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Abstract

Dieser Beitrag stellt ein neu entwickeltes Instrument zur Bewertung der Mobilitdt vor: den Mobilitatsindex. Aus-
gehend von der Annahme, dass Mobilitat im Sinne der Bewegungsmoglichkeiten die Ursache fiir Verkehr ist, un-
tersucht er, wie die tatsachlichen Moglichkeiten der Menschen — unabhangig vom entstandenen Verkehr — aus-
gestaltet sind. Hierflr wird zunachst ein theoretisches Modell von Mobilitat entworfen, bevor im Anschluss Indi-
katoren aus der Wissenschaft definiert werden, welche die menschliche Mobilitdt messbar machen. Diese Indika-
toren werden in einem Indexmodell zusammengefihrt und konnen am Ende die Mobilitat in Untersuchungsrau-
men anhand eines Indexwerts nachvollziehbar machen. Gezeigt wird dieses Vorgehen am Beispiel des Berliner
Bezirks Pankow. Hier wird deutlich, welche neuen Perspektiven ein Mobilitatsindex fir Politik und Planung bietet,
indem er die Moglichkeiten der Menschen unabhangig vom Verkehr darstellen kann. Dies ist eine zentrale Voraus-
setzung flr eine evidenzbasierte Mobilitdtsplanung, deren Ziel es ist, die Ursachen fir den Verkehr zielorientiert
zu verandern.
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1. Hintergrund gen darlber erlauben, welche Moglichkeiten zur po-
litischen Mitbestimmung in verschiedenen Staatssys-
temen existieren und wie diese sich Uber den Zeitver-
lauf andern (The Economist 2020). Die Mobilitat hin-
gegen, als individuelle Moglichkeit der Menschen
sich im Raum bewegen und den alltaglichen Bedarfen
nachkommen zu kénnen, wird bis heute nicht syste-
matisch bewertet. Zu stark dominieren klassische
Sichtweisen auf das Verkehrssystem, welche lediglich
die Anzahl oder Entfernungen von Wegen bemessen.
Das aber die Moglichkeit von Menschen, sich vor Ort
zu versorgen und zu entfalten, zum Teil ganz ohne
Verkehr, Anzeichen fir eine hohe Mobilitdt darstellt,
kann bis jetzt noch kein Bewertungsinstrument erfas-
sen. Die Mobilitat der Menschen bleibt damit fir Po-
litik und Planung schwer greifbar, der daraus resultie-
rende Verkehr geht weiterhin auf Kosten von
Mensch, Natur und Klima.

Um diese Wissenslicke zu fillen, habe ich einen
wissenschaftlichen Mobilitatsindex entwickelt, der es
erlaubt, menschliche Moglichkeitsraume unabhangig
vom Verkehr messen und bewerten zu konnen (Ram-
mert 2022). Dieser Index betrachtet damit explizit

Was haben die menschliche Entwicklung, Demo-
kratie und Mobilitat gemeinsam? Alle drei Phano-
mene stehen flir komplexe soziale Sachverhalte und
lassen sich nicht durch einfache technische Instru-
mente messen, wie beispielsweise die globale Erwar-
mung oder das Bruttoinlandsprodukt. Gleichwohl
sind sie zentrale Kriterien flr den Fortschritt unserer
Gesellschaft und entscheiden Uber Entwicklungs-
chancen und Teilhabemoglichkeiten der Bevolkerun-
gen (Nussbaum 1999). Fir die Weltgemeinschaft ist
es von zentraler Bedeutung, diese so wichtigen, aber
nicht messbaren Phanomene in irgendeiner Form
greifbar zu machen. Fur die menschliche Entwicklung
ist dies in Form des Human Development Index ge-
schehen, welcher in regelmdRigen Abstanden von
der UN weltweit erhoben wird und der Aussagen dar-
Uber trifft, welche Moglichkeiten den Menschen in-
nerhalb verschiedener Vergleichslander fur die indi-
viduelle Entwicklung bereitstehen (UNDP 2018).
Auch die Demokratie wird mittlerweile in mehreren
Demokratieindizes weltweit erhoben und soll Aussa-



