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der Automobilität sich dort häufig in auto-affinen Le-

bensstilen zeigen (Urry 2004). 

Im folgenden Abschnitt wird knapp dargestellt, was 

hier unter der Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitäts-

wende verstanden wird, bevor im dritten Kapitel auf 

deren sozial und räumlich differenzierte Auswirkun-

gen der Teilhabechancen eingegangen wird. Im vier-

ten Kapitel wird schließlich die These aufgestellt, dass 

die beschriebenen Wenden ohne eine kritische Re-

flektion der Automobilität weder hinsichtlich der 

Klima- und Umweltziele noch hinsichtlich der erwei-

terten Teilhabechancen ausreichend wirksam sein 

werden (Kasten 2022). 

 

2. Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitätswende – 

wovon ist die Rede? 

Erste Überlegungen zur Verkehrs- und Mobilitäts-

wende gehen bis in die 1980er Jahre zurück (Hesse 

2018). Bislang bleibt ihre Umsetzung jedoch hinter 

den Erwartungen und der Dringlichkeit der Notwen-

digkeit der Veränderungen zurück, was auch an der 

mangelnden Integration der Verkehrsplanung in die 

Siedlungsentwicklung liegt (Berger et al. 2020). Zur 

Konkretisierung und analytischen Klärung wird hier 

die Anregung von Manderscheid (2020) aufgegriffen, 

die drei Aspekte einer allgemeinen Verkehrswende 

unterschiedet: 

1. Die Antriebswende – darunter wird der Ausstieg 

aus fossilen Energieträgern und überwiegend der 

Einstieg in die batteriebetriebene Elektromobilität 

verstanden. Sie gilt aufgrund des sozialen und öko-

logischen Fußabdruckes bei der Herstellung der 

Batterien für manche Fachleute bestenfalls als 

„Brückentechnologie“2, für die gegenwärtig eine 

umfangreiche Infrastruktur aufgebaut wird, was 

aber ggf. eine große Fehlinvestition sein könnte 

(potenzieller Lock-In-Effekt). Weitere Überlegun-

gen richten sich auf Brennstoffzellen und syntheti-

sche Kraftstoffe, die auch bisherige Verbrenner-

Motoren antreiben könnten, die jedoch kaum für 

den Pkw-Verkehr geeignet sind (Agora 2021; SRU, 

2021; Wuppertal Institut 2020). 

Für Flugzeuge, Schiffe, Eisenbahnen und Busse 

werden erste Wasserstoff-Prototypen erprobt; in 

Japan wird mit (grünem) 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 öffentlichen Personenverkehrs (ÖPV) und 

dessen Vernetzung sowie neue Verkehrs-Dienst-

leistungen verstanden (Mobility as a Service – 

 
2  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 

MaaS). Darüber hinaus soll die Effizienz des Stra-

ßenverkehrs verbessert und im Rahmen einer digi-

talen Transformation auch die Automatisierung 

und Vernetzung der Fahrzeuge weiterentwickelt 

werden. Schließlich fallen hierunter auch ver-

schiedentliche Bemühungen, den Verkehrsraum 

zu Gunsten einer höheren Aufenthaltsqualität zu 

transformieren. 

3. Die Mobilitätswende – hierunter wird die Verbes-

serung der Mobilität, d.h. die Beweglichkeit von 

Personen, Gütern, Informationen und Ideen als 

verstanden. Die Mobilitätswende soll mit der be-

kannten 3v-Strategie erreicht werden: unnötige 

Wege vermeiden, MIV-Leistung auf den Umwelt-

verbund verlagern und den verbleibenden Ver-

kehr verbessern. Der hiermit erzielte Beitrag zur 

Dekarbonisierung soll es ermöglichen, die politisch 

vorgegebenen Klimaschutzziele zu erreichen 

Neben der technologischen Schwerpunktsetzung 

dominieren in den Verkehrswende-Szenarien ökolo-

gisch motivierte Zielvorstellungen, insbesondere das 

Ziel der Dekarbonisierung des Verkehrs (Öko-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 ländlichen 

Raum angenommen. 

 

3. Einfluss der Verkehrs- und Mobilitätswende  

auf räumliche 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 für private Haus-

halte beachtet, um den Alltag organisieren und damit 

gesellschaftliche Teilhabe absichern zu können. 

Seit Jahrzehnten wird der Autobahn- und Schnell-

straßen-Ausbau damit begründet, strukturschwachen 

Regionen einen „Anschluss“ zu ermöglichen. Die Er-

schließung durch den ÖPNV hingegen hat sich In länd-

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 nächsten Jahrzehnte abgedeckt werden kann – 

auch wenn es aktuell keine technologische Alternative 

zu geben scheint. 
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diese sich auf das bestehende Ungleichgewicht aus-

wirken werden, resp. wie sie gestaltet werden sollten, 

um bestehende räumliche und soziale Ungleichge-

wichte zu verringern, d.h. neben den ökologischen 

Zielen auch soziale Ziele zu erreichen. 

In der Folge werden daher die absehbare Auswir-

kung der Verkehrs- (3.1) und der Mobilitätswende 

(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 Straße auf die Schiene und vom MIV zum Umwelt-

verbund, also ÖPV und aktive Mobilität3 (Grischkat et 

al. 2021). Diese wird vor allem über infrastrukturelle 

Maßnahmen, technisch verbesserte Fahrzeuge sowie 

eine zunehmende digitale Vernetzung und Verkehrs-

steuerung angestrebt. Im kleinstädtischen und ländli-

chen Raum wird Elektromobilität durch Vereine, Regi-

onalverbände und lokale Akteurinnen als E-Car- und E-

Bike-sharing angeboten. Einige Wohnbauträger ent-

wickeln zudem im Neubau Sharing-Modelle mit E-Cars 

und E-(Cargo)-Bikes für die „letzte Meile“. Innerhalb 
des ÖPV gibt es bereits verbreitet Busse und einzelne 

Regionalbahnen mit Wasserstoffantrieb. 

Es spricht vieles dafür, dass beim materiellen und 

technischen Infrastrukturausbau des Verkehrssektors 

künftig die Zentren erneut bevorzugt werden. Um die 

bestehenden Ungleichgewichte abzubauen, müssten 

jedoch suburbane Gebiete, Klein- und Mittelstädte so-

wie der ländliche Raum stärker und schneller von effi-

zienter organisierten Verkehrsangeboten profitieren: 

Verdichtung der Taktfrequenzen und bessere An-

schlüsse im ÖPV, verbesserte und integrierte multi-

modale Angebote, hybride Formen des ÖPNV, etc. –  

das ist auch deshalb notwendig, weil in den dünn be-

siedelten Gebieten der MIV dominiert. 

Die Verlagerung auf aktive Mobilität ermöglicht es, 

gesünder unterwegs zu sein als im MIV. Im Zuge des 

Lockdowns in der Corona-Pandemie wurden das zu 

Fuß Gehen und Fahrrad fahren gestärkt und teilweise 

auch zum Bestandteil neuer Bewegungs-Routinen; Ein 

großer Teil davon substituierte jedoch Fahrten des 

ÖPV, 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 erwähnten Unterscheidung in Ver-

kehr und Mobilität, müsste es eigentlich „aktiver Ver-
kehr“ heißen – zu Fuß Gehen und Fahrradfahren wur-

den aber unter diesem Terminus subsummiert. 

Nachdem die neuen Mobilitätsdienstleistungen 

(MaaS) und insbesondere die Fahrzeuge der Mikro-

mobilität lange als nachhaltige Lösung 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 stärkerem Maße zentrale und dicht 

besiedelte Gebiete bevorzugt. Zudem widersprechen 

beispielsweise die stationsungebundenen E-Scooter 

insofern den Zielen der Mobilitätswende, als sie kaum 

Fahrten des MIV ersetzen, sondern eher in Konkur-

renz zum ÖPV und der aktiven Mobilität stehen (Ab-

duljabbar et al. 2021; Bielinski et al. 2021; Hula et al. 

2021; Reck & Axhausen 2021). Nicht zuletzt erzeugen 

sie für jene Personen, die nachts die E-Scooter (oder 

zumindest die Batterien) einsammeln, aufladen und 

erneut im Stadtraum platzieren, Beschäftigung allen-

falls in der gig economy. 

Gerade die stationsungebundenen E-Scooter wer-

den überwiegend von Jugendlichen und jungen Er-

wachsenen genutzt, die formal gut gebildet sind, mo-

derne Dienstleistungsberufe ausüben und in Groß-

städten zentrumsnah arbeiten und/oder wohnen (Zil-

lien & Haufs-Brusberg 2014; Kopplin et al. 2021; Reck 

& Axhausen 2021). Die Kritik an der sozialen Selektivi-

tät trifft auch auf weitere MaaS-Angebote zu (Aberle 

2020), die in der Regel über Apps gesteuert werden. 

Hier wird der sog. digital divide deutlich, der sich nicht 

nur auf Alters- und Geschlechts-Gegensätze reduzie-

ren lässt (Banerjee et al. 2020). 

 

3.2  Auswirkungen der Mobilitätswende 

In welchem Maße sich Verkehr auf einen umwelt-

freundlicheren Verkehrsmodus verlagern lässt, hängt 

einerseits von der Siedlungsstruktur, der Lage der für 

den Alltag wesentlichen Einrichtungen und der ver-

kehrlichen Infrastruktur und andererseits von den fi-

nanziellen und zeitlichen Möglichkeiten der BürgerIn-

nen ab. Eine (möglichst autofreie) Multimodalität ist 

in Großstädten leichter möglich als in der Peripherie 

und abhängig von der sozialen Lage, aber auch von 

Wertvorstellungen und Mobilitätsstilen. 

