. Beitrag zu einem Paradigmenwechsel in der Mo-
bilitatsorganisation. Wiesbaden, 3. Aufl.

Hula, Andreas; Rudloff, Christian; Schwieger, Kle-
mens; Straub, Markus; Zach, Martin; Terzic, Lauren-
tius; Kratochwil, Florian; Stocker, Gunter & Vogel,
Gabriel (2021): Scoot & Ride: Kleinstfahrzeuge als Ka-
talysator zur Verlagerung von Alltagswegen auf den
Umweltverbund. Projektbericht. Wien.
https://www.ait.ac/fileadmin//mc/energy/down-
loads/SBC/Project pictures/Scoot Ride/AlT-Report-
S R.

Hunecke, Marcel (2015): Mobilitatsverhalten ver-
stehen und verandern. Psychologische Beitrage zur in-
terdisziplindren Mobilitatsforschung. Wiesbaden.

Infas (infas Institut fir angewandte Sozialwissen-
schaft), DLR (Deutsches Zentrum fir Luft- und Raum-
fahrt, Institut fur Verkehrsforschung), IVT-Research &
infas 360 (Hg.) (2019): Mobilitat in Deutschland - Zeit-
reihenbericht 2002 — 2008 — 2017. http://www.mobi-
litaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017 Zeitreihenbe-
richt 2002 2008 2017.pdf.

ITF (International Transport Forum) (2021): Revers-
ing Car Dependency. Summary and Conclusions. Paris.

Kasten, Peter (2022): Klimaschutz im Verkehrssek-
tor. Klimaorientiertes und sozial gerechtes Marktde-
sign. In: Wirtschaftsdienst 102: 22-28.

Knie, Andreas (2021): Der Laternenparker von Bre-
men. Die Gesellschaft muss sich erstreiten, welchen
Raum der Autoverkehr einnehmen soll. In: WZB Mit-
teilungen 174: 36-38.

Knie, Andreas; Zehl, Franziska & Schelewsky, Marc
(2021): Mobilitatsreport 05, Ergebnisse aus Beobach-
tungen per reprdsentativer Befragung und erganzen-
dem Mobilitatstracking bis Ende Juli, Ausgabe
16.08.2021, Bonn & Berlin. https://www.in-
fas.de/fileadmin/user upload/PDF/infas Mobi-
lit%C3%A4tsreport 05 WZB 7331 20210824.pdf.

Kopplin, Christopher S.; Brand, Benedikt M.; Reich-
enberger, Yannick (2021): Consumer acceptance of
shared scooters for urban and short-distance mobility,
in: Transportation Research Part D: Transportation
and Environment: 102680.
https://doi.org/10.1016/].trd.2020.102680.

Kutter, Eckhard (2019): Stadtstruktur und Erreich-
barkeit in der postfossilen Zukunft. In: Schriftenreihe
fur Verkehr und Technik, Bd. 99. Berlin.

Manderscheid, Katharina (2020): Antriebs-, Ver-
kehrs- oder Mobilitdtswende? Zur Elektrifizierung des
Automobilitatsdispositivs. In Achim Brunnengraber &
Tobias Haas (Hg.): Baustelle Elektromobilitat. Sozial-
wissenschaftliche Perspektiven auf die Transforma-
tion der (Auto-)Mobilitat. Bielefeld: 37-68.

Manderscheid, Katharina (2021): Selbstfahrende
Wende oder automobile Kontinuitdt? Uberlegungen
zu Technologie, Innovation und sozialem Wandel. In:
Mitteregger et al. (Hg.) (2021): 27-40.

Mattioli, Giulio; Roberts, Cameron; Steinberger,
Julia K. & Brown, Andrew (2020): The political econ-
omy of car dependence: A system of provision ap-
proach. In: Energy Research & Social Science 66:
101486. https://doi.org/10.1016/j.erss.2020.101486.

Mitteregger, Mathias; Bruck, Emilia M.; Soteropou-
los, Aggelos; Stickler, Andrea; Berger, Martin;
Dangschat, J.S.; Scheuvens, Rudolf & Banerjee, lan
(Hrsg.) (2021): AVENUE21. Politische und planerische
Aspekte der automatisierten Mobilitat. Heidelberg.

Oko-Institut (2020a): Impulse fiir mehr Klimaschutz
und soziale Gerechtigkeit in der Verkehrspolitik. Ber-
lin. https://www.nabu.de/imperia/md/con-
tent/nabude/verkehr/20-11-27- studie im-
pulse f r mehr klimaschutz und sozial-
vertr glichkeit in der verkehrspolitik.pdf

Oko-Institut (2020b): Mobilitat 4.0 — Digitale Platt-
formen als Beitrag zur nachhaltigen Verkehrswende in
Stadt und Land? Kurzpapier aus dem Projekt ,reg-
GEM:digital: Regionale Wertschdpfungs- und Nach-
haltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme flur zu-
kinftige Grundversorgung von Ernahrung und Mobili-
tat“. Berlin. https://www.oeko.de/fileadmin/oeko-
doc/regGEM-digital-Mobilitaet.pdf.

Oko-Institut (2021): Verteilungswirkungen ausge-
wahlter klimapolitischer Malknahmen im Bereich Mo-
bilitat. Berlin. https://www.oeko.de/fileadmin/oeko-
doc/Verteilungswirkungen-ausgewaehlter-klimapoli-
tischer-Massnahmen-im-Bereich-Mobilitaet Oeko-
Institut.pdf.

Oko-Institut; DLR; IFEU, INFRAS (2016): Optionen ei-
ner Dekarbonisierung des Verkehrssystems. Renew-
bility 1Il. http://www.renewbility.de/wp-content/up-
loads/Renewbility-Abschlussbroschuere.pdf.

Pangbourne, Kate; Mladenovi¢, Milos N.; Stead,
Dominic & Milakis, Dimitris (2020): Questioning mobil-
ity as a service: Unanticipated implications for society
and governance. In: Transportation Research Part A:
Policy and Practice 131: 35-49. DOl:
10.1016/j.tra.2019.09.033.

Reck, Daniel J. & Axhausen, Kay W. (2021): Who
uses shared micro-mobility services? Empirical evi-
dence from Zurich, Switzerland, in: Transportation Re-
search Part D: Transport and Environment 94
https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102803.

Regling, Lea; Stein, Axel; Werner, Jan & Karl, Astrid
(2020): Grundlagen fir ein umweltorientiertes Recht



https://www.ait.ac/fileadmin/mc/energy/downloads/SBC/Project_pictures/Scoot_Ride/AIT-Report-S_R
https://www.ait.ac/fileadmin/mc/energy/downloads/SBC/Project_pictures/Scoot_Ride/AIT-Report-S_R
https://www.ait.ac/fileadmin/mc/energy/downloads/SBC/Project_pictures/Scoot_Ride/AIT-Report-S_R
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/PDF/infas_Mobilit%C3%A4tsreport_05_WZB_7331_20210824.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/PDF/infas_Mobilit%C3%A4tsreport_05_WZB_7331_20210824.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/PDF/infas_Mobilit%C3%A4tsreport_05_WZB_7331_20210824.pdf
https://doi.org/10.1016/j.trd.2020.102680
https://doi.org/10.1016/j.erss.2020.101486
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/regGEM-digital-Mobilitaet.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/regGEM-digital-Mobilitaet.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Verteilungswirkungen-ausgewaehlter-klimapolitischer-Massnahmen-im-Bereich-Mobilitaet_Oeko-Institut.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Verteilungswirkungen-ausgewaehlter-klimapolitischer-Massnahmen-im-Bereich-Mobilitaet_Oeko-Institut.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Verteilungswirkungen-ausgewaehlter-klimapolitischer-Massnahmen-im-Bereich-Mobilitaet_Oeko-Institut.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Verteilungswirkungen-ausgewaehlter-klimapolitischer-Massnahmen-im-Bereich-Mobilitaet_Oeko-Institut.pdf
http://www.renewbility.de/wp-content/uploads/Renewbility-Abschlussbroschuere.pdf
http://www.renewbility.de/wp-content/uploads/Renewbility-Abschlussbroschuere.pdf
https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102803

der Personenbeférderung. Gutachten im Auftrag des
Umweltbundesamtes. Berlin:  Umweltbundesamt.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-
les/medien/5750/publikatio-

nen/2020 11 19 texte 213 2020 personenbefoer-

Wuppertal Institut (2017): Verkehrswende fir
Deutschland. Der Weg zu CO»-freien Mobilitat bis
2035. Wuppertal https://www.green-
peace.de/sites/www.greenpeace.de/files/20170830-
greenpeace-kursbuch-mobilitaet-langfassung.pdf.

derung tb 2 0.pdf.

Ruhrort, Lisa (2021): Den Verkehr neu regeln Ge-
meinwohlorientierung und Nachhaltigkeit als Aufgabe
far die neue Bundesregierung. In: WZB-Mitteilungen
174: 28-30.

Ruhrort, Lisa; Levin-Keitel, Meike; Allert, Viktoria;
Godde, Jan & Krasilnikova, Nadezda (2021): Perspekti-
ven einer sozial-raumlichen Transformation zu nach-
haltiger Mobilitdt. Theoretische und konzeptionelle
Grundlagen. Arbeitspapier 2 der Nachwuchsfor-
schungsgruppe MoveMe. Dortmund. TU Dortmund.
https://move-me.net/fileadmin/pdf/publikatio-
nen/arbeitspapier2 transformation nachhal-
tige mobilitaet.pdf.

Scheiner, Joachim (2016): Verkehrsgenesefor-
schung — Wie entsteht Verkehr? In: Oliver Schwedes,
Weert Canzler & Andreas Knie (Hg.): Handbuch Ver-
kehrspolitik. Wiesbaden: 679-700.

Selle, Klaus (2019): Ende der Naivitat? Offentlich-
keitsbeteiligung in der Stadtentwicklung. Anstiftungen
zur Revision. vhw - Schriftenreihe 15. Berlin.

Sheller, Mimi (2018): Mobility Justice. The Politics of
Movement in an Age of Extremes. London & New
York.

Sovacool, Benjamin K. & Axsen, Jonn (2018): Func-
tional, symbolic and societal frames for automobility:
Implications for sustainability transitions. In: Trans-
portation Research Part A: Policy and Practice 118:
730-746. https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.10.008.

SRU (Sachverstandigenrat fur Umweltfragen)
(2021): Wasserstoff im Klimaschutz: Klasse statt
Masse — Stellungname Juni  2021. Berlin.
https://www.umweltrat.de/Shared-Docs/Down-
loads/DE/04 Stellungnah-
men/2020 2024/2021 6 stellungnahme wasser-
stoff im klimaschutz.pdf.

Stein, Axel (2021): Zeit fur die Verkehrswende. In:
vhw Forum Wohnen und Stadtentwicklung 3: 115-
119.

Stickler, Andrea; Dangschat, Jens S. & Banerjee, lan
(2021): Automatisiertes und vernetztes Fahren im
Kontext einer nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitats-
wende. In: Mitteregger et al. (Hg.) (2021): 17-24.

Urry, John (2004): The ‘System’ of Automobility. In:
Theory, Culture & Society 21 (4-5): 25-39.
https://doi.org/10.1177/0263276404046059.

Wilde, Mathias & Klinger, T. (2017): Integrierte Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung zwischen Lebenspra-
xis und Planungspraxis. In: Mathias Wilde, Matthias
Gather, Cordula Neiberger & Joachim Scheiner (Hg.):
Verkehr und Mobilitat zwischen Alltagspraxis und Pla-
nungstheorie. Wiesbaden: 5-25.

Wuppertal Institut (2020). COz-neutral bis 2035:
Eckpunkte eines deutschen Beitrags zur Einhaltung
der 1,5-°C-Grenze. Wuppertal. https://epub.wupper-
inst.org/files/7606/7606 CO2-neutral 2035.pdf.

WWF, BUND, Germanwatch, NABU & VCD (2014):
Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland. Weichen-
stellungen bis 2050. https://www.bund.net/filead-
min/user upload bund/publikationen/mobili-
taet/mobilitaet klimafreundlicher ver-
kehr in deutschland 01.pdf.

Zehl, Franziska & Weber, Patrick (2020): Mobilitats-
report 03. Ergebnisse aus Beobachtungen per repra-
sentativer Befragung und erganzendem Mobilitatstra-
cking bis Ende Oktober, Ausgabe 15.12.2020. Bonn &
Berlin. https://www.infas.de/fileadmin/pdf-ge-
schuetzt/infas Mobilitdtsre-
port WZB 7331 20201217.pdf.

Zillien, Nicole & Haufs-Brusberg, Maren (2014): Wis-
senskluft und Digital Divide. Baden-Baden.

Autorlnnenangaben

Jens S. Dangschat

em. Univ. Prof.

Technische Universitat Wien, Fakultat fur Architek-
tur und Raumplanung, FB Soziologie, Karlsgasse 13,
A —1040 Wien

E-Mail: jens.dangschat@tuwien.ac.at

10


https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf
https://move-me.net/fileadmin/pdf/publikationen/arbeitspapier2_transformation_nachhaltige_mobilitaet.pdf
https://move-me.net/fileadmin/pdf/publikationen/arbeitspapier2_transformation_nachhaltige_mobilitaet.pdf
https://move-me.net/fileadmin/pdf/publikationen/arbeitspapier2_transformation_nachhaltige_mobilitaet.pdf
https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.10.008
https://www.umweltrat.de/Shared-Docs/Downloads/DE/04_Stellungnahmen/2020_2024/2021_6_stellungnahme_wasserstoff_im_klimaschutz.pdf
https://www.umweltrat.de/Shared-Docs/Downloads/DE/04_Stellungnahmen/2020_2024/2021_6_stellungnahme_wasserstoff_im_klimaschutz.pdf
https://www.umweltrat.de/Shared-Docs/Downloads/DE/04_Stellungnahmen/2020_2024/2021_6_stellungnahme_wasserstoff_im_klimaschutz.pdf
https://www.umweltrat.de/Shared-Docs/Downloads/DE/04_Stellungnahmen/2020_2024/2021_6_stellungnahme_wasserstoff_im_klimaschutz.pdf
https://doi.org/10.1177/0263276404046059
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/20170830-greenpeace-kursbuch-mobilitaet-langfassung.pdf
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/20170830-greenpeace-kursbuch-mobilitaet-langfassung.pdf
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/20170830-greenpeace-kursbuch-mobilitaet-langfassung.pdf
https://epub.wupperinst.org/files/7606/7606_CO2-neutral_2035.pdf
https://epub.wupperinst.org/files/7606/7606_CO2-neutral_2035.pdf
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_klimafreundlicher_verkehr_in_deutschland_01.pdf
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_klimafreundlicher_verkehr_in_deutschland_01.pdf
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_klimafreundlicher_verkehr_in_deutschland_01.pdf
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_klimafreundlicher_verkehr_in_deutschland_01.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/pdf-geschuetzt/infas_Mobilitätsreport_WZB_7331_20201217.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/pdf-geschuetzt/infas_Mobilitätsreport_WZB_7331_20201217.pdf
https://www.infas.de/fileadmin/pdf-geschuetzt/infas_Mobilitätsreport_WZB_7331_20201217.pdf

Journal fur Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 14 (2022)

Journal fir Mobilitat und Verkehr

www.dvwg.de

Mobilitdat und Segregation in Raum und Zeit:

Implikationen fiir soziale Teilhabe und aktuelle Forschungsfragen

David Hélzel*, Joachim Scheiner
Siehe Autorinnenangaben

Abstract

Im Kontext sozialer Teilhabe ist Segregation ein bedeutsames Thema der Stadtentwicklung. Mobilitédt und Verkehr
sind hier insofern relevant, als sich Bevolkerungsgruppen nicht nur hinsichtlich ihrer Wohnstandorte ungleich im
stadtischen Raum verteilen. Vielmehr existieren auch gruppenspezifische Unterschiede in der Wahl von Aktivi-
tatsorten und Verkehrsmitteln. In Verbindung mit zeitlichen Variationen entstehen unterschiedliche Expositionen
gegenlber gesundheitlichen sowie sozialen Chancen bzw. Risiken. Der Beitrag formuliert hierzu offene For-

schungsfragen.
Schlagworter / Keywords:

Aktionsraum, Gesundheit, Lebensverlauf, Segregation, soziale Exklusion, Teilhabe

1. Einfiihrung in raumzeitliche Segregation

Die Dimension Zeit spielt in der Verkehrsforschung
und -planung in vielerlei Hinsicht eine zentrale Rolle:
als Zeitaufwand fir Aktivitaten und fir Wege, in Be-
wertungsverfahren fir MaRnahmen, als zeitliche
Verteilung der Verkehrsnachfrage, als Taktung und
zeitliche Differenzierung von Verkehrsangeboten
und damit verbundenen Erreichbarkeiten, oder als
zeitliche Variabilitdt von Aktivitdts- und Mobilitats-
mustern. Gleichzeitig ist die rdumliche Verteilung un-
terschiedlicher Bevolkerungsgruppen, die sich aus
deren spezifischen Wohnstandortwahlen ergibt, eine
wesentliche Grundlage der Verkehrsforschung
und -planung, zum einen als Quelle von Wegen, zum
anderen in Studien zu den Wechselwirkungen zwi-
schen Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat.

Eine gleichzeitige Betrachtung der Verortung von
Aktivitaten und den zugehorigen Wegen in einer zeit-
lich differenzierten Perspektive flr unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen ist allerdings in Deutschland
bisher weitestgehend unterblieben. Mit anderen
Worten: Die Frage ,Wer ist wann wozu wo?“in einer
Stadtregion sowie die damit verbundenen Fragen
»Wer bewegt sich wann warum wohin?“ und ,Wer
kann (potenziell) wem begegnen?” sind bisher nicht
beantwortet. Zwar werden soziodemografische
Merkmale mit der zeitlichen und rdumlichen Vertei-
lung von Wegen seit Jahrzehnten in der aktivitatsba-

sierten Verkehrsmodellierung verknupft (z.B. in Form
*Korrespondierender Autor

von verhaltenshomogenen Gruppen, Kutter 2019, S.
75-81). Gleichzeitig ergeben sich aus der raumzeitli-
chen Alltagsorganisation Teilhabe- und Exklusionspo-
tenziale (vgl. z.B. Rozynek et al., 2020, S. 5), die durch
modellhafte Zustandsbeschreibungen und Progno-
sen nicht hinreichend abgebildet werden und somit
kaum Aufschluss Uber die sozialen Implikationen von
Verkehr und Mobilitat geben.

Die Beantwortung der genannten Fragen kodnnte
helfen, zeitlich und raumlich differenzierte Segrega-
tionsmuster zwischen Bevolkerungsgruppen zu er-
kennen, die Uber die Segregation nach Wohn- oder
Arbeitsstandorten deutlich hinausginge. Hierflr
konnten gruppendifferenzierte Raum-Zeit-Profile
(Wege und stationdre Aktivitdten) dienen. Dies
konnte auch Antworten auf Fragen geben, die die so-
ziale Teilhabedimension von Mobilitédt berthren.
Denn zum einen kénnen aktionsrdumliche Darstel-
lungen (,Wer ist wann wozu wo?“) Hinweise darauf
geben, in welcher Art und in welchem Ausmall Men-
schen bzw. Bevolkerungsgruppen an gesellschaftli-
chen Aktivitdten teilnehmen und wie (d.h. wann und
wo) sie auf andere Menschen treffen und potenziell
Kontakte aufnehmen kénnen oder eben nicht (,Wer
kann (potenziell) wem begegnen?”).

Zum anderen kdnnen rdumlich verortbare Prob-
leme wie etwa Larm- und Abgasemissionen des Ver-
kehrs Gesundheit, Lebensqualitdt und damit auch
Teilhabechancen beeintrachtigen. Diese Emissionen
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treten aber je nach Tageszeit und Wochentag diffe-
renziert auf, wahrend gleichzeitig die davon Betroffe-
nen sich zu unterschiedlichen Zeiten und an unter-
schiedlichen Tagen an unterschiedlichen Orten auf-
halten. Konsequenterweise spielt in der Epidemiolo-
gie die rdumliche Exposition gegenlber solchen Risi-
ken in ihren zeitlichen Verldufen und ihrer Dauer in-
zwischen eine wesentliche Rolle (Perchoux et al,,
2013; Riedel et al., 2012; Vallée, 2017).

Dieser Beitrag diskutiert im nachsten Abschnitt die
genannten zwei Anwendungsfelder von Raum-Zeit-
Segregation (Aktionsrdume und rdumliche Exposi-
tion). Der dritte Abschnitt erweitert die zeitliche Per-
spektive um eine Diskussion der Relevanz von Raum-
Zeit-Segregation fir den Lebensverlauf von Men-
schen. Der letzte Abschnitt bietet einen Ausblick und
betont die Bedeutung fur die Planungspraxis.

2. Anwendungen von Raum-Zeit-Segregation
im Kontext von Teilhabe

Segregation meint hier vor allem die ungleiche Ver-
teilung von Bevolkerungsgruppen im Raum bzw. de-
ren Konzentration in spezifischen Teilrdumen; im Be-
griff schwingt stets auch deren Entstehungsprozess
mit (Dangschat, 2014). Die Definition von Gruppen
folgt dabei den Forschungsinteressen und kon-
zentriert sich normalerweise vor allem auf soziodko-
nomische, aber auch demografische Merkmale (Ein-
kommen, Bildung, Ethnien, Herkunft, aber auch Al-
ter, Geschlecht und Haushaltstypen). Bislang wird
Segregation noch vorrangig mit Wohnstandorten as-
soziiert und die Entstehung dieser residentiellen Seg-
regation lasst sich im Wesentlichen auf vier Mecha-
nismen zurlckfihren: Soziale Ungleichheit, Ungleich-
heit stadtischer Teilrdume, marktinduzierte und dis-
kriminierende Wohnungszuweisungen sowie eine
selbst gewahlte Segregation ,unter Gleichen”
(Dangschat 2014, S. 64).

Die bisherige Konzentration auf residentielle Seg-
regation (z.B. van Gent et al., 2019) folgt einerseits
pragmatischen Uberlegungen vor dem Hintergrund
der Verflgbarkeit bzw. relativ leichten Erhebbarkeit
wohnortbezogener Daten. Andererseits ist sie auch
inhaltlich begriindet — der Wohnort bildet den wich-
tigsten Ankerpunkt des Alltags. Das Potenzial fiir Be-
gegnungen zwischen unterschiedlichen Bevdlke-
rungsgruppen ergibt sich aber nicht nur aus deren
Wohnorten, sondern auch aus deren alltdglichen
Wegen und natirlich den Aktivitatsorten (van
Ham/Tammaru, 2016; Yin/Shaw, 2015). So geht Mul-
timodalitat oder die Nutzung des OPNV gegeniiber
dem Pkw mit einer erhdhten Wahrscheinlichkeit zu-
falliger Begegnungen zwischen unterschiedlichen Be-
volkerungsgruppen einher (Carpio-Pinedo 2021).

Auch eine korrekte Ermittlung der Exposition ge-
geniber Umweltrisiken und sozialen Chancen kann
sich nicht allein auf den Wohnort stitzen, sondern

muss die Orte einbeziehen, an denen sich eine Per-
son fir jeweils unterschiedliche Zeitdauern und zu
unterschiedlichen Zeitpunkten aufhalt (Chaix et al.,
2012; Le Roux et al. 2017; Park/Kwan 2018; Perchoux
et al., 2013; Riedel et al., 2012; Vallée, 2017). Dies
wird als ,uncertain geographic context problem®
(UGCoP) (Kwan, 2012) bezeichnet.

Die beiden Forschungsfelder , Aktionsraum® und
,Aktionsrdaumliche Exposition durch Mobilitat” wer-
den im Folgenden als Anwendungsfelder von Raum-
Zeit-Segregation dargestellt.

