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

Die Dimension Zeit spielt in der Verkehrsforschung 
und -planung in vielerlei Hinsicht eine zentrale Rolle: 
als Zeitaufwand für Aktivitäten und für Wege, in Be-
wertungsverfahren für Maßnahmen, als zeitliche 
Verteilung der Verkehrsnachfrage, als Taktung und 
zeitliche Differenzierung von Verkehrsangeboten 
und damit verbundenen Erreichbarkeiten, oder als 
zeitliche Variabilität von Aktivitäts- und Mobilitäts-
mustern. Gleichzeitig ist die räumliche Verteilung un-
terschiedlicher Bevölkerungsgruppen, 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 Alltagsmobilität. 

Eine gleichzeitige Betrachtung der Verortung von 
Aktivitäten und den zugehörigen Wegen in einer zeit-
lich differenzierten Perspektive für unterschiedliche 
Bevölkerungsgruppen 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 räumlichen Vertei-
lung von Wegen seit Jahrzehnten in der aktivitätsba-
sierten Verkehrsmodellierung verknüpft (z.B. in Form 

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 über die sozialen Implikationen von 
Verkehr und Mobilität geben. 

Die Beantwortung der genannten Fragen könnte 
helfen, zeitlich und räumlich differenzierte Segrega-
tionsmuster zwischen Bevölkerungsgruppen zu er-
kennen, die über die Segregation nach Wohn- oder 
Arbeitsstandorten deutlich hinausginge. Hierfür 
könnten gruppendifferenzierte Raum-Zeit-Profile 
(Wege und stationäre Aktivitäten) dienen. Dies 
könnte auch Antworten auf Fragen geben, die die so-
ziale Teilhabedimension von Mobilität berühren. 
Denn zum einen können aktionsräumliche Darstel-
lungen („Wer ist wann wozu wo?“) Hinweise darauf 
geben, in welcher Art und in welchem Ausmaß Men-
schen bzw. Bevölkerungsgruppen an gesellschaftli-
chen Aktivitäten teilnehmen und wie (d.h. wann und 
wo) sie auf andere Menschen treffen und potenziell 
Kontakte aufnehmen können oder eben nicht („Wer 
kann (potenziell) wem begegnen?“). 

Zum anderen können räumlich verortbare Prob-
leme wie etwa Lärm- und Abgasemissionen des Ver-
kehrs Gesundheit, Lebensqualität und damit auch 
Teilhabechancen beeinträchtigen. Diese Emissionen 
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treten aber je nach Tageszeit und Wochentag diffe-
renziert auf, während 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 räumliche Exposition gegenüber solchen Risi-
ken in ihren zeitlichen Verläufen und ihrer Dauer in-
zwischen eine wesentliche Rolle (Perchoux et al., 
2013; Riedel et al., 2012; Vallée, 2017). 

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

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

Segregation meint hier vor allem die ungleiche Ver-
teilung von Bevölkerungsgruppen im Raum bzw. de-
ren Konzentration in spezifischen Teilräumen; 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 sozioöko-
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 lässt sich im Wesentlichen auf vier Mecha-
nismen zurückführen: Soziale Ungleichheit, Ungleich-
heit städtischer Teilräume, marktinduzierte und dis-
kriminierende Wohnungszuweisungen sowie eine 
selbst gewählte Segregation „unter Gleichen“ 
(Dangschat 2014, S. 64). 

Die bisherige Konzentration auf residentielle Seg-
regation (z.B. van Gent et al., 2019) folgt einerseits 
pragmatischen Überlegungen vor dem Hintergrund 
der Verfügbarkeit bzw. relativ leichten Erhebbarkeit 
wohnortbezogener Daten. Andererseits ist sie auch 
inhaltlich begründet – der Wohnort bildet den wich-
tigsten Ankerpunkt des Alltags. Das Potenzial für Be-
gegnungen zwischen unterschiedlichen Bevölke-
rungsgruppen ergibt sich aber nicht nur aus deren 
Wohnorten, sondern auch aus deren alltäglichen 
Wegen und natürlich den Aktivitätsorten (van 
Ham/Tammaru, 2016; Yin/Shaw, 2015). So geht Mul-
timodalität oder die Nutzung des ÖPNV gegenüber 
dem Pkw mit einer erhöhten Wahrscheinlichkeit zu-
fälliger Begegnungen zwischen unterschiedlichen Be-
völkerungsgruppen einher (Carpio-Pinedo 2021). 