nicht die gemachten Wege oder zurlickgelegte Stre-
cken der Menschen, sondern ihre Moglichkeiten sich
versorgen und ihren BedUrfnissen nachkommen zu
kénnen; eine zentrale Anforderung, um an der Ge-
sellschaft teilhaben zu kdnnen. Dabei bedient sich
der Mobilitatsindex verschiedener Methoden aus un-
terschiedlichen Disziplinen und vereint sie innerhalb
einer BewertungsgroRe: der Mobilitdt. Im Ergebnis
erlaubt der Mobilitatsindex bezogen auf einen Unter-
suchungsraum Aussagen darUber, welche Moglich-
keitsrdume sich den dort lebenden Menschen eroff-
nen und welche Indikatoren hier die individuelle Mo-
bilitat fordern oder behindern. Damit stellt der Mobi-
litdatsindex mit seinen Indikatoren und Berechnungs-
methoden am Ende ein eigenstandiges Planungs-
instrument dar. Dies kann Lander und Kommunen
dabei unterstitzen, die Komplexitat der Mobilitat zu
Uberwinden und Evidenzen fir eine mobilitatsorien-
tierte Politik und Planung zu schaffen.

2. Methodik

Im ersten Schritt habe ich hierflr ein theoretisches
Modell fir die menschliche Mobilitat auf Basis natio-
naler und internationaler Mobilitatstheorien entwi-
ckelt. Im Gegensatz zum Verkehr ist die individuelle
Mobilitdt hochgradig subjektiv, hangt also immer
stark mit den individuellen Wahrnehmungen der
Menschen zusammen (Wilde & Klinger 2017). So
kann beispielsweise eine dunkle FuRgangerunterfih-
rung objektiv als eine Verkehrsverbindung gelten, auf
Grund der subjektiven Wahrnehmung wird diese
aber von vielen Menschen gemieden, hat damit also
eine mobilitatseinschrankende Wirkung. Herausfor-
derung einer indextauglichen Mobilitatsdefinition ist
es, die vielféltigen Begriffsinterpretationen aus dem
internationalen Raum auf eine anwendbare Mobili-
tatskonzeption hinsichtlich der Indexanwendung zu
bringen. Am Ende definiere ich die Mobilitat als die
Moglichkeiten zur Bewegung von Personen und Ziel-
gruppen. Dieser Moglichkeitsraum ist Ergebnis struk-
tureller Rahmenbedingungen, individueller Hand-
lungsvoraussetzungen sowie der subjektiven Wahr-
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nehmung und muss dementsprechend fur eine Mes-
sung der Mobilitdt untersucht werden (Rammert
2022:113).

Auf Basis dieser theoretischen Abgrenzung des
Mobilitatsbegriffs habe ich im zweiten Schritt ein In-
dikatorenmodell fir die Mobilitdt entwickelt. Ele-
mentare Bestandteile fiir das Indikatorenmodell der
Mobilitat sind dabei die bereits erwahnten Teildi-
mensionen der strukturellen Rahmenbedingungen,
der individuellen Handlungsvoraussetzungen sowie
der subjektiven Wahrnehmungen (Scheiner 2016).
Auf Basis einer internationalen Meta-Analyse wurden
ausgehend von diesen drei Teildimensionen Sachver-
halte und Indikatoren identifiziert, die nachweislich
auf die menschlichen Mdglichkeiten zur Bewegung
Einfluss nehmen. In meinen Voruntersuchungen
konnten Indikatoren aus neun Sachverhalten identi-
fiziert werden, welche die drei Teildimensionen kon-
kretisieren. Fur die strukturellen Rahmenbedingun-
gen wurden insbesondere die Erreichbarkeit, die
Siedlungsstruktur sowie die Umweltbelastung — hier
im Kontext ihrer negativen Wirkung auf aktive Mobi-
litdatsmodi — erfasst. Indikatoren sind hier beispiels-
weise der Erreichbarkeitsgrad von Lebensmittelge-
schaften, die Arbeitsplatzdichte oder die lokale
Feinstaubbelastung (Schwarze 2015; Fina et al. 2014;
Moura et al. 2017). Fur die individuellen Handlungs-
voraussetzungen wurden die Verkehrszugange, die
soziodemografischen Merkmale und die soziale Ver-
netzung der Menschen als zentrale Sachverhalte er-
fasst. Hierunter fallen Indikatoren wie Fihrerschein-
besitz, das Haushaltseinkommen oder die Anzahl an
sozialen Kontakten (Currie et al. 2010; Ohnmacht et
al. 2008). Als letztes wurden im Rahmen der subjek-
tiven Wahrnehmungen die aktionsraumliche Wahr-
nehmung, die residentielle Wahrnehmung sowie die
sozialrdumliche Wahrnehmung erfasst. Darunter fal-
len Indikatoren wie die wahrgenommene Erreichbar-
keit von Versorgungseinrichtungen, die Zufriedenheit
mit der Wohnumgebung oder das Vertrauen in Fami-
lie und Freunde (Scheepers et al. 2016; Nordbakke &
Schwanen 2015; Stanley et al. 2011). Am Ende um-
fasst das Indikatorenmodell 28 Kernindikatoren der
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Abbildung 1: Einflussfaktoren auf unsere Mobilitdt (Rammert 2022: 221) 3