2.1 Aktionsraumliche Merkmale
und ihre Beziige zur sozialen Teilhabe

Aktionsraume eignen sich zur Evaluation von Teil-
habechancen im rdumlichen Kontext, da sie aus der
Teilnahme am gesellschaftlichen Leben und dem Ver-
kehr resultieren und somit Aufschluss Uber die sozial
strukturierte Nutzung der verflgbaren Infrastruktur
geben. Grundsatzlich lassen sich Aktionsraume hin-
sichtlich ihrer raumlichen, zeitlichen und nutzungs-
bezogenen Merkmale differenzieren und miteinan-
der vergleichen (Holzel 2022).

Ausgehend von der Arbeit von Schoénfelder und
Axhausen (2003) Uber Aktionsraume als Indikatoren
flr soziale Exklusion werden teilhaberelevante As-
pekte oftmals anhand raumlicher Merkmale von Ak-
tionsraumen diskutiert. Kamruzzaman und Hine
(2012) ermitteln anhand von Aktionsraumen Defizite
in der raumlichen Angebotsstruktur sowie der Ange-
botsqualitdt des OPNV und weisen auf daraus resul-
tierende Benachteiligungen, insbesondere fiir ein-
kommensarme und nicht-motorisierte Personen-
gruppen, hin. Manaugh und El-Geneidy (2012, S. 25)
zeigen, dass Erreichbarkeitsmalle nur schwach mit
den Aktionsraumen benachteiligter Bevolkerungs-
gruppen zusammenhangen. Das Mobilitatsverhalten
dieser Gruppen wird demnach nicht addquat durch
alleinige Verwendung von Erreichbarkeitsmafien ab-
gebildet. Pelizdus-Hoffmeister (2014) diskutiert an-
hand der GroRe von Aktionsraumen, wie Mobilitat im
Alter abnimmt und welche Moglichkeiten zum Erhalt
von Mobilitat (und damit sozialer Teilhabe) fur altere
Menschen bestehen. Tana et al. (2016, S. 1795) zei-
gen fur Chicago, dass weille Bevolkerungsgruppen
kleinere Aktionsraume haben und fihren dies auf die
glnstige Erreichbarkeit ihrer Wohnstandorte zurdick,
wahrend andere ethnische Gruppen durch ihre
Wohnlage zu weiteren Wegen gezwungen sein kdnn-
ten. Fur Hongkong konnten Tao et al. (2020) nach-
weisen, dass sich die GroRe der Aktionsrdume ein-
kommensschwacher Gruppen zwischen 2002 und
2011 kaum verandert hat, obwohl der OPNV zwi-
schenzeitlich ausgebaut wurde.

Obwohl raumliche Ausprdagungen von Aktionsrau-
men in der Forschungsliteratur vorherrschen, lassen
sich Teilhabechancen auch anhand anderer aktions-
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raumlicher Merkmale diskutieren. So kdénnen bei-
spielsweise Aktivitatshaufigkeit und -dauer herange-
zogen werden, um das grundsatzliche AulRer-Haus-
Sein zu beschreiben (siehe bspw. Pelizdus-Hoffmeis-
ter 2014), um die Intensitat der Nutzung raumlicher
Angebote zu erfassen (vgl. Otte et al. 2022) oder um
die Intensitat sozialer Kontakte abzubilden. Auf indi-
vidueller Ebene kann die Vielfalt besuchter Aktivitats-
orte Aufschluss Uber die alltaglich verfigbaren Hand-
lungsoptionen geben (vgl. Wang et al. 2012). Tao et
al. (2020) beschreiben fir Hongkong einen positiven
Zusammenhang zwischen dem Einkommen und der
Anzahl besuchter Aktivitatsorte. Aksyonov (2011) so-
wie Wang et al. (2012) weisen auf die sozialen Exklu-
sions- bzw. Isolationspotenziale hin, die sich an be-
stimmten Aktivitdtsorten manifestieren, etwa durch
soziale Zugangsvoraussetzungen (z.B. Preisniveau,
Sozialstruktur, Habitus). In der Folge raumzeitlichen
Handelns kénnen sich also Nutzungsmuster entwi-
ckeln, die in soziodemographisch unterschiedlicher
Exposition gegenlber der raumlichen und sozialen
Umwelt miinden und somit weitere Benachteiligun-
gen, aber auch Chancen, (re)produzieren (siehe Kapi-
tel 2.2).

Die obigen Ausfiihrungen zeigen, dass Bezlige zwi-
schen Aktionsraumen und sozialer Teilhabe bereits
mehrfach hergestellt wurden. Bislang sind jedoch die
Wirkungszusammenhange zwischen aktionsraumli-
chen Merkmalen und teilhabebezogenen Indikatoren
noch nicht eindeutig geklart. So wird die aktions-
raumliche Ausdehnung als Indikator fir soziale Teil-
habe auf zwei Weisen interpretiert. Einerseits wer-
den groRere Aktionsraume haufig als Resultat einer
verbesserten gesellschaftlichen Teilhabe und somit
implizit als planerisch-politischer Zielrahmen verstan-
den (siehe z.B. Pelizdus-Hoffmeister 2014; Townley
et al. 2009). Andererseits werden grofRere Aktions-
rdume bisweilen als Resultat einer Benachteiligung
durch schlechte Erreichbarkeit aufgefasst. So verste-
hen Tao et al. (2020, S. 8) die relativ groRen Aktions-
raume von Einwohnern peripher gelegener Stadtteile
als moglichen Hinweis auf erzwungene Mobilitat. Ins-
besondere fir einkommensarme Bevolkerungsgrup-
pen ergeben sich dadurch zusatzliche Kosten, die zu
nachgelagerten Benachteiligungen fihren kdnnen
(fur eine vertiefende Diskussion siehe Lucas et al.
2016). Bei der Interpretation zeitbezogener Merk-
male von Aktionsrdumen ist zu bertcksichtigen, dass
gleiche Nutzungsintensitdaten auf unterschiedliche
Ursachen, wie etwa freiwillige Entscheidungen oder
dulere Zwange, zurlckgefihrt werden kénnen (z.B.
seltene Restaurantbesuche aufgrund personlicher
Praferenz oder mangelinder finanzieller Ressourcen).
Die Interpretation aktionsraumlicher Merkmale im
Kontext sozialer Teilhabe ist also prinzipiell kontext-
abhangig, wobei kiinftige Grundlagenforschung wei-
teren Aufschluss Uber grundsatzliche Wirkungszu-
sammenhange geben kdnnte (siehe Kapitel 4).

2.2 Exposition in Raum und Zeit: Gesundheitliche
Risiken und soziale Chancen

Der Perspektivwechsel von rein wohnstandortbe-
zogenen Untersuchungen zu einer ganzheitlichen Er-
fassung des raumzeitlichen Handelns ist insbeson-
dere fir die Betrachtung umweltbezogener Wirkun-
gen auf Gesundheit und Wohlbefinden bedeutsam.
Riedel et al. (2017) legen auf konzeptioneller Ebene
dar, wie sich Risiken und Potenziale durch Exposition
in aktionsraumlichen Lebenswelten kumulieren kén-
nen. In diesem Zusammenhang ist raumzeitliche Seg-
regation ein wichtiger Faktor zur Erklarung sozialer
Unterschiede in der Betroffenheit gegenlber negati-
ven Umweltwirkungen (Kwan 2013). Einerseits sind
raumlich  konzentrierte Ldarm- und Luftschad-
stoffimmissionen oftmals in Abhdngigkeit von Wirt-
schafts- und Verkehrsablaufen zeitlich variabel. Sie
kénnen die gesundheitliche Situation benachteiligter
Bevolkerungsgruppen in segregierten Wohnlagen
verschéarfen (siehe bspw. Becker 2016; Flacke et al.
2016; Casey et al. 2017). Andererseits hangt die Ex-
position gegeniiber Gesundheitsrisiken wesentlich
von der aktionsraumlichen Segregation zu verschie-
denen Zeitpunkten ab (Park/Kwan 2017). Somit kon-
nen ungleiche Lebensbedingungen auch im Aktions-
raum kumulieren (Shareck et al. 2014), beispiels-
weise bei gering entlohnten Tatigkeiten an Arbeits-
statten mit hoher Larm- und Feinstaubbelastung (z.B.
Hafen, Lager, Logistikzentren) oder hdufigen Aufent-
halten an anderweitig benachteiligenden Aktivitats-
orten.

Zur Immission von Luftschadstoffen im Aktions-
raum liegen bereits mehrere Arbeiten vor. In ihrer
Untersuchung konnten de Nazelle et al. (2013) nach-
weisen, dass die Aufnahme von Stickoxiden im Ver-
kehr in Relation zu anderen aktionsrdumlichen Kate-
gorien, gemessen an der im Verkehr verbrachten
Zeit, verhaltnismaRig hoch ausfiel. In dhnlicher Weise
weisen Yoo et al. (2015) darauf hin, dass die Exposi-
tion gegenulber Luftschadstoffen insbesondere dann
stark zwischen Wohnort und Aktivitdtsorten ab-
weicht, wenn die untersuchten Personen lange Zeit
auBer Haus unterwegs waren. Wenig untersucht sind
bislang die Zusammenhange zwischen Aktionsraum
und Larmimmissionen. Tamura et al. (2017) konnten
entgegen ihrer Annahme keine positiven Zusammen-
hange zwischen aktionsraumlicher Larmexposition
und dem Blutdruck feststellen. Insgesamt sind epide-
miologische Zusammenhdnge bezlglich negativer
Umweltexposition im Aktionsraum (z.B. Stress) und
insbesondere ihre Bezlige zu sozialer Teilhabe nach
Kenntnis der Autoren noch nicht umfassend unter-
sucht worden.

Neben der Exposition gegeniber der physischen
Umwelt ist auch die Exposition gegenlber sozialen
Umfeldern ein teilhaberelevanter Faktor. Diverse
Studien konnten herausarbeiten, wie sich verschie-
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dene Bevdlkerungsgruppen nicht nur an Wohnstand-
orten, sondern auch an Aktivitatsorten segregieren
(z.B. Le Roux et al. 2017; Park/Kwan 2018). Segrega-
tionsmuster folgen dabei ,klassischen” Struktur-
merkmalen wie etwa dem soziodkonomischen Sta-
tus, der ethnischen Herkunft oder der Bildung (z. B.
Browning etal. 2017; Tan et al. 2019), entwickeln sich
aber auch entlang anderer Merkmale wie etwa kon-
fessionellen Zugehorigkeiten (Dixon et al. 2020 an-
hand von Nordirland). Auffallig hierbei ist der Unter-
schied zwischen einer exkludierenden Isolation in be-
nachteiligenden Umfeldern und einer freiwilligen Iso-
lation in privilegierten Umfeldern (z.B. Jones/Pebley
2014; Netto et al. 2016). Diese Isolation erfolgt so-
wohl an Aktivitdtsorten als auch im Zuge der Ver-
kehrsmittelwahl, die —abhdngig von der Ressourcen-
ausstattung — freiwillig oder aufgrund duRerer Um-
stinde erfolgt (Boterman/Musterd 2016). In Bezug
auf soziale Teilhabe werden Begegnungen zwischen
unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen teilweise als
Chance zur Reduzierung sozialer Konflikte und von
Vorurteilen sowie zur Schaffung gegenseitigen Ver-
standnisses interpretiert (,,raus aus der Blase”). Diese
unter dem Begriff der ,Kontakthypothese” zusam-
mengefithrten Uberlegungen zur ,sozialen Mi-
schung” sind jedoch durchaus umstritten. Einige Ar-
beiten verweisen etwa darauf, dass die Herstellung
intensiverer Kontakte an Voraussetzungen (z.B. dahn-
licher sozialer Status, gemeinsame Ziele) geknupft ist
und Konfliktpotenziale in Begegnungen oftmals nicht
hinreichend bericksichtigt werden (z.B.
Dangschat/Alisch  2014; Galster 2007, Matejs-
kova/Leitner 2011). Dennoch werden wir im Folgen-
den weiterfithrende Uberlegungen zu den Konse-
guenzen von raumzeitlicher Segregation fir soziale
Teilhabe anstellen, die der grundsatzlichen Konnota-
tion der Kontakthypothese entsprechen.

3. Gelegenheiten im Lebensverlauf

Das planerisch-politische Ziel der sozialen Teilhabe
hat direkte und indirekte Konsequenzen fur die Ent-
wicklung von Lebensverlaufen. Entscheidend hierfir
ist die Verflgbarkeit von Lebenschancen zum Aufbau
und Erhalt 6konomischen, kulturellen und sozialen
Kapitals (Bourdieu 1983). Die raumzeitliche Zugang-
lichkeit der erforderlichen Ressourcen lasst sich tech-
nisch zwar durch optimierte Erreichbarkeiten der
raumlichen Angebotsstruktur gewdhrleisten. Die
grundlegenden Zusammenhdnge zur Verbesserung
von Lebenschancen mit Mobilitat sind aber komple-
xer: Gelegenheiten im Kontext von Raum, Zeit und
Mobilitat verweisen nicht nur auf die bloRe Verfiig-
barkeit und Erreichbarkeit raumlicher Angebote.
Vielmehr missen sie auch aktiv in einem sozialen Zu-
sammenhang erschlossen werden, um eine prakti-
sche Wirkung fur den individuellen Lebensverlauf zu
entfalten (Hoelzel/Scheiner, 2022).

Der Zugang zum Arbeitsplatz wird initial meist Gber
ein Vorstellungsgesprach, gegebenenfalls einen Um-
zug und Uber alltagliche Pendelwege realisiert.
Freundschaften und Bekanntschaften entstehen in
der Schule, am Arbeitsplatz, im Café oder im Club. Die
Aneignung praktischer Lebenserfahrungen und Fa-
higkeiten resultiert aus der Exposition gegeniber der
sozialen und raumlichen Umwelt, beispielsweise
Uber den Besuch von Museen oder den regelmafi-
gen, aullerschulischen Musikunterricht. Daraus erge-
ben sich zwei komplementare Perspektiven: Einer-
seits ist Erreichbarkeit fir die Erschliefung von Gele-
genheiten zur sozialen Teilhabe eine malgebliche
Voraussetzung. Andererseits sind Begegnungen so-
wie daraus resultierende Gelegenheiten als direkte
Folge realisierter Mobilitat aufzufassen. Erzwungene
Segregation im Kontext rdumlicher Mobilitat ist dann
als weitere Benachteiligung hinsichtlich sozialer Teil-
habe zu betrachten, wahrend die selbst gewahlte
Segregation privilegierter Gruppen (durch eigenen
Rickzug oder Exklusion benachteiligter Gruppen)
zum eigenen Vorteil der Gruppe ist, aber die Un-
gleichheit von Teilhabechancen verstarkt.

Somit ist nicht nur die Erreichbarkeit von Orten als
eher technische und administrative Kategorie fur die
Verkehrsplanung und -forschung von Belang. Mittel-
bar verweist die Erreichbarkeit von Einrichtungen
stets auch auf die (soziale) Erreichbarkeit der Men-
schen, die sich an diesen Orten aufhalten und zu de-
ren Funktion beitragen (z.B. Beschéftigte, Kundinnen,
Nutzerinnen). Fur eine teilhabeorientierte Verkehrs-
planung und -forschung folgt daraus, dass sich ihre
Arbeit nicht nur in der Optimierung von Angebots-
strukturen und deren Zuganglichkeiten erschopft,
sondern auch die Vielfalt der verkehrsinduzierenden
Anspriche bestmoglich integriert, sofern dies aus
funktionaler Perspektive angemessen ist. Auch wenn
hierbei kein unmittelbarer Zugriff auf die Entwicklung
sozialer Prozesse mdoglich ist (und auch nicht moglich
sein sollte), so sollten zumindest teilhabebezogene
Wirkungen von MaRnahmen und Interventionen auf
raumzeitliche Segregation bestmoglich antizipiert
werden. Teilweise besteht bezlglich grundlegender
Wirkungszusammenhange jedoch noch erheblicher
Forschungsbedarf, wie die Ausfihrungen im zweiten
Kapitel verdeutlichen.

4, Ausblick

In Deutschland ist eine teilhabebezogene Raum-
Zeit-Forschung im engeren Sinne rar. Im Rahmen ei-
nes ARL-Arbeitskreises wurden die Themen Raum
und Zeit im Hinblick auf (Zeit-)Gerechtigkeitsfragen
jingst bearbeitet, jedoch ohne dass die hier verfolg-
ten Fragen empirisch bearbeitet werden konnten
(Henckel und Kramer 2019).

Flr die planungspraktische Anwendung boten For-
schungen zu Raum-Zeit-Segregation in verschiedener
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Hinsicht groflen Nutzen, u.a. zur Beantwortung fol-
gender Fragen.

- Lassen sich ausgedehnte Aktionsrdume oder an-
dere Merkmale hoher Mobilitat (z.B. Aktivitatshaufig-
keit, Anzahl der Aktivitatsorte) als Indikatoren fir
funktionierende Teilhabe oder eher als Benachteili-
gung durch schlechte Erreichbarkeit interpretieren?

- FUr welche Bevdlkerungsgruppen lassen sich auf
Basis ihrer Raum-Zeit-Profile (Wege und stationare
Aktivitaten, siehe Kapitel 2.1) spezifische Teilhabe-
probleme identifizieren?

- Welche Bevolkerungsgruppen kommen auf Basis
ihrer Raum-Zeit-Profile mit welchen anderen Bevdl-
kerungsgruppen potenziell in Kontakt?

- Welche Bevdlkerungsgruppen sind von Verkehrs-
belastungen in besonders starkem MaRe betroffen,
und in welcher Weise tragen Raum-Zeit-Profile dazu
bei?

- Welche Angebotsstrukturen / Orte haben einen
langfristig positiven Einfluss auf die soziale Teilhabe
benachteiligter Bevolkerungsgruppen und welche
Zugangsvoraussetzungen sind mit diesen Orten ver-
bunden?

- Welche mobilitatsbezogenen Strategien und
Hemmnisse zur sozialen Teilhabe existieren auf indi-
vidueller Ebene und wie kénnen Menschen speziell in
dieser Hinsicht geférdert werden?

Die empirische Bearbeitung dieser und weiterer
Fragen wirde Grundlagenwissen zur Entwicklung ef-
fektiver, auch zielgruppenspezifischer, Interventio-
nen liefern. Diese kénnen sowohl im engeren Hand-
lungsfeld der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung
liegen (Ausgestaltung von OPNV-Angeboten und
StraRenrdumen, Planung zeitlich differenzierter Er-
reichbarkeiten unterschiedlicher Orte in einer Stadt-
region, Nahmobilitatskonzepte) als auch im weiteren
Feld der Stadtplanung (Immobilienmarkte, Quartiers-
entwicklung). Die obigen Ausflihrungen verdeutli-
chen jedoch ihr grundsétzliches Potenzial. Zur weite-
ren Bewertung und zur Entwicklung planerischer In-
tervention fehlt allerdings in Deutschland noch empi-
risch fundiertes Grundlagenwissen.
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Okonomischer Druck und rdumliche Verdriangung beschneiden die Teilhabechancen Einkommensarmer, auch und
insbesondere in Bezug auf Mobilitdt. Dieser Beitrag beschreibt Ergebnisse des DFG-Projekts Mobilelnclusion.
Anhand einer Analyse des OPNV-Angebots und einer Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empfangerinnen diagnostizieren
wir Ungerechtigkeit im Verkehrsangebot und identifizieren sieben Typen der Armuts-Mobilitat. Aus den Befunden
leiten wir drei Strategien ab, um Exklusion zu bekampfen und bewerten das Potenzial des 9-Euro-Tickets hierfr.
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1. Mobilitdtsbezogene soziale Exklusion
in GroBstidten

Der okonomische Druck auf einkommensarme
GrofRstadtbewohnerinnen wéchst. Die Kombination
aus stetigem Zuzug und einem schrumpfenden Anteil
sozial geférderter Wohnungen resultiert in einem
steigenden Mietniveau, das Geringverdienerinnen un-
ter Druck setzt. Zu ihren Lebenskosten tragen Fahr-
preise des offentlichen Verkehrs bei, dessen Kosten-
steigerung seit der Jahrtausendwende deutlich Uber
der Inflation lag (infas et al. 2019:23) und der durch
Einkommensarme im Vergleich besonders oft genutzt
wird (MiD 2017). Im Schnitt wenden sie fast doppelt
so viel Geld fur Verkehr auf wie es der ,Hartz IV“-Re-
gelbedarf von 40,27 Euro im Monat vorsieht (Rudzio
2020). Derweil verschieben sich leistbare Wohnlagen
an die Stadtrander und dariber hinaus (Mietenwatch
2020; Holm 2014), wodurch der Verkehrsaufwand zu
zentralen Aktivitatszielen tendenziell steigt.

Deutsche GroRstadte bieten Einkommensarmen
verschiedene Formen des Ausgleichs. In Bezug auf
Wohnkosten zdhlen dazu der kommunale Wohngeld-
zuschuss sowie der einkommensabhangige Zugang zu
Sozialwohnungen. Fir den offentlichen Verkehr wer-
den Sozialtickets bezuschusst, die fir das zentrale Ta-
rifgebiet (etwa Berlin AB) monatlich zwischen 27 und
70 Euro kosten. Sie sind i.d.R. Personen vorbehalten,
die von staatlichen Transferleistungen leben. Auch die
im Sommer 2022 realisierte bundesweite Senkung al-
ler OPNV-Tickets auf 9 Euro im Monat verfolgte expli-
zit das sozialpolitische Ziel, einen 6konomischen Aus-
gleich fir steigende Lebens- und Energiekosten zu
schaffen (Tjarks 2022).

*Korrespondierender Autor

Dieser Beitrag beschreibt Methodik und ausge-
wahlte Ergebnisse des DFG-Projekts Mobilelnclusion,
in dem wir unsvon 2018 bis 2021 mit dem Zusammen-
hang von Einkommensarmut und Mobilitdtschancen
in Berlin und Hamburg befassten. Wir gehen auf die
guantitative Messung des 6ffentlichen Verkehrsange-
bots ein (Abschnitt 2) und erldutern die Ergebnisse ei-
ner qualitativen Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empfan-
gerinnen (Abschnitt 3). AnschlieRend formulieren wir
drei Strategiepfade fir eine teilhabeorientierte Ver-
kehrs- und Sozialpolitik. Aus aktuellem Anlass ordnen
wir das 9-Euro-Ticket der Bundesregierung in unsere
Ergebnisse ein.