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

muss die Orte einbeziehen, an denen sich eine Per-
son für jeweils unterschiedliche Zeitdauern und zu 
unterschiedlichen Zeitpunkten aufhält (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 
„Aktionsräumliche Exposition durch Mobilität“ wer-
den im Folgenden als Anwendungsfelder von Raum-
Zeit-Segregation dargestellt. 
 
2.1 Aktionsräumliche Merkmale  
und ihre Bezüge zur sozialen Teilhabe 

Aktionsräume eignen sich zur Evaluation von Teil-
habechancen im räumlichen Kontext, da sie aus der 
Teilnahme am gesellschaftlichen Leben und dem Ver-
kehr resultieren und somit Aufschluss über die sozial 
strukturierte Nutzung der verfügbaren Infrastruktur 
geben. Grundsätzlich lassen sich Aktionsräume hin-
sichtlich ihrer räumlichen, zeitlichen und nutzungs-
bezogenen Merkmale differenzieren und miteinan-
der vergleichen (Hölzel 2022). 

Ausgehend von der Arbeit von Schönfelder und 
Axhausen (2003) über Aktionsräume als Indikatoren 
für soziale Exklusion werden teilhaberelevante As-
pekte oftmals anhand räumlicher Merkmale von Ak-
tionsräumen diskutiert. Kamruzzaman und Hine 
(2012) ermitteln anhand von Aktionsräumen Defizite 
in der räumlichen Angebotsstruktur sowie der Ange-
botsqualität des ÖPNV und weisen auf daraus resul-
tierende Benachteiligungen, insbesondere für ein-
kommensarme und nicht-motorisierte Personen-
gruppen, hin. Manaugh und El-Geneidy (2012, S. 25) 
zeigen, dass Erreichbarkeitsmaße nur schwach mit 
den Aktionsräumen benachteiligter Bevölkerungs-
gruppen zusammenhängen. Das Mobilitätsverhalten 
dieser Gruppen wird demnach nicht adäquat durch 
alleinige Verwendung von Erreichbarkeitsmaßen ab-
gebildet. Pelizäus-Hoffmeister (2014) diskutiert an-
hand der Größe von Aktionsräumen, wie Mobilität im 
Alter abnimmt und welche Möglichkeiten zum Erhalt 
von Mobilität (und damit sozialer Teilhabe) für ältere 
Menschen bestehen. Tana et al. (2016, S. 1795) zei-
gen für Chicago, dass weiße Bevölkerungsgruppen 
kleinere Aktionsräume haben und führen dies auf die 
günstige Erreichbarkeit ihrer Wohnstandorte zurück, 
während andere ethnische Gruppen durch ihre 
Wohnlage zu weiteren Wegen gezwungen sein könn-
ten. Für Hongkong konnten Tao et al. (2020) nach-
weisen, dass sich die Größe der Aktionsräume ein-
kommensschwacher Gruppen zwischen 2002 und 
2011 kaum verändert hat, obwohl der ÖPNV zwi-
schenzeitlich ausgebaut wurde. 

Obwohl räumliche Ausprägungen von Aktionsräu-
men in der Forschungsliteratur vorherrschen, lassen 
sich Teilhabechancen auch anhand anderer aktions-
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räumlicher Merkmale diskutieren. So können bei-
spielsweise Aktivitätshäufigkeit und -dauer herange-
zogen werden, um das grundsätzliche Außer-Haus-
Sein zu beschreiben (siehe bspw. Pelizäus-Hoffmeis-
ter 2014), um die Intensität der Nutzung räumlicher 
Angebote zu erfassen (vgl. Otte et al. 2022) oder um 
die Intensität sozialer Kontakte abzubilden. Auf indi-
vidueller Ebene kann die Vielfalt besuchter Aktivitäts-
orte Aufschluss über die alltäglich verfügbaren Hand-
lungsoptionen geben (vgl. Wang et al. 2012). Tao et 
al. (2020) beschreiben für Hongkong einen positiven 
Zusammenhang zwischen dem Einkommen und der 
Anzahl besuchter Aktivitätsorte. Aksyonov (2011) so-
wie Wang et al. (2012) weisen auf die sozialen Exklu-
sions- bzw. Isolationspotenziale hin, die sich an be-
stimmten Aktivitätsorten manifestieren, etwa durch 
soziale Zugangsvoraussetzungen (z.B. Preisniveau, 
Sozialstruktur, Habitus). In der Folge raumzeitlichen 
Handelns können sich also Nutzungsmuster entwi-
ckeln, die in soziodemographisch unterschiedlicher 
Exposition gegenüber der räumlichen und sozialen 
Umwelt münden und somit weitere Benachteiligun-
gen, aber auch Chancen, (re)produzieren (siehe Kapi-
tel 2.2). 