Das Potenzial, (längere) Fahrten zu vermeiden, ist 

neben der Siedlungsstruktur und der damit verbunde-

nen Erreichbarkeit durch zeitliche Barrieren be-

stimmt: Neben den Fahrplänen des ÖPV auch die Ge-

staltung von Arbeits- und Öffnungszeiten (Henckel & 

Eberling 2002). Erreichbarkeiten, und damit soziale 
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Teilhabe, sind daher nach genderspezifischen Rollen 

ungleich verteilt. 

Durch die Maßnahmen zur Bekämpfung der 

Corona-Pandemie konnten für bestimmte Formen der 

Erwerbsarbeit durch Home-Office und die (Aus-)Bil-

dung durch Home-Schooling ein Teil der Aktivitäten 

von der Notwendigkeit zur Raumüberwindung 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-räumliche 

Selektivität wirksam, denn zum einen konnte nur ein 

geringer Teil der Arbeit im Homeoffice stattfinden und 

zum anderen waren die Möglichkeiten stark vom Zu-

gang zum Internet geprägt – hier spielen erneut der 

Stadt-Land-Gegensatz und der digital divide eine ent-

scheidende Rolle. 

Für eine nachhaltige Mobilitätswende – also eine 

Verbesserung der Mobilität, die die Klimaziele erreicht 

– reichen die bislang beschlossenen technologischen 

und infrastrukturellen Maßnahmen nicht aus. Viel-

mehr ist es notwendig, auch Einstellungen zum Kon-

sum und zur Mobilität sowie Mobilitätsstile selbst zu 

verändern. Einstellungen und Verhaltensweisen vari-

ieren in der Gesellschaft stark, wobei die Lage des 

Wohn- und Erwerbsarbeitsstandortes im Siedlungsge-

füge und Verkehrssystem ebenso wichtig ist wie Haus-

halts- und Persönlichkeitsmerkmale, welche das Aus-

maß der Ressourcen und der Constraints bestimmen 

– und damit den Handlungsspielraum für Standortent-

scheidungen (Bamberg 2004; Dangschat 2017; Hun-

ecke 2015; Scheiner 2016). Obwohl Einstellungen und 

Verhaltensweisen für eine Mobilitätswende entschei-

dend sind, wird den sozialpsychologischen oder den 

soziokulturellen Aspekten in der Forschungsförde-

rungspolitik und der planerischen Umsetzung noch 

immer eine zu geringe Aufmerksamkeit geschenkt4. 

Ein wesentlicher Grund hierfür ist eine unzu-

reichende Sensibilisierung politischer Entscheidungs-

trägerInnen für beratende Forschung und, daraus fol-

gend, ein Mangel an Informations- und Motivations-

Strategien für sinnvoll gebildete Zielgruppen5. Für die 

Bestimmung der Zielgruppen werden überwiegend 

 
4  Statt innovativer sozialwissenschaftlicher Grundlagen-

forschung wird die Etablierung von (urban) living labs, 

resp. mobility labs forschungspolitisch gefördert. 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 

häufig eine gewisse Sensibilisierung hinsichtlich der so-

zialen Selektivität und den Stolz auf das Erreichte, aber 

das ersetzt zielgruppen-spezifische Verfahren nicht. Die 

AuftraggeberInnen aus Politik und planender Verwal-

tung begnügen sich zu häufig mit aktionistischen Events 

eindimensionale soziodemografische Kategorien ver-

wendet (Alter, Geschlecht, Haushaltstyp, Nationalität, 

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 

grundsätzliche Möglichkeit zur Teilhabe durch den 

Staat direkt oder durch Delegation an Träger gesichert 

werden sollte. Im Gegenzug wird von BürgerInnen er-

wartet, dass sie durch zivilgesellschaftliche (Selbst-) 

Organisation, bürgerschaftliches Engagement und ei-

gene Aktivität ihren Beitrag leisten. Soziale Teilhabe 

wird hier als Möglichkeit verstanden, den eigenen All-

tag zu organisieren, dabei weitgehend freiwillig zu 

handeln, um die Grundbedürfnisse sicherzustellen, 

bestimmte Ziele zu erreichen und sich selbst zu ver-

wirklichen. Staatlicherseits soll diese Möglichkeit 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 

räumliche Ungleichheiten, die sich als Lock-In-Effekt 

und in ihrer Pfadabhängigkeit innerhalb des Stadt-

Land-Gegensatzes zunehmend ausgeweitet werden. 

Daher muss bei der Antriebs-, Verkehrs- und Mobili-

tätswende darauf geachtet werden, dass sich diese 

nicht noch weiter verstärken. 

Die Ausweitung des ÖPV (Netze, Taktdichten, Bedie-

nungshäufigkeiten), der gestiegene Komfort und die 

oder citizen science-Ansätzen. Eine prozessbezogene 

Outcome-Orientierung fehlt daher in den meisten Labs. 

5  Ein Beispiel hierfür ist die Attraktivierung des Kaufs bat-

teriebetriebener Fahrzeuge, der pauschal über finanzi-

elle Zuschüsse geregelt wurde und wird und andere 

Motive völlig außer Acht ließ. Auch das ist ein Grund da-

für, dass die Zahl zugelassener Elektrofahrzeuge weit 

hinter den prognostizierten Zielwerten zurückbleibt. 

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. 
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erhöhte Sicherheit stärken die Attraktivität des ÖPV 

zumindest in den Agglomerationen. Aufgrund der 

überproportional steigenden Fahrpreise (infas et al. 

2019) werden jedoch einkommensschwache Haus-

halte in dem Maße schrittweise ausgeschlossen, wie 

die steigenden Kosten sozialpolitisch nicht abgefedert 

werden. Aktuell läuft der Versuch, die ÖPNV-Nutzung 

durch das „9-Euro-Ticket“ attraktiver zu machen. In-
wieweit dies zu einer dauerhaften Veränderung der 

Verkehrsmittelwahl führen wird, ist vorerst offen – si-

cherlich müsste für die dauerhafte Wirksamkeit das 

ÖPNV-Angebot deutlich verbessert werden. 

In Deutschland gibt es bereits erste Überlegungen 

für ein umweltorientiertes Recht auf Personenbeför-

derung als Garantie für soziale Teilhabe (Regling et al. 

2020). In diesem Zusammenhang wurden Zielwerte 

für einen veränderten Modal Split in unterschiedli-

chen Siedlungstypen festgelegt und der zeitliche und 

finanzielle Aufwand für entsprechende Infrastruktur-

maßnahmen benannt. 

In Österreich wurden im Rahmen des Forschungs-

projektes FLADEMO6 erste Szenarien für eine MIV-

arme Mobilitätsgarantie erstellt, die im Kontext der 

allgemeinen Verkehrswende eingelöst werden soll. Al-

lerdings geht keiner der beiden Ansätze auf beste-

hende resp. sich potenziell vergrößernde soziale Un-

gleichheiten ein. Auch zielgruppen-spezifische Infor-

mationsstrategien für ein entsprechendes „Nudging“ 
werden nicht angesprochen. 

Die Frage, welchen Beitrag das Verkehrssystem zur 

sozialen Teilhabe überhaupt leisten kann, wird aus der 

Debatte weitgehend ausgeblendet. Sicherlich ist ein 

leistbares, sicheres und umweltverträgliches Ver-

kehrssystem die Voraussetzung dafür, den jeweiligen 

Alltag organisieren zu können – weit über die Notwen-

digkeit hinaus, von A nach B gelangen zu müssen oder 

wollen (Dangschat & Segert 2011). 

Das Verkehrssystem kann – wie andere Systeme ei-

nes Sozialstaates – allenfalls günstige und gerechte 

Rahmenbedingungen als Mindestmaß einer Teilhabe-

möglichkeit zur Verfügung stellen. Für den Umgang 

mit den Angeboten, für das Gefühl des Gerecht-Be-

handelt-Werdens, des Respektiert-Werdens und des 

Dazu-Gehörens sind jedoch die subjektiven Wahrneh-

mungen und Bewertungen relevant.  

Zudem sind für die soziale Teilhabe das (Aus-)Bil-

dungssystem, der Arbeitsmarkt und die Leistungen 

des Wohlfahrtsstaates deutlich relevanter als die 

Möglichkeit zur physischen Mobilität. Wie plakativ 

und leichtfertig in politischen Strategien mit der 

Gleichsetzung modernes und allgemein zugängliches 

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 für sozial und räumlich differenzierte Le-

benswelten aus. 

 

4.  Für das Gelingen der Verkehrs- und Mobilitäts-

wende ist ein Ausstieg aus der Automobilität 

notwendig! 

Aktuelle Studien und fachliche Empfehlungen ge-

hen davon aus, dass insbesondere der Pkw-Verkehr 

möglichst rasch auf batteriebetriebene Antriebe um-

gerüstet werden sollen, begleitet durch den Ausbau 

des ÖPV und eine Siedlungsstruktur, welche die Ange-

wiesenheit auf eine Pkw überwindet (Agora 2021; 

Wuppertal Institut 2020). Während batteriebetriebe 

Fahrzeuge vor allem wegen der ökologischen und so-

zialen Bedingungen des Abbaus der (knappen) Roh-

stoffe in der Kritik stehen, lässt sich eine über sieben 

Jahrzehnte entstandene Siedlungsstruktur kaum bis 

zum Jahr 2050 fundamental ändern. 