Unseren Forschungsgegenstand, die mobilitdtsbe-
zogene soziale Exklusion, verstehen wir in Anlehnung
an die angelsédchsische Fachdebatte als Mangel an
Moglichkeiten, Teilhabechancen zu realisieren. Dieser
Mangel kann in einem Defizit an verkehrlicher Erreich-
barkeit alltaglicher Ziele begriindet sein, die sich fur
sozio6konomische Gruppen quantifizieren lasst — ist
aber nicht auf dieses Defizit beschrénkt. Neben dieser
strukturellen GroRe spielen individuelle Attribute eine
Rolle: Bedirfnisse, Fahigkeiten und verfligbares Ein-
kommen etwa beeinflussen, wie sich Exklusion mani-
festiert (fUr die internationale Debatte siehe stellver-
tretend Delbosc 2012; Vella-Brodrick & Stanley 2013;
Currie & Delbosc 2011; Banister 2018). Indem eine
teilhabeorientierte Verkehrspolitik diese Attribute
identifiziert und in Strategien Ubersetzt — drei Vor-
schldge arbeiten wir in diesem Beitrag heraus —, kann
sie gezielt Méglichkeitsraume von Menschen in preka-
ren Lebenslagen erweitern.
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2. Raumliche Analyse des Verkehrsangebots

2.1. Methodik

Um die verkehrliche Erreich-
barkeit verschiedener Wohnla-
gen innerhalb Berlins und Ham-
burgs zu erheben, haben wir ei-
nen OPNV-Index ermittelt, der
sich aus dem Einzugsgebiet der
Haltestellen und der Anzahl der
taglichen Fahrplanfahrten ergibt
(Abbildung 1). Dazu wurde zu-
nachst fur jede Hektarzelle mo-
delliert, wie groR der Anteil der
Bevélkerung ist, die vom OPNV
erschlossen wird. Die zugrunde-
liegenden Einzugsradien basieren
auf Planungsstandards des Ver-
bandes deutscher Verkehrsunter-
nehmen (Allgemeiner Ausschuss
far Planung 2019:15). Den Bevol-
kerungsanteil haben wir mit den
Abfahrten multipliziert, die im
Umbkreis von 400 bzw. 600m Luft-
linie einer Hektarzelle stattfinden.
Dieses Vorgehen fand einmal fir
alle Abfahrten Anwendung und
zusatzlich fur SPNV und U-Bahn;
Schnellbahnabfahrten zahlen also
doppelt in den Index. Methodisch
folgten wir damit einem For-
schungsteam aus Mel-
bourne/Australien (Delbosc &
Currie 2011), wobei wir die Ab-
fahrtszahlen logarithmierten, um
den abnehmenden Grenznutzen
der OPNV-Abfahrten zu beriick-
sichtigen.

Der Index misst somit in Hek-
tarauflosung, wie stark das OPNV-
Angebot Uber den Stadtraum hin-
weg ausgepragt ist. Da die die La-
gegunst anhand des Verkehrssys-
tems bewertet wird (und nicht
anhand erreichbarer Aktivitats-
ziele), handelt es sich beim OPNV-

Index um einen einfachen Erreichbarkeitsindikator
(vgl. Schwarze 2015:46ff). Um ihn fir Berlin und Ham-
burg vergleichen zu kdnnen, haben wir die Verteilung
jeder Stadt jeweils z-transformiert und in eine ge-
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Abbildung 1: Berechnung des OPNV-Index einer
beliebigen Hektarzelle (100x100m-Zelle). Das
Ergebnis ist beispielhaft zu verstehen, da die
Logarithmierung hier nicht abgebildet wird.

meinsame Verteilung Gberfihrt. Mithilfe kleinrdumig
vorliegender Bevolkerungsdaten konnten wir zudem
einen Pro-Kopf-Index fur jede Zelle kalkulieren. Unter
Zuhilfenahme der Einkommensverteilung, die eben-
falls in Hektarauflésung vorliegt, konnen wir die Ver-
teilung beider Indizes entlang von Einkommensklas-

sen darstellen.
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2.2. Ergebnis: Uberdurchschnittlicher OPNV im
Urbanen, aber geringes Pro-Kopf-Angebot

Eine Auswertung des OPNV-Index nach Kaufkraft-
quintilen weist auf strukturelle Ungleichheiten in der
Verteilung des Nahverkehrsangebots hin. Wie Abbil-
dung 2 a) darstellt, ist zundchst der Raumtyp ein ent-
scheidendes Kriterium, wenn es um die Angebotsqua-
litdit geht. Die verdichteten urbanen Hektarzellen
(dunkle Balken) verfiigen iber ein OPNV-Angebot, das
Gber dem Durchschnitt und Median liegt. Bemerkens-
wert ist die Veranderung des Angebots Uber die Quin-
tile hinweg: Je hoher das Kaufkraftquintil in urbanen
Gebieten, desto besser das durchschnittliche Ange-
bot. In landlichen Gebieten bzw. Stadtrandlage verhalt
es sich dagegen umgekehrt (helle Balken), dort geht
die Steigerung der Kaufkraft mit einer Abnahme der
Angebotsqualitdt einher. Es scheinen also unter-
schiedliche Effekte zu wirken: Fir Personen im urba-
nen Raum ist das Angebot durchweg Uberdurch-
schnittlich und steigt mit dem Einkommen, wahrend
vier von funf Quintile in landlichen Gebieten Berlins
und Hamburgs ein deutlich niedrigeres Angebot ha-
ben, das tendenziell mit der Kaufkraft sinkt.

Wird der OPNV-Index durch die Bevélkerung einer
Hektarzelle geteilt, dann zeigt sich ein Muster, das so-
wohl urbane als auch landliche Gebiete betrifft (Abbil-
dung 2 b). Gebiete in den niedrigen Quintilen 1 und 2
weisen einen deutlich geringeren Pro-Kopf-Index auf
als die kaufkraftstarken Quintile. Der Index von Quintil
1 im urbanen Raum (linker dunkler Balken) liegt als
einziger unter dem Median. Der niedrige Median deu-
tet darauf hin, dass es viele Hektarzellen gibt, die
durch eine hohe Bevolkerungsdichte und einen dem-
entsprechend niedrigen Pro-Kopf-Index gekennzeich-
net sind.

Verallgemeinern lasst sich daraus fur Berlin und
Hamburg, dass sich im urbanen Raum das 6ffentliche
Verkehrsangebot mit der Kaufkraft verbessert, wobei
selbst die niedrigste Kaufkraftklasse von einem deut-
lich Gberdurchschnittlichen OPNV profitiert. In landli-
chen Gebieten dagegen sinkt das OPNV-Angebot mit
dem Einkommen, wobei in den kaufkraftstarkeren Ge-
bieten nach allen gangigen Verkehrserhebungen
mehr Pkw zur Verflgung stehen. Eine rdumliche Re-
gression fur (jeweils) Berlin und Hamburg zeigt dar-
Uber hinaus zwei schwache aber hdchst signifikante
Korrelationen an: Zwischen Kaufkraft und absolutem
OPNV-Index besteht ein negativer statistischer Zu-
sammenhang. Unter Einbezug der Einwohnerzahl
ergibt sich eine positive Korrelation, d.h. der Pro-Kopf-
Index steigt mit dem Einkommen an (Daubitz et al. in
press, Kapitel 3.3.4). Der dahinter vermutete Zusam-
menhang aus Raumtyp, OPNV-Angebot, Pkw-Besitz
und Kaufkraft ist Gegenstand eines Dissertationsvor-
habens im Rahmen des Projekts Mobilelnclusion.

Verteilung des OPNV-Index
nach Kaufkraftklassen

in Berlin und Hamburg

a) pro Zensuszelle
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0.2
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Median:-0,09
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Abbildung 2: OPNV-Index nach Kauftkraft-
Quintilen. Grundlage sind Hektarzellen in Berlin
und Hamburg. Um die Stddte miteinander
vergleichen zu kénnen, wurden die Verteilungen z-
transformiert, d.h. auf Mittelwert = 0 und
Standardabweichung = 1 standardisiert, um die
Verteilungen zusammenzufihren. Die
Prozentwerte auf der x-Achse zeigen den Anteil der
Bevolkerung im jeweiligen Quintil. Datenstand:
12/2018  (Kaufkraft, von infas360) bzw.
Fahrplanperiode 2018/19 (OPNV-Index, Daten vom
VBB bzw. hvwv)
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3. Qualitative Befragung von Betroffenen
3.1. Methodik

Die zweite Herangehensweise an unseren For-
schungsgegenstand folgt einer qualitativen Methodik.
In sechs Gebieten in Berlin und Hamburg rekrutierten
wir Personen, die ,Hartz IV“-Leistungen beziehen. Die
Ansprache erfolgte Gber Stadtteilcafés und &hnliche
Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, die sich als
hilfreiche Mittler erwiesen, um Vertrauen herzustel-
len. Die 40 Personen bekamen zundachst ein siebenta-
giges Wegetagebuch ausgehandigt. Dieses orientierte
sich in den Fragen an den etablierten Verkehrserhe-
bungen, diente aber primar als Gesprachsgrundlage
far eine qualitative Befragung (Daubitz 2021). Unter
Bezugnahme auf ihre Eintrdge im Wegetagebuch
fUhrten wir einstiindige Gesprache mit den Proban-
dinnen, in denen es um deren Wahrnehmung des Mo-
bilitatsalltags ging. Es handelte sich um leitfadenge-
stUtzte Interviews nach den methodischen Empfeh-
lungen von Helfferich (2009), in denen wir verschie-
dene Schwerpunkte auf das Alltagserleben setzten,
etwa in Bezug auf den Wohnort, die Kosten oder die
Mobilitdtsbiografie. Die Interviews fanden 2018 und
2019 statt.

In einem Team von zwei Personen werteten wir die
Interviews anschlieend kodebasiert aus. Hierzu lasen
wir die Transkripte gemeinsam an einem Smartboard
und wiesen einzelnen Textsegmenten Kodes zu. Die
Zuweisung wurde gemeinsam kommunikativ validiert
und in die Software ATLAS.ti Gbernommen. Bei der Ko-
dierung wahlten wir zwei Zugange:

Deduktive Kodierung:

Bereits zu Beginn standen einige Kodes fest, etwa
gangige Zielkategorien des Alltagsbedarfs. Wenn eine
Probandin beispielsweise Uber Apotheken in ihrem
Wohnumfeld sprach, wurde das Stichwort mit diesem
Textsegment verlinkt. Das Ziel dieses Zugangs zur Ko-
dierung war es, sehr schnell einen vergleichbaren
Uberblick tiber die subjektiven Wahrnehmungen der
Erreichbarkeit wichtiger Ziele zu gewinnen.

Induktive Kodierung:

Unser zweiter Zugang orientierte sich an den Aus-
wertungsschritten der Grounded Theory nach Glaser
und Strauss (Glaser 1978; Strauss 1991). Hier ging es
nicht nur um eine Benennung und Zuordnung einzel-
ner Textsegmente, sondern bereits um die Explora-
tion von Zusammenhdngen, aus denen sich theoreti-
sche Konzepte entwickeln sollten. Im Mittelpunkt
standen Phdnomene wie etwa der Fahrpreis oder der
Umgang mit dem OPNV-Tarifsystem. Diese Phino-
mene wurden von den Probandinnen in den Inter-
views formuliert und waren fir deren Mobilitatsalltag
dulerst bestimmend. Mogliche Strategien der befrag-
ten Personen, den Mobilitatsalltag zu bewaltigen und
deren Konsequenzen wurden mit dieser Auswer-
tungsmethodik analysiert.

3.2. Ergebnis: Typologie der groBstadtischen
mobilitdtsbezogenen sozialen Exklusion

Fir die Unterscheidung und Erkldrung von Mobili-
tatsmustern der 40 Befragten stellten sich finf Di-
mensionen als zentral dar. So sind die vorstellbare
Mobilitdt und der Stellenwert der Mobilitat im Leben
zentrale Dimensionen. Fir diejenigen mit vielen
Wunschzielen ist der Stellenwert der Mobilitdt sehr
hoch. Er wird mit Begriffen der Freiheit und der Teil-
habe verbunden. Sie treten in anderen Lebensberei-
chen (z.B. Kleidung) kiirzer, um Mobilitdt zu realisie-
ren. Die Personen, die der Mobilitdt einen geringen
Stellenwert beimessen, geben wenig Geld fur Mobili-
tdt aus. Beispielsweise verzichten sie auf den Erwerb
eines Sozialtickets. Als weitere wichtige Dimensionen
bestimmend fir die unterschiedlichen Typen von Ar-
muts-Mobilitdt sind die vorhandenen Mobilitatsfahig-
keiten und Kenntnisse (z.B. die Fahigkeit, Fahrrad zu
fahren), spezifische Individualbedirfnisse (z.B. Hob-
bys) und das existierende soziale Netzwerk (fir be-
fragte Personen mit vielen sozialen Beziehungen wer-
den viel mehr Wege notwendig bzw. gewollt). Aus der
kodebasierten Auswertung der Interviews konnten
wir sieben Typen der Armuts-Mobilitat verdichten:

Erlebnishungrige

Die Differenz zwischen Wunschraum und realisier-
ten Aktionsraum ist in der Gruppe der Erlebnishungri-
gen am groRten. Da Mobilitat ein wichtiger Bestand-
teil ihres Lebenssinns ist, bringen sie hierfur Opfer auf
und sparen in anderen Bereichen ein. Die Bewaltigung
der Erlebnishungrigen wird darin deutlich, wie sie ihr
Geld einteilen. In Hamburg kaufen sie sich ein teures
HVV-Ticket, nehmen hierfiir aber Abstriche im Alltag
in Kauf. Ausgepragte Individualbedurfnisse sind flr
diese Personen sehr wichtig.

Familidre Profis

Die Personen des Typus Familidre Profis sind mit der
ganzen Familie hoch aktiv und organisatorisch perfekt
aufgestellt. Aufgrund der Alltagsanforderungen und
eines hohen Stellenwertes der Mobilitat sind sie inten-
sivim Stadtraum unterwegs. Um diese Mobilitat zu re-
alisieren, nehmen auch sie Abstriche in anderen Le-
bensbereichen in Kauf. Hierfir haben sie Kompeten-
zen entwickelt, um Kosten einzusparen (z.B. Kleidung

selbst nahen). Ihr Wunschraum orientiert sich sehr
stark an den Routinen des Aktionsraums. Sie verflgen
nicht Gber ein Auto, wiinschen sich aber eines, da sie
sich davon eine wesentliche Erleichterung des Alltags
versprechen.

Ihr Wunschraum orientiert sich sehr stark an den
Routinen des Aktionsraums. Sie verflgen nicht Gber
ein Auto, wiinschen sich aber eines, da sie sich davon
eine wesentliche Erleichterung des Alltags verspre-
chen.
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Sich Abgrenzende

Der Typus Sich Abgrenzende fuhlt sich von der Ge-
sellschaft ausgeschlossen und macht dies auch an den
Angeboten von Mobilitat fest. Die Befragten sind in ih-
rer Haltung durchaus widersprichlich: Auf der einen
Seite mdchten sie Teil der Gesellschaft sein, aber da
z.B. die berufliche Integration nicht gelingt, haben sie
sich mit ihrem Lebensstil eingerichtet. Sie haben Stra-
tegien entwickelt, wie sie mit wenig Geld mdglichst
viele Ziele vor allem im Stadtraum realisieren kénnen.
Auch wenn sie soziale Kontakte haben, sind sie den-
noch Einzelgangerinnen.

Wohnumfeld-Verbundene

Die sozialen Kontakte der Gruppe der Wohnumfeld-
Verbundenen sind vor allem im Familienkreis zu fin-
den, wobei die Zahl der engen sozialen Kontakte ins-
gesamt niedrig ist. Fir Ziele im Stadtraum, die nur mit
dem offentlichen Nahverkehr zu realisieren sind, wer-
den meist Einzeltickets erworben. Ein GroRteil der
Ziele befindet sich im erweiterten Wohnumfeld. Viele
Wege sind mit alltaglichen Besorgungen verbunden.
Mobilitdtsbezogene Kenntnisse liegen kaum vor und
auch mobilitdtsbezogene Fahigkeiten sind schwach
ausgepragt (z.B. Nutzung des Fahrrads). Der Stellen-
wert von Mobilitat wird als eher gering eingeschatzt.
Mobilitat wird als Mittel zum Zweck gesehen oder
Uberhaupt nicht reflektiert. Wunschziele werden gar
nicht bzw. kaum formuliert. Es gibt in dieser Gruppe
kaum Bereitschaft, die eigene Mobilitdt anders zu ge-
stalten.

Routinierte Getriebene

In einer langen Zeit einer sozial prekdren Armuts-
lage haben Personen dieses Typs Routinen entwickelt,
die auf das Ziel des ,Uberlebens” ausgerichtet sind,
etwa durch Pfandsammeln in Anlagen und Fahrzeu-
gen des offentlichen Nahverkehrs. Wunschziele jen-
seits des taglichen Aktionsraums werden kaum be-
nannt oder orientieren sich am Aktionsraum. Bezogen
auf die Anforderungen des Mobili-
tatsalltags verfiigen Personen die-
ses Typus jedoch Uber gute Kennt-
nisse zu offentlichen Verkehrsange-
boten. Da sie regelmaRigen Kontakt
zu Mitarbeiterlnnen von sozialen
Tragern suchen, um Informationen
oder Guter zu erhalten, sind sie fur
Interventionen offen.

AR < WR*

AR <WR

Zerbrochene

Die Mobilitat ist in dieser Gruppe stark durch per-
sonliche Belastungen gepragt. Dominant ist ein bio-
grafischer Bruch, beispielsweise der Verlust enger Fa-
milienangehoriger, der den Mobilitatsalltag komplett
verandert hat. Die finanzielle Barriere tritt in den Er-
zahlungen in den Hintergrund. Antriebslosigkeit bis
hin zu depressiven Episoden lahmt die Personen die-
ses Typus. Somit ist der Aktionsraum recht klein, die
Wohnung wird selten verlassen. Aber auch dieser Typ
muss bzw. will den gesamten Stadtraum nutzen, um
die wenigen noch vorhandenen sozialen Kontakte zu
halten. Wunschziele kénnen auf Nachfrage formuliert
werden und speisen sich aus positiven Erfahrungen in
der Vergangenheit.

Autoaffine Kimmerinnen

Von den oben genannten Familidren Profis unter-
scheiden sich die Autoaffinen Kiimmerinnen vor allem
durch den formulierten Wunschraum: Sie benennen
keine oder kaum Wunschziele. Die Unterstlitzung die-
ser Gruppe findet vor allem durch groRere weitver-
zweigte Familienstrukturen statt. Der Mobilitatsalltag
ist stark durch familienbezogene Hol- und Bring-
dienste gepragt. Das Auto, das durch die Familie quer-
finanziert wird, gilt als ein wichtiges Verkehrsmittel.

Die sieben Typen machen deutlich, dass die Bedrf-
nisse von Menschen in Einkommensarmut stark hete-
rogen sind. In ihren Bedirfnissen unterscheiden sie
sich kaum von der Gesamtbevélkerung. Auch die tag-
lichen Routinen der Betroffenen unterscheiden sich
nur in Einzelfallen, wenngleich sie weniger weit reisen
als der Berliner/Hamburger Durchschnitt: In ihrer Ba-
chelorarbeit zeigt Havemann (2021) auf, dass unsere
ProbandInnen verglichen mit den Ergebnissen in Mo-
bilitdt in Deutschland 2017, weniger als die Halfte der
Wegstrecke zurtcklegen. Aufgrund von Licken in den
Wegetagebuchern beschrankt sich Havemanns Stich-
probe allerdings auf 19 von 40 Personen (ebd:27ff.).

Zerbrochene Erlebnishungrige

Sich
Abgrenzende

‘ Familidre

Routinierte Profis
Getriebene

AR =WR

> WO SIE GERN MOBIL WAREN

Wohnumfeld +

— a

Autoaffine
Kiimmerinnen

Wohnumfeld-Verbundene

Stadtraum, sporadisch Stadtraum, intensiv

> WO DIE BEFRAGTEN MOBIL SIND

"AR = Aktionsraum, begriindetdurchrealisierte Ziele
Abbildung 3: Mobilitats-Typologie von einkommensarmen Menschen in
Hamburg und Berlin. Grundlage ist die qualitative Befragung von 40
Personen, die , Hartz IV“ beziehen.
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Alles bestimmendes Merkmal Gber alle Typen hin-
weg ist das finanziell enge Budget, das jedeR Einzelne
problematisierte. Mobilitat wird regelmaRig gegen-
Uber anderen Bedarfen und Bedirfnissen abgewagt,
wie es eine Berliner Probandin schildert: ,Das Geld
reicht vorne und hinten nicht, [... das] gebe ich lieber
flir Essen aus fiir mein Kind, anstatt mir davon eine
Fahrkarte zu holen.” P4:7-9

Auch der in Kapitel 2.2 beschriebene Zusammen-
hang aus Dichte und OPNV-Nachfrage wurde durch
die ProbandInnen problematisiert. Viele nehmen eine
Enge in den Fahrzeugen wabhr, die sie im Umfeld ihres
dicht besiedelten Wohnumfelds nutzen®.

4. Integrierte Karten
4.1. Methodik

Die quantitativen und qualitativen Daten fihrten
wirin integrierten Karten zusammen. Fir jede Proban-
din erstellten wir eine solche Karte, die zunachst die
Eintragungen des Wegetagebuchs zeigte. Jede Karte
wurde durch diejenigen Forscherlnnen erstellt, die
nicht mit den Interviews vertraut waren, um maoglichst
wenig durch Vorkenntnisse beeinflusst zu werden. Da-
mit trugen wir dem zentralen Prinzip qualitativer For-
schung der Offenheit Rechnung (Lamnek 2005:21ff.).
AnschlieRend zogen wir ausgewahlte Textsegmente
hinzu, um die Alltagswege qualitativ zu kontextualisie-
ren. In der weiteren Betrachtung erganzten wir ver-
schiedene Indikatoren zu Raumstruktur und Verkehrs-
angebot (u.a. OPNV-Index, Giltigkeit der Bartarife,
,Hartz IV“-Quote, Einwohnerinnendichte). Dadurch
konnten wir die subjektiven Aussagen mit quantitati-
ven Daten in einen Zusammenhang stellen. Diese Me-
thodik diskutiert Hanke (2020) ausfthrlich in ihrer
Masterarbeit, die im Rahmen des Projekts Mobileln-
clusion entstand.

Basierend auf der im Wegetagebuch dokumentier-
ten Ortsveranderung konnten wir die Personen nach
ihrem Aktionsraum gruppieren, der als Wohnumfeld,
Wohnumfeld+, Stadt bzw. iiberregional ausgepragt ist.
Dariiber hinaus leiteten wir aus den Transkripten den
Wunschraum ab, den die Probandinnen formuliert
hatten und den wir nach den gleichen Auspragungen
klassierten. Der Wunschraum beschreibt, inwieweit
Menschen in der Lage sind, potenzielle Ortsverdnde-
rungen bzw. Wunschziele zu denken und diese zu pla-
nen. Betrachtet wurde insbesondere das Verhaltnis
aus Aktions- und Wunschraum (kleiner/kleiner
gleich/gleich). Unser Vorgehen bei der Typologisie-
rung beschreiben wir ausfihrlich im Endbericht des
Projekts MobileInclusion (Daubitz et al. in press).

1 Die Erhebung fand vor der Covid-19-Pandemie statt.

4.2. Ergebnis: Interaktive Landingpage

Neben ihrem forscherischen Nutzen eignen sich die
integrierten Karten dazu, die Herausforderung der
mobilitdatsbezogenen sozialen Exklusion erzéhlerisch
aufzubereiten. Nach erfolgreicher Analyse haben wir
die Typologie daher nochmals erzahlerisch verdichtet
und pseudonymisiert, um sie der Offentlichkeit zu pra-
sentieren. Die Landingpage www.stadtarmmobil.de
prasentiert vier der sieben Typen, die jeweils mit ei-
nem eingangigen Erzadhltext und verschiedenen inter-
aktiven Webmaps nahegebracht werden.

5. Diskussion: Drei Strategiepfade,
um Exklusion zu bekdmpfen

Die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen
Forschungstatigkeit zeichnen kein unerwartetes Bild
von der Situation, in der sich einkommensarme Perso-
nen in der Grof3stadt wiederfinden: Sofern sie im ur-
banen, verdichteten Raum leben, finden sie mit hoher
Wahrscheinlichkeit ein gutes Nahverkehrsangebot in
der Nahe ihres Wohnortes vor. Pro Einwohnerin aller-
dings, und diese Wirkung der groRstadtischen Sied-
lungsstruktur ist nicht zu unterschatzen, steht ihnen
dort ein geringeres OPNV-Angebot zur Verfiigung, wie
der Pro-Kopf-Index darstellt. In den qualitativen Inter-
views wurde dieser Befund mehrfach gespiegelt, als
die Befragten problematisierten, dass die Fahrzeuge
sehr voll seien. Einschrankend weisen wir daraufhin,
dass wir die GefaRgroRe und tatsdchliches (Sitz-)Platz-
angebot in der quantitativen Analyse mangels Daten-
lage nicht betrachten konnten.