Die obigen Ausführungen zeigen, dass Bezüge zwi-
schen Aktionsräumen und sozialer Teilhabe bereits 
mehrfach hergestellt wurden. Bislang sind jedoch die 
Wirkungszusammenhänge zwischen aktionsräumli-
chen Merkmalen und teilhabebezogenen Indikatoren 
noch nicht eindeutig geklärt. So wird die aktions-
räumliche Ausdehnung als Indikator für soziale Teil-
habe auf zwei Weisen interpretiert. Einerseits wer-
den größere Aktionsräume häufig als Resultat einer 
verbesserten gesellschaftlichen Teilhabe und somit 
implizit als planerisch-politischer Zielrahmen verstan-
den (siehe z.B. Pelizäus-Hoffmeister 2014; Townley 
et al. 2009). Andererseits werden größere Aktions-
räume bisweilen als Resultat einer Benachteiligung 
durch schlechte Erreichbarkeit aufgefasst. So verste-
hen Tao et al. (2020, S. 8) die relativ großen Aktions-
räume von Einwohnern peripher gelegener Stadtteile 
als möglichen Hinweis auf erzwungene Mobilität. Ins-
besondere für einkommensarme Bevölkerungsgrup-
pen ergeben sich dadurch zusätzliche Kosten, die zu 
nachgelagerten Benachteiligungen führen können 
(für eine vertiefende Diskussion siehe Lucas et al. 
2016). Bei der Interpretation zeitbezogener Merk-
male von Aktionsräumen ist zu berücksichtigen, dass 
gleiche Nutzungsintensitäten auf unterschiedliche 
Ursachen, wie etwa freiwillige Entscheidungen oder 
äußere Zwänge, zurückgeführt werden können (z.B. 
seltene Restaurantbesuche aufgrund persönlicher 
Präferenz oder mangelnder finanzieller Ressourcen). 
Die Interpretation aktionsräumlicher Merkmale im 
Kontext sozialer Teilhabe ist also prinzipiell kontext-
abhängig, wobei künftige Grundlagenforschung wei-
teren Aufschluss über grundsätzliche Wirkungszu-
sammenhänge geben könnte (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 für 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 aktionsräumlichen Lebenswelten kumulieren kön-
nen. In diesem Zusammenhang ist raumzeitliche Seg-
regation ein wichtiger Faktor zur Erklärung sozialer 
Unterschiede in der Betroffenheit gegenüber negati-
ven Umweltwirkungen (Kwan 2013). Einerseits sind 
räumlich konzentrierte Lärm- und Luftschad-
stoffimmissionen oftmals in Abhängigkeit von Wirt-
schafts- und Verkehrsabläufen zeitlich variabel. Sie 
können die gesundheitliche Situation benachteiligter 
Bevölkerungsgruppen in segregierten Wohnlagen 
verschärfen (siehe bspw. Becker 2016; Flacke et al. 
2016; Casey et al. 2017). Andererseits hängt die Ex-
position gegenüber Gesundheitsrisiken wesentlich 
von der aktionsräumlichen Segregation zu verschie-
denen Zeitpunkten ab (Park/Kwan 2017). Somit kön-
nen ungleiche Lebensbedingungen auch im Aktions-
raum kumulieren (Shareck et al. 2014), beispiels-
weise bei gering entlohnten Tätigkeiten an Arbeits-
stätten mit hoher Lärm- und Feinstaubbelastung (z.B. 
Häfen, Lager, Logistikzentren) oder häufigen Aufent-
halten an anderweitig benachteiligenden Aktivitäts-
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 aktionsräumlichen Kate-
gorien, gemessen an der im Verkehr verbrachten 
Zeit, verhältnismäßig hoch ausfiel. In ähnlicher Weise 
weisen Yoo et al. (2015) darauf hin, dass die Exposi-
tion gegenüber Luftschadstoffen insbesondere dann 
stark zwischen Wohnort und Aktivitätsorten ab-
weicht, wenn die untersuchten Personen lange Zeit 
außer Haus unterwegs waren. Wenig untersucht sind 
bislang die Zusammenhänge zwischen Aktionsraum 
und Lärmimmissionen. Tamura et al. (2017) konnten 
entgegen ihrer Annahme keine positiven Zusammen-
hänge zwischen aktionsräumlicher Lärmexposition 
und dem Blutdruck feststellen. Insgesamt sind epide-
miologische Zusammenhänge bezüglich negativer 
Umweltexposition im Aktionsraum (z.B. Stress) und 
insbesondere ihre Bezüge zu sozialer Teilhabe nach 
Kenntnis der Autoren noch nicht umfassend unter-
sucht worden. 