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; Öko-Institut 2020a, 2021; Wup-

pertal Institut 2020), steht eine sozial-inklusive Um-

setzung, welche die soziale Teilhabe von bislang ver-

nachlässigten Gruppen und Regionen verbessert, 

noch vor großen Herausforderungen. Noch gibt es 

große Diskrepanz zwischen den Ebenen der Politik 

und planenden Verwaltung: Während EU und Natio-

nalstaaten auf der Makro-Ebene gut klingende Vorga-

ben machen und etwa Grenzwerte für 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 für das Ge-

meinwohl seitens der öffentlichen Hand aufrecht zu 

erhalten, wäre es bedeutsam, nicht die räumlichen 

und sozialen Bedingungen den Anforderungen neuer 

Technologien unterzuordnen (wie bei der Autoge-

rechten Stadt im Zuge der allgemeinen Automobilität), 

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

wird (Dangschat 2019, 2021).  

In diesem Zusammenhang stellt sich die grundsätz-

liche Frage, wie eine gerechte Mobilität (Sheller 2018) 

diese sozialen Aspekte überhaupt berührt, hängen 

doch Teilhabe und Inklusion neben der Erreichbarkeit 

vor allem von der Qualität und der Zahl sozialer Kon-

takte ab. 

Im Kontext der allgemeinen Verkehrswende wird 

zwar bisweilen von einer „autoarmen Multimodalität“ 
gesprochen, bislang wurde die Automobilität (Urry 

2004) jedoch nicht grundsätzlich infrage gestellt. In 

die „Heyday-Phase“ der Automatisierung und Vernet-
zung fällt beispielsweise die recht unkritische Ein-

schätzung zu deren Potenzial für die Verkehrswende 

von Canzler & Knie (2016), denn mit der Automatisie-

rung und Vernetzung wird die Automobilität nicht 

überwunden – im Gegenteil wird der Pkw als clean, 

smart, intelligent und safe gegenüber der Kritik an ihm 

neu erfunden (Dangschat & Stickler 2020; Mander-

scheid 2021; Stickler et al. 2021). 

Es braucht daher eine Veränderung der grundsätzli-

chen Einstellungen zur Mobilität, einen Wertewandel, 

einen Paradigmenwechsel (Holzapfel 2020; ITF 2021). 

Bei den politischen Überlegungen zur Verkehrs- und 

Mobilitätswende wird zwar die Pkw-Nutzung nicht 

grundsätzlich in Frage gestellt, doch wird für eine 

möglichst autofreie Multimodalität plädiert – aller-

dings auch hier im Kontext traditioneller Denkweisen 

der Entkoppelung des Wachstums vom Ressourcen-

verbrauch, des Wirtschaftswachstums, der technolo-

gischen und ökonomischen Wettbewerbsorientierung 

und wenig hinterfragten politisch-planerischen Rol-

len. 

Haas (2018: 2) vermisst in diesen Überlegungen den 

Bezug zur heterogenen Postwachstums-Debatte, 

denn man müsse Vorschläge für eine Verkehrswende 

formulieren, die über eine ökologische Modernisie-

rung des bestehenden Verkehrssystems hinausgehen. 

Er plädiert daher dafür, die allgemeine Verkehrs-

wende in den Rahmen einer tiefgreifenden gesell-

schaftlichen Transformation zu stellen, die den Zu-

sammenhang der Automobilität 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. 

Für die Mobilitätsforschung ergibt sich daraus zum 

einen die Aufgabe, Auswirkungen der sich abzeich-

nenden Maßnahmen der Antriebs-, Verkehrs- und 

Mobilitätswende hinsichtlich der Erreichbarkeiten in 

ihrer sozialen und räumlichen Selektivität zu analysie-

ren und auf kontraproduktive Auswirkungen hinzu-

weisen. Zum anderen gilt es zu dekonstruieren, mit 

welchem Interesse bestimmte Maßnahmen in die Dis-

kussion gebracht und umgesetzt und wie technologi-

sche ‚Innovationen‘ unter ökologischen und sozialen 

Aspekten gerechtfertigt werden. 
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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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2. Räumliche 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 ÖPNV-Index ermittelt, der 

sich aus dem Einzugsgebiet der 

Haltestellen und der Anzahl der 

täglichen Fahrplanfahrten ergibt 

(Abbildung 1). Dazu wurde zu-

nächst für jede Hektarzelle mo-

delliert, wie groß der Anteil der 

Bevölkerung ist, die vom ÖPNV 

erschlossen wird. Die zugrunde-

liegenden Einzugsradien basieren 

auf Planungsstandards des Ver-

bandes deutscher Verkehrsunter-

nehmen (Allgemeiner Ausschuss 

für Planung 2019:15). Den Bevöl-

kerungsanteil haben wir mit den 

Abfahrten multipliziert, die im 

Umkreis von 400 bzw. 600m Luft-

linie einer Hektarzelle stattfinden. 

Dieses Vorgehen fand einmal für 

alle Abfahrten Anwendung und 

zusätzlich für SPNV und U-Bahn; 

Schnellbahnabfahrten zählen 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 ÖPNV-Abfahrten zu berück-

sichtigen.  

Der Index misst somit in Hek-

tarauflösung, wie stark das ÖPNV-

Angebot über den Stadtraum hin-

weg ausgeprägt ist. Da die die La-

gegunst anhand des Verkehrssys-

tems bewertet wird (und nicht 

anhand erreichbarer Aktivitäts-

ziele), handelt es sich beim ÖPNV-

Index um einen einfachen Erreichbarkeitsindikator 

(vgl. Schwarze 2015:46ff). Um ihn für Berlin und Ham-

burg vergleichen zu können, haben wir die Verteilung 

jeder Stadt jeweils z-transformiert und in eine ge-

meinsame Verteilung überführt. Mithilfe kleinräumig 

vorliegender Bevölkerungsdaten konnten wir zudem 

einen Pro-Kopf-Index für jede Zelle kalkulieren. Unter 

Zuhilfenahme der Einkommensverteilung, die eben-

falls in Hektarauflösung vorliegt, können wir die Ver-

teilung beider Indizes entlang von Einkommensklas-

sen darstellen. 

  

Abbildung 1: Berechnung des ÖPNV-Index einer 

beliebigen Hektarzelle (100x100m-Zelle). Das 

Ergebnis ist beispielhaft zu verstehen, da die 

Logarithmierung hier nicht abgebildet wird. 
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2.2. Ergebnis: Überdurchschnittlicher ÖPNV im 
Urbanen, aber geringes Pro-Kopf-Angebot 

Eine Auswertung des ÖPNV-Index nach Kaufkraft-

quintilen weist auf strukturelle Ungleichheiten in der 

Verteilung des Nahverkehrsangebots hin. Wie Abbil-

dung 2 a) darstellt, ist zunächst der Raumtyp ein ent-

scheidendes Kriterium, wenn es um die Angebotsqua-

lität geht. Die verdichteten urbanen Hektarzellen 

(dunkle Balken) verfügen über ein ÖPNV-Angebot, das 

über dem Durchschnitt und Median liegt. Bemerkens-

wert ist die Veränderung des Angebots über die Quin-

tile hinweg: Je höher das Kaufkraftquintil in urbanen 

Gebieten, desto besser das durchschnittliche Ange-

bot. In ländlichen Gebieten bzw. Stadtrandlage verhält 

es sich dagegen umgekehrt (helle Balken), dort geht 

die Steigerung der Kaufkraft mit einer Abnahme der 

Angebotsqualität einher. Es scheinen also unter-

schiedliche Effekte zu wirken: Für Personen im urba-

nen Raum ist das Angebot durchweg überdurch-

schnittlich und steigt mit dem Einkommen, während 

vier von fünf Quintile in ländlichen Gebieten Berlins 

und Hamburgs ein deutlich niedrigeres Angebot ha-

ben, das tendenziell mit der Kaufkraft sinkt. 

Wird der ÖPNV-Index durch die Bevölkerung einer 

Hektarzelle geteilt, dann zeigt sich ein Muster, das so-

wohl urbane als auch ländliche 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 Bevölkerungsdichte und einen dem-

entsprechend niedrigen Pro-Kopf-Index gekennzeich-

net sind. 

Verallgemeinern lässt sich daraus für Berlin und 

Hamburg, dass sich im urbanen Raum das öffentliche 

Verkehrsangebot mit der Kaufkraft verbessert, wobei 

selbst die niedrigste Kaufkraftklasse von einem deut-

lich überdurchschnittlichen ÖPNV profitiert. In ländli-

chen Gebieten dagegen sinkt das ÖPNV-Angebot mit 

dem Einkommen, wobei in den kaufkraftstärkeren Ge-

bieten nach allen gängigen Verkehrserhebungen 

mehr Pkw zur Verfügung stehen. Eine räumliche Re-

gression für (jeweils) Berlin und Hamburg zeigt dar-

über hinaus zwei schwache aber höchst signifikante 

Korrelationen an: Zwischen Kaufkraft und absolutem 

ÖPNV-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, ÖPNV-Angebot, Pkw-Besitz 

und Kaufkraft ist Gegenstand eines Dissertationsvor-

habens im Rahmen des Projekts MobileInclusion. 