Deutlich wird in den Interview-Ergebnissen, dass
Einkommensarme in deutschen GroRstddten mitnich-
ten eine homogene Gruppe darstellen. Ihre grundle-
genden Bedurfnisse gleichen denen von Personen, die
nicht in Armut leben; Ihre konkreten Bedarfe und Ak-
tionsrdume differenzieren sich allerdings abhdngig
von der individuellen Situation unterschiedlich aus.
Gemeinsam ist den Befragten ein immenser finanziel-
ler Druck, der das Alltagshandeln stark einschrankt
und in vielen Fallen sogar determiniert. Die Abwagung
zwischen Mobilitatskosten und der Leistbarkeit ande-
rer BedUrfnisse wird in den Interviews immer wieder
genannt.

Aus unserer integrierten Empirie leiteten wir zu-
ndchst MalRnahmenpakete ab. Diese untersuchten wir
in einer SWOT-Analyse auf ihre Stdrken, Schwachen,
Chancen und médglichen Risiken der Umsetzung
(Daubitz et al. in press, Kapitel 6 und 7). Aus den
SWOT-Ergebnissen arbeiteten wir drei Strategiepfade
heraus, um mobilitatsbezogene Exklusion in deut-
schen GroRstadten zu bekampfen:
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Hausanschluss Mobilitdt:

Maximale Teilhabe erméglichen

MafRnahmen in diesem Strategiepfad kommen allen
Birgerinnen in ihrem Mobilitatsalltag zugute, da sie
generelle Barrieren abbauen. Sie umfassen den Aus-
bau der OPNV-Infrastruktur vor allem dort, wo der Be-
darf am groften und das Angebot unterdurchschnitt-
lich ist (Kapitel 2.2; siehe auch unsere Risiko-Web-
maps: Aberle 2020a, 2020b). Dariber hinaus umfas-
sen sie Anreize zur Fahrradnutzung sowie eine Umver-
teilung des StralRenraums zugunsten des Radverkehrs.
Hinzu kommen tarifliche Interventionen, die den
OPNV fiir alle Fahrgéste deutlich vergiinstigen, etwa
ein 365-Euro-Ticket. All diese MaRnahmen nitzen
langst nicht nur einkommensarmen Menschen, aber
schaffen besonders ihnen einen wesentlichen Zuge-
winn an Moglichkeitsraumen.

Die Strategie Hausanschluss Mobilitdt steht fur eine
Verknipfung von Verkehrs-, Sozial-, Wohnungs-, und
Umweltpolitik. Die ressortibergreifende Bearbeitung
des Themenfeldes stellt eine Chance dar, gesellschaft-
liche Gruppen in Mobilitats-Werkstatten in ihrem
Quartier zusammenzufihren, um sich Uber eine nah-
mobile sozialgerechte Gestaltung des eigenen Woh-
numfeldes zu verstdndigen. Der Titel der Strategie ist
bewusst an die gedankliche Vorlage von Schwedes &
Daubitz (2011) angelehnt.

Empowerment:

Individuelle Mobilitétskompetenz férdern

Dieser Strategiepfad ist zielgruppenorientiert und
bertcksichtigt die individuellen Barrieren, mit denen
einkommensarme Menschen haufig konfrontiert sind.
Die Subventionierung von Mobilitat in Hohe der rea-
len Mobilitatskosten schafft zunachst Mobilitatsange-
bote ohne finanzielle Barrieren. Diese Subventionie-
rung ist spezifisch: Sie setzt beim ,Hartz IV“-Regelbe-
darf oder bei der Preisgestaltung des Sozialtarifs an.
Im Gegensatz etwa zum 365-Euro-Ticket (oder zum 9-
Euro-Ticket) handelt es sich um eine gezielte finanzi-
elle Forderung fiir eine bestimmte Gruppe.

Neben dieser finanziellen Intervention sieht der
Strategiepfad MaRRnahmen vor, die Kompetenzen ver-
mitteln und Moglichkeitsrdume erdffnen: Kurse zur
(Wieder-)Nutzung und Reparatur des Fahrrads,
Sprachkurse, die den Nahverkehr thematisieren, Mo-
bilitatscafés im Quartier.

In diesem MaRnahmenpaket kommt die Empirie der
Mobilitatstypen (Kapitel 3.2) zum Tragen. Die Erlebnis-
hungrigen etwa werden eingeladen, ihr Wissen als
Multiplikatorinnen mit anderen Betroffenen zu teilen.
Neben der Vermittlung von Mobilitatskompetenzen
steigern die MalRnahmen die Fahigkeit, Probleme
selbstbewusst und proaktiv zu I6sen — und starken so-
mit die Selbstwirksamkeit.

Mindeststandard: Essenzielle Bed!irfnisse sichern

Dieser Strategiepfad benennt Interventionen, die
garantieren, dass einkommensarme Menschen ihre
Grund- und Sozialbedurfnisse erfillen konnen. Als fi-
nanzielle Mindestvoraussetzung liegt das OPNV-Sozi-
alticket preislich unterhalb den 41 Euro des , Hartz IV“-
Regelbedarfs und gilt ohne Sperrzeit fir den ganzen
Stadtraum; als Vorbild dient das BerlinTicket S fir
27,50 Euro (SenWiEnBe 2017). Somit stellt es die
Naherreichbarkeit von Lebensmittelladen, der ge-
sundheitlichen Versorgung und von Freizeitorten si-
cher. Dartber hinaus gilt das Sozialticket auch fir
neue Mobilitatsdienstleistungen.

Im Unterschied zu den anderen Strategiepfaden
handelt es sich um eine Strategie, die das akute Defizit
des finanziellen Zugangs behebt, damit die Realisie-
rung grundlegender Bedirfnisse ermdoglicht werden
kann.

6. Das 9-Euro-Ticket, ein , kleines Wunder“
vor allem fiir Einkommensarme

Die Bundesregierung hat mit dem 9-Euro-Ticket ei-
nen Prazedenzfall geschaffen, der ganz im Sinne unse-
res ersten Strategiepakets eine maximale Teilhabe er-
mdglicht. Stand der Nahverkehr jahrzehntelang im
Schatten der Forderung des privaten Automobils
(Schwedes 2019) und war er von Uberproportional
steigenden Fahrpreisen gepragt, beschloss die Ampel-
koalition im Mairz, ein Quartal lang den OPNV fir 9
Euro monatlich anzubieten. Von der Boulevardpresse
wahlweise als ,Ticket firs Wir-Gefiihl“ gefeiert oder
als ,Billig-Ticket” verschrien (Day 2022; Drechsler
2022), schaffte das 9-Euro-Ticket allen Menschen in
Deutschland ein OPNV-Angebot, das gemessen am
bisherigen Preisniveau nahezu kostenfrei zur Verfi-
gung stand. Nachdem mehr als 90 Prozent der Bevol-
kerung in zehn Minuten FuRweg eine bediente Halte-
stelle vorfinden, profitierten davon potenziell deutlich
mehr als die 78 Prozent der Haushalte, die einen oder
mehr Pkw haben (BMI 2020; MiD 2017). Entspre-
chend groR fiel die Nachfrage aus: Je nach Schatzung
besaRen zwischen 42 und 48 Prozent der Uber-13-
Jahrigen ein 9-Euro-Ticket fur den Juni (VDV, DB AG,
DB Regio AG 2022 bzw. eigene Berechnung auf Grund-
lage der Verkaufszahlen). Der Verkehrsminister selbst
preist das Angebot zum Ende der Laufzeit als ,kleines
Wunder”, das alle Erwartungen an Nachfrage und
Nutzung Ubertreffe (Wissing 2022, ab Minute 2:30).

Einer kritischen Auseinandersetzung ist das 9-Euro-
Ticket unserer Ansicht nach dennoch aus zwei Grin-
den wirdig: Erstens handelt es sich um eine reine Pull-
MaRnahme, die keine strategischen Ziele verfolgt. Fir
drei Monate wurde mit einem Milliardenbetrag ein
kurzfristig glinstiges Angebot geschaffen, ohne beglei-
tende Push-MaRnahmen in den Blick zu nehmen, die
zum Energiesparen anreizen wirden. Die Gelegenheit
einer strategischen politischen Entscheidung —fur das
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Eine, gegen das Andere (Schwedes 2019) —wurde ver-
tan. Entsprechend féllt die vorlaufige Bilanz in der Ver-
haltensanderung aus: Eine VDV-Erhebung identifiziert
27 Prozent der 9-Euro-Ticket-Fahrten im Juni als indu-
zierten Verkehr, wohingegen nur 3 Prozent als Verla-
gerung vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) ge-
messen werden (VDV, DB AG, DB Regio AG 2022).
Gleichzeitig wurde per Entfernungspauschale das
(MIV-)Fernpendeln starker subventioniert und profi-
tieren Einkommensstarke mit groRRer Fahrleistung und
Energiedurchsatz am starksten (BMF 2022; Bach &
Knautz 2022; vgl. zur Debatte um die Entfernungspau-
schale auch Holz-Rau et al. 2019; sowie Blanck, Kreye
& Zimmer 2020). Auch erste tkonomische Betrach-
tungen ziehen einen Klimanutzen der volkswirtschaft-
lich teuren Intervention in Zweifel (Andor 2022).

Der zweite Kritikpunkt zielt auf den pauschal glinsti-
gen Preis: Die Senkung transportiert die Botschaft, die
Bereitstellung 6ffentlicher Personenbeférderung ge-
schdhe quasi ohne Aufwand. Dass jedeR unabhéingig
vom Einkommen zum Quasi-Nulltarif bundesweit un-
terwegs sein kann, ist aus Perspektive der Reisenden
attraktiv, aber sendet womoglich ein falsches Signal,
wenn das eigentliche Ziel darin besteht, den Energie-
bedarf unserer Verkehrssysteme und Siedlungsstruk-
turen zu senken (vgl. auch Kutter 2019:25ff). Den
OPNV weiterhin zu deutlich niedrigeren Preisen anzu-
bieten?, nitzte zweifelsfrei den Fahrgésten (und béte
die willkommene Chance, Tarifstrukturen zu vereinfa-
chen), aber lieRe unerwiinschte Nebeneffekte auf die
Verkehrsnachfrage und mittelfristig auf die Siedlungs-
struktur erwarten, fiele das Folgeangebot &dhnlich
glnstig und pauschal aus.

Explizit zu wirdigen ist allerdings die Entlastung, die
das 9-Euro-Ticket vielen Einkommensarmen be-
scherte. lhr Alltagserleben, sich zwischen einem Fahr-
schein und einer Essensportion fir die eigenen Kinder
entscheiden zu missen (s. Zitat in Kapitel 3.2), war ei-
nen Sommer lang Geschichte. Auch die Anforderun-
gen bisweilen komplexer Tarifregeln fielen weg. Fir
diejenigen, die ihre Alltagsmobilitat mit 41 Euro aus
dem ,Hartz IV“-Budget bestreiten mussen, sehen wir
einen absoluten Gewinn an Bewegungsfreiheit. Dieser
wurde uns vielfach in Interviews genannt® — und die-
sen gilt es zu verstetigen. Anders als bei Nicht-Armen
bedeutete er keinen bloRen Mitnahme-Effekt, son-
dern war ein enormer Gewinn an Teilhabechancen fir
Personen in prekaren Lebenslagen. Dementspre-
chend zielgruppenspezifisch kdnnte und sollte ein
Folgeangebot gestaltet sein, um gezielt diejenigen zu
entlasten, die am starksten davon profitieren.

2 Zum Zeitpunkt der Entstehung dieses Beitrags Uber-
schlagen sich die Vorschlage einer Weiterfihrung. De-
battiert wird tagesaktuell ein bundesweites Ticket fur
40 bis 70 Euro ab Januar (Caspari 2022).

7. Fazit und Ausblick

Die Kostensteigerungen im Offentlichen Nahver-
kehr haben in den letzten Jahren Gberproportional zu
den steigenden stadtischen Lebenskosten beigetra-
gen. Der potenzielle Nutzen des Verkehrsangebots ist
dabei strukturell ungleich verteilt. Wie unsere Unter-
suchung in Berlin und Hamburg darstellt, haben Ein-
kommensarme einen schwécher ausgepriagten OPNV
zur Verfligung. Dieser ist zumindest in urbanen Gebie-
ten der Grolstddte immer noch weit Uberdurch-
schnittlich, wird dort aber durch die hohe Bevolke-
rungsdichte (Uber-)kompensiert, was vor Ort als Enge
im Fahrzeug wahrgenommen wird.

Wie uns die Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empféange-
rinnen zeigt, sind Personen in Grundsicherung sehr
heterogen in ihren Bedirfnissen und dem daraus re-
sultierenden Mobilitdtsalltag. Anhand ihrer Bewe-
gungsmuster konnten wir sieben Typen ausmachen,
die sich zielgruppenspezifisch ansprechen lassen. Ge-
meinsam ist ihnen der alltagliche finanzielle Stress,
der sich gleichermalRen Uber die Mobilitat wie Gber
alle Lebensbereiche erstreckt. Um diesen Stress zu lin-
dern, empfehlen wir drei Strategien, um das Exklusi-
onsrisiko in unterschiedlichem Ausmaf und mit unter-
schiedlichen Schwerpunkten anzugehen. Winschens-
wert und angebracht ist die Strategie Hausanschluss
Mobilitdt. Sie beschreibt eine breit angelegte Agenda
aus Angebotsausweitung, Preissenkung und flankie-
renden sozialpolitischen MalRnahmen, um die Teilha-
bechancen einkommensarmer Personen zu gewahr-
leisten. Die Strategie Empowerment ist etwas weniger
umfangreich und setzt bei individuellen Fahigkeiten
an, um mit zielgruppenspezifischen Trainings die Mo-
bilitats- und Teilhabechancen zu starken. Die Strategie
Mindeststandard zielt darauf ab, Einkommensarmen
mit einem preisglinstigen Sozialticket ohne Sperrzeit
den ganzen Stadtraum zu erdffnen, um die Befriedi-
gung wesentlicher BedUrfnisse zu ermoglichen.

Im Sommer wurde mit dem 9-Euro-Ticket eine Mal3-
nahme realisiert, die quer zu unseren Strategien liegt
(sowohl im Hinblick auf die Intervention selbst als
auch auf die Beschlussfassung im Bund, obwohl der
Nahverkehr bekanntermaRen Sache der Lander bzw.
der Kommunen ist). Wahrend der quasi-kostenfreie
OPNV fir alle aus verschiedenen Griinden zu hinter-
fragen ist, entlastet er Personen in Armut deutlich. Fir
die Zielgruppe unserer Forschung sehen wir darin ei-
nen deutlichen Gewinn an Teilhabechancen, die es
zielgruppenspezifisch fortzufiihren gilt.

Inwiefern stadtisches Wohnen und ein attraktives
Verkehrsangebot zukinftig fir Menschen in Armut zu-
ganglich sind, bleibt angesichts steigender Preise zu

3 Bislang unveroffentlichte Studie mit Interviews mit 30
Einkommensarmen im hvv, Juni bis August 2022
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beobachten. Entscheiderinnen in Stadt- und Mobili-
tatsplanung tun gut daran, diese Entwicklung nicht
sich selbst zu Uberlassen, sondern Antworten auf mo-
bilitatsbezogene soziale Exklusion zu formulieren. Mit
den drei Strategien, die wir im Endbericht unseres
Projekts ausfihrlich diskutieren, schlagen wir prakti-
sche Ansatze flr dieses Anliegen vor. Damit schaffen
wir die Grundlage, um gezielt die Moglichkeitsrdaume
jener Menschen zu erweitern, die sich ihre Mobilitats-
kosten im Alltag mihsam zusammensparen.

Die DFG-Forderung lief unter der Projektnummer
382 428 751. Weitere Informationen stellen wir auf
www.mobileinclusion.de bereit.
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Abstract

Dieser Beitrag zeigt eine Moglichkeit auf, Mobilitdtsgerechtigkeit auf raumlicher Ebene GIS-basiert zu untersu-
chen. Die Verteilung ausgewahlter Nutzen und Kosten des Verkehrs am Beispiel von Erreichbarkeiten, fahrrad-
freundlicher Infrastruktur und Verkehrslarm wird differenziert nach ékonomischem Status betrachtet. Ergeb-
nisse sind, dass Personen mit geringerem 6konomischem Status einen geringeren Streckenanteil mit separater
Radverkehrsfiihrung zuriicklegen kénnen, hdheren Stresslevels und héherem Verkehrslarm im Wohnumfeld aus-

gesetzt sind.

Schlagworter / Keywords:

Mobilitédtsgerechtigkeit, GIS, Verteilungsdisparitaten, Fahrradinfrastruktur, Radfahrqualitit, 6konomische Unterschiede

1. Einleitung

Aspekte der rdumlichen Verteilung der Nutzen und
Kosten von Verkehrssystemen auf unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen (und damit Effekte der Vertei-
lungsgerechtigkeit) fehlen als Bewertungskriterien
haufig in Bewertungsverfahren der Verkehrsplanung
wie bspw. Kosten-Nutzen-Analysen (Lucas et al. 2015:
474 f.). Eine Analyse dieser raumlichen Verteilung ist
jedoch Voraussetzung, um von mobilitdtsbedingter
sozialer Exklusion gefdhrdete Gruppen identifizieren
und deren Mobilitdtsoptionen verbessern zu kénnen
(Di Ciommo und Shiftan 2017: 142). Mobilitdtsoptio-
nen stellen eine Voraussetzung fir soziale Teilhabe
dar und deren Einschrankung kann zu sozialer Exklu-
sion flhren. Soziale Ungleichheiten, die zu sozialer Ex-
klusion beitragen kénnen, sollten also auf Ebene der
Mobilitdtsoptionen exemplarisch beispielsweise in
Form des Verkehrsangebots und nicht auf der Ebene
der realisierten Mobilitdt betrachtet werden. (FGSV
2015: 13)

Um diese Aspekte sozialer Gerechtigkeit mehr ins
Bewusstsein zu riicken und in der Verkehrsplanung zu
beriicksichtigen, hat sich international — insbesondere
im britischen und nordamerikanischen Raum — das
Forschungsfeld rund um ,transport equity” entwi-
ckelt, was mit Mobilitatsgerechtigkeit Gbersetzt wer-

*Korrespondierende Autorin

den kann (Di Ciommo und Shiftan 2017: 139). Unter
Mobilitatsgerechtigkeit wird die faire Verteilung der
Nutzen und Kosten des Verkehrs auf verschiedene Be-
volkerungsgruppen verstanden: Dies umfasst erstens
den Zugang zu Mobilitat(soptionen), zweitens die Ver-
teilung externer Effekte der Verkehrssysteme und
drittens auch Verteilungswirkungen verkehrspoliti-
scher Instrumente auf unterschiedliche gesellschaftli-
che Gruppen (Rammler et al. 2022: 7; Litman 2020:
2f.; Lucas et al. 2019: 13). Was als fair definiert wird,
ist dabei immer abhangig von dem zugrundegelegten
Gerechtigkeitsprinzip (Martens 2017: 215; Lucas et al.
2019: 13). Im Rahmen dieses Beitrags wird sich auf die
ersten beiden Aspekte fokussiert. Forschungsbedarf
besteht im Hinblick darauf, wie Mobilitdtsgerechtig-
keit empirisch untersucht und messbar gemacht wer-
den kann (Di Ciommo und Shiftan 2017: 139). Deshalb
widmet sich dieser Beitrag einer geoinformationsba-
sierten, quantitativen Analyse von Mobilitdtsgerech-
tigkeit auf kommunaler Ebene beispielhaft flur das
Verkehrssystem Radverkehr. Der Radverkehr wurde
exemplarisch gewahlt, da sich bisher wenige Studien
der Analyse der ,transport equity” im Radverkehr und
okonomisch bedingten Disparitdten im Zugang zu
Radverkehrsinfrastruktur gewidmet und diese Studien
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Disparitdaten zwischen unterschiedlichen Einkom-
mensgruppen im Zugang zu radfreundlicher Infra-
struktur in den betrachteten Untersuchungsgebieten
festgestellt haben (Braun et al. 2019: 1; Kent und Kar-
ner 2018: 1; Caggiani et al. 2019: 59; Wang und
Lindsey 2017: 29; Prelog 2015: 16). Am Beispiel des
Radverkehrs wird also die sogenannte ,doppelte Ge-
rechtigkeitslicke der Verkehrssysteme” analysiert: Es
wird ermittelt, inwiefern 6konomisch benachteiligte
Bevolkerungsgruppen Uber einen vergleichsweise ge-
ringeren Zugang zu Verkehrssystemen und folglich
Zielgelegenheiten verfliigen und gleichzeitig Gber-
durchschnittlichen verkehrsinduzierten Umweltbelas-
tungen ausgesetzt sind (Rammler und Schwedes
2018: 10). Dafur wird eine GIS-basierte Methode ent-
wickelt, mit dem Ziel, Mobilitatsgerechtigkeit am Bei-
spiel des Radverkehrs auf raumlicher Ebene zu analy-
sieren und operationalisieren. Diese neu entwickelte
Methode wird exemplarisch auf die Kommune Lan-
genhagen angewendet. Diese liegt in der Region Han-
nover, womit dieser Beitrag an das vom BMBF gefor-
derte Forschungsprojekt Social2Mobility mit seinem
raumlichen Fokus anknlpft (Rozynek et al. 2020: 22).
Die Grundlage dieses Beitrages ist die Masterarbeit
der Autorin (Fischer 2021).

Untersucht wird die Verteilung von Erreichbarkei-
ten mit dem Fahrrad — in Form von Reisezeiten, Stre-
ckenléngen, separaten Fihrungsformen des Radver-
kehrs und Stralen mit niedrigen Stresslevels (stellver-
tretend fUr Nutzen des Verkehrs) — sowie die Vertei-
lung von Larmbelastungen des StralRen- und Schie-
nenverkehrs und hoher Stresslevels (stellvertretend
far Kosten des Verkehrs) aus Perspektive der Mobili-
tatsgerechtigkeit. Die Verteilungsmuster werden dif-
ferenziert fur Haushalte aus Wohngebieten mit gerin-
gerem und aus Wohngebieten mit héherem 6konomi-
schem Status betrachtet, da das Einkommen und der
okonomische Status, der Wohnstandort und die Mo-
bilitat(soptionen) haufig stark zusammenhangen
(Lucas et al. 2019: 27). Es wird untersucht, ob Haus-
halte aus Wohngebieten mit geringerem 6konomi-
schem Status von hoheren Radreisezeiten zu den be-
trachteten Zielen, einer geringeren Anbindung Uber
separate Fihrungsformen des Radverkehrs, grofReren
Streckenanteilen auf Stralen mit hohen Stresslevels
sowie von héherem Verkehrslarm betroffen sind.