Mobilitat, welche sich den neun skizzierten Sachver-
halten und drei Teildimensionen zuordnen lassen
(vgl. Abbildung 1).

Im dritten Schritt wurde das Indikatorenmodell fur
Mobilitdt zu einem Indexmodell weiterentwickelt.
Hierfur werden die einzelnen Indikatoren durch ma-
thematische Operatoren und sogenannte Korrespon-
denzregeln mit dem Phdanomen der Mobilitdt ver-
knlpft. Dieses theoretische Indexmodell kann an-
schlieRend mit Daten zu den verschiedenen Indikato-
ren geflttert werden, um daraus eine Bewertung der
Mobilitat abzuleiten. Da es sich jedoch bei der Mobi-
litdt — ebenso wie bei der menschlichen Entwicklung
und Demokratie — nicht um eine physikalische GréRe
handelt, findet bei dieser Bewertung eine normative
Zuordnung statt. Diese Zuordnung findet sich in den
Korrespondenzregeln wieder, die festlegen, ob ein
Indikator positiv oder negativ auf die Gesamtbewer-
tung des Phdanomens wirkt (Kromrey et al. 2016:
178-180). Damit ist innerhalb eines jeden Indizes
eine normative Perspektive auf das zu bewertende
Phdanomen chiffriert. Sowohl beim Human Develop-
ment Index als auch beim Demokratieindex oder

beim Mobilitatsindex ist innerhalb der Berechnungs-
vorschrift festgelegt einerseits, welche Indikatoren
Uberhaupt relevant fir das zu bewertende Phano-
men sind und andererseits in welcher Bewertungs-
richtung — positiv oder negativ — die Indikatoren ein-
bezogen werden. Damit ist jeder Index hochgradig
normativ und spiegelt in erster Linie die subjektiven
Einschatzungen seiner Verfasser wider. Hierin unter-
scheidet sich ein Mobilitatsindex stark von bereits be-
stehenden Messinstrumenten in der Verkehrswis-
senschaft, da in ihm normative Annahmen chiffriert
sind, die Auswirkung auf die abschlieRende Indexbe-
wertung haben, aber der finalen Zahl zunachst nicht
anzusehen ist (Rammert 2023). Ein Mobilitatsindex
stellt also keinen fixen quantitativen Wert zur starren
Bewertung von Mobilitat dar, sondern konstituiert
sich vielmehr als ein relatives Konstrukt erst im Ver-
haltnis zu den Standards seiner Feststellung. Daraus
folgt, dass der ,bewertende’ Teil des Indizes immer
abhangig von den zugrundeliegenden gesellschaftli-
chen Werten und Normen ist und deshalb niemals fi-
nal oder abschlieend festgelegt werden kann.

Tabelle 2: Die 28 Kernindikatoren des Mobilitatsindex gewichtet von Wissenschaft und Praxis hinsichtlich der Bedeutung fir

die individuelle Mobilitat (Rammert 2022: 277)