 

  

Abbildung 2: ÖPNV-Index nach Kauftkraft-

Quintilen. Grundlage sind Hektarzellen in Berlin 

und Hamburg. Um die Städte miteinander 

vergleichen zu können, wurden die Verteilungen z-

transformiert, d.h. auf Mittelwert = 0 und 

Standardabweichung = 1 standardisiert, um die 

Verteilungen zusammenzuführen. Die 

Prozentwerte auf der x-Achse zeigen den Anteil der 

Bevölkerung im jeweiligen Quintil. Datenstand: 

12/2018 (Kaufkraft, von infas360) bzw. 

Fahrplanperiode 2018/19 (ÖPNV-Index, Daten vom 

VBB bzw. hvv) 



 

21 

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 über Stadtteilcafés und ähnliche 

Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, die sich als 

hilfreiche Mittler erwiesen, um Vertrauen herzustel-

len. Die 40 Personen bekamen zunächst ein siebentä-

giges Wegetagebuch ausgehändigt. Dieses orientierte 

sich in den Fragen an den etablierten Verkehrserhe-

bungen, diente aber primär als Gesprächsgrundlage 

für eine qualitative Befragung (Daubitz 2021). Unter 

Bezugnahme auf ihre Einträge im Wegetagebuch 

führten wir einstündige Gespräche mit den Proban-

dInnen, in denen es um deren Wahrnehmung des Mo-

bilitätsalltags ging. Es handelte sich um leitfadenge-

stützte 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 

Mobilitätsbiografie. Die Interviews fanden 2018 und 

2019 statt. 

In einem Team von zwei Personen werteten wir die 

Interviews anschließend 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 übernommen. Bei der Ko-

dierung wählten wir zwei Zugänge:  

Deduktive Kodierung:  

Bereits zu Beginn standen einige Kodes fest, etwa 

gängige Zielkategorien des Alltagsbedarfs. Wenn eine 

Probandin beispielsweise über 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 

Überblick über 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 Zusammenhängen, aus denen sich theoreti-

sche Konzepte entwickeln sollten. Im Mittelpunkt 

standen Phänomene wie etwa der Fahrpreis oder der 

Umgang mit dem ÖPNV-Tarifsystem. Diese Phäno-

mene wurden von den ProbandInnen in den Inter-

views formuliert und waren für deren Mobilitätsalltag 

äußerst bestimmend. Mögliche Strategien der befrag-

ten Personen, den Mobilitätsalltag zu bewältigen und 

deren Konsequenzen wurden mit dieser Auswer-

tungsmethodik analysiert.  

3.2. Ergebnis: Typologie der großstädtischen 

mobilitätsbezogenen sozialen Exklusion 

Für die Unterscheidung und Erklärung von Mobili-

tätsmustern der 40 Befragten stellten sich fünf Di-

mensionen als zentral dar. So sind die vorstellbare 

Mobilität und der Stellenwert der Mobilität im Leben 

zentrale Dimensionen. Für diejenigen mit vielen 

Wunschzielen ist der Stellenwert der Mobilität sehr 

hoch. Er wird mit Begriffen der Freiheit und der Teil-

habe verbunden. Sie treten in anderen Lebensberei-

chen (z.B. Kleidung) kürzer, um Mobilität zu realisie-

ren. Die Personen, die der Mobilität einen geringen 

Stellenwert beimessen, geben wenig Geld für Mobili-

tät aus. Beispielsweise verzichten sie auf den Erwerb 

eines Sozialtickets. Als weitere wichtige Dimensionen 

bestimmend für die unterschiedlichen Typen von Ar-

muts-Mobilität sind die vorhandenen Mobilitätsfähig-

keiten und Kenntnisse (z.B. die Fähigkeit, Fahrrad zu 

fahren), spezifische Individualbedürfnisse (z.B. Hob-

bys) und das existierende soziale Netzwerk (für 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-Mobilität verdichten: 

Erlebnishungrige 

Die Differenz zwischen Wunschraum und realisier-

ten Aktionsraum ist in der Gruppe der Erlebnishungri-

gen am größten. Da Mobilität ein wichtiger Bestand-

teil ihres Lebenssinns ist, bringen sie hierfür Opfer auf 

und sparen in anderen Bereichen ein. Die Bewältigung 

der Erlebnishungrigen wird darin deutlich, wie sie ihr 

Geld einteilen. In Hamburg kaufen sie sich ein teures 

HVV-Ticket, nehmen hierfür aber Abstriche im Alltag 

in Kauf. Ausgeprägte Individualbedürfnisse sind für 

diese Personen sehr wichtig. 

Familiäre Profis 

Die Personen des Typus Familiäre Profis sind mit der 

ganzen Familie hoch aktiv und organisatorisch perfekt 

aufgestellt. Aufgrund der Alltagsanforderungen und 

eines hohen Stellenwertes der Mobilität sind sie inten-

siv im Stadtraum unterwegs. Um diese Mobilität zu re-

alisieren, nehmen auch sie Abstriche in anderen Le-

bensbereichen in Kauf. Hierfür haben sie Kompeten-

zen entwickelt, um Kosten einzusparen (z.B. Kleidung  

selbst nähen). Ihr Wunschraum orientiert sich sehr 

stark an den Routinen des Aktionsraums. Sie verfügen 

nicht über ein Auto, wünschen 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 verfügen nicht über 

ein Auto, wünschen sich aber eines, da sie sich davon 

eine wesentliche Erleichterung des Alltags verspre-

chen. 

  



 

22 

Sich Abgrenzende 

Der Typus Sich Abgrenzende fühlt sich von der Ge-

sellschaft ausgeschlossen und macht dies auch an den 

Angeboten von Mobilität fest. Die Befragten sind in ih-

rer Haltung durchaus widersprüchlich: Auf der einen 

Seite möchten 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 möglichst 

viele Ziele vor allem im Stadtraum realisieren können. 

Auch wenn sie soziale Kontakte haben, sind sie den-

noch EinzelgängerInnen. 

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. Für Ziele im Stadtraum, die nur mit 

dem öffentlichen Nahverkehr zu realisieren sind, wer-

den meist Einzeltickets erworben. Ein Großteil der 

Ziele befindet sich im erweiterten Wohnumfeld. Viele 

Wege sind mit alltäglichen Besorgungen verbunden. 

Mobilitätsbezogene Kenntnisse liegen kaum vor und 

auch mobilitätsbezogene Fähigkeiten sind schwach 

ausgeprägt (z.B. Nutzung des Fahrrads). Der Stellen-

wert von Mobilität wird als eher gering eingeschätzt. 

Mobilität wird als Mittel zum Zweck gesehen oder 

überhaupt nicht reflektiert. Wunschziele werden gar 

nicht bzw. kaum formuliert. Es gibt in dieser Gruppe 

kaum Bereitschaft, die eigene Mobilität anders zu ge-

stalten.  

Routinierte Getriebene  

In einer langen Zeit einer sozial prekären Armuts-

lage haben Personen dieses Typs Routinen entwickelt, 

die auf das Ziel des „Überlebens“ ausgerichtet sind, 

etwa durch Pfandsammeln in Anlagen und Fahrzeu-

gen des öffentlichen Nahverkehrs. Wunschziele jen-

seits des täglichen Aktionsraums werden kaum be-

nannt oder orientieren sich am Aktionsraum. Bezogen 

auf die Anforderungen des Mobili-

tätsalltags verfügen Personen die-

ses Typus jedoch über gute Kennt-

nisse zu öffentlichen Verkehrsange-

boten. Da sie regelmäßigen Kontakt 

zu MitarbeiterInnen von sozialen 

Trägern suchen, um Informationen 

oder Güter zu erhalten, sind sie für 

Interventionen offen. 

Zerbrochene 

Die Mobilität ist in dieser Gruppe stark durch per-

sönliche Belastungen geprägt. Dominant ist ein bio-

grafischer Bruch, beispielsweise der Verlust enger Fa-

milienangehöriger, der den Mobilitätsalltag komplett 

verändert hat. Die finanzielle Barriere tritt in den Er-

zählungen in den Hintergrund. Antriebslosigkeit bis 

hin zu depressiven Episoden lähmt 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 können auf Nachfrage formuliert 

werden und speisen sich aus positiven Erfahrungen in 

der Vergangenheit.  

Autoaffine Kümmerinnen 

Von den oben genannten Familiären Profis unter-

scheiden sich die Autoaffinen Kümmerinnen vor allem 

durch den formulierten Wunschraum: Sie benennen 

keine oder kaum Wunschziele. Die Unterstützung die-

ser Gruppe findet vor allem durch größere weitver-

zweigte Familienstrukturen statt. Der Mobilitätsalltag 

ist stark durch familienbezogene Hol- und Bring-

dienste geprägt. Das Auto, das durch die Familie quer-

finanziert wird, gilt als ein wichtiges Verkehrsmittel.  

Die sieben Typen machen deutlich, dass die Bedürf-

nisse von Menschen in Einkommensarmut stark hete-

rogen sind. In ihren Bedürfnissen unterscheiden sie 

sich kaum von der Gesamtbevölkerung. Auch die täg-

lichen Routinen der Betroffenen unterscheiden sich 

nur in Einzelfällen, 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-

bilität in Deutschland 2017, weniger als die Hälfte der 

Wegstrecke zurücklegen. Aufgrund von Lücken in den 

Wegetagebüchern beschränkt sich Havemanns Stich-

probe allerdings auf 19 von 40 Personen (ebd:27ff.). 