2. Entwicklung einer GIS-basierten Methode zur
Analyse von Mobilitdtsgerechtigkeit am Beispiel
des Radverkehrs

2.1 Auswahl der Dimensionen und Bestim-
mung der Indikatoren fiir die Analysesystematik

Um Mobilitatsgerechtigkeit zu operationalisieren,
bedarf es der Auswahl der betrachteten Dimensionen
und geeigneter Indikatoren. Hier wird sich aufgrund
der GIS-basierten Methodik auf raumlich messbare Di-

mensionen beschrankt, wenngleich fir eine umfas-
sendere Betrachtung weitere Dimensionen wie die
prozessuale Gerechtigkeit, die sich der Frage der
Reprasentation verschiedener Bevolkerungsgruppen
in Planungsprozessen widmet, qualitativ untersucht
werden mussten (McCahill und Ebeling 2015: 2). Ba-
sierend auf Lucas et al. (2019: 14) werden die drei An-
alysedimensionen Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit
und verkehrsinduzierte Umweltbelastungen aus-
gewadhlt. Exemplarisch flir die verkehrsinduzierten
Umuweltbelastungen wird der StralRen- und Schienen-
verkehrslarm betrachtet. Fir die Erreichbarkeitsanaly-
sen werden Alltagsziele genutzt, die v. a. fir Haushalte
mit Kindern unter 18 Jahren relevant sind. Diese sind
besonders von mobilitatsbedingter sozialer Exklusion
bedroht und sie beziehen im Untersuchungsgebiet zu
einem Uber-durchschnittlichen Anteil Mindestsicher-
ungsleistungen (Dezernat flr Soziale Infrastruktur
2015:51; Doran et al. 2021: 2; Stark 2017: 89). Zudem
bilden sie die Zielgruppe des Forschungsprojekts So-
cial2Mobility (Rozynek et al. 2020: 14). Als Zielkate-
gorien dienen Lebensmittelgeschafte, Hausarzte,
Kindertagesstatten (KiTas), Grundschulen, weiterfih-
rende Schulen sowie Griin- und Erholungsflachen. Um
die betrachteten Dimensionen der Mobilitdtsgerech-
tigkeit am Beispiel des Radverkehrs zu operationalisie-
ren, werden die Indikatoren in Abbildung 1 ausge-
wahlt. Unterschieden wird zwischen ausschlielich
wohnstandortbezogenen (rechts) und sowohl wohn-
standort- als auch routenbezogenen Indikatoren
(links).

Die Analysedimension Erreichbarkeit wird fur die
sechs Zielkategorien mit vier Indikatoren untersucht:
(1) Radreisezeiten, (2) Streckenlangen, (3) Strecke-
nanteile  mit  separater  Radverkehrsfiihrung
(abgekurzt: RVA-Anteile) und (4) Streckenanteile
hoher Stresslevel 3 und 4. Zu den betrachteten Fih-
rungsformen der RVA-Anteile zdhlen gemeinsame
und getrennte Geh- und Radwege, stralenunabhang-
ige Radwegeflihrung sowie Radfahr- und Schutz-
streifen. Diese Indikatoren werden fir jede berech-
nete Route zu jeder Zielkategorie bestimmt. Es wird
sich also fur netzwerkbasierte Erreichbarkeitsanaly-
sen entschieden (Schwarze 2015: 197, 214). Fur die
Erreichbarkeitsmessung in Form der vier Indikatoren
werden Reiseaufwandsindikatoren genutzt: Es wird
der Reiseaufwand summiert, der zum Erreichen einer
festgelegten Anzahl von Zielgelegenheiten geleistet
werden muss und dieser wird durch die Anzahl der
Zielgelegenheiten dividiert, um den mittleren Rei-
seaufwand, z. B. die mittlere Reisezeit zu den
nachsten drei Hausarzten, zu erhalten (Schwarze
2015: 55). Als weiterer Indikator flr die Dimension Er-
reichbarkeit wird im Hinblick auf den Zugang zum
Verkehrssystem Radverkehr die Entfernung vom
Wohnstandort bis zur nachsten Radverkehrsanlage
untersucht. Somit werden mehrere Indikatoren fir
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die Mobilitatsgerechtigkeit im Radverkehr herange-
zogen. Eindimensionale KenngrofRen wie der Bicycle
Equity Index von Prelog (BEI) werden also erganzt. Der
BEI misst ausschlieRlich die Lage von Zensusquadraten
inner- bzw. auerhalb von 400 m Pufferzonen um

Radverkehrsanlagen (Luftlinie); die Qualitdt und
routenbasierte Erreichbarkeit der Radverkehrsanla-
gen vom Wohnstandort aus bertcksichtigt er nicht
(Prelog 2015: 8f.).

| Indikatoren zur Analyse der Mobilitdtsgerechtigkeit am Beispiel des Radverkehrs

Routen- und wohnstandortbezogene Indikatoren

Betrachtete
Analysedimensionen und
zugehérige Indikatoren

Ausschlieltlich
wohnstandortbezogene
Indikatoren

Analysedimension

Streckenanteile

Streckenanteile

Reisezeiten

Strecken-
langen

separater Rad-

verkehrsfithrung

hoher Stresslevel
(Level of Traffic
Stress) 3und 4

Entfernung bis zur
néchsten StraRe des
Stresslevels 3 oder 4

Entfernung bis zur
nachsten

Erreichbarkeit

Analysedimension
Verkehrssicherheit

Analysedimension
Verkehrsinduzierte

Radverkehrsanlage Umweltbelastungen

...der berechneten Routen zu folgenden | betrachteten Zielgelegenheiten/ -kategorien

Angewendeter komplexer

[ T T l l l | Larmbelastungendes | standértlicher Indikator bei
- H StraRenverkehrs I allen Zielkategorien:
Néchste 3 Néchste 3 Nachste Nachste Né&chste drei Nachste zusammenhand | | LDen und LNight !
Lebensmittel- Hausérzte KiTa Grund- weiterfihrende gende Griin- und T T * Reiseaufwandsindikator
geschafte schule Schulen Erholungsfléche P ————— = — = 1

® @® D@ @

Vergleich aller berechneten Durchschnittswerte je Indikator zwischen den beiden Analysegruppen

Larmbelastungen des |
Schienenverkehrs 1
LDen und LNight 1

Akkumulierter Reiseaufwand
zu einer vorab festgelegten
Anzahl von Aktivitatenorten

mit geringerem und héherem ékonomischem Status und Zusammenfiihrung auf Ebene der der Zensusquadrate

Abbildung 1: Betrachtete Indikatoren zur Operationalisierung der Analysedimensionen von Mobilitdtsgerechtigkeit in Ver-
knUpfung mit den betrachteten Zielkategorien (Eigene Darstellung 2022)

Die Analysedimension Verkehrssicherheit wird
erstens Uber die Entfernung vom Wohnstandort bis
zur nachsten StraRRe eines hohen Levels of Traffic
Stress (LTS) 3 oder 4 sowie zweitens tber den Strecke-
nanteil hoher LTS 3 und 4 der Routen zu den Zielkate-
gorien erfasst. Die Systematik der Levels of Traffic
Stress beurteilt StraRenabschnitte nach deren Stress-
faktor und der dadurch beeinflussten subjektiven
Sicherheit fir Radfahrende (Graf 2016: 86; Furth et al.
2012: 1; Furth et al. 2016: 43). Es gibt vier ansteigende
Level, wobei die Einstufung eines StraRenabschnitts
auf Basis von Parametern wie zulassiger Hochstge-

schwindigkeit, Fihrungsform des Radverkehrs oder
Breite der Radverkehrsanlage erfolgt. Die LTS-Katego-
rien wurden dafir auf die FUhrungsformen in
Deutschland angepasst (siehe Tabelle 1). Die Stressle-
vel werden zusammengefasst in 2 Gruppen: stressar-
mere StralRen (LTS 1 und 2) und StraRen hoherer
Stresslevel (LTS 3 und 4). Der Streckenanteil hoherer
Stresslevel (abgekirzt: LTS34-Anteil) wird als Indikator
betrachtet. Die Dimension verkehrsinduzierte Um-
weltbelastungen wird anhand der Larmbelastungen
Loen Und Lnight des StraRen- und Schienenverkehrs un-
tersucht.

Tabelle 1: Systematik der Einstufung der Straenabschnitte in Levels of Traffic Stress (LTS); grau hervorgehoben sind die
LTS-Kategorien, die fur diese Untersuchung als Indikatoren herangezogen werden (Eigene Darstellung 2022)

LTS  |Vimax Fithrungsform Breite RVA  |Kfz/h Begriindung Aufbauend auf/
inkm/h inm Quellen
1 Baulich angelegter Radweg >2,00 Separierung vom Kfz- Verkehr, ver- |Graf 2016: 90;
Getrennter Geh- und Radweg 5200 kehrsberuhigte Nebenstraen, FuB- |Furth et al. 2018:
- . und Radwegeverbindungen in 816ff.; FGSV 2010:
Gemeinsamer Geh-/ Radweg auBerorts >2,00 Wohnvierteln 28; FGSV 2006: 82
Gemeinsamer Geh-/ Radweg innerorts im ERV >2,50
Gemeinsamer Geh-/ Radweg innerorts im ZRV > 3,00
Gehweg Radfahrer frei im ERV/ ZRV > 3,00
<10 Mischverkehr
2 >10-30 Mischverkehr <800 Mischverkehr bei maximal Tempo  |Graf 2016: 94; Fu-
<50 Radfahrstreifen >185 30, Radfahrstreifen rth et al. 2016: 43
3 >30 Gemeinsamer Geh-/ Radweg innerorts im ZRV < 3,00 Unterschrittene Mindestbreiten se- |ADFC 2018: 19;
>30 Gehweg — Radfahrer frei <300 parater Filhrungsformen, Schutz- Graf 2016: 181
- : streifen: hoher Interaktionsgrad mit
>30 Radfahrstreifen <1,85|>1000 MIV (haufig zu geringe Sicherheits-
>30 Schutzstreifen >1,25/1,50 abstande)
4 >50 Mischverkehr v.a.2400 [Hohe Geschwindigkeitsunterschiede|Graf 2016: 90
>50 Schutzstreifen <1,25 zwischen Rad- & Kfz-Verkehr EGSV 2010: 23
Erlduterung der Abkiirzungen: V. = Zuldssige Hochstgeschwindigkeit, RVA = Radverkehrsanlage, ERV = Einrichtungsverkehr, ZRV = Zweirichtungsverkehr
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2.2 Datenaufbereitung
und Verkehrsnetzwerkerstellung

Die verwendeten (Geo-)Daten lassen sich in Grund-
lagen-, Verkehrs-, Ldrm- sowie Sozial- und Raumstruk-
turdaten differenzieren. Die Grundlagendaten setzen
sich aus Daten von OpenstreetMap (OSM) zusammen,
wozu das StraRennetz und die Points of Interest (POI)
zdhlen. Zuséatzlich werden administrative Verwal-
tungsgrenzen herangezogen. Die betrachteten Zielka-
tegorien werden aus dem POl-Layer extrahiert, aufbe-
reitet und aktualisiert. Verkehrs-, L&rm- und Sozial-
strukturdaten werden dartber hinaus von der Unter-
suchungskommune bezogen.

Als Quellstandorte der Netzwerk- bzw. Erreichbar-
keitsanalysen dienen die Wohnstandorte der Einwoh-
nenden, die in zwei Analyseteilgruppen auf Basis des
okonomischen Status differenziert werden. Gebiete
mit einem hohen Anteil von Menschen mit geringe-
rem Einkommen bzw. von Menschen, die in Einkom-
mensarmut leben und daher SGB Il beziehen (finftes
Quintil der Verteilung der Leistungsempfangenden
nach SGB Il), werden hier als Gebiete mit geringerem
okonomischem Status definiert. Haushalte, die in die-
sen Gebieten leben, werden abgekirzt als Haushalte
mit geringerem dkonomischem Status bezeichnet. Die
Grundsicherung SGB Il, umgangssprachlich ,Hartz IV*,
beschreibt die staatliche Transferleistung fur erwerbs-
fahige Personen, die ihren Lebensunterhalt nicht
selbst bestreiten konnen. Der SGB-II-Regelbedarf be-
trug zum Erhebungszeitpunkt (im Jahr 2017) 409 Euro
fir eine alleinlebende Person (Presse- und Informati-
onsamt der Bundesregierung 2016).

Als Gebiete mit einem héheren konomischen Sta-
tus hingegen werden Gebiete verstanden, in denen
ein geringerer Anteil an Menschen von SGB Il lebt (ers-
tes bis viertes Quintil der Verteilung der Leistungs-
empfangenden nach SGB Il). Haushalte, die in diesen

Gebieten leben, werden abgekirzt als Haushalte mit
hoéherem 6konomischem Status bezeichnet. Vereinfa-
chend wird folgend bei Haushalten mit geringerem
okonomischem Status von der Zielgruppe und bei
Haushalten mit hoherem 6konomischem Status von
der Vergleichsgruppe gesprochen.

Fir die Quellstandorte der Erreichbarkeitsanalysen
werden stellvertretend flir die Wohnstandorte die
Zentroide (= Mittelpunkte) der Zensusquadrate (ZQ)
des Zensus 2011 in 100 x 100 m Auflésung genutzt.

Das Stralennetz wird in GIS im Hinblick auf rele-
vante Parameter fUr den Radverkehr aufbereitet.
Hierzu zahlt die Extraktion und Projektion des fur den
Radverkehr nutzbaren StralRennetzes, die Modellie-
rung steigungsabgangiger Geschwindigkeiten und Rei-
sezeiten mit dem Fahrrad (in Anlehnung an Schwarze
2015: 214, 311) und die Einstufung in fur die Stressle-
vel relevante Attribute. Bei den Reisezeiten ist zu be-
achten, dass diese keine Zu- und Abgangszeiten bein-
halten, sondern die reine Fahrzeit in Abhangigkeit ei-
ner durchschnittlichen Geschwindigkeit von 16 km/h
bei 0 % Steigung abbilden (Schwarze 2015: 215). Es
wird ein routingfahiges Verkehrsnetzwerk erstellt, das
im Rahmen der Netzwerkanalysen neben Radreisezei-
ten und Streckenldngen weitere Kostenattribute akku-
mulieren kann: die Lange unterschiedlicher Fihrungs-
formen und Levels of Traffic Stress und deren Anteil
an der jeweiligen Gesamtstrecke.

2.3 Identifizierung von Mehrfachbelastungen

Durch Nutzung der Zensusquadrate als Bezugsein-
heit und das Ubereinanderlegen der berechneten
Werte ist es moglich, Gebiete mit Mehrfachbelastun-
gen zu identifizieren, wie Abbildung 2 schematisch
darstellt. Um Benachteiligungen festzustellen, werden
die Verteilungen der Wirkungswerte in Quintile einge-
teilt (Helbig und Jaehnen 2019: 11) und die unteren

Zensusquadrat(e) mit
Mehrfachbelastungen

(Hohe) 6konomische
Benachteiligung

=

(Hohe) Belastungen
durch Verkehrslarm

;%;_

(Hohe) Reisezeiten zu
den betrachteten Zielen

Aot

(Hohe) Distanz zur nachs-
ten Radverkehrsanlage

S

/

\\\\\\\\

(Geringer) Anteil separater
Radverkehrsfliihrung an
den Strecken

(Geringe) Distanz zur
néchsten Strafle mit
hohem Stresslevel

&y
)

s

saab Rt

(Hoher) Anteil hoher
Stresslevel an den
— betrachteten Strecken

Abbildung 2: Schematische Darstellung von Zensusquadraten mit Mehrfachbelastungen (Eigene Darstellung 2022)
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bzw. oberen beiden Quintile eines Indikators werden
im stadtweiten Vergleich als benachteiligt eingestuft
(Ausnahme: Identifizierung 6konomischer Benachtei-
ligung wie unter 2.2 beschrieben). Bei den RVA-Antei-
len zum Beispiel sind dies die niedrigsten zwei Quintile
entsprechend den geringsten RVA-Anteilen, bei den
Stresslevels werden das vierte und finfte Quintil be-
ricksichtigt.

Die Einstufung nach Quintilen erfolgt u.a. in Anleh-
nung an die , Accessibility Poverty Lines”, die sich an
den beobachteten Werten des Untersuchungsgebiets
orientieren und unterschiedliche Abweichungen vom
Mittelwert der Erreichbarkeit darstellen (Martens und
Bastiaansen 2019: 45f.). Anstelle der Berechnung ei-
nes Mobilitatsgerechtigkeitsindex, bei dem Defizite in
einem Bereich durch Starken in einem anderen ausge-
glichen werden kénnen — wie dies bei Kosten-Nutzen-
Analysen vorkommen kann (Scheiner 2003: 4) —, wer-
den im gesamtstadtischen Vergleich benachteiligte
Gebiete durch die Bildung von Quintilen identifiziert.
Die Durchschnittswerte und rdumlichen Verteilungen
einzelner Indikatoren werden gegenibergestellt und
nach dkonomischem Status sowie Zielkategorie diffe-
renziert. Zudem werden die Indikatoren teilweise ag-
gregiert, indem Ubergreifende Mittelwerte flr die
Radreisezeit, den RVA- und LTS34-Anteil berechnet
werden.

Hypothesen

Haushalte mit geringerem ékonomischem Status...

(1) ...verfugen aufgrund ihrer Wohnlage tiber
Erreichbarkeitsdefizite, in Form hdherer
Radreisezeiten und Streckenlangen.

(2) ... haben einen geringeren Zugang zu Radverkehrs-
anlagen (RVA), ausgehend von ihrem Wohnstandort.

(3) ...verfligen Uber einen geringeren Zugang
zu ihren Zielgelegenheiten Gber separate
Fuhrungsformen des Radverkehrs;

héhere Streckenanteile missen auf Stralen
héherer Stresslevels zuriickgelegt werden.

(4) ...haben ein Wohnumfeld, das vergleichs-
weise hdher von Stralten hoher Verkehrs-
starken und hoher Stresslevel gepragt ist.

Hohe Stresslevel

(5) ... sind héheren Larmbelastungen des
Stralken- und Schienenverkehrs ausgesetzt.

(6) ... sind haufiger von Mehrfachbelastungen betroffen
als die Vergleichsgruppe.

Ergebnisse fiir Langenhagen

RO R
B®EO® 3

Hohe Verkehrsstarken

3. Anwendung der entwickelten Analysemethode
auf das Untersuchungsgebiet Langenhagen

3.1 Ergebnisse im Uberblick

Um Verteilungsdisparitdten in Bezug auf Mobilitats-
gerechtigkeit aufzudecken, werden Hypothesen auf-
gestellt. Durch Anwendung der Analysemethode auf
Langenhagen konnen die in Abbildung 3 aufgefiihrten
Hypothesen bestdtigt oder verworfen werden. Die
iberpriiften Hypothesen sollen zunéchst einen Uber-
blick Uber die gebietsspezifischen Ergebnisse geben.
Sie werden teils differenziert nach Zielkategorien
Gberprift, die in Form von Symbolen veranschaulicht
und in der Legende rechts erlautert sind. Ist die Hypo-
these fir eine Zielkategorie zutreffend, ist das Symbol
orange, anderenfalls grau und durchgestrichen.

Entgegen vorheriger Annahme sind die Radrei-
sezeiten der Zielgruppe im Durchschnitt in Langenha-
gen bei vier von sechs Zielkategorien kirzer als
diejenigen der Vergleichsgruppe (Hypothese 1 wid-
erlegt). Hypothese 2 lasst sich ebenso nicht bestati-
gen, da die durchschnittliche Entfernung vom Wohn-
standort aus bis zur ndchsten Radverkehrsanlage zwi-
schen Zielgruppe mit 273 m und der Vergleichsgruppe
mit 269 m sehr ahnlich ausfallt. Wird jedoch die
Verteilung hoher Stresslevels und separater Fih-
rungsformen des Radverkehrs betrachtet, zeigt sich
far die Mehrzahl der betrachteten Zielgelegenheiten

‘ Legende

Grundschulen

@ Lebensmittel-
geschafte
a @ Hausérzte
N EE]
@ KiTas

Weiterfiihrende
Schulen

Hypothese
zutreffend fiir diese
Zielkategorie

Hypothese nicht
zutreffend fur diese
Zielkategorie

P EE)

Hypothese
zutreffend

Hypothese nicht
zutreffend

B<
LW @

A

Abbildung 3: Priifung der Hypothesen basierend auf den gebietsspezifischen Ergebnissen bei Anwendung der entwickelten

Analysemethode auf Langenhagen (eigene Darstellung 2022)
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ein kontréares Bild (Hypothese 3): Tendenziell kann die
Zielgruppe einen geringeren Anteil ihrer Wege auf
separaten Radverkehrsanlagen zurlcklegen und muss
einen hoéheren Streckenanteil auf Stress induzieren-
den StralRen fahren.

Im Wohnumfeld der Zielgruppe (in maximal 75 m
Entfernung von den Zentroiden) liegen héhere durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstarken im MIV vor (551
Kfz/h bei der Zielgruppe und 458 Kfz/h bei der Ver-
gleichsgruppe), sodass der erste Teil von Hypothese 4
zutreffend ist. Bei den Stresslevels der Straflen im
Wohnumfeld gibt es jedoch keine nennenswerten Un-
terschiede, sodass der zweite Teil der Hypothese 4 wi-
derlegt ist. Hypothese 5 mit den héheren Larmbelas-
tungen im Wohnumfeld der Zielgruppe ist zutreffend,
ebenso wie Hypothese 6: Im Vergleich ist ein hoherer
Anteil der Zielgruppe mehrfachbelastet.

3.2 Differenzierung nach 6konomischem Status

Auf Basis zweier Indikatoren, die auf Viertelebene
vorliegen, werden die Stadtviertel nach 6konomi-
schem Status differenziert: (1) Anteil der Leistungs-
empfangenden nach dem SGB Il und (2) Anteil von
Personen in Bedarfsgemeinschaften im Sinne des SGB
Il. Bedarfsgemeinschaften bestehen aus einer oder
mehreren Personen; mindestens eine Person muss er-
werbsfahig und leistungsberechtigt nach SGB Il sein.
Zusatzlich kénnen Kinder unter 25 Jahren und (Ehe-
)Partner*innen dazu gehoren (BMAS 2021). Wenn ein
Stadtviertel mindestens bei einem der beiden Indika-
toren im finften Quintil der Verteilung liegt, wird es
als Viertel mit geringerem 6konomischem Status ein-
gestuft und somit der Zielgruppe zugeordnet (siehe
Abbildungen 4 und 5).

Bei dieser Zuordnung muss bertcksichtigt werden,
dass aufgrund der Datenlage lediglich zwei Indikato-
ren herangezogen wurden, um die Gebiete mit hoher
Armutsquote zu identifizieren. Auch in diesen Gebie-
ten leben Personen mit mittleren und hohen Einkom-
men —wenn auch zu einem geringeren Anteil. Fir eine
umfassendere Bestimmung des 6konomischen Status
waren nicht nur der SGB-II-Bezug, sondern auch wei-
tere Indikatoren wie das Einkommen selbst und deren
feingliedrige Auflésung maoglichst auf Zensusquadrat-
Ebene hilfreich.