Neben der Exposition gegenüber der physischen 
Umwelt ist auch die Exposition gegenüber sozialen 
Umfeldern ein teilhaberelevanter Faktor. Diverse 
Studien konnten herausarbeiten, wie sich verschie-
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dene Bevölkerungsgruppen nicht nur an Wohnstand-
orten, sondern auch an Aktivitätsorten segregieren 
(z.B. Le Roux et al. 2017; Park/Kwan 2018). Segrega-
tionsmuster folgen dabei „klassischen“ Struktur-
merkmalen wie etwa dem sozioökonomischen Sta-
tus, der ethnischen Herkunft oder der Bildung (z. B. 
Browning et al. 2017; Tan et al. 2019), entwickeln sich 
aber auch entlang anderer Merkmale wie etwa kon-
fessionellen Zugehörigkeiten (Dixon et al. 2020 an-
hand von Nordirland). Auffällig 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 Aktivitätsorten als auch im Zuge der Ver-
kehrsmittelwahl, die – abhängig von der Ressourcen-
ausstattung – freiwillig oder aufgrund äußerer Um-
stände erfolgt (Boterman/Musterd 2016). In Bezug 
auf soziale Teilhabe werden Begegnungen zwischen 
unterschiedlichen Bevölkerungsgruppen teilweise als 
Chance zur Reduzierung sozialer Konflikte und von 
Vorurteilen sowie zur Schaffung gegenseitigen Ver-
ständnisses interpretiert („raus aus der Blase“). Diese 
unter dem Begriff der „Kontakthypothese“ zusam-
mengeführten Überlegungen zur „sozialen Mi-
schung“ sind jedoch durchaus umstritten. Einige Ar-
beiten verweisen etwa darauf, dass die Herstellung 
intensiverer Kontakte an Voraussetzungen (z.B. ähn-
licher sozialer Status, gemeinsame Ziele) geknüpft ist 
und Konfliktpotenziale in Begegnungen oftmals nicht 
hinreichend berücksichtigt werden (z.B. 
Dangschat/Alisch 2014; Galster 2007, Matejs-
kova/Leitner 2011). Dennoch werden wir im Folgen-
den weiterführende Überlegungen zu den Konse-
quenzen von raumzeitlicher Segregation für soziale 
Teilhabe anstellen, die der grundsätzlichen Konnota-
tion der Kontakthypothese entsprechen. 

 
3. Gelegenheiten im Lebensverlauf 

Das planerisch-politische Ziel der sozialen Teilhabe 
hat direkte und indirekte Konsequenzen für die Ent-
wicklung von Lebensverläufen. Entscheidend hierfür 
ist die Verfügbarkeit von Lebenschancen zum Aufbau 
und Erhalt ökonomischen, kulturellen und sozialen 
Kapitals (Bourdieu 1983). Die raumzeitliche Zugäng-
lichkeit der erforderlichen Ressourcen lässt sich tech-
nisch zwar durch optimierte Erreichbarkeiten der 
räumlichen Angebotsstruktur gewährleisten. Die 
grundlegenden Zusammenhänge zur Verbesserung 
von Lebenschancen mit Mobilität sind aber komple-
xer: Gelegenheiten im Kontext von Raum, Zeit und 
Mobilität verweisen nicht nur auf die bloße Verfüg-
barkeit und Erreichbarkeit räumlicher Angebote. 
Vielmehr müssen sie auch aktiv in einem sozialen Zu-
sammenhang erschlossen werden, um eine prakti-
sche Wirkung für den individuellen Lebensverlauf zu 
entfalten (Hoelzel/Scheiner, 2022). 