Abbildung 3: Mobilitäts-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 über alle Typen hin-

weg ist das finanziell enge Budget, das jedeR Einzelne 

problematisierte. Mobilität wird regelmäßig gegen-

über anderen Bedarfen und Bedürfnissen abgewägt, 

wie es eine Berliner Probandin schildert: „Das Geld 

reicht vorne und hinten nicht, [… das] gebe ich lieber 
für Essen aus für mein Kind, anstatt mir davon eine 

Fahrkarte zu holen.“ P4:7-9  

Auch der in Kapitel 2.2 beschriebene Zusammen-

hang aus Dichte und ÖPNV-Nachfrage wurde durch 

die ProbandInnen problematisiert. Viele nehmen eine 

Enge in den Fahrzeugen wahr, die sie im Umfeld ihres 

dicht besiedelten Wohnumfelds nutzen1. 

 

4. Integrierte Karten 

4.1. Methodik 

Die quantitativen und qualitativen Daten führten 

wir in integrierten Karten zusammen. Für jede Proban-

dIn erstellten wir eine solche Karte, die zunächst die 

Eintragungen des Wegetagebuchs zeigte. Jede Karte 

wurde durch diejenigen ForscherInnen erstellt, die 

nicht mit den Interviews vertraut waren, um möglichst 

wenig durch Vorkenntnisse beeinflusst zu werden. Da-

mit trugen wir dem zentralen Prinzip qualitativer For-

schung der Offenheit Rechnung (Lamnek 2005:21ff.). 

Anschließend zogen wir ausgewählte Textsegmente 

hinzu, um die Alltagswege qualitativ zu kontextualisie-

ren. In der weiteren Betrachtung ergänzten wir ver-

schiedene Indikatoren zu Raumstruktur und Verkehrs-

angebot (u.a. ÖPNV-Index, Gültigkeit 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) ausführlich in ihrer 

Masterarbeit, die im Rahmen des Projekts MobileIn-

clusion entstand. 

Basierend auf der im Wegetagebuch dokumentier-

ten Ortsveränderung konnten wir die Personen nach 

ihrem Aktionsraum gruppieren, der als Wohnumfeld, 

Wohnumfeld+, Stadt bzw. überregional ausgeprägt ist. 

Darüber hinaus leiteten wir aus den Transkripten den 

Wunschraum ab, den die ProbandInnen formuliert 

hatten und den wir nach den gleichen Ausprägungen 

klassierten. Der Wunschraum beschreibt, inwieweit 

Menschen in der Lage sind, potenzielle Ortsverände-

rungen bzw. Wunschziele zu denken und diese zu pla-

nen. Betrachtet wurde insbesondere das Verhältnis 

aus Aktions- und Wunschraum (kleiner/kleiner 

gleich/gleich). Unser Vorgehen bei der Typologisie-

rung beschreiben wir ausführlich 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 

mobilitätsbezogenen sozialen Exklusion erzählerisch 

aufzubereiten. Nach erfolgreicher Analyse haben wir 

die Typologie daher nochmals erzählerisch verdichtet 

und pseudonymisiert, um sie der Öffentlichkeit zu prä-

sentieren. Die Landingpage www.stadtarmmobil.de 

präsentiert vier der sieben Typen, die jeweils mit ei-

nem eingängigen Erzähltext und verschiedenen inter-

aktiven Webmaps nahegebracht werden. 

 

5. Diskussion: Drei Strategiepfade,  

um Exklusion zu bekämpfen 

Die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen 

Forschungstätigkeit zeichnen kein unerwartetes Bild 

von der Situation, in der sich einkommensarme Perso-

nen in der Großstadt wiederfinden: Sofern sie im ur-

banen, verdichteten Raum leben, finden sie mit hoher 

Wahrscheinlichkeit ein gutes Nahverkehrsangebot in 

der Nähe ihres Wohnortes vor. Pro EinwohnerIn aller-

dings, und diese Wirkung der großstädtischen Sied-

lungsstruktur ist nicht zu unterschätzen, steht ihnen 

dort ein geringeres ÖPNV-Angebot zur Verfügung, 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. Einschränkend weisen wir daraufhin, 

dass wir die Gefäßgröße und tatsächliches (Sitz-)Platz-

angebot in der quantitativen Analyse mangels Daten-

lage nicht betrachten konnten. 

Deutlich wird in den Interview-Ergebnissen, dass 

Einkommensarme in deutschen Großstädten mitnich-

ten eine homogene Gruppe darstellen. Ihre grundle-

genden Bedürfnisse gleichen denen von Personen, die 

nicht in Armut leben; Ihre konkreten Bedarfe und Ak-

tionsräume differenzieren sich allerdings abhängig 

von der individuellen Situation unterschiedlich aus. 

Gemeinsam ist den Befragten ein immenser finanziel-

ler Druck, der das Alltagshandeln stark einschränkt 

und in vielen Fällen sogar determiniert. Die Abwägung 

zwischen Mobilitätskosten und der Leistbarkeit ande-

rer Bedürfnisse wird in den Interviews immer wieder 

genannt.  

Aus unserer integrierten Empirie leiteten wir zu-

nächst Maßnahmenpakete ab. Diese untersuchten wir 

in einer SWOT-Analyse auf ihre Stärken, Schwächen, 

Chancen und möglichen Risiken der Umsetzung 

(Daubitz et al. in press, Kapitel 6 und 7). Aus den 

SWOT-Ergebnissen arbeiteten wir drei Strategiepfade 

heraus, um mobilitätsbezogene Exklusion in deut-

schen Großstädten zu bekämpfen: 

 

 

http://www.stadtarmmobil.de/
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Hausanschluss Mobilität:  

Maximale Teilhabe ermöglichen 

Maßnahmen in diesem Strategiepfad kommen allen 

BürgerInnen in ihrem Mobilitätsalltag zugute, da sie 

generelle Barrieren abbauen. Sie umfassen den Aus-

bau der ÖPNV-Infrastruktur vor allem dort, wo der Be-

darf am größten und das Angebot unterdurchschnitt-

lich ist (Kapitel 2.2; siehe auch unsere Risiko-Web-

maps: Aberle 2020a, 2020b). Darüber hinaus umfas-

sen sie Anreize zur Fahrradnutzung sowie eine Umver-

teilung des Straßenraums zugunsten des Radverkehrs. 

Hinzu kommen tarifliche Interventionen, die den 

ÖPNV für alle Fahrgäste deutlich vergünstigen, etwa 

ein 365-Euro-Ticket. All diese Maßnahmen nützen 

längst nicht nur einkommensarmen Menschen, aber 

schaffen besonders ihnen einen wesentlichen Zuge-

winn an Möglichkeitsräumen. 

Die Strategie Hausanschluss Mobilität steht für eine 

Verknüpfung von Verkehrs-, Sozial-, Wohnungs-, und 

Umweltpolitik. Die ressortübergreifende Bearbeitung 

des Themenfeldes stellt eine Chance dar, gesellschaft-

liche Gruppen in Mobilitäts-Werkstätten in ihrem 

Quartier zusammenzuführen, um sich über eine nah-

mobile sozialgerechte Gestaltung des eigenen Woh-

numfeldes zu verständigen. Der Titel der Strategie ist 

bewusst an die gedankliche Vorlage von Schwedes & 

Daubitz (2011) angelehnt. 

 

Empowerment:  

Individuelle Mobilitätskompetenz fördern 

Dieser Strategiepfad ist zielgruppenorientiert und 

berücksichtigt die individuellen Barrieren, mit denen 

einkommensarme Menschen häufig konfrontiert sind. 

Die Subventionierung von Mobilität in Höhe der rea-

len Mobilitätskosten schafft zunächst Mobilitätsange-

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 Förderung für eine bestimmte Gruppe.  

Neben dieser finanziellen Intervention sieht der 

Strategiepfad Maßnahmen vor, die Kompetenzen ver-

mitteln und Möglichkeitsräume eröffnen: Kurse zur 

(Wieder-)Nutzung und Reparatur des Fahrrads, 

Sprachkurse, die den Nahverkehr thematisieren, Mo-

bilitätscafés im Quartier.  

In diesem Maßnahmenpaket kommt die Empirie der 

Mobilitätstypen (Kapitel 3.2) zum Tragen. Die Erlebnis-

hungrigen etwa werden eingeladen, ihr Wissen als 

MultiplikatorInnen mit anderen Betroffenen zu teilen. 

Neben der Vermittlung von Mobilitätskompetenzen 

steigern die Maßnahmen die Fähigkeit, Probleme 

selbstbewusst und proaktiv zu lösen – und stärken so-

mit die Selbstwirksamkeit. 

Mindeststandard: Essenzielle Bedürfnisse sichern 

Dieser Strategiepfad benennt Interventionen, die 

garantieren, dass einkommensarme Menschen ihre 

Grund- und Sozialbedürfnisse erfüllen können. Als fi-

nanzielle Mindestvoraussetzung liegt das ÖPNV-Sozi-

alticket preislich unterhalb den 41 Euro des „Hartz IV“-

Regelbedarfs und gilt ohne Sperrzeit für den ganzen 

Stadtraum; als Vorbild dient das BerlinTicket S für 

27,50 Euro (SenWiEnBe 2017). Somit stellt es die 

Naherreichbarkeit von Lebensmittelläden, der ge-

sundheitlichen Versorgung und von Freizeitorten si-

cher. Darüber hinaus gilt das Sozialticket auch für 

neue Mobilitätsdienstleistungen. 