Gewichtung Gewichtung  Gewichtung
Kernindikatoren Wissenschaft Praxis Gesamt Anwendungsbeispiel
Strukturelle Rahmenbedingungen 100% 100% 100,0%
FuRerreichbarkeit von Grundversorgung. 16% 15% 15,5% Schwarze 2015
Raderreichbarkeit von Grundversorgung. 15% 14% 14,5% Schwarze 2015
OPNV-Erreichbarkeit von Grundversorgung.  14% 12% 13,0% Social Exklusion Unit 2003
MIV-Erreichbarkeit von Grundversorgung. 10% 15% 12,5% Social Exklusion Unit 2003
Einwohnerdichte 12% 13% 12,5% Fina et al. 2014
Arbeitsplatzdichte 11% 10% 10,5% Fina et al. 2014
Emissionsbelastung 9% 9% 9,0% Social Exklusion Unit 2003
Objektive Verkehrssicherheit 13% 12% 12,5% Moura et al. 2017
Individuelle Handlungsvoraussetzungen 100% 100% 100,0%
Zugang zum Radverkehr 10% 9% 9,5% Nobis & Kuhnimhof 2017
Zugang zum MIV 10% 11% 10,5% Nobis & Kuhnimhof 2017
Zugang zum OPNV 12% 10% 11,0% Nobis & Kuhnimhof 2017
Zugang zu Mobilitatsdienstleistungen 9% 7% 8,0% Nobis & Kuhnimhof 2017
Einkommen 10% 9% 9,5% Currie et al. 2010
Mobilitatskosten 8% 10% 9,0% Social Exklusion Unit 2003
Alter 7% 10% 8,5% Currie et al. 2010
Mobilitatseinschrankungen 9% 9% 9,0% Nobis & Kuhnimhof 2017
Arbeitszeitverhaltnis 6% 8% 7,0% Sopp & Wagner 2017
Soziales Netzwerk 10% 8% 9,0% Ohnmacht et al. 2008
Gesellschaftliche Partizipation 9% 9% 9,0% Currie et al. 2010
Dispositionen 100% 100% 100,0%
Subjektive Fuerreichbarkeit 14% 13% 13,5% Scheepers et al. 2016
Subjektive Raderreichbarkeit 13% 12% 12,5% Scheepers et al. 2016
Subjektive OPNV Erreichbarkeit 13% 12% 12,5% Scheepers et al. 2016
Subjektive MIV-Erreichbarkeit 13% 13% 13,0% Scheepers et al. 2016
Wohnstandortpraferenz 10% 11% 10,5% Jarass 2018
Wahrnehmung der Wohnumgebung 10% 10% 10,0% Nordbakke & Schwanen 2015
Lebenszufriedenheit 8% 10% 9,0% Nordbakke & Schwanen 2015
Soziales Vertrauen 9% 9% 9,0% Stanley et al. 2011
Familienkontakt 10% 10% 10,0% Stanley et al. 2011



Gerade wegen dieser hohen Normativitdt von Indi-
zes habe ich mich entschieden, die 28 Kernindikato-
ren des Mobilitdtsindex von externen Stakeholdern
gewichten zu lassen und damit eine Art ,normative
Kalibirierung’ vorzunehmen. Hierzu habe ich zwei Ge-
wichtungsworkshops durchgefiihrt, um die Relevanz
der von mir identifizierten Indikatoren fiir die Mobili-
tat zu reflektieren. In der ersten Gewichtungsrunde
haben Vertreterinnen und Vertreter der deutschen
Mobilitats- und Verkehrswissenschaft ihre Einschat-
zung zu den Indikatoren gegeben, um die aktuelle
wissenschaftliche Debatte zum Themenfeld der Mo-
bilitdét mit abzubilden. Im zweiten Gewichtungs-
workshop haben aktive Planerinnen und Planer aus
Verkehrs- und Mobilitdtsverwaltungen teilgenom-
men, um die Perspektive der Praxis auf die Mobili-
tatsindikatoren mit abzubilden. Basierend auf dem
Ergebnis der Gewichtungsworkshops werden die 28
Indikatoren des Mobilitatsindex unterschiedlich stark
gewichtet (vgl. Tabelle 1). Damit bildet der Mobili-
tatsindex innerhalb seiner Gewichtungen die aktuel-
len Perspektiven von Wissenschaft und Praxis ab und
kann fir zukinftige Anwendungen immer wieder
nachkalibriert werden.

3. Praxisanwendung

Ziel des Mobilitatsindex ist es, insbesondere der
Praxis ein Instrument an die Hand zu geben, welches
die Mobilitat fir Politik und Planung nachvollziehba-
rer macht. Deswegen war es wichtig in einem vierten
Schritt das theoretische Indexmodell in der Praxis zu
erproben.