Stadtviertel Langenhagen differenziert nach dem Anteil ' §
der Leistungsempfanger*innen nach dem SGB Il in %

g nach dem Anteil
in Bedarfs i im Sinne des

SGBIlin %

Einteilung der Stadtviertel Langenhagens in Quintile

I 1. Quintil bis 1,18% (untere 20% der Verteilung)

[0 2. Quintil von > 1,18% bis zu 1,61% (21 -40% der Verteilung)
| 3. Quintil von > 1,61% bis zu 2,73% (41 -60% der Verteilung)

Einteilung der Stadtviertel Langenhagens in Quintile
1 Anteil der Leistungsemofanger”innen nach dem SGB Il
e ac K meievhaeing e Ve ila v I 1. Quintil bis 4,49% (untere 20% der Verteilung)

dureh e Einwohner”innenzahl ergibl den Prozentwert). [ 2. Quintil von > 4,49% bis zu 7,89% (21% - 40% der Verteilung)

Berechnung it der Bevblkerungszahi je Visrtel der —
Bundesagentur fur Arbeit von 2017. 3. Quintil von > 7,89% bis zu 12,53% (41% - 60% der Verleilung)

] 4 Quintil von > 2,73% bis zu 4,4% (61 -80% der Verteilung) :ﬂ:r-m ; s, o | 4. Quintil von > 12,53% bis zu 19,72% (61% - 80% der Verteil e e o i) S e 1l awin
9 : Eonieigertr o e o e 2017 i L
B 5. Quintil von > 4,4% bis zu 6,22% (obere 81-100% der Verteilung) | i Cemsmerue: wo: o B 5. Quintil von > 19,72% bis zu 27,24% (obere 81 -100% der i i e L
026, von Verteilung) Sratannet2: Auszug s OpEnSiTaetap 2020, von der Gechaerik GmbH

Abbildung 4: Genutzte Indikatoren zum SGB-1I-Bezug im Hinblick auf die Differenzierung der bewohnten Zensusquadrate
nach 6konomischem Status (Eigene Darstellung 2022)
Quelle: Arbeitsmarktdaten der Bundesagentur flr Arbeit fir die Stadt Langenhagen (Jahr: 2017)

33
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Flughafens

Differenzierung der Viertel nach 6konomischem Status 510
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N

0 0,5 1 2
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(= Viertel, in denen ein hoher Anteil von Menschen mit geringem Einkemmen lebt)
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(= Viertel, in denen ein gsringerer Anteil von Menschen mit geringem Einkommen l8bt) o oie: visral der Stadt \engenhagen nd Inferationsnizay Anzahlidsr
< . 2 SGE-II-Bezisherinnan 4 und e
°  Zenloide der Zensusquadrale in den Viertel mil geringerem dkonomischem Status Viertel stammen aus cen Arbeitsmarkidaten der Bundesagentur fir Arbeil
for cas Jahr 2017 for Langerhagen: Gemeindegrenze: ALKIS
° Zentroide der Zensusguadrate in den Viertel mit geringerem dkonomischem Status i 1 des LGLN: Auszug
aus OpenStresitfap 2020, von der Geotabrik GrbH

(Zentroide = Ausgangsstandorte der Erreichbarkeitsanalysen)

D Ausgeklammerte Stadtteile (Engelbostel, Schulenburg, Kaltenweide) Straften- und Wegenetz D Gemeindegrenze Langenhagen

Abbildung 5: Differenzierung der Wohnstandorte nach 6konomischem Status (Eigene Darstellung 2022)
Quelle: Arbeitsmarktdaten der Bundesagentur fiir Arbeit fur die Stadt Langenhagen (Jahr: 2017)

3.3 Ausgewadhlte Ergebnisse: jedoch nichts dariber aus, ob durchgangige sichere
Dimensionen Erreichbarkeit & Verkehrssicherheit Radverbindungen zu den Zielorten vorhanden sind.
Die Zielgruppe muss einen hoheren Anteil ihrer Wege
im Mischverkehr, auch auf StraBen mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder hoher,
zurlcklegen.

Die RVA-Anteile zeigen, dass die Zielgruppe
durchschnittlich einen geringeren Streckenanteil zu
den vier Zielkategorien KiTas, Grundschulen, weiter-
fihrende Schulen und Griun- und Erholungsflachen
auf Radverkehrsanlagen zurlicklegen kann. Am
grolten sind die Diskrepanzen in Bezug auf den RVA-
Anteil bei den Grin- und Erholungsflaichen und
Grundschulen (jeweils etwa ein Unterschied von 6 %).
Am geringsten ist der durchschnittliche RVA-Anteil bei
der Zielgruppe mit 18 % auf dem Weg zur Grund-
schule. Zudem ist die Zielgruppe auf den Wegen zu
funf der sechs betrachteten Zielkategorien hoheren
Stresslevels ausgesetzt.

Ausgewidhlte Indikatoren werden in Tabelle 2 in
Form von Mittelwerten dargestellt, wobei nach
Zielkategorien und 6konomischem Status differen-
ziert wird. Wahrend die durchschnittlichen Radrei-
sezeiten zu vier von sechs Zielkategorien fir die
Zielgruppe im Vergleich geringer sind, ist der
durchschnittliche  LTS34-Anteil hoher und der
durchschnittliche RVA-Anteil der Routen zu vielen
Zielkategorien geringer.

Es besteht jedoch kaum ein Unterschied im Zugang
zu Radverkehrsanlagen vom Wohnstandort aus: Die
mittlere Distanz bis zur nachsten Radverkehrsanlage
von den Zentroiden aus ist bei der Zielgruppe mit 273
m nur geringfligig langer als bei der Vergleichsgruppe
mit 269 m. Die Entfernung zur nachsten Rad-
verkehrsanlage kann zwar ein Anhaltspunkt sein, sagt
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Tabelle 2: Berechnete Indikatoren differenziert nach 6konomischem Status fur Langenhagen (Eigene Berechnungen 2021)

Gesamt- Vergleichs-
Zielkategorie Ausgewabhlte betrachtete Indikatoren gruppe Zielgruppe gruppe
Lebf:nsmittelge- @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,2 4,1 43
?ﬁ;:}f‘ts‘:e 3) @ Streckenanteil LTS34 8,2% 13,5% 6,2%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 33,2% 34,0% 32,9%
Ha!‘usé-irzte @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,5 5,0 4,4
(ndchste 3) @ Streckenanteil LTS34 8,2% 13,5% 6,2%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 35,0% 35,9% 34,7%
Ki'[as @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 3,7 3,6 3,7
(nachste 3) @ Streckenanteil LTS34 5,4% 8,3% 4,3%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 24,3% 19,6% 26,0%
Néchste @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,3 3,8 51
Grundschule @ Streckenanteil LTS34 4,6% 2,0% 4,8%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 21,8% 18,0% 24,0%
Weiterfiihrende @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 8,4 7,8 8,6
(Sr(\:;:l:‘::e 3) @ Streckenanteil LTS34 5,4% 6,4% 5,0%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 39,7% 38,2% 40,2%
Néchste Griin- | g paiseseit mit dem Fahrrad (in Minuten) 3,7 3,6 3,7
:;ghirholungs- @ Streckenanteil LTS34 3,6% 6,0% 2,7%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 28,7% 24,3% 30,3%
Eielkate.gorien- @ Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,9 4,9 4,9
m:trg::f:;de @ Streckenanteil LTS34 5,4% 7,6% 4,6%
@ Streckenanteil separater Radverkehrsfiihrung (RVA) 30,4% 28,7% 31,0%
Distanz bis zur nachsten RVA (in Meter) 270,0 273,1 269,1
Distanz bis zur nachsten StralRe mit LTS 3 oder 4 (in Meter) 657,0 618,4 671,2
Verkehrsldrm |5 Gesamter verkehrsbedingter Larm in dB(A) 53,9 55,1 53,4
@ StraRenverkehrslarm Lpen in dB(A) 57,7 58,8 57,2
@ StraRenverkehrslarm Lyignt in dB(A) 49,4 50,6 49,0
@ Schienenverkehrslarm Lpenin dB(A) 57,1 58,5 56,7
@ Schienenverkehrslarm Lyight in dB(A) 51,2 52,6 50,7

Exemplarisch

werden kartografische

Beim Schulbezirk der Hermann-Lons-Schule etwa

Analyseergebnisse der Indikatoren Reisezeit, RVA-An-
teil und LTS34-Anteil anhand der Zielkategorie Grund-
schule in den Abbildungen 6, 7 und 8 dargestellt, da
eine sichere Radverkehrsfihrung fir Kinder be-
sonders wichtig ist und hier vergleichsweise geringe
RVA-Anteile vorliegen. Bei den Erreichbarkeitsanaly-
sen wurden die Grundschulbezirke bericksichtigt
(Stadt Langenhagen 2009). Es zahlt also nicht
zwangslaufig  die nachstgelegene  Grundschule,
sondern die per Bezirk zugeordnete.

zeigt sich in der Versorgung mit separaten Rad-
verkehrsanlagen ein klarer Ost-West-Unterschied:
Schulkinder aus dem 0stlichen Schulbezirk verfligen
Uber eine bessere Anbindung Uber separate Rad-
verkehrsanlagen. Gerade der westliche Grundschul-
bezirk ist aber von einem geringeren dkonomischem
Status gepragt (Viertel: Alt-Langenhagen westlich der
Bahn, Alt-Langenhagen Nord, Mitte Nordwest).
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Abbildung 6: Erreichbarkeitsanalysen mit dem Fahrrad zur
Grundschule in Form von Radreisezeiten (Eigene Darstellung
2022)

Streckenanteil haher Levels of Traffic Stress 3 oder 4 auf dem Weg zur nachsten Grundschule
ausgehend vom jeweiligen Zensusquadrat differenziert nach Grundschulbezirken (unterteilt nach
Quantilen) - Legende
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Abbildung 8: Erreichbarkeitsanalysen mit dem Fahrrad
zur Grundschule in Form von Anteilen hoher Levels of
Traffic Stress 3 und 4 (LTS34-Anteilen) an der Route

(Eigene Darstellung 2022)

Streckenanteil separater Radverkehrsflihrung auf dem Weg zur Grundschule ausgehend vom
jeweiligen Zensusquadrat (differenziert nach Grundschulbezirken) - Legende
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Abbildung 7: Erreichbarkeitsanalysen mit dem Fahrrad zur
Grundschule in Form von Anteilen separater Radverkehrsfiih-
rung an der Route (Eigene Darstellung 2022)

3.4 Ausgewdhlte  Ergebnisse: Dimension
verkehrsinduzierte Umweltbelastungen am
Beispiel Verkehrslarm

Eine  Quantifizierung der besonders  durch

Verkehrslarm betroffenen Personen erfolgt durch die
Differenzierung nach Betroffenheit 1. und 2. Grades.
Erstere orientiert sich an Ausloseschwellen des
Larmaktionsplans Langenhagen sowie an der
Empfehlung des Umweltbundesamts (UBA), zum
Schutz der Gesundheit einen Mittelungspegel von 65
dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts nicht zu
Uberschreiten (Stadt Langenhagen 2010: 7f.; UBA
2020b). Die Betroffenheit 2. Grades orientiert sich im
Hinblick auf den Schienenverkehrslarm erstens an
den niedrigsten Pegelklassen des Eisenbahnbun-
desamts (Eisenbahnbundesamt 2018: 11). Zweitens
werden die Schwellenwerte des vom UBA genutzten
Indikators fur die Verkehrslarmbelastung der Bevol-
kerung (55 dB(A) ganztags und 50 dB(A) nachts)
zugrunde gelegt (UBA 2020a). Die genaue Differen-
zierung der Betroffenheiten 1. und 2. Grades ist in
der Kartenlegende in Abbildung 9 dargelegt.

Wie Tabelle 3 und Abbildung 9 zeigen, sind Zensus-
quadrate und — was Betroffenheitsgrad 1 betrifft,
auch die Wohnbevolkerung — in Gebieten mit gerin-
gerem Okonomischem Status im Vergleich anteilig
von hoherem Verkehrslarm betroffen und konnen zu
einem groReren Anteil beiden Betroffenheitsgraden
zugeordnet werden.
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So lassen sich 17,7 % der Zensusquadrate mit gerin-
gerem Okonomischem Status der Betroffenheit 1.
Grades zuordnen, auf Seiten der Zensusquadrate mit
héherem 6konomischem Status sind es lediglich 5,9
%. Und wahrend 36,9 % der Zensusquadrate mit

geringerem dkonomischem Status der Betroffenheit
2. Grades zugeordnet werden kénnen, sind es bei
den Zensusquadraten mit hoherem 6konomischem
Status nur 24,4 %.

Tabelle 3: Von Verkehrslarm betroffene Zensusquadrate (ZQ) und Einwohnende (EW) in Langenhagen differenziert nach
dkonomischem Status (OS); geringer OS = Zielgruppe, héherer QS = Vergleichsgruppe (Eigene Berechnungen 2021)

Anzahl ) Anzahl Anteil !)etrof.fener Anzahl EW |Anteil Ew Anzal?l Anteil befroffe- Anzahl Anteil EW
Anteil 2Q . |zQgeringer OSan| . . 3 2Q mit ner ZQ héherer [EW N
zQ ZQ gerin- . mit gerin- |geringer |, .. B llenza |hsh héherer
esamt gesamt ger 05 z.z.llen 2Q geringer gem 05 s hGherem an allen Q hGherer 65
g os os héherer s |Os

Betroffenheit
1.Grades 84 9,1%

1071)  8,9% 40 1001]  3,6%

44!
Betroffenheit

2. Grades %
Y

(inkl. 1. Grad) 257 27,8% 92

36,9%

3.238 14,0% 165 24,4% 5.311 19,2%

7 g

NN

A Betroffenheiten unterschiedlichen
Grads durch Verkehrslarm (in dB(A))
differenziert nach 6konomischem
Status

Betroffenheit durch Verkehrslarm-
belastungen 1. Grads

StraBenverkehrslarm LDen > 65 oder

Schienenverkehrslarm LDen = 65 und
Stralkenverkehrslarm LNight > 55 oder
Schienenverkehrslarm LNight > 55

Zensusquadrate mit geringerem
okonomischem Status

Zensusquadrate mit héherem
okonomischem Status

Betroffenheit durch Verkehrsldarm-
belastungen 2. Grads

Stralenverkehrslarm LDen > 55 und
Strafkenverkehrslarm LNight > 50 und
Schienenverkehrslarm LDen > 55 und
Schienenverkehrslarm LNight > 50
(und nicht Betroffenheit 1. Grads)

V Zensusquadrate mit geringerem
~1 ékonomischem Status

i I:] Zensusquadrate mit hdherem
okonomischem Status

Stralten- und Wegenetz
— Autobahnen
-~ Bahnstrecke

|:| Gemeindegrenze Langenhagen

4] 05 1
LA e 11

—
Quelle: Mittelungspegel des Stralten- und Schienen
N verkehrslarms (Stand 2010) der Stadt Langenhagen
und Larmkontor! LK Argus; Zensusquadrate aus den
A Daten des Zensus 2011 der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander; Gemeindegrenze: ALKIS
Verwaltungsgrenzen Niedersachsen des LGLN

Abbildung 9: Von Verkehrslarm betroffene Zensusquadrate differenziert nach 6konomischem Status oberhalb festgelegter

Belastungsschwellen in Langenhagen (Eigene Darstellung 2022)

3.5 Identifizierung von Mehrfachbelastungen

Es wurden drei Kategorien von Mehrfachbelas-
tungen gebildet und bei allen zeigt sich anteilig eine
hohere Betroffenheit der Zensusquadrate mit gerin-
gerem 6konomischem Status. Bei Kategorie 1 ist der
Unterschied am groften. Die ,doppelte Gerecht-
igkeitslicke” der Verkehrssysteme wird deutlich: Es
bestehen ungleiche Zugangschancen zu radfreun-
dlicher Infrastruktur und ungleiche negative
Verkehrsbelastungen durch Verkehrslarm (Rammler
und Schwedes 2018:10). Da manche Zensusquadrate,

v. a. im industriegepradgten Alt-Langenhagen westlich
der Bahn, nicht so dicht besiedelt sind, sind absolut
weniger Personen betroffen als es der Anteil der
Zensusquadrate vermuten lasst. Die Mehrfachbelas-
tungen sind in Abbildung 10 dargestellt, die Anteile
mehrfachbelasteter Zensusquadrate (ZQ) und Perso-
nen (EW) differenziert nach 6kpnomischem Status in
Tabelle 4. V. a. Haushalte in Alt-Langenhagen westlich
der Bahn und Alt-Langenhagen-Nord (hohe SGB-II-
Quote) sind von Mehrfachbelastungen betroffen.
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3

Zensusquadrate mit
Mehrfachbelastungen

BETROFFENHEIT 1. KATEGORIE

Geringerer Héherer
Os . . as

Verkehrslarm(@) 57,9 dB(A) (4.+5.Quintil)
UND geringer RVA-Anteil <21,3% (1.+2.
Quintil) UND hoher LTS34-Anteil > 7,3%
{4.45. Quintil)

BETROFFENHEIT 2. KATEGORIE
OHNE LARM

Geringerer Hoherer

s l:‘ . s
geringer RVA-Anteil <21,3% (1.+2. Quintil)
& hoher LTS34-Anteil > 7,3% (4.+5. Quintil)
ODER
Distanz zur nichsten RVA >437.9 m (4.+5.

Quintil) & Distanz zur nachsten LTS34-
Strale < 413,5 m (1.+2. Quintil)

BETROFFENHEIT 3. KATEGORIE

Geringerer Héherer
os 1O 53

hoher Verkehrslarm UND

- geringer RVA-Anteil ODER

- hoher LTS34-Anteil ODER

- hohe Distanz zur nachsten RVA & geringe
Distanz zur ndchsten LTS34-StraRe

Bahnstrecke — Straflen- und
[ Stadtgrenze Wegenetz

Quelle: Zensusquadrate aus den Daten des
Zensus 2011 der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander, Gemeindegrenze:
ALKIS Verwaltungsgrenzen Niedersachsen
des LGLN; Auszug aus OpenStreetMap 2020,
von der Geofabrik GmbH (Stralennetz, Bahn-
strecke); Zensusquadrate mit Mehrfachbelas-
tungen: Eigene Berechnungen 2020/21

Abbildung 10: Zensusquadrate Langenhagens mit Mehrfachbelastungen (Eigene Darstellung 2022)

Tabelle 4: Kategorisierung der Mehrfachbelastungen und Zuordnung der Zensusquadrate sowie Einwohnenden differenziert
nach 6konomischem Status (EW-Zahlen aus den Zensusdaten 2011) (Eigene Berechnungen 2021)

Gesamtgruppe

Vergleichs-
gruppe

Zielgruppe

ZQ EW

Mehrfachbelastungen Kategorie 1:

Verkehrslarm gesamt (@) im 4./5. Quintil (> 57, 89
dB(A)) UND RVA1-Anteil im 1./2. Quintil (< 21,28%)
UND LTS34-Anteil im 4./5. Quintil (> 7,28%)

Anzahl

38 424

Anteil

4,1% 1,1%

Mehrfachbelastungen Kategorie 2: Fokus Radverkehr
RVA1-Anteil im 1./2. Quintil UND LTS34-Anteil im 4./5.
Quintil (und nicht Kategorie 1) ODER

Distanz zur nichsten RVA im 4./5. Quintil (>437,9 m)
UND Distanz zur ndchsten LTS34-StraRe im 1./2. Quintil
(< 413,5 m) (und nicht Kategorie 1)

Anzahl

34 1241

2Q EW

zQ

Anteil

3,7% 3,1%

Mehrfachbelastungen Kategorie 3:

Verkehrslarm gesamt (@) > 57,89 dB(A) UND RVA1-An-
teil im 1./2. Quintil ODER

Verkehrslarm gesamt (@) > 57,89 dB(A) UND LTS34-An-
teil im 4./5. Quintil ODER

Verkehrslarm gesamt (@) > 57,89 dB(A) UND Distanz zur
nachsten RVA im 4./5. Quintil UND Distanz zur nachsten
LTS34-StraRe im 1./2. Quintil (und nicht Kategorie 1/ 2)

Anzahl

78 1784

23 476 55

1308

Anteil

8,5% 4,5%

93% 4,0%| 82%

4,7%
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4. Fazit und Ausblick

Ein zentrales Ergebnis der Anwendung der Analyse-
methode auf das Untersuchungsgebiet ist, dass die
Zielgruppe und somit die Haushalte mit geringerem
okonomischem Status in Langenhagen im Vergleich
kirzere Reisezeiten zu den betrachteten Zielen ha-
ben. Der durchschnittliche Streckenanteil separater
Radverkehrsfihrung aufihren Wegen ist jedoch gerin-
ger als fur Haushalte mit hdherem 6konomischem Sta-
tus. Zudem mussen von den meisten Haushalten mit
geringerem 6konomischem Status langere Strecken
auf StraRen hoherer Stresslevels zurickgelegt wer-
den. Auch besteht eine Uberdurchschnittliche Larm-
belastung der Wohngebiete der Zielgruppe: Im Ver-
gleich zu Zensusquadraten der Vergleichsgruppe sind
dreimal so viele Zensusquadrate mit geringerem 6ko-
nomischem Status von einer Verkehrslarmbelastung
ersten Grades betroffen, sodass die Verkehrslarmbe-
lastung der Menschen in Armut um den Faktor drei
groRer ist. Ein hoherer Anteil der Zielgruppe ist zudem
von Mehrfachbelastungen betroffen.

Wie die Erreichbarkeitsanalyse aufzeigt, sind Men-
schen in Armut groReren Widerstanden und Stresssi-
tuationen ausgesetzt, wenn sie mit dem Fahrrad die
betrachteten Zielgelegenheiten erreichen mochten.
Denn sie konnen hierfur seltener separate Fihrungs-
formen des Radverkehrs nutzen und begegnen auf ih-
ren Wegen haufiger StraRenabschnitten mit hoheren
Stresslevels. Dies kann als Zeichen daflr interpretiert
werden, dass Zugdnge zu fahrradfreundlicher Infra-
struktur ungleich zwischen Gebieten mit geringerem
und héherem 6konomischem Status verteilt sind. Die-
ses Resultat bestatigt empirische Forschungsergeb-
nisse aus den USA und Kanada, dass einkommens-
schwache Gruppen einen vergleichsweise geringeren
Zugang zu fahrradfreundlicher Infrastruktur haben
und von umgesetzten Radwegenetzen insbesondere
Personengruppen mit héherem 6konomischem Sta-
tus profitieren (Braun et al. 2019: 2, 9; Doran et al.
2020: 1; Wang & Lindsey 2017: 29). Diese Studiener-
gebnisse lassen sich durch diese empirische Untersu-
chung in der Region Hannover bestétigen, wenngleich
die 6konomisch bedingten Diskrepanzen im Zugang
zur Radverkehrsinfrastruktur vom Wohnstandort aus
in Langenhagen geringer sind.

Eine abschlieRende Bewertung des Status Quo der
Mobilitdtsgerechtigkeit in Form eines einzigen Index
ist nicht erfolgt, jedoch werden Durchschnittswerte
und raumliche Verteilungen einzelner Indikatoren
nach 6konomischem Status differenziert und gegen-
Ubergestellt. Es wurde ein vergleichender Ansatz ge-
wahlt, mit dem im stadtischen Vergleich mobilitatsbe-
nachteiligte Gebiete identifiziert wurden.

In Bezug auf den Gegenstand der Mobilitatsgerech-
tigkeit am Beispiel des Radverkehrs sowie Verkehrs-
larms weisen die Ergebnisse somit auf ein strukturel-
les Defizit hin. Die ,doppelte Gerechtigkeitsliicke der
Verkehrssysteme” (Rammler und Schwedes 2018: 10)

ist damit im Untersuchungsgebiet empirisch nachge-
wiesen.

In methodischer Hinsicht zeigen die Ergebnisse,
dass eine ausschlielllich auf Reisezeiten und Reise-
weite basierende Erreichbarkeitsanalyse nicht aus-
reicht, um Sicherheit und subjektives Sicherheitsemp-
finden im Radverkehr zu bewerten. Die vorgestellte
Methode schliel3t diese Liicke, indem sie Empirie Gber
Verkehrsfihrung und Stresslevels beisteuert. Ein
Mehrwert dieser Analysemethode bspw. im Vergleich
zum Bicycle Equity Index ist, dass nicht nur die Luftli-
niendistanz vom Wohnstandort bis zur ndchsten Rad-
verkehrsanlage betrachtet wird (Prelog 2015: 8f.). Viel
wichtiger ist die Existenz moglichst durchgéngiger se-
parater Fihrungsformen und kontinuierlich geringer
Stresslevels, die zum subjektiven Sicherheitsempfin-
den beitragen (Graf 2016: 93f.). Im Rahmen der hier
entwickelten Methode kann der Streckenanteil sepa-
rater Radverkehrsfiihrung und dariber hinaus unter-
schiedlicher Levels of Traffic Stress zu beliebigen Ziel-
kategorien bestimmt werden. Somit kbnnen routen-,
aber auch wohnstandortbezogene Defizite festge-
stellt und auf dieser Basis Verbesserungen bspw. in
Form von Lickenschlissen initiiert werden.