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 Bedürfnisse ermöglicht werden 

kann. 

 

6. Das 9-Euro-Ticket, ein „kleines Wunder“  

vor allem für Einkommensarme 

Die Bundesregierung hat mit dem 9-Euro-Ticket ei-

nen Präzedenzfall geschaffen, der ganz im Sinne unse-

res ersten Strategiepakets eine maximale Teilhabe er-

möglicht. Stand der Nahverkehr jahrzehntelang im 

Schatten der Förderung des privaten Automobils 

(Schwedes 2019) und war er von überproportional 

steigenden Fahrpreisen geprägt, beschloss die Ampel-

koalition im März, ein Quartal lang den ÖPNV für 9 

Euro monatlich anzubieten. Von der Boulevardpresse 

wahlweise als „Ticket fürs Wir-Gefühl“ gefeiert oder 

als „Billig-Ticket“ verschrien (Day 2022; Drechsler 

2022), schaffte das 9-Euro-Ticket allen Menschen in 

Deutschland ein ÖPNV-Angebot, das gemessen am 

bisherigen Preisniveau nahezu kostenfrei zur Verfü-

gung stand. Nachdem mehr als 90 Prozent der Bevöl-

kerung in zehn Minuten Fußweg 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 groß fiel die Nachfrage aus: Je nach Schätzung 

besaßen zwischen 42 und 48 Prozent der Über-13-

Jährigen ein 9-Euro-Ticket für 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 übertreffe (Wissing 2022, ab Minute 2:30). 

Einer kritischen Auseinandersetzung ist das 9-Euro-

Ticket unserer Ansicht nach dennoch aus zwei Grün-

den würdig: Erstens handelt es sich um eine reine Pull-

Maßnahme, die keine strategischen Ziele verfolgt. Für 

drei Monate wurde mit einem Milliardenbetrag ein 

kurzfristig günstiges Angebot geschaffen, ohne beglei-

tende Push-Maßnahmen in den Blick zu nehmen, die 

zum Energiesparen anreizen würden. Die Gelegenheit 

einer strategischen politischen Entscheidung – für das 
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Eine, gegen das Andere (Schwedes 2019) – wurde ver-

tan. Entsprechend fällt die vorläufige Bilanz in der Ver-

haltensänderung 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 stärker subventioniert und profi-

tieren Einkommensstarke mit großer Fahrleistung und 

Energiedurchsatz am stärksten (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 ökonomische Betrach-

tungen ziehen einen Klimanutzen der volkswirtschaft-

lich teuren Intervention in Zweifel (Andor 2022). 

Der zweite Kritikpunkt zielt auf den pauschal günsti-

gen Preis: Die Senkung transportiert die Botschaft, die 

Bereitstellung öffentlicher Personenbeförderung ge-

schähe quasi ohne Aufwand. Dass jedeR unabhängig 

vom Einkommen zum Quasi-Nulltarif bundesweit un-

terwegs sein kann, ist aus Perspektive der Reisenden 

attraktiv, aber sendet womöglich 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 

ÖPNV weiterhin zu deutlich niedrigeren Preisen anzu-

bieten2, nützte zweifelsfrei den Fahrgästen (und böte 

die willkommene Chance, Tarifstrukturen zu vereinfa-

chen), aber ließe unerwünschte Nebeneffekte auf die 

Verkehrsnachfrage und mittelfristig auf die Siedlungs-

struktur erwarten, fiele das Folgeangebot ähnlich 

günstig und pauschal aus. 

Explizit zu würdigen ist allerdings die Entlastung, die 

das 9-Euro-Ticket vielen Einkommensarmen be-

scherte. Ihr Alltagserleben, sich zwischen einem Fahr-

schein und einer Essensportion für die eigenen Kinder 

entscheiden zu müssen (s. Zitat in Kapitel 3.2), war ei-

nen Sommer lang Geschichte. Auch die Anforderun-

gen bisweilen komplexer Tarifregeln fielen weg. Für 

diejenigen, die ihre Alltagsmobilität mit 41 Euro aus 

dem „Hartz IV“-Budget bestreiten müssen, sehen wir 

einen absoluten Gewinn an Bewegungsfreiheit. Dieser 

wurde uns vielfach in Interviews genannt3 – und die-

sen gilt es zu verstetigen. Anders als bei Nicht-Armen 

bedeutete er keinen bloßen Mitnahme-Effekt, son-

dern war ein enormer Gewinn an Teilhabechancen für 

Personen in prekären Lebenslagen. Dementspre-

chend zielgruppenspezifisch könnte und sollte ein 

Folgeangebot gestaltet sein, um gezielt diejenigen zu 

entlasten, die am stärksten davon profitieren. 

 

 
2  Zum Zeitpunkt der Entstehung dieses Beitrags über-

schlagen sich die Vorschläge einer Weiterführung. De-

battiert wird tagesaktuell ein bundesweites Ticket für 

40 bis 70 Euro ab Januar (Caspari 2022). 

7. Fazit und Ausblick 

Die Kostensteigerungen im Öffentlichen Nahver-

kehr haben in den letzten Jahren überproportional zu 

den steigenden städtischen 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 schwächer ausgeprägten ÖPNV 

zur Verfügung. Dieser ist zumindest in urbanen Gebie-

ten der Großstädte immer noch weit überdurch-

schnittlich, wird dort aber durch die hohe Bevölke-

rungsdichte (über-)kompensiert, was vor Ort als Enge 

im Fahrzeug wahrgenommen wird. 

Wie uns die Befragung von 40 „Hartz IV“-Empfänge-

rInnen zeigt, sind Personen in Grundsicherung sehr 

heterogen in ihren Bedürfnissen und dem daraus re-

sultierenden Mobilitätsalltag. Anhand ihrer Bewe-

gungsmuster konnten wir sieben Typen ausmachen, 

die sich zielgruppenspezifisch ansprechen lassen. Ge-

meinsam ist ihnen der alltägliche finanzielle Stress, 

der sich gleichermaßen über die Mobilität wie über 

alle Lebensbereiche erstreckt. Um diesen Stress zu lin-

dern, empfehlen wir drei Strategien, um das Exklusi-

onsrisiko in unterschiedlichem Ausmaß und mit unter-

schiedlichen Schwerpunkten anzugehen. Wünschens-

wert und angebracht ist die Strategie Hausanschluss 

Mobilität. Sie beschreibt eine breit angelegte Agenda 

aus Angebotsausweitung, Preissenkung und flankie-

renden sozialpolitischen Maßnahmen, um die Teilha-

bechancen einkommensarmer Personen zu gewähr-

leisten. Die Strategie Empowerment ist etwas weniger 

umfangreich und setzt bei individuellen Fähigkeiten 

an, um mit zielgruppenspezifischen Trainings die Mo-

bilitäts- und Teilhabechancen zu stärken. Die Strategie 

Mindeststandard zielt darauf ab, Einkommensarmen 

mit einem preisgünstigen Sozialticket ohne Sperrzeit 

den ganzen Stadtraum zu eröffnen, um die Befriedi-

gung wesentlicher Bedürfnisse zu ermöglichen.  

Im Sommer wurde mit dem 9-Euro-Ticket eine Maß-

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 bekanntermaßen Sache der Länder bzw. 

der Kommunen ist). Während der quasi-kostenfreie 

ÖPNV für alle aus verschiedenen Gründen zu hinter-

fragen ist, entlastet er Personen in Armut deutlich. Für 

die Zielgruppe unserer Forschung sehen wir darin ei-

nen deutlichen Gewinn an Teilhabechancen, die es 

zielgruppenspezifisch fortzuführen gilt. 

Inwiefern städtisches Wohnen und ein attraktives 

Verkehrsangebot zukünftig für Menschen in Armut zu-

gänglich sind, bleibt angesichts steigender Preise zu 

3  Bislang unveröffentlichte Studie mit Interviews mit 30 

Einkommensarmen im hvv, Juni bis August 2022 
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beobachten. EntscheiderInnen in Stadt- und Mobili-

tätsplanung tun gut daran, diese Entwicklung nicht 

sich selbst zu überlassen, sondern Antworten auf mo-

bilitätsbezogene soziale Exklusion zu formulieren. Mit 

den drei Strategien, die wir im Endbericht unseres 

Projekts ausführlich diskutieren, schlagen wir prakti-

sche Ansätze für dieses Anliegen vor. Damit schaffen 

wir die Grundlage, um gezielt die Möglichkeitsräume 

jener Menschen zu erweitern, die sich ihre Mobilitäts-

kosten im Alltag mühsam zusammensparen. 