Als Untersuchungsraum fir den Mobilitatsindex
wurde der Berliner Stadtbezirk Pankow ausgewadhlt,
der mit seinen Uber 400.000 Einwohnern und seiner
sehr diversen Stadtstruktur optimal fir eine Mobili-
tatsuntersuchung geeignet ist. Herausforderung bei
der Praxisanwendung ist es, fur alle 28 Kernindikato-
ren ausreichend Daten zu erfassen, um (teil-)repra-
sentative Aussagen zu den einzelnen Vergleichsrau-
men treffen zu kénnen. Da es sich bei den Indikato-
ren um zum Teil sehr unterschiedliche thematische
Bereiche handelt — von InfrastrukturkenngroRen bis
Aussagen zur Lebenszufriedenheit — mussen auch
verschiedene Methoden zur Datenerfassung genutzt
werden. Prinzipiell unterscheide ich hierbei zwischen
Strukturanalysen, welche strukturbezogene Kenn-
werte wie Siedlungsdichte, Autobesitzquote oder de-
mografische KenngroRen erfassen, und Nutzerbefra-
gungen, welche die individuellen Kennwerte und sub-
jektiven Einschdtzungen erfassen. Es stellte sich her-
aus, dass insbesondere die Informationen Uber die
aktuelle Mobilitat der Menschen den Planenden vor
Ort haufig gar nicht zu Verfligung stehen (Shaw &
Docherty 2014). Zu komplex erscheint die Wissens-
beschaffung und gleichzeitig fehlen in der deutschen

Planung die Strukturen und Ressourcen, mit Mobili-
tatsdaten angemessen umzugehen. Eine praktische
Berechnung des Mobilitdtsindex war deswegen nur
moglich, indem ich in meiner interdisziplinaren For-
schung einerseits die Ergebnisse einer detaillierten
Erreichbarkeits- und Umweltgerechtigkeitsanalyse
verwenden und andererseits die Daten einer repra-
sentativen Mobilitdtsbefragung (SrV — Mobilitat in
Stadten) nutzen konnte, welche fir Berlin Pankow
erstmals auch subjektive Erreichbarkeiten und Fra-
gen zur Lebenszufriedenheit beinhaltete (Glock &
Gerlach 2023).

Die Erfassung der Mobilitatsverhaltnisse gestaltet
sich damit weitaus schwieriger als eine klassische
Verkehrszdhlung. Individuelle Mébglichkeiten und
subjektive Wahrnehmungen sind zentrale Elemente
der Mobilitdt und mussen durch entsprechende Me-
thoden systematisch erfasst werden, um darauf auf-
bauend evidenzbasierte Entscheidungen treffen zu
kédnnen. Grundsatzlich sollte auf vorhandene Sekun-
dardaten zurlckgegriffen werden, die Gber ein dau-
erhaftes Monitoring erfasst werden (bspw. Erreich-
barkeitsatlas, Mobilitdtsbefragungen). Je nach Pla-
nungsziel sollten diese Daten durch selbsterhobene
Daten vor Ort erganzt werden. Als quantitative Me-
thoden wurden eine Nutzerbefragung sowie Erreich-
barkeits- und Umweltgerechtigkeitsanalysen erarbei-
tet, um die mobilitdtsbezogene Auswirkungen von
Infrastruktur und Verkehr zu identifizieren (ebd.). Fir
die Analyse der ortlichen Mobilitdtsverhaltnisse in
Pankow haben wir fir die Mobilitdtsberichterstat-
tung zur Erfassung der Nutzerperspektive und indivi-
duellen Mobilitdtsanforderungen die qualitativen Er-
hebungen des Community Mappings und der Teil-
nehmenden Beobachtung durchgefihrt (Kruse et al.
2020). Dem Mixed-Methods-Ansatz folgend sollten
die erhobenen Daten komplementdr erganzend zu
guantitativen Daten genutzt werden, wodurch fla-
chendeckende Messungen eine subjektive Bewer-
tung erhalten und dementsprechend die Wahrneh-
mung der Menschen vor Ort bericksichtigen (Flick
2017). Hier kommt der Vorteil der Indexmethodik zur
Geltung, der sehr unterschiedliche Datensatze auf ei-
ner einheitlichen Bewertungsskala normieren kann
(Rammert 2021).
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Abbildung 3: Die drei Teildimensionen des Mobilitatsindex am Beispiel von Berlin Pankow (Rammert 2022: 473-

475)