Der Zugang zum Arbeitsplatz wird initial meist über 
ein Vorstellungsgespräch, gegebenenfalls einen Um-
zug und über alltägliche Pendelwege realisiert. 
Freundschaften und Bekanntschaften entstehen in 
der Schule, am Arbeitsplatz, im Café oder im Club. Die 
Aneignung praktischer Lebenserfahrungen und Fä-
higkeiten resultiert aus der Exposition gegenüber der 
sozialen und räumlichen Umwelt, beispielsweise 
über den Besuch von Museen oder den regelmäßi-
gen, außerschulischen Musikunterricht. Daraus erge-
ben sich zwei komplementäre Perspektiven: Einer-
seits ist Erreichbarkeit für die Erschließung von Gele-
genheiten zur sozialen Teilhabe eine maßgebliche 
Voraussetzung. Andererseits sind Begegnungen so-
wie daraus resultierende Gelegenheiten als direkte 
Folge realisierter Mobilität aufzufassen. Erzwungene 
Segregation im Kontext räumlicher Mobilität ist dann 
als weitere Benachteiligung hinsichtlich sozialer Teil-
habe zu betrachten, während die selbst gewählte 
Segregation privilegierter Gruppen (durch eigenen 
Rückzug oder Exklusion benachteiligter Gruppen) 
zum eigenen Vorteil der Gruppe ist, aber die Un-
gleichheit von Teilhabechancen verstärkt. 

Somit ist nicht nur die Erreichbarkeit von Orten als 
eher technische und administrative Kategorie für 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. Beschäftigte, KundInnen, 
NutzerInnen). Für eine teilhabeorientierte Verkehrs-
planung und -forschung folgt daraus, dass sich ihre 
Arbeit nicht nur in der Optimierung von Angebots-
strukturen und deren Zugänglichkeiten erschöpft, 
sondern auch die Vielfalt der verkehrsinduzierenden 
Ansprüche bestmöglich integriert, sofern dies aus 
funktionaler Perspektive angemessen ist. Auch wenn 
hierbei kein unmittelbarer Zugriff auf die Entwicklung 
sozialer Prozesse möglich ist (und auch nicht möglich 
sein sollte), so sollten zumindest teilhabebezogene 
Wirkungen von Maßnahmen und Interventionen auf 
raumzeitliche Segregation bestmöglich antizipiert 
werden. Teilweise besteht bezüglich grundlegender 
Wirkungszusammenhänge jedoch noch erheblicher 
Forschungsbedarf, wie die Ausführungen 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 
jüngst bearbeitet, jedoch ohne dass die hier verfolg-
ten Fragen empirisch bearbeitet werden konnten 
(Henckel und Kramer 2019). 

Für die planungspraktische Anwendung böten For-
schungen zu Raum-Zeit-Segregation in verschiedener 
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Hinsicht großen Nutzen, u.a. zur Beantwortung fol-
gender Fragen. 

- Lassen sich ausgedehnte Aktionsräume oder an-
dere Merkmale hoher Mobilität (z.B. Aktivitätshäufig-
keit, Anzahl der Aktivitätsorte) als Indikatoren für 
funktionierende Teilhabe oder eher als Benachteili-
gung durch schlechte Erreichbarkeit interpretieren? 

- Für welche Bevölkerungsgruppen lassen sich auf 
Basis ihrer Raum-Zeit-Profile (Wege und stationäre 
Aktivitäten, siehe Kapitel 2.1) spezifische Teilhabe-
probleme identifizieren? 

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

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

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

- Welche mobilitätsbezogenen Strategien und 
Hemmnisse zur sozialen Teilhabe existieren auf indi-
vidueller Ebene und wie können Menschen speziell in 
dieser Hinsicht gefördert werden? 

 
Die empirische Bearbeitung dieser und weiterer 

Fragen würde Grundlagenwissen zur Entwicklung ef-
fektiver, auch zielgruppenspezifischer, Interventio-
nen liefern. Diese können sowohl im engeren Hand-
lungsfeld der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung 
liegen (Ausgestaltung von ÖPNV-Angeboten und 
Straßenräumen, Planung zeitlich differenzierter Er-
reichbarkeiten unterschiedlicher Orte in einer Stadt-
region, Nahmobilitätskonzepte) als auch im weiteren 
Feld der Stadtplanung (Immobilienmärkte, Quartiers-
entwicklung). Die obigen Ausführungen verdeutli-
chen jedoch ihr grundsätzliches Potenzial. Zur weite-
ren Bewertung und zur Entwicklung planerischer In-
tervention fehlt allerdings in Deutschland noch empi-
risch fundiertes Grundlagenwissen. 
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