 

Die DFG-Förderung lief unter der Projektnummer 

382 428 751. Weitere Informationen stellen wir auf 

www.mobileinclusion.de bereit. 
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Disparitäten 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-

rechtigkeitslücke der Verkehrssysteme“ analysiert: Es 

wird ermittelt, inwiefern ökonomisch benachteiligte 

Bevölkerungsgruppen über einen vergleichsweise ge-

ringeren Zugang zu Verkehrssystemen und folglich 

Zielgelegenheiten verfügen und gleichzeitig über-

durchschnittlichen verkehrsinduzierten Umweltbelas-

tungen ausgesetzt sind (Rammler und Schwedes 

2018: 10). Dafür wird eine GIS-basierte Methode ent-

wickelt, mit dem Ziel, Mobilitätsgerechtigkeit am Bei-

spiel des Radverkehrs auf räumlicher 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 geför-

derte Forschungsprojekt Social2Mobility mit seinem 

räumlichen Fokus anknüpft (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-

ckenlängen, separaten Führungsformen des Radver-

kehrs und Straßen mit niedrigen Stresslevels (stellver-

tretend für Nutzen des Verkehrs) – sowie die Vertei-

lung von Lärmbelastungen des Straßen- und Schie-

nenverkehrs und hoher Stresslevels (stellvertretend 

für Kosten des Verkehrs) aus Perspektive der Mobili-

tätsgerechtigkeit. Die Verteilungsmuster werden dif-

ferenziert für Haushalte aus Wohngebieten mit gerin-

gerem und aus Wohngebieten mit höherem ökonomi-

schem Status betrachtet, da das Einkommen und der 

ökonomische Status, der Wohnstandort und die Mo-

bilität(soptionen) häufig stark zusammenhängen 

(Lucas et al. 2019: 27). Es wird untersucht, ob Haus-

halte aus Wohngebieten mit geringerem ökonomi-

schem Status von höheren Radreisezeiten zu den be-

trachteten Zielen, einer geringeren Anbindung über 

separate Führungsformen des Radverkehrs, größeren 

Streckenanteilen auf Straßen mit hohen Stresslevels 

sowie von höherem Verkehrslärm betroffen sind.  

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

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

Um Mobilitätsgerechtigkeit zu operationalisieren, 

bedarf es der Auswahl der betrachteten Dimensionen 

und geeigneter Indikatoren. Hier wird sich aufgrund 

der GIS-basierten Methodik auf räumlich messbare Di- 

mensionen beschränkt, wenngleich für eine umfas-

sendere Betrachtung weitere Dimensionen wie die 

prozessuale Gerechtigkeit, die sich der Frage der 

Repräsentation verschiedener Bevölkerungsgruppen 

in Planungsprozessen widmet, qualitativ untersucht 

werden müssten (McCahill und Ebeling 2015: 2). Ba-

sierend auf Lucas et al. (2019: 14) werden die drei An-

alysedimensionen Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit 

und verkehrsinduzierte Umweltbelastungen aus-

gewählt. Exemplarisch für die verkehrsinduzierten 

Umweltbelastungen wird der Straßen- und Schienen-

verkehrslärm betrachtet. Für die Erreichbarkeitsanaly-

sen werden Alltagsziele genutzt, die v. a. für Haushalte 

mit Kindern unter 18 Jahren relevant sind. Diese sind 

besonders von mobilitätsbedingter sozialer Exklusion 

bedroht und sie beziehen im Untersuchungsgebiet zu 

einem über-durchschnittlichen Anteil Mindestsicher-

ungsleistungen (Dezernat für 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 Lebensmittelgeschäfte, Hausärzte, 

Kindertagesstätten (KiTas), Grundschulen, weiterfüh-

rende Schulen sowie Grün- und Erholungsflächen. Um 

die betrachteten Dimensionen der Mobilitätsgerech-

tigkeit am Beispiel des Radverkehrs zu operationalisie-

ren, werden die Indikatoren in Abbildung 1 ausge-

wählt. Unterschieden wird zwischen ausschließlich 

wohnstandortbezogenen (rechts) und sowohl wohn-

standort- als auch routenbezogenen Indikatoren 

(links).  

Die Analysedimension Erreichbarkeit wird für die 

sechs Zielkategorien mit vier Indikatoren untersucht: 

(1) Radreisezeiten, (2) Streckenlängen, (3) Strecke-

nanteile mit separater Radverkehrsführung 

(abgekürzt: RVA-Anteile) und (4) Streckenanteile 

hoher Stresslevel 3 und 4. Zu den betrachteten Füh-

rungsformen der RVA-Anteile zählen gemeinsame 

und getrennte Geh- und Radwege, straßenunabhäng-

ige Radwegeführung sowie Radfahr- und Schutz-

streifen. Diese Indikatoren werden für jede berech-

nete Route zu jeder Zielkategorie bestimmt. Es wird 

sich also für netzwerkbasierte Erreichbarkeitsanaly-

sen entschieden (Schwarze 2015: 197, 214). Für 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 

nächsten drei Hausärzten, zu erhalten (Schwarze 

2015: 55). Als weiterer Indikator für die Dimension Er-

reichbarkeit wird im Hinblick auf den Zugang zum 

Verkehrssystem Radverkehr die Entfernung vom 

Wohnstandort bis zur nächsten Radverkehrsanlage 

untersucht. Somit werden mehrere Indikatoren für 
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die Mobilitätsgerechtigkeit im Radverkehr herange-

zogen. Eindimensionale Kenngrößen wie der Bicycle 

Equity Index von Prelog (BEI) werden also ergänzt. Der 

BEI misst ausschließlich die Lage von Zensusquadraten 

inner- bzw. außerhalb von 400 m Pufferzonen um 

Radverkehrsanlagen (Luftlinie); die Qualität und 

routenbasierte Erreichbarkeit der Radverkehrsanla-

gen vom Wohnstandort aus berücksichtigt er nicht 

(Prelog 2015: 8f.). 

Die Analysedimension Verkehrssicherheit wird 

erstens über die Entfernung vom Wohnstandort bis 

zur nächsten Straße eines hohen Levels of Traffic 

Stress (LTS) 3 oder 4 sowie zweitens über den Strecke-

nanteil hoher LTS 3 und 4 der Routen zu den Zielkate-

gorien erfasst. Die Systematik der Levels of Traffic 

Stress beurteilt Straßenabschnitte nach deren Stress-

faktor und der dadurch beeinflussten subjektiven 

Sicherheit für Radfahrende (Graf 2016: 86; Furth et al. 

2012: 1; Furth et al. 2016: 43). Es gibt vier ansteigende 

Level, wobei die Einstufung eines Straßenabschnitts 

auf Basis von Parametern wie zulässiger Höchstge- 

schwindigkeit, Führungsform des Radverkehrs oder 

Breite der Radverkehrsanlage erfolgt. Die LTS-Katego-

rien wurden dafür auf die Führungsformen in 

Deutschland angepasst (siehe Tabelle 1). Die Stressle-

vel werden zusammengefasst in 2 Gruppen: stressär-

mere Straßen (LTS 1 und 2) und Straßen höherer 

Stresslevel (LTS 3 und 4). Der Streckenanteil höherer 

Stresslevel (abgekürzt: LTS34-Anteil) wird als Indikator 

betrachtet. Die Dimension verkehrsinduzierte Um-

weltbelastungen wird anhand der Lärmbelastungen 

LDen und LNight des Straßen- und Schienenverkehrs un-

tersucht.  

Tabelle 1: Systematik der Einstufung der Straßenabschnitte in Levels of Traffic Stress (LTS); grau hervorgehoben sind die 

LTS-Kategorien, die für diese Untersuchung als Indikatoren herangezogen werden (Eigene Darstellung 2022) 

LTS Vmax          

in km/h 
Führungsform Breite RVA  

in m 
Kfz/h  

 

Begründung Aufbauend auf/ 

Quellen 

1  Baulich angelegter Radweg ≥ 2,00  Separierung vom Kfz- Verkehr, ver-

kehrsberuhigte Nebenstraßen, Fuß- 

und Radwegeverbindungen in 

Wohnvierteln 

Graf 2016: 90; 

Furth et al. 2018: 

816ff.; FGSV 2010: 

28; FGSV 2006: 82 

Getrennter Geh- und Radweg ≥ 2,00  

Gemeinsamer Geh-/ Radweg außerorts ≥ 2,00  

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 

30, Radfahrstreifen 

Graf 2016: 94; Fu-

rth et al. 2016: 43 ≤ 50 Radfahrstreifen ≥ 1,85  

3 > 30 Gemeinsamer Geh-/ Radweg innerorts im ZRV < 3,00  Unterschrittene Mindestbreiten se-

parater Führungsformen, Schutz-

streifen: hoher Interaktionsgrad mit 

MIV (häufig zu geringe Sicherheits-

abstände) 

ADFC 2018: 19; 

Graf 2016: 181 > 30 Gehweg – Radfahrer frei < 3,00  

> 30 Radfahrstreifen < 1,85 ≥ 1000 

> 30 Schutzstreifen >1,25/1,50  

4 ≥ 50 Mischverkehr  v. a. ≥ 400 Hohe Geschwindigkeitsunterschiede 

zwischen Rad- & Kfz-Verkehr 

Graf 2016: 90  

FGSV 2010: 23 ≥ 50 Schutzstreifen < 1,25  

Erläuterung der Abkürzungen: Vmax = Zulässige Höchstgeschwindigkeit, RVA = Radverkehrsanlage, ERV = Einrichtungsverkehr, ZRV = Zweirichtungsverkehr 

Abbildung 1: Betrachtete Indikatoren zur Operationalisierung der Analysedimensionen von Mobilitätsgerechtigkeit in Ver-

knüpfung mit den betrachteten Zielkategorien (Eigene Darstellung 2022) 
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2.2 Datenaufbereitung  
und Verkehrsnetzwerkerstellung 

Die verwendeten (Geo-)Daten lassen sich in Grund-

lagen-, Verkehrs-, Lärm- sowie Sozial- und Raumstruk-

turdaten differenzieren. Die Grundlagendaten setzen 

sich aus Daten von OpenstreetMap (OSM) zusammen, 

wozu das Straßennetz und die Points of Interest (POI) 

zählen. Zusätzlich werden administrative Verwal-

tungsgrenzen herangezogen. Die betrachteten Zielka-

tegorien werden aus dem POI-Layer extrahiert, aufbe-

reitet und aktualisiert. Verkehrs-, Lärm- und Sozial-

strukturdaten werden darüber 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 

ökonomischen 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 II beziehen (fünftes 

Quintil der Verteilung der Leistungsempfangenden 

nach SGB II), werden hier als Gebiete mit geringerem 

ökonomischem Status definiert. Haushalte, die in die-

sen Gebieten leben, werden abgekürzt als Haushalte 

mit geringerem ökonomischem Status bezeichnet. Die 

Grundsicherung SGB II, umgangssprachlich „Hartz IV“, 
beschreibt die staatliche Transferleistung für erwerbs-

fähige Personen, die ihren Lebensunterhalt nicht 

selbst bestreiten können. Der SGB-II-Regelbedarf be-

trug zum Erhebungszeitpunkt (im Jahr 2017) 409 Euro 

für eine alleinlebende Person (Presse- und Informati-

onsamt der Bundesregierung 2016). 