Dariber hinaus leistet die entwickelte Methode ei-
nen Beitrag zur Operationalisierung von Mobilitatsge-
rechtigkeit. Durch die vergleichende Darstellung der
Einzelergebnisse kann eine Aussage Uber die unter-
schiedlichen betrachteten Analysedimensionen von
Mobilitatsgerechtigkeit in Bezug auf den Radverkehr,
aber auch im Hinblick auf verkehrsinduzierte Umwelt-
belastungen getroffen werden. Die Einzelergebnisse
sind dabei vielschichtiger als ein einziger Zahlenwert
in Form eines Index (Scheiner 2003: 4; Schwarze 2015:
165): Sie umfassen lokalspezifische Benachteiligungen
differenziert nach Stresslevels, Radverkehrsfiihrung,
Reisezeiten sowie Verlehrslarmbelastungen und kon-
nen durch die Verkehrsplanung und -politik konkret
raumspezifisch adressiert werden. Besonders belas-
tete Gebiete und somit von mobilitdtsbedingter sozi-
aler Exklusion gefahrdete Bevolkerungsgruppen wer-
den durch die Identifizierung von Mehrfachbelastun-
gen erkennbar. Eine Weiterentwicklung zu einem Mo-
bilitatsgerechtigkeitsindex ist denkbar, sofern die Er-
gebnisse auf Indikatorenebene weiterhin auch einzeln
betrachtet werden (kénnen).

Aufgrund der methodischen Grenze der verwende-
ten Analysemethode kdnnen nicht raumlich analysier-
bare Dimensionen von Mobilitdtsgerechtigkeit wie die
prozessuale Gerechtigkeit nicht untersucht werden.
Zudem liefert die Betrachtung von Stresslevels sowie
separater Radverkehrsfiihrung zwar einen guten An-
haltspunkt fir die Verkehrssicherheit, kann aber die
Erhebung subjektiver Wahrnehmungen von der Rad-
verkehrsfreundlichkeit von StraRen und Kreuzungen
bspw. mit Methoden der qualitativen Sozialforschung
oder des Community Mappings nicht ersetzen.
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Fir den Streckenanteil separater Radverkehrsfih-
rung und geringer Stresslevel wurde kein normativer
Grenzwert festgelegt, ab welchem Anteil eine be-
stimmte Suffizienzschwelle bzw. ein Mindeststandard
unterschritten wird und ab wann konkret von mobili-
tatsbedingter sozialer Exklusion gesprochen werden
kann. Oder, andersherum betrachtet, ab wann eine
faire Verteilung von Nutzen und Kosten des Verkehrs
vorliegt. Dahingehend kénnte die Methode erweitert
werden, indem ggf. in Kooperation mit Kommunalver-
waltungen Suffizienzschwellen bzw. Mindeststan-
dards fir Mobilitatsoptionen in Bezug auf den Radver-
kehr festgelegt werden. Jedoch ist dies eine schwie-
rige Entscheidung, die von normativen Festlegungen
abhdngt und die je nach zugrunde gelegtem Gerech-
tigkeitsprinzip unterschiedlich ausfallt (FGSV 2015: 13,
33; Lucas et al. 2019: 29).

AbschlieRend zeigen die Ergebnisse, dass sich Mus-
ter 6konomischer Benachteiligung groRteils raumlich
in Mobilitatsbenachteiligungen — am Beispiel von
Radverkehrsinfrastruktur und Verkehrslarm — wider-
spiegeln. Im Rahmen der Bestandsaufnahme sowie
MaRnahmenentwicklung sollten 6konomisch be-
nachteiligte Wohnquartiere daher bei der Planung
von Radverkehrsanlagen, aber auch bei der Larmakti-
onsplanung besondere Berlcksichtigung finden. Die
(Radverkehrs-)Anbindung, aber auch der Schutz vor
Verkehrslarm 6konomisch benachteiligter Personen-
gruppen sollte in den Fokus riicken, um die ,,doppelte
Gerechtigkeitslicke der Verkehrssysteme” (Rammler
und Schwedes 2018: 10; Rammler et al. 2022: 7) zu
schlieen bzw. zumindest zu verringern und einen
Schritt in Richtung mehr Mobilitatsgerechtigkeit zu
erzielen. Menschen mit geringerem 6konomischem
Status und geringem Einkommen in benachteiligten
Wohnquartieren verfuigen haufig tber geringere Mo-
bilitatsoptionen (Lucas et al. 2019: 27), weshalb die
Forderung sicherer Radverkehrsanbindungen und da-
mit von Mobilitdtsoptionen mit dem Fahrrad ver-
kehrspolitisch und —planerisch in den Blick genom-
men werden sollte.
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Abstract

Der Beitrag fragt, inwiefern sich die Alltagsmobilitat sozial benachteiligter Bewohnerinnen landlicher Peripherien
im Zuge der Covid-Pandemie verandert hat. Hierzu werden GPS-Bewegungsdaten von fiinf Befragten vor und wah-
rend der Pandemie sowie darauf aufbauende qualitative Interviews verglichen. Obwohl Verdnderungen der Be-
wegungsmuster beobachtbar sind, entstammen diese zumeist nicht den pandemischen Umstanden. Vielmehr zei-
gen sich individuelle Ressourcenausstattungen sowie die Zusammensetzung sozialer Netzwerke als zentrale Ein-

flussfaktoren.

Schlagworter / Keywords:

Alltagsmobilitdt, GPS-Tracking, landliche Peripherien, Motilitdt, soziale Netzwerke, soziale Ungleichheit

1. Einleitung

Alltagliche Mobilitat ist in unserer Gesellschaft eine
zentrale Voraussetzung fir soziale Teilhabe (Cama-
rero & Oliva 2008). Gleichzeitig ist seit Jahrzehnten
eine Zunahme des Verkehrsaufwandes fir weite Teile
der deutschen Gesellschaft zu verzeichnen (Nobis et
al. 2019). Aus einer mobilitdtssoziologischen Perspek-
tive fUhrt diese Zunahme des Verkehrs zu erhohten
Mobilitdtsanforderungen an alle Gesellschaftsmitglie-
der (Canzler & Knie 2000), welche wiederum mobili-
tatsbedingte Nachteile bei Bevolkerungsgruppen mit
eingeschrankten Bewegungsfahigkeiten sowie bei Be-
volkerungsgruppen in Gebieten mit erhdhten Ver-
kehrsbedarfen, wie z. B. in landlichen R&umen, nach
sich ziehen (Cass et al. 2005). Bisherige Arbeiten zu
Einflussfaktoren sozialer und rdumlicher Benachteili-
gung auf Mobilitdt konnten zeigen, dass sich diese oft-
mals gegenseitig bedingen (Yigitcanlar et al. 2019).
Entsprechend Uben ungleich verteilte Mobilitatschan-
cen sozial stratifizierende Effekte aus, womit Muster
sozialer Ungleichheiten verstetigt bzw. verstarkt wer-
den konnen (Manderscheid 2009). So veranschau-
lichte beispielsweise Daubitz (2013: 133) anhand des
Mobilitatsalltags von Einkommensarmen, wie durch
einen Mangel an monetéren Ressourcen und die da-
mit einhergehenden Anpassungsstrategien zur Bewal-
tigung des  Verkehrsaufwandes  fir  ,eine

eigensténdige Gestaltung der Lebensumstdnde [...]
keine Zeit zu sein” scheint.

Die Kombination dieser Befunde motiviert ein Inte-
resse daran, wie sich die Lebenschancen von Perso-
nen gestalten, bei denen sich Faktoren sozialer sowie
raumlicher Benachteiligung kreuzen. Nicht zuletzt vor
dem Hintergrund der politischen Zielsetzung einer
,Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse” (BMI 2019)
stellt sich die Frage, was es konkret bedeutet, von Er-
schwernissen der eigenen Mobilitat betroffen zu sein.
Ich sehe in der Covid-Pandemie eine Chance, zu pri-
fen, wer auf welche Weise durch die MaBnahmen der
Reise- und Kontaktbeschrankung in seiner/ihrer Mobi-
litdt und damit mittelbar in seinen/ihren Lebenschan-
cen eingeschrankt ist. Wenn im Frihjahr 2020 ge-
meinhin von einem ,Ausnahmezustand” gesprochen
wurde (Frenzen 2020) und aus verkehrswissenschaft-
licher Sicht gefragt wurde ,Zurlick zur Normalitat?“
(Follmer 2020), dann enthalten diese Diagnosen auch
immer schon eine Vorstellung von einem ,normalen
Leben’, welches nun eingeschrankt sei. Erst dadurch,
dass Kontakt- und Reiseaktivitdten einer Person dieser
Norm entsprechen, kann sich durch die MaRnahmen
zur Einddmmung des Infektionsgeschehens ein Aus-
nahmezustand fir sie einstellen. Macht die Pandemie
hingegen keinen Unterschied flr die Alltagsmobilitat
einer Person, so kann dies Hinweis fir einen pande-
mieunabhangigen kontakt- und reisebeschrankten
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Zustand sein, der dem Ideal einer Gleichwertigkeit der
Lebensverhaltnisse entgegenstiinde. Vor dem Hinter-
grund dieser Uberlegungen werde ich der folgenden
Frage nachgehen: Inwiefern verdndert sich die Alltags-
mobilitét sozial benachteiligter Bewohnerlnnen Iéndli-
cher Peripherien durch die Mafsnahmen zur Einddm-
mung der Covid-Pandemie?

Damit Verdnderungen der Alltagsmobilitdt analy-
sierbar werden, wird der Begriff zundchst in seinen
Elementen definiert und sein Verhdltnis zu sozialen
Ungleichheiten dargelegt. Die so herausgearbeiteten
Aspekte leiten sodann die Auswahl der Untersu-
chungsmethode (Abschnitt 3) sowie die explorative
Analyse (Abschnitt 4) an.

2. Das Zusammenspiel von Mobilitat und sozialen
Ungleichheiten

Obzwar die Begriffe Verkehr und Mobilitat oftmals
synonym verwendet werden, ist eine Gleichsetzung
der beiden analytisch unzureichend, wenn man sich
um die sozialen Ursachen und Wirkungen von men-
schengemachten Bewegungen bemiht. Verkehr
meint so lediglich die ,,empirisch beobachtbaren phy-
sischen Bewegung von Menschen und Gitern”
(Manderscheid 2020: 39).r Rdumliche Mobilitat (Ab-
bildung 1) hingegen umfassst ,not only geographical
movement but also the potential for undertaking
movements (motility) as it is lived and experienced —
movement and motility plus meaning plus power”
(Cresswell & Uteng 2008: 2).

Mobilitat

Kompetenzen (,competence”) als physische Fahigkei-
ten zur Bewegungen (z.B. korperliche Voraussetzun-
gen), erworbene Fahigkeiten in Bezug auf Vorschriften
und Symbole fur Bewegungen, notwendige Nach-
weise (z.B. Fuhrerschein) sowie organisatorische Fa-
higkeiten (das Planen von Bewegungen und die Syn-
chronisierung mit anderen Handlungen), um die Zu-
gangsmoglichkeiten wahrzunehmen; und (3) Aneig-
nung (,appropriation”), welche sich auf die Bewer-
tung sowie Entscheidungen flir oder gegen Mobilitats-
optionen fir die Umsetzung von Mobilitatsplanen be-
zieht, was zu einer bestimmten (z. T. routinisierten)
Mobilitatshandlung (oder auch Nichthandlung) fihrt.
Soziale Netzwerke bilden eine Dimension von Mo-
tilitat, die Kaufmann et al. (2004) in ihrem originaren
Konzept nicht explizit beriicksichtigten, welche sie je-
doch spdter als bedeutsam einfihren. Ob eine Person
ihre Motilitat auch in Bewegungen umzusetzen ver-
mag, ,depends on the volume and type of care a per-
son must provide his or her entourage, which is closely
linked to the position in the life course” (Kaufmann et
al. 2017: 210). Auch Canzler et al. (2008: 3) raumen
(sozialen sowie technischen) Netzwerken als ,frame-
work of movements” eine prominente Position in ih-
rem Mobilitdtskonzept ein: ,In general, networks de-
lineate the field of conceptualized possibilities.” Im
Mobilitatskonzept dieser Arbeit werden soziale Netz-
werke deshalb als ein prominenter Einflussfaktor auf
die drei Motilitdtselemente bericksichtigt (Abbildung
1). Einerseits bedingen Netzwerke somit verfiigbare
(und denkbare) Moglichkeiten

der Fortbewegung, bspw.,
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wenn ein Sohn seine Mutter
mit dem Auto fahrt. Anderer-
konnen Bewegungen
wiederum Netzwerkkonfigura-
tionen beeinflussen, bspw.,
wenn die Mutter somit zu ei-
wochentlichen  Sport-
gruppe gelangt, bei der sie
neue Kontakte knupft.
Motilitat, verstanden als Ka-

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Mobilitatsbegrif-
fes des Beitrages (angelehnt an Canzler et al. 2008: 3)

Das Potenzial zu Bewegungen, Motilitat, ist die
zentrale Voraussetzung dafiir, dass eine Person be-
obachtbare Ortsveranderungen im physischen und/
oder sozialen Raum vollziehen kann. Nach Kaufmann
et al. (2004: 750) setzt es sich aus drei interdependen-
ten Elementen zusammen: (1) Zugang (,,access”), wel-
cher das Set an Mobilitdtsoptionen durch den geogra-
phischen Kontext und die Verfligharkeit sowie Be-
schaffenheit von Transportmitteln bestimmt; (2)

1 Im Folgenden werde ich die Begriffe Verkehr und Bewe-
gungen synonym verwenden.

pitalform im Bourdieu’schen
Sinne (Kaufmann et al. 2004: 752), hilft ferner, das
Verhaltnis zwischen Mobilitdt und sozialen Ungleich-
heiten zu konzeptualisieren. Motilitat ist nach diesem
Verstandnis, ebenso wie 6konomisches, kulturelles
oder soziales Kapital, gesellschaftlich ungleich verteilt.
Da die verschiedenen Kapitalien untereinander trans-
formierbar sind, Uben spezifische Kapitalausstattun-
gen von Personen und Gruppen sozial stratifizierende
und reproduzierende Wirkung aus (Camarero & Oliva
2008: 346). Durch das Konzept der Motilitat kann es
so gelingen, gesellschaftliche Strukturen auf
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Makroebene in Beziehung zu konkret beobachtbaren
sowie potenziellen Bewegungen zu setzen (Mander-
scheid 2009: 34). Somit hilft es zu erklaren, wie soziale
Ungleichheiten zu verschiedenen Auspragungen von
Mobilitdt fihren kénnen und diese wiederum soziale
Ungleichheiten reproduzieren. Vergleiche von Motili-
tat und Bewegungen zwischen verschiedenen sozialen
Kontexten, insbesondere auch im zeitlichen Verlauf,
stellen einen addquaten empirischen Zugang dar,
wenn nach Verdanderungen von Mobilitat durch mak-
rostrukturelle Ereignisse (wie eine globale Pandemie)
gefragt wird (Kaufmann et al. 2004: 750).

Die vorgenommene differenzierte Bestimmung des
Mobilitatsbegriffes soll im Folgenden helfen, konkrete
Perspektiven fur die Analyse moglicher Veranderun-
gen der Alltagsmobilitat im Zuge der Covid-Pandemie
aufzuzeigen. Entsprechend wird auf das Zusammen-
wirken von Bewegungen, Motilitdit sowie sozialen
Netzwerken fokussiert

3. Daten und Methodik

Die diesem Beitrag zugrundeliegenden Daten stam-
men aus dem Forschungsprojekt ,Soziale Benachteili-
gung in landlichen Peripherien in Ostdeutschland und
Tschechien” (Keim-Klarner et al. 2021). Im allgemei-
nen Forschungsinteresse standen die Wechselwirkun-
gen zwischen sozialer und raumlicher Benachteili-
gung. Befragt wurden Personen aus drei Gruppen, die
durch ihre Lebensumstande einem erhohten Risiko
sozialer Benachteiligung ausgesetzt sind: alleinle-
bende Altere, Alleinerziehende, Arbeitsmarktbenach-
teiligte. Die Befragten lebten darlber hinaus in landli-
chen Peripherien, die aufgrund ihrer infrastrukturel-
len Ausstattung gegenliber urbaner Zentren als réum-
lich benachteiligt gefasst werden kénnen (Kihn 2015);
Auf deutscher Seite waren dies Regionen in den Land-
kreisen Mansfeld-Stidharz (Sachsen-Anhalt) sowie
Vorpommern-Greifswald (Mecklenburg-Vorpom-
mern).

Tabelle 1: Charakteristika der Befragten

3.1 Methodenprotokoll

Fir ein Verstdndnis der verschiedenen Elemente
der Motilitat wurde in einem ersten Schritt ein quali-
tatives problemzentriertes Interview zur allgemeinen
Lebenssituation der Befragten durchgefihrt (Witzel &
Reiter 2012). Ebenfalls wurden die ego-zentrierten so-
zialen Netzwerke erhoben, indem gefragt wurde,
welche Personen fir die Befragten in ihrem Alltag auf
verschiedene Weisen relevant sind (vgl. Perry et al.
2018: 68-108). Fir die dritte Dimension der Bewe-
gung zeichneten die Befragten anschliefend ihre au-
Rerhauslichen Bewegungsdaten fir zwei Wochen auf
(Abschnitt 3.1). Die gewonnenen GPS-Daten wurden
dann fir ein zweites Interview zu Karten alltaglicher
Bewegungen der Befragten aufbereitet, die diesem
semi-strukturierten, qualitativen Interview als Ge-
sprachsanreiz und Strukturierung dienten. Dieses
zielte, vor dem Hintergrund konkreter Mobilitats-
handlungen, auf alle drei vorangegangenen Elemente
gleichermallen ab und ermoglichte eine systemati-
sche Berlicksichtigung der subjektiven Perspektive der
Befragten hinsichtlich ihrer Alltagsmobilitat.

Dieses Methodenprotokoll kam im Projekt fir insge-
samt 30 Personen zur Anwendung. Mit finf Befragten
aus dem vierten Quartal 2019 (im Folgenden: Mess-
periode 1) fuhrte ich im Frihling 2020 wéhrend der
sogenannten ,ersten Welle’ der Covid-19-Pandemie
eine zweiwochige Zusatzerhebung von Bewegungsda-
ten per GPS-Tracker und anschlieRende Telefoninter-
views beziglich der Veranderungen ihrer Mobilitat
durch (im Folgenden: Messperiode 2). Die Auswabhl
der funf Befragten geschah unter der Mafigabe, Ange-
horige jeder der drei oben genannten Gruppen und
dabei moglichst kontrastive Lebenssituationen abzu-
bilden. Somit findet sich etwa auch eine Befragte in
der Stichprobe, die mehr als das Doppelte der Armuts-
grenze an Einkommen hat, aber starke Einschrankun-
gen durch Covid-19 benennt (Frau Hoffmann) Tabelle
1 gibt eine Ubersicht iiber die Befragten.

Befragte Risiko/ Risiken der Al-  Eige- Vornehmliche Erwerbsstatus = Nettodquiva- Personen

Benachteiligung ter nes Fortbewegungs- lenzeinkom- im Haus-

Auto art men in € halt
Frau Hoff-  Alter und alleinle- 69 Ja Auto Rente 2700 1
mann bend
Frau Mul- = Arbeitsmarktbe- 30 Nein Bus, zu Ful3, Mit- Elternzeit; zu- 575 3
ler nachteiligt fahrt im Auto von = vor arbeitssu-
Freunden chend

Frau Alleinerziehend so- 19 Nein Bus, zu Ful Arbeitssu- 551 2
Schroder wie arbeitsmarktbe- chend

nachteiligt
Frau Fi- Alter und alleinle- 60 Nein Bus, zu FuR Erwerbsunfa- 880 1
scher bend sowie arbeits- higkeitsrente

marktbenachteiligt
Frau Wag-  Alter und alleinle- 80 Nein Bus, zu Ful Rente 1500 1
ner bend
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3.2 Aufzeichnung von Bewegungsdaten per GPS-
Tracking

Die Befragten erhielten nach dem ersten Interview
einen GPS-Tracker (Modell: Qstarz BT-Q1000XT), den
sie immer mit sich fihren sollten, sobald sie ihre Woh-
nung verlieRen. Die Erhebungsdauer von mindestens
zwei Wochen sollte ermdglichen, die meisten Orte des
alltdglichen Lebens aufzuzeichnen (Stanley et al.
2018).

3.3 Aktionsraummetriken

Um die zweiwdchigen Bewegungsmuster der Be-
fragten sowohl untereinander als auch im Zeitverlauf
vergleichen zu kénnen, habe ich auf Grundlage der
GPS-Daten drei Aktionsraummetriken berechnet. Sie
geben Auskunft Gber das geographische AusmaR der
Mobilitat und Gber Muster der Raumnutzung in Form
von Ortsbesuchen (siehe auch van Dilmen et al.
2022).

e Daily Path Area (DPA) ist ein FlachenmaR, wel-
ches den téaglich zurlickgelegten Wegen der
Befragten entspricht, um welche ein Buffer
von 50 m gezeichnet wurde (Abbildung 2, far-
bige Linien). Aus den einzelnen Tagesflachen
wurde dann als arithmetisches Mittel Uber

A Messperiode 1

zwei Wochen die DPA berechnet. Es ist dem-
nach ein Maf3 Uber den geographischen Um-
fang der Bewegungen.

e Average Places Visited (APV) geben Auskunft
darUber, an wie vielen verschiedenen Orten
sich die Befragten durchschnittlich pro Tag auf-
hielten. Die Ortsdefinition ist sehr offen: Sie
setzt lediglich einen Aufenthalt von drei aufei-
nanderfolgenden Minuten voraus, wobei die
Orte mithilfe eines ,,Density-Based Spatial Clus-
tering of Applications with Noise“-Algorithmus
(DBSCAN) bestimmt wurden (Abbildung 2, rote
Punkte). Damit lassen sich die APV als quanti-
tatives Indiz fir die Intensitat bzw. Varianz der
Raumnutzung der Befragten verstehen, die
durch deren Fortbewegungen (gemessen an
der DPA) ermoglicht wird.

e Share of Stationary Days (SSD) gibt den Anteil
der Tage am Beobachtungszeitraum an, an de-
nen sich die Befragten lediglich an einem Ort
aufhielten, was zumeist dem eigenen Zuhause
entsprach. Es hilft, die RegelmaRigkeit auRer-
hauslicher Bewegungen zu erfassen.

B Messperiode 2
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Abbildung 2: Zweiwdchige Bewegungsmuster Frau Hoffmanns zu beiden Messperioden (Linien stellen zuriickgelegte Wege
dar; verschiedene Farben reprdsentieren Tage; rote Punkte reprdsentieren automatisch identifizierte Orte; je haufiger ein Ort
aufgesucht wurde, desto starker erscheint er; das Zuhause der Befragten wurde manuell markiert)

4. Ergebnisse
4.1 Veranderungen alltaglicher Bewegungen

Fir die Beantwortung der forschungsleitenden
Frage werden zunachst die Aktionsraume, also die re-
alisierten Bewegungen, vor der Pandemie und wah-
rend der ,ersten Welle’ verglichen. Abbildung 3 illus-
triert die Veranderungen zwischen den beiden Mess-
perioden der in Abschnitt 3.2 erlauterten Metriken
pro Befragte; Tabelle 2 gibt die relativen Verdanderun-
gen pro Befragte an.