Bei der Aufarbeitung der Daten flr den Mobilitats-
index in Pankow werden die gemessenen Indikatoren
in den verschiedenen Untersuchungsrdumen in Be-
zug zueinander gesetzt und entsprechend auf einer
Skala zwischen 1 (minimaler Messwert aller Untersu-
chungsraume) und 2 (maximaler Messwert aller Un-
tersuchungsraume) normiert (Rammert 2022: 224-
243). Entsprechend der drei Teildimensionen der
Mobilitat konnten aus den Indikatoren drei Teilindi-
zes fir die Strukturen, die Voraussetzungen und die
Dispositionen entwickelt werden (vgl. Abbildung 2).
Auf Basis des Berliner Raumteilungskonzept der ,,le-
bensweltlich orientierten Raume” (SenSW 2023)
werden die Indizes jeweils fir 60 Teilrdume berech-
net. Im Ergebnis zeigen die drei Teilindizes die Aus-
pragungen der drei mobilitdtsrelevanten Dimensio-
nen in Pankow sehr differenziert. So entspricht der
Strukturindex noch am ehesten den klassischen Er-
reichbarkeitsanalysen, indem er eine mobilitatsfor-
dernde Struktur im hochverdichteten Stiden in der In-
nenstadt (Ortsteil Prenzlauer Berg) und eine mobili-
tatseinschrankende Struktur im suburbanen Norden
am Stadtrand identifiziert (Ortsteil Buch). Jedoch zei-
gen Voraussetzungs- und Dispositionsindex, dass die
strukturellen Rahmenbedingungen nicht mit den in-
dividuellen Voraussetzungen und subjektiven Wahr-
nehmungen korrelieren missen. Ganz im Gegenteil
wird in einigen Gebieten die schlechte Struktur durch
besonders vielfaltige individuelle Voraussetzungen
ausgeglichen. So konnte der Strukturindex beispiels-
weise in einem Stadtrandgebiet auf Grund fehlender
Verkehrs- und Versorgungsoptionen eine sehr
schlechte Mobilitatsstruktur identifizieren, gleichzei-
tig zeigte der Voraussetzungsindex in demselben Ge-
biet besonders gute Mobilitdtsvoraussetzungen, ba-
sierend auf einer hohen Verfiigbarkeit von Nahver-
kehrs- und Mobilitdtsdienstleistungszugangen sowie

guter sozialer Vernetzung vor Ort. Dies macht deut-
lich, wieviel wir Gbersehen, wenn wir statt der Mobi-
litdt lediglich die strukturelle Erreichbarkeit erfassen.

Im Ergebnis lassen sich diese drei Teilindizes zum
Mobilitdtsindex zusammenfassen. Dieser dient als
Grundlage fur Politik und Planung, indem er die Mog-
lichkeiten der Menschen in Form struktureller, indivi-
dueller und subjektiver Faktoren erfasst. Damit stellt
er ein Instrument zur groRraumigen Feststellung der
Mobilitatsverhaltnisse dar. Dieses Wissen ist wiede-
rum notwendig, um zielorientiert die Wirklichkeit
hinsichtlich der gesetzten Ziele zu verdndern. Der In-
dex bietet gleichzeitig eine gute Grundlage fur an-
schlieRende Wirkungsevaluationen von MaRnah-
men.

Basierend auf dem direkten Vergleich von 28 fir
die Mobilitat relevanten Kernindikatoren lassen sich
far alle untersuchten Teilrdume Mobilitatsin-
dexwerte in Prozentzahlen berechnen (vgl. Abbil-
dung 3). Diese lassen eine Aussage dariber zu, wie
die Mobilitat im Sinne von Moglichkeiten zur Bewe-
gung, im Vergleich zu anderen Untersuchungsrau-
men ausgestaltet ist. So Uberrascht es auch wenig,
dass der Kollwitzplatz im hochverdichteten Prenz-
lauer Berg in Pankow den hochsten Mobilitatsindex
mit 63% erreicht hat. Hier zeigt sich deutlich, dass
eine hohe Dichte an Wohn-, Arbeits- Versorgungs-,
Verkehrs- und Erholungsmoglichkeiten die Moglich-
keiten der dort lebenden Menschen erhéht. Im Ge-
gensatz dazu erzielte der landlich gepragte Ver-
gleichsraum Blankenfelde den niedrigsten Mobili-
tatsindex in Pankow mit 39%. So konnten hier zwar
auf individueller Ebene eine gute Ausstattung mit
Verkehrszugangen, finanziellen Ressourcen und sozi-
alen Netzwerken identifiziert werden. Diese reichten
jedoch nicht aus, um die peripheren Strukturlage und



die schlechte Wahrnehmung der Moglichkeiten aus-
zugleichen. Alternativ dazu, zeigten die beiden eben-
falls sehr peripher gelegenen Vergleichsraume Karow
und Buch einen durchschnittlich hohen Mobilitatsin-
dexwert mit 51%/52%. Bei naherer Betrachtung fallt
auf, dass die Rdume trotz der Lage gut an den Nah-
verkehr angeschlossenen sind, Mobilitdtsdienstleis-
tungen zur Verfigung stehen und die Existenz von
Forschungseinrichtungen und eines Campus eine po-
sitive Wirkung auf die Wahrnehmung der Umgebung
hat. Dies fihrte am Ende dazu, dass die dort leben-
den Menschen weitaus mobiler —im Sinne der wahr-
genommenen Bewegungsmoglichkeiten — sind, als
Stadtraume in vergleichbarer Lage.
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Abbildung 4: Der Mobilitatsindex berechnet fiir 60
Vergleichsrdume in Berlin Pankow (Rammert 2022:
472)

Unterm Strich macht der Mobilitdtsindex fir Pan-
kow deutlich, wie, unabhangig vom tatsachlich reali-
sierten Verkehr, die Moglichkeiten der Menschen
mobil zu sein stark divergieren. Die Erreichbarkeits-
struktur hat dabei einen groRRen Einfluss, kann jedoch
durch individuelle Faktoren oder dispositionelle Ei-
genschaften der Menschen vor Ort relativiert wer-
den. So kann beispielsweise auch ein peripheres
Stadtgebiet, mit relativ wenigen Versorgungsangebo-
ten, durch die breite Verfligharkeit von Mobilitatsan-
geboten sowie Informations- und Orientierungskon-
zepten eine Uberdurchschnittliche Mobilitat gewahr-

leisten. In diesem Bereich spezifische Handlungsbe-
darfe zu identifizieren, machen der Mobilitdtsindex
und seine drei Teilindizes Gberhaupt erst moglich.

4. Ausblick

Im letzten Schritt habe ich auf Basis der Erkennt-
nisse aus der Praxisanwendung mogliche Anwen-
dungsmodelle entworfen, wie der Mobilitatsindex in
der politischen und planerischen Praxis Verwendung
finden kann. Zentrales Kriterium ist dabei, dass der
Mobilitatsindex kein starres Konstrukt darstellt, son-
dern je nach Anwendungsfeld und Untersuchungs-
raum flexibel zugeschnitten werden kann. Eine Mog-
lichkeit den Mobilitatsindex zuklnftig zu verwenden
ist, ihn als nationales oder europdisches Vergleichsin-
strument aufzusetzen. Analog zu Indizes der OECD
wirden hierbei standardisiert Daten fir die relevan-
ten Indikatoren in allen Mitgliedslandern und Region
erhoben werden (OECD 2008). Damit wirde der Mo-
bilitdtsindex die aktuell noch bestehende Liicke in
transnationalen Monitoringsystemen fillen, die dazu
fahrt, dass bisher die menschlichen Mdglichkeits-
raume noch nicht systematisch erfasst werden. Dies
ist gerade in Zukunft von zentraler Bedeutung, wenn
ein Wandel des Mobilitatsverhalten im Einklang mit
den gesellschaftlichen Bedurfnissen stattfinden soll.
Auf der anderen Seite kann der Mobilitatsindex auch
auf lokaler Ebene verwendet werden. Hier kann bei-
spielsweise die Gewichtung der Indikatoren unter Be-
teiligung der Blrgerinnen und Burger stattfinden und
somit partizipative Elemente innerhalb der Methodik
integrieren. In dieser Form unterstitzt der Mobili-
tatsindex kommunale Planende oder zivilgesell-
schaftliche Akteure ein besseres Verstandnis Uber die
Mobilitatsverhaltnisse vor Ort zu erlangen. Essentiel-
ler Mehrwert fur alle Anwendungsfille ist immer der
Transparenzgewinn, der mit der Indexierung einher-
geht (Kelley & Simmons 2015). Unabhéangig, ob es
sich um Politik, Planung oder die Zivilgesellschaft
handelt, profitieren alle Akteure davon, dass die Mo-
bilitat als soziales Phanomen transparent erfasst und
bewertet wird. Damit leistet der Mobilitdtsindex auf
allen Ebenen einen wichtigen Beitrag dazu, einen Dis-
kurs Gber die menschliche Mobilitdt zu unterstitzen
und bei der Festlegung von moglichen Zielen eine Be-
wertungsgrundlage darzustellen. Dies ist mitunter
eine der zentralen Bedingung fir eine zielorientierte
Transformation des Verkehrssektors.