Mit Blick auf die DPA (Abbildung 3A) fallt zunachst
auf, dass es bei den Befragten insgesamt zu einem
Rickgang der taglich zurickgelegten Wege und der
damit abgedeckten Flache kam. Vor der Pandemie
deckten sie mit ihren taglichen Wegen im Durch-
schnitt eine Flache von 1,21 km? ab, wahrend der ,ers-
ten Welle” waren dies durchschnittlich nur noch 0,52
km?2. Lediglich bei Frau Wagner, die in Messperiode 1
im Vergleich die kleinrdumigsten Bewegungsmuster
aufwies, konnte ein Anstieg von 0,28 auf 0,55 km? ver-
zeichnet werden.
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Der Eindruck der kleinrdumigeren Bewegungen
wird erganzt durch eine Reduktion der APV (Abbildung
3B); im Gesamtdurchschnitt von 4,7 zu 3,1 Orten. Frau
Schroder hat mit einer Halbierung von 7,4 auf 3,5 Or-
ten die starkste Verminderung zu verzeichnen.

Ebenso haben die Befragten mit Blick auf die SSD
(Abbildung 3C) im Durchschnitt wahrend Messperiode
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2 mit 32% stationdrer Tage haufiger ihre Wohnung
nicht verlassen als noch in Messperiode 1 (23%). Le-
diglich bei Frau Wagner zeigt sich, wie bei der DPA, ein
gegenteiliges Bild mit einer Verringerung ihrer statio-
naren Tage um 12% (Tabelle 2).

B Average Places Visited
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Frau Hoffmann
Frau Muller
Frau Schroder

Frau Fischer
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Abbildung 3: Aktionsraummetriken fir flinf Befragte vor und wahrend der Pandemie
(A: Daily Path Area; B: Average Places Visited; C: Share of Stationary Days)

Tabelle 2: Relative Verdanderungen der Aktionsraummet-
riken zwischen beiden Messperioden pro Befragte

Daily = Average Share of
Path Places @ Stationary

Area Visited Days
Frau Hoffmann -56% -36% 41%
Frau Muller -67% -34% 94%
Frau Schroder -83% -52% 275%
Frau Fischer -33% -12% 7%
Frau Wagner 100% -18% -12%
2] -28% -30% 81%

4.2 Veranderungen der Alltagsmobilitat aus sub-
jektiver Perspektive

Der alleinige Blick auf die Veranderung der quanti-
tativen Aktionsraummetriken vor und wahrend der
Pandemie kdnnte den Schluss nahelegen, dass bei ei-
ner, teilweise drastischen, Verringerung der

messbaren Alltagsmobilitat bei vier von finf Befrag-
ten, die Masnahmen zur Pandemiebekdampfung eine
entscheidende Rolle spielten. Nach Hinzunahme der
qualitativen Interviews tritt jedoch ein anderes Bild
zutage. So bewerten drei der finf Befragten die Aus-
wirkungen der Pandemie auf ihren Alltag als marginal
bzw. sie sprechen eher von einer Normalitat als von
einem Ausnahmezustand. Exemplarisch hierzu Frau
Mdller: ,Also fir uns hat sich so gar nichts gedndert.”
(Int3:132) Oder Frau Schroder: ,,Also ich muss sagen,
man hat seinen Alltag zwar verdndert, aber es ist
trotzdem normal geblieben.” (Int3: 151)

Allenfalls duRerten die Frauen eine erhohte Be-
schwernis in alltdglichen Aktivitaten, z.B. durch die
Maskenpflicht in Geschaften oder Bussen. Das Moti-
litdtselement der Aneignung, also der Wahrnehmung
spezifischer Mobilitatsoptionen und Umsetzung von
konkreten Mobilitdtsplanen, scheint sich fur diese
Befragten im Zuge der vergangenen Wochen aus
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eigener Perspektive nicht verandert zu haben. An-
ders aber flir Frau Hoffmann, die deutliche Ein-
schrankungen bekundete:

,Es ist, es ist eine komische Zeit geworden durch
diese Corona-Geschichte. Man macht an und fiir sich
alles nur auf dem direkten Weg. Auch wenn ich jetzt
einkaufen fahre, sonst bin ich in [Ort ca. 20 km ent-
fernt] doch immer mal noch in ein anderes Geschdft
gegangen oder so. Ich kaufe wirklich nur das, was ich
brauche. [...] und dann fahre ich schnell wieder nach
Hause.” (Int3: 86)

Bezlglich kultureller Freizeitaktivitdten &dulerte
sich Frau Wagner ahnlich: ,Das Kulturelle hier im Dorf
fehlt einem sehr.” (Int3: 122) Allerdings fand das
,Kulturelle” bei ihr in singuldren Veranstaltungen
statt und bestimmte deshalb die Mobilitdt der Be-
fragten nicht im gleichen MaRe. Dass lediglich Frau

Hoffmann und Frau Wagner von Einschrankungen in
ihrem Alltag sprechen, provoziert die Frage, wieso
die Pandemie fiir die Ubrigen Befragten keinen gra-
vierenden Unterschied darzustellen scheint, obzwar
sich ihre alltaglichen Bewegungsmuster so deutlich
im Vergleich beider Messperioden unterschieden.

4.3 Veranderungen von Motilitdt und Netzwerken

Fir eine Erkldrung der grofRen relativen Verande-
rungen der Bewegungen (Tabelle 2) wurden die qua-
litativen Interviews systematisch hinsichtlich der un-
terschiedlichen Motilitdtselemente sowie der Cha-
rakteristika der sozialen Netzwerke der Befragten un-
tersucht. Tabelle 3 gibt hierzu eine Ergebnisiber-
sicht.

Tabelle 3: Identifizierte Dimensionen der Alltagsmobilitdt der Befragten

Dimension  Bewe- Motilitit Soziales Okonom. Kapital
gungen Netzwerk
Zugang Kompetenz Aneignung
Relative  Autoverfiig- Krankheit subjektive Bewertung Gréf3e; An-  Anteil Nettodqui-
Verdn- barkeit in (selbst oder  des Pandemieeinflusses teil familid- valenzeinkom-
derun- Messperiode im Netz- auf Alltag rer Bezie- mens an Art-
gen der 1/2 werk) hungen mutsrisiko-
Aktions- schwelle in 2019
rdume von 1.074 €2
stark einschréankend im
Alltag, der sich in Mess-
Hoffmann -- ja/ja nein periode 1 noch durch n=38;25% 251 %
viele Freizeitbeschafti-
gungen auszeichnete
Miller -- ja / nein ja marginal n=6;50% 54 %
Schroder --- nein / nein ja A EES V1S UTe Etus- n=4;50% 51 %
fahrten beschwerlicher
Fischer - nein / nein nein marginal n=10; 50 % 82 %
Einkaufe beschwerli-
Wagner + nein / ja nein cher, Wegfall kultureller n=22;18% 140 %

Wie bereits im obigen Zitat deutlich wurde, nimmt
die alleinlebende Witwe Frau Hoffmann fir sich
deutliche Einschrankungen ihrer Alltagsmobilitat
wahr. In Messperiode 1 hatte sie sich haufig mit
Freundinnen (soziales Netzwerk) getroffen und war
dafir viel mit dem Auto unterwegs gewesen, was ihr
gefiel. So resiimierte sie im Interview zu Messperi-
ode 1:,Ich freue mich, wenn jeden Tag was zu tun ist.
Wenn richtig schon voll ist der Kalender.” (Int2: 679)
Diese Interaktionen hatten sich nun jedoch pande-
miebedingt zu ihrem Bedauern deutlich reduziert:
,dass man eben nicht so Kontakt zu anderen Leuten
hatte. Das hat mir gefehlt.” (Int3: 98)

Veranstaltungen

Frau Miiller (arbeitsmarktbenachteiligt) und ihre

dreikopfige Familie waren wahrend der zweiten
Messperiode krank und verbrachten mehr als die
Halfte der Tage ausschlieflich zu Hause. Im ersten
Beobachtungszeitraum waren sie viel mit einer be-
freundeten Familie unterwegs gewesen, die sie im
Auto mitnahm (Zugang durch soziales Netzwerk). Im
Gegenzug hatte Frau Miller der befreundeten Fami-
lie bei Behordengdngen geholfen. Das Auto hatte je-
doch vor der zweiten Messperiode irreparablen
Schaden genommen, weshalb die Befragte wieder al-
lein auf den Nahverkehr angewiesen war. Auch der
Kontakt zur befreundeten Familie ist hierdurch

2 https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/soziale-situation-in-deutschland/61785/ausgewaehlte-armutsgefa-

ehrdungsquoten/
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zurlickgegangen, weil diese mit dem OPNV sehr
schlecht zu erreichen sei:

,€s istimmer noch sehr freundschaftlich alles. Aber
dadurch, dass er jetzt auch das Auto nicht mehr hat,
und die sind jetzt in die ndchste Stadt gezogen, oder
Dorf, da ist es, hat sich schon ein bisschen verdndert.
Weil da fahren halt die Busse auch nur alle zwei Stun-
den hin. Am Wochenende fahren grade mal vier Busse
am Tag. Die haben jetzt auch erst ein kleines Baby.
Also es dndert sich halt viel.” (Int3: 72)

Die groRen Anderungen in ihrer Alltagsmobilitat
entstanden demnach durch die Krankheitsfalle inner-
halb ihrer Familie (Einschrdnkung der Kompetenz)
und den Wegfall des Zugangs zum Auto der befreun-
deten Familie. Das Fehlen der gemeinsamen Bewe-
gungen per Auto erschwert nicht nur Frau Mullers
Alltag und begrenzt die Auswahl erreichbarer Orte,
sondern es wirkt wiederum auf die soziale Beziehung
selbst zurlick, indem die Kontaktintensitat abnimmt
und sich die Beziehung ,ein bisschen verandert”.

Fur die Erklarung des hohen DPA-Wertes der Al-
leinerziehenden Frau Schroder wdhrend der ersten
Messperiode ist zundchst anzumerken, dass sie an ei-
nem Tag mit dem Zug zu ihrer entfernt lebenden
GroRmutter (soziales Netzwerk) fuhr, was in einem
hohen Durchschnittswert ihrer DPA resultierte. Da
die Grolmutter wahrend Messperiode 2 jedoch an-
dernorts lebte, unternahm die Befragte diese lange-
ren Zugreisen nicht langer.

Die geringen Werte von DPA und APV sind ferner
dadurch zu erklaren, dass ihr dreijdhriger Sohn im
zweiten Beobachtungszeitraum nicht in den Kinder-
garten ging oder sie anderweitige Aktionen unter-
nahmen, da er sich von einer OP erholen musste (Ein-
schrédnkung der Kompetenz): ,War eigentlich ein hin
und her, immer wieder zwischen Krankenhaus, Hals-
Nasen-Ohren-Arzt und zu Hause, Kinderarzt.” (Int3:
19) Hierdurch wurden weniger gemeinsame Ful3-
wege aufgezeichnet, die zuvor in Messperiode 1 noch
zu einem hohen APV-Wert gefiihrt hatten.

Die Erklarungen der jungen Mutter zu den Veran-
derungen machen deutlich, dass ihr Sohn und seine
Bedurfnisse ihren Lebensmittelpunkt darstellen und
dadurch einen GrofRteil ihrer Alltagsmobilitat bestim-
men. Er fordert als zentraler Teil ihres sozialen Netz-
werkes Kompetenzen im Sinne raum-zeitlicher Koor-
dinationsleistungen und nimmt deutlichen Einfluss
auf die Auspragungen der Aneignung, indem sie zu
bestimmten Bewegungen gezwungen wird und an-
dere wiederum fir sie nicht moglich sind.

Frau Fischer (arbeitsmarktbenachteiligt, bezieht
Erwerbsunfahigkeitsrente und lebt allein) weist im
Vergleich mit den Ubrigen Befragten die geringsten
Verdanderungen ihrer Bewegungsmuster auf. Auch
aus ihrer Sicht hat sich ihr Alltag durch die Pandemie
kaum verdndert, nur dass ,es alles beschwerlicher
geworden ist” (Int3: 80).

Bereits in der ersten Messperiode hatte die chro-
nisch kranke Frau, die kein Auto zur Verfigung hat
(Zugang), einpragsam von ihren geringen Lebens-
chancen berichtet, die unmittelbar durch ihre ge-
ringe Ressourcenausstattung und Motilitdt sowie die
strukturellen Charakteristika landlicher Peripherien
beeintrachtigt werden: ,es ist ein standiger Kampf,
ein standiger Kampf. Ein standiger Kampf, um Alltag
zu meistern, sei es durch 6ffentliche Verkehrsmittel
oder Entfernungen, Arzte, Fachirzte, bestindiger
Kampf finanziell. Ja. Gesundheitlich” (Int1: 120) Auf
explizite Nachfrage, wie sie diese Herausforderung
vor dem Hintergrund der Pandemie bewerte, resi-
miert sie: ,Das hat sich immer verscharft.” (Int3: 146)

Im Gegensatz zu den ersten drei Befragten zeich-
net sich Frau Fischers soziales Netzwerk durch eine
starke Kontinuitat aus, was wiederum die Bestandig-
keit ihrer Bewegungsmuster erklart. Sie kimmert
sich intensiv sowohl um ihren schwerkranken Sohn
(35 Jahre) als auch zwei éltere alleinlebende Nachba-
rinnen. Diese Flrsorgepraktiken stellen neben ihren
Wegen zu Facharzten und zur Lebensmittel-Tafel die
wesentlichen Anldsse ihrer Alltagsmobilitat dar. Ins-
besondere die persdnlichen Interaktionen mit engen
Kontaktpersonen erscheint aus ihrer Perspektive als
unerlasslich und deshalb auch nicht aufgrund der
Pandemie reduzierbar: ,man kann das nach wie vor
aufrechterhalten. Also so wie es normalerweise in Fa-
milie ist.” (Int3: 74) Folglich Gbt die Pandemie auf die
Alltagsmobilitdt Frau Fischers ,nur’ einen erschwe-
renden, jedoch keinen einschrankenden Einfluss aus.

Die alleinlebende Rentnerin Frau Wagner zeigte
als einzige der Befragten fur die Metriken DPA sowie
SSD eine Erhohung. Dies ist in ihrem Fall vor allem
dadurch zu erklaren, dass ihr Alltag weitestgehend
gleichblieb, jedoch eine Tochter und ein Enkel jeweils
zu Besuch kamen und die Befragte, die sich ansons-
ten vornehmlich zu FuR und per OPNV fortbewegt,
dann im Auto mitnahmen und grofRe Einkdaufe mit ihr
unternahmen: ,Ich bin ja keine Auto-Fahrerin. Ich
hab nie Fihrerschein gemacht. Und wenn dann mal
jemand kommt, dann mach ich erstens mal einen
GroReinkauf mit dem.” (Int3: 170) lhr soziales Netz-
werk ermoglichte ihr demgemaR grélRere Optionen
des Zugangs, was sich in extensiveren Bewegungen
in Messperiode 2 niederschlug. Ferner Ubten diese
Bewegungen wiederum Einfluss auf die sozialen Be-
ziehungen aus, insofern das Verhaltnis zu ihren Toch-
tern wahrend der Pandemie enger wurde: ,meine
Tochter kimmern sich mehr um mich” (Int3: 134).

Ebenso wie Frau Hoffmann beklagt auch Frau Wag-
ner den Wegfall samtlicher kultureller Veranstaltun-
gen, die sie ansonsten in ihrem Dorf und in der ndhe-
ren Umgebung gerne besucht hatte: ,Das ist alles ab-
gesagt. Das ist sehr traurig. [...] Das Kulturelle hier im
Dorf fehlt einem sehr.” (Int3: 120ff.) Ferner bestand
auch Frau Wagners Netzwerk zu grofRen Teilen aus
nicht-familiaren  Beziehungen, die sich durch
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gemeinsame Freizeitaktivitdten auszeichneten; die
Kontakthdufigkeiten haben sich entsprechend verrin-
gert: ,wir halten eigentlich sehr wenig Kontakt.”
(Int3:124)

5. Resiimee und Diskussion

Der Artikel nahm seinen Ausgangspunkt in der
Frage: Inwiefern verandert sich die Alltagsmobilitat
sozial benachteiligter Bewohnerinnen landlicher Pe-
ripherien durch die MaRnahmen zur Einddmmung
der Covid-Pandemie? Auf Basis des vorgestellten Mo-
bilitatsbegriffes und der daran ausgerichteten Ana-
lyse fallt die Antwort differenziert aus. Zunachst zei-
gen sich bei vier der funf Befragten deutliche Veran-
derungen der Bewegungsmuster. Diese sind jedoch
nur in einem Falle (Frau Hoffmann) unmittelbar auf
die MaRnahmen zur Einddmmung der Pandemie zu-
riickzufiihren. Bei den Ubrigen zeigten sich andere
Mobilitdtsdimensionen als verantwortlich fiur die
Verkleinerungen oder auch VergréRerungen der Ak-
tionsraume wahrend der zweiten Messperiode. Hier
waren der Wegfall des Zugangs zu einem Auto (Frau
Miiller) oder das Hinzukommen des Zugangs zu ei-
nem Auto (Frau Wagner) durch das soziale Netzwerk
wichtige Ursachen fur Veranderungen. Ebenso sorg-
ten Krankheitsfalle (selbst oder im unmittelbaren
Netzwerk) fur Einschrankungen der Kompetenz, was
sich bei Frau Muller sowie Frau Schroder eindricklich
in einer starken Zunahme der stationaren Tage (SSD,
Tabelle 2) duRerte. Auffallig war, dass aus subjektiver
Perspektive vor allem Frau Hoffmann sowie Frau
Wagner, die beiden dkonomisch gut gestellten Be-
fragten mit einem hohen Teil an Freizeitkontakten in
ihren Netzwerken sowie vergleichsweise hohem kul-
turellem Kapital, von wahrgenommenen Einschran-
kungen in ihrem Alltag berichteten.

Auf Grundlage der Beobachtungen méchte ich des-
halb zum einen die These formulieren, dass man es
sich ,leisten’ kdnnen muss, durch die MalRnahmen zu
Einddmmung der Pandemie kontakt- und reisebe-
schrankt zu werden. Erst, wenn nicht existenziell not-
wendige Interaktionen mit Mitgliedern des sozialen
Netzwerkes sowie nicht-existenzielle Mobilitatsan-
|lasse den Alltag einer Person pragen, konnen diese
auch eingeschrankt werden. Nur Frau Hoffmann und
Frau Wagner scheinen der eingangs skizzierten Nor-
malvorstellung zu entsprechen, welche durch die
Pandemie in einen Ausnahmezustand versetzt wur-
den. Entsprechend kann konstatiert werden, dass die
Gbrigen Befragten sich permanent in einem (ver-
gleichsweise) reise- und kontaktbeschranktem Zu-
stand befinden.

Zum anderen offenbarte sich, wie fragil die Alltags-
mobilitat sozial benachteiligter Bewohnerinnen land-
licher Peripherien sein kann und wie sich dies wiede-
rum in stark schwankenden Bewegungsmustern nie-
derschlagt, welche eben gerade nicht als Pandemie-
effekte zu bezeichnen sind, sondern ihren Ursprung

vor allem in sehr geringen Kapitalausstattungen (v.a.
okonomisches) — auf Individual- als auch Netzwerk-
ebene — haben. Der Befund fragiler Alltagsmobilitat
und ihre Urspringe sind relevant fur ein Verstandnis
des Zusammenhangs zwischen Mobilitat und sozia-
len Ungleichheiten, da sie das Etablieren fester All-
tagsstrukturen und das einnehmen langfristiger Per-
spektiven erschweren, wie es auch Daubitz (2013:
132-133) fur Einkommensarme in stadtischen Rau-
men konstatierte.

Das Nachzeichnen der konkreten Fragilitat einzel-
ner Befragter konnte wiederum die Wechselwirkung
zwischen Mobilitdt und sozialen Netzwerken aufzei-
gen. So steckten die Netzwerke in der Tat ,the field
of conceptualized possibilities” (Canzler et al. 2008:
3) ab, indem sie wichtige Zugédnge zu Verkehrsmitteln
boten (Frau Mdller in Messperiode 1, Frau Wagner in
Messperiode 2) oder auch Anlass zu Nichtbewegun-
gen darstellten (Frau Schroder). Ferner trat zutage,
wie realisierte Mobilitdt in Form von Bewegungen
wiederum Netzwerke (und damit das Feld denkbarer
Maéglichkeiten) beeinflussen, indem Beziehungen in-
tensiviert (Frau Wagner) oder abgeschwécht (Frau
Mdller) wurden.

Obzwar sich das angewandte Mixed-Methods-For-
schungsdesign hierzu als geeignet erwies, missen
auch dessen Limitationen berlcksichtigt werden. Ei-
nerseits ist die geringe Fallzahl von n =5 zu nennen,
mit der weder Uber Deskriptionen hinausreichende
statistische Analysen durchgefihrt werden noch ein
Anspriche auf Reprasentativitdt erhoben werden
kdnnen. Allerdings ist dies auch nicht Anspruch der
Untersuchung, deren Ausrichtung dezidiert explora-
tiver Natur ist. Hierfur erweisen sich die verschiede-
nen Datenarten, die eine gleichzeitige Betrachtung
der Dimensionen von Mobilitdt (Bewegungen, Moti-
litdt, soziale Netzwerke; Abbildung 1) ermoglichen,
als hilfreich. Andererseits fand Messperiode 2 wah-
rend der ,ersten Welle’ im Frihjahr 2020 statt. Inso-
fern ist auch der zeitliche Anspruch der Beobachtun-
gen auf den Beginn der Pandemie beschrankt; inwie-
fern die weiteren makrostrukturellen Ereignisse seit-
dem Einfluss auf die Alltagsmobilitdt der Befragten
ausibten, kann nicht bericksichtigt werden.

Die fur die Beantwortung der Fragestellung einge-
nommene Mikroperspektive kann deutlich machen,
inwiefern das makrostrukturelle Ereignis der globa-
len Pandemie bedingt durch Individualmerkmale so-
wie Netzwerkcharakteristika zu sehr unterschiedli-
chen Auswirkungen auf Alltagsmobilitdt ausgewahl-
ter Betroffener flihrte — oder auch nicht. Die Ergeb-
nisse stellen eine pauschale Wirkung des ,Ausnahme-
zustandes’ auf ein vermeintlich ,normales’ Leben in-
frage, indem sie nachzeichnen, inwiefern das Zusam-
menwirken von rdumlichen und sozialen Ungleich-
heiten eine Alltagsmobilitat pragt, welche als perma-
nent kontakt- und reisebeschrankt charakterisiert
werden kann. Hierdurch, so meine Hoffnung, kann
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zukilnftige Mobilitdtsforschung fiir die Fragilitat von
Alltagsmobilitdten sensibilisiert werden, die sich
nicht nur durch eine Ressourcenknappheit auf Indivi-
dual- sondern auch auf Netzwerkebene auszeichnet.
Ferner zeigt sich, wie dynamisch und heterogen Mo-
bilitat ist und dass dementsprechend verkehrsplane-
rische oder -politische Entscheidungen, welche die
Entlastung von Blrgerinnen in ihrer Mobilitdat zum
Ziel haben, diesen Umstanden durch differenziertere
Betrachtungen Rechnung tragen sollten. Pauschale
One-size-fits-all-MaRBnahmen, die sich an einem ver-
meintlichen ,Normal‘ orientieren, helfen voraussicht-
lich solchen Personen am wenigsten, denen nach
dem Leitbild einer Gleichwertigkeit der Lebensver-
haltnisse als ersten Unterstitzung zukommen sollte.
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