Im Ergebnis bietet der Mobilitatsindex der Politik,
Planung und Zivilgesellschaft ein operationalisierba-
res Konzept von Mobilitdt an, welches sowohl se-
mantisch als auch kausalanalytisch klar abgegrenzt
ist. Ergdnzend zeigen seine Mobilitatsindikatoren auf,
welche EinflussgrélRen bei einer Mobilitdtsuntersu-
chung zu beachten sind. Diese Indikatoren konnen
auch unabhéangig vom Mobilitatsindex fur alternative
Verfahren oder Untersuchungen verwendet werden.
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Wobei der Mobilitdtsindex ausreichend Flexibilitat
bei Ausgestaltung der Messindikatoren, der Partizi-
pationsmoglichkeiten sowie der Konstruktionsweise
mitbringt, so dass Anwender in der Praxis hier prob-
lemlos eigene Anpassungen vornehmen konnen. Un-
verrickbar fir den Mobilitatsindex ist lediglich seine
semantische Bedeutung und die in ihm chiffrierten
normativen Sichtweisen, dass die Mobilitat als sub-
jektiver Moglichkeitsraum dann am hochsten ist,
wenn den Menschen objektiv und subjektiv eine
grolRe Vielfalt an Handlungsoptionen zur Bedurfnis-
befriedigung zur Verflgung steht. Diese normative
Einordnung der Mobilitat fehlt der aktuellen deut-
schen Verkehrsplanung und -politik noch bis heute,
die in der Regel immer nur dann eine hohe Mobilitat
attestieren, wenn viele Kilometer zurtickgelegt wur-
den (Nobis & Kuhnimhof 2017). Somit ist aus meiner
Sicht der groRte Mehrwert des Mobilitdtsindex nicht
nur sein Indikatoren- und Berechnungsmodell, son-
dern auch seine gesellschaftliche Kommunizierbar-
keit, welche einen wichtigen Beitrag fir zukinftige
Debatten zur Mobilitat leisten kann.

Weiterhin unterstltzt der Mobilitatsindex die klas-
sische sowie moderne Verkehrsplanung dabei, die
qualitativen und mitunter schwer zu erfassenden As-
pekte der Mobilitat, besser handhabbar zu machen.
Dies ist ein zentraler Effekt der Indexmethodik, die es
ermoglicht, zunachst nicht messbare Phanomene —
die aber einen grofRen Einfluss auf unser alltagliches
Leben haben —darstellbar und bewertbar zu machen.
Der Mobilitatsindex ermoglicht der Planung insbe-
sondere auch einen quantitativen Zugang zur Mobili-
tat und eroffnet damit die Moglichkeit fur bundes-
weite Standards und groRraumige Verfahren fiir mo-
bilitatsbezogene Planungsinstrumente. Der Index
eignet sich in diesem Sinne die ,Simplizitat der Zahl’
(Schlaudt 2018) an und verwendet sie als Turoffner,
um ein soziales Phdanomen wie die Mobilitdt dhnlich
verstandlich zu machen, wie Infrastrukturkapazitaten
oder Erreichbarkeitsgrade. Analog zur Human Deve-
lopment Index oder den Demokratieindizes ist der
Mobilitatsindex ein erster Schritt, dass fir unsere Ge-
sellschaft aber auch fur Umwelt und Klima so rele-
vante Phanomen der Mobilitdt verstehen und bewer-
ten zu kdnnen. Gerade weil sich zukinftig die Mobili-
tat der Menschen in Hinblick auf unsere Klima- und
Umweltziele verandern muss, kann der Mobilitatsin-
dex dabei helfen, Problembereiche zu identifizieren
und sozialvertragliche Losungsansatze aufzuzeigen.
Er ist damit eines von vielen benotigten Instrumen-
ten, die uns helfen, unser Gesellschaftssystem so um-
zubauen, dass wir in Zukunft mobil bleiben kdnnen,
ohne Klima, Umwelt und Mitmenschen unverhaltnis-
malig zu belasten. Dazu mochte ich mit meinem Mo-
bilitatsindex einen Beitrag leisten.
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