Als Gebiete mit einem höheren ökonomischen Sta-

tus hingegen werden Gebiete verstanden, in denen 

ein geringerer Anteil an Menschen von SGB II lebt (ers-

tes bis viertes Quintil der Verteilung der Leistungs-

empfangenden nach SGB II). Haushalte, die in diesen 

Gebieten leben, werden abgekürzt als Haushalte mit 

höherem ökonomischem Status bezeichnet. Vereinfa-

chend wird folgend bei Haushalten mit geringerem 

ökonomischem Status von der Zielgruppe und bei 

Haushalten mit höherem ökonomischem Status von 

der Vergleichsgruppe gesprochen.  

Für die Quellstandorte der Erreichbarkeitsanalysen 

werden stellvertretend für die Wohnstandorte die 

Zentroide (= Mittelpunkte) der Zensusquadrate (ZQ) 

des Zensus 2011 in 100 x 100 m Auflösung genutzt. 

Das Straßennetz wird in GIS im Hinblick auf rele-

vante Parameter für den Radverkehr aufbereitet. 

Hierzu zählt die Extraktion und Projektion des für den 

Radverkehr nutzbaren Straßennetzes, die Modellie-

rung steigungsabgängiger Geschwindigkeiten und Rei-

sezeiten mit dem Fahrrad (in Anlehnung an Schwarze 

2015: 214, 311) und die Einstufung in für 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 Abhängigkeit ei-

ner durchschnittlichen Geschwindigkeit von 16 km/h 

bei 0 % Steigung abbilden (Schwarze 2015: 215). Es 

wird ein routingfähiges Verkehrsnetzwerk erstellt, das 

im Rahmen der Netzwerkanalysen neben Radreisezei-

ten und Streckenlängen weitere Kostenattribute akku-

mulieren kann: die Länge unterschiedlicher Führungs-

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 Übereinanderlegen der berechneten 

Werte ist es möglich, 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 

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 ökonomischer 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 fünfte Quintil be-

rücksichtigt.  

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 Mobilitätsgerechtigkeitsindex, bei dem Defizite in 

einem Bereich durch Stärken in einem anderen ausge-

glichen werden können – wie dies bei Kosten-Nutzen-

Analysen vorkommen kann (Scheiner 2003: 4) –, wer-

den im gesamtstädtischen Vergleich benachteiligte 

Gebiete durch die Bildung von Quintilen identifiziert. 

Die Durchschnittswerte und räumlichen Verteilungen 

einzelner Indikatoren werden gegenübergestellt und 

nach ökonomischem Status sowie Zielkategorie diffe-

renziert. Zudem werden die Indikatoren teilweise ag-

gregiert, indem übergreifende Mittelwerte für die 

Radreisezeit, den RVA- und LTS34-Anteil berechnet 

werden. 

3. Anwendung der entwickelten Analysemethode 
auf das Untersuchungsgebiet Langenhagen  

3.1 Ergebnisse im Überblick  

Um Verteilungsdisparitäten in Bezug auf Mobilitäts-

gerechtigkeit aufzudecken, werden Hypothesen auf-

gestellt. Durch Anwendung der Analysemethode auf 

Langenhagen können die in Abbildung 3 aufgeführten 

Hypothesen bestätigt oder verworfen werden. Die 

überprüften Hypothesen sollen zunächst einen Über-

blick über die gebietsspezifischen Ergebnisse geben. 

Sie werden teils differenziert nach Zielkategorien 

überprüft, die in Form von Symbolen veranschaulicht 

und in der Legende rechts erläutert sind. Ist die Hypo-

these für 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 kürzer als 

diejenigen der Vergleichsgruppe (Hypothese 1 wid-

erlegt). Hypothese 2 lässt sich ebenso nicht bestäti-

gen, da die durchschnittliche Entfernung vom Wohn-

standort aus bis zur nächsten Radverkehrsanlage zwi-

schen Zielgruppe mit 273 m und der Vergleichsgruppe 

mit 269 m sehr ähnlich ausfällt. Wird jedoch die 

Verteilung hoher Stresslevels und separater Füh-

rungsformen des Radverkehrs betrachtet, zeigt sich 

für die Mehrzahl der betrachteten Zielgelegenheiten 

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

Analysemethode auf Langenhagen (eigene Darstellung 2022) 
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ein konträres Bild (Hypothese 3): Tendenziell kann die 

Zielgruppe einen geringeren Anteil ihrer Wege auf 

separaten Radverkehrsanlagen zurücklegen und muss 

einen höheren Streckenanteil auf Stress induzieren-

den Straßen fahren.  

Im Wohnumfeld der Zielgruppe (in maximal 75 m 

Entfernung von den Zentroiden) liegen höhere durch-

schnittliche tägliche Verkehrsstärken 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 Straßen im 

Wohnumfeld gibt es jedoch keine nennenswerten Un-

terschiede, sodass der zweite Teil der Hypothese 4 wi-

derlegt ist. Hypothese 5 mit den höheren Lärmbelas-

tungen im Wohnumfeld der Zielgruppe ist zutreffend, 

ebenso wie Hypothese 6: Im Vergleich ist ein höherer 

Anteil der Zielgruppe mehrfachbelastet. 

 

3.2 Differenzierung nach ökonomischem Status 

Auf Basis zweier Indikatoren, die auf Viertelebene 

vorliegen, werden die Stadtviertel nach ökonomi-

schem Status differenziert: (1) Anteil der Leistungs-

empfangenden nach dem SGB II und (2) Anteil von 

Personen in Bedarfsgemeinschaften im Sinne des SGB 

II. Bedarfsgemeinschaften bestehen aus einer oder 

mehreren Personen; mindestens eine Person muss er-

werbsfähig und leistungsberechtigt nach SGB II sein. 

Zusätzlich können Kinder unter 25 Jahren und (Ehe-

)Partner*innen dazu gehören (BMAS 2021). Wenn ein 

Stadtviertel mindestens bei einem der beiden Indika-

toren im fünften Quintil der Verteilung liegt, wird es 

als Viertel mit geringerem ökonomischem Status ein-

gestuft und somit der Zielgruppe zugeordnet (siehe 

Abbildungen 4 und 5).  

Bei dieser Zuordnung muss berücksichtigt 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. Für eine 

umfassendere Bestimmung des ökonomischen Status 

wären nicht nur der SGB-II-Bezug, sondern auch wei-

tere Indikatoren wie das Einkommen selbst und deren 

feingliedrige Auflösung möglichst auf Zensusquadrat-

Ebene hilfreich. 

Abbildung 4: Genutzte Indikatoren zum SGB-II-Bezug im Hinblick auf die Differenzierung der bewohnten Zensusquadrate 

nach ökonomischem Status (Eigene Darstellung 2022) 

Quelle: Arbeitsmarktdaten der Bundesagentur für Arbeit für die Stadt Langenhagen (Jahr: 2017) 
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Abbildung 5: Differenzierung der Wohnstandorte nach ökonomischem Status (Eigene Darstellung 2022) 

Quelle: Arbeitsmarktdaten der Bundesagentur für Arbeit für die Stadt Langenhagen (Jahr: 2017) 

 
3.3 Ausgewählte Ergebnisse: 
Dimensionen Erreichbarkeit & Verkehrssicherheit 

Ausgewählte Indikatoren werden in Tabelle 2 in 

Form von Mittelwerten dargestellt, wobei nach 

Zielkategorien und ökonomischem Status differen-

ziert wird. Während die durchschnittlichen Radrei-

sezeiten zu vier von sechs Zielkategorien für die 

Zielgruppe im Vergleich geringer sind, ist der 

durchschnittliche LTS34-Anteil höher 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 nächsten Radverkehrsanlage 

von den Zentroiden aus ist bei der Zielgruppe mit 273 

m nur geringfügig länger als bei der Vergleichsgruppe 

mit 269 m. Die Entfernung zur nächsten Rad-

verkehrsanlage kann zwar ein Anhaltspunkt sein, sagt 

jedoch nichts darüber aus, ob durchgängige sichere 

Radverbindungen zu den Zielorten vorhanden sind. 

Die Zielgruppe muss einen höheren Anteil ihrer Wege 

im Mischverkehr, auch auf Straßen mit einer zulässi-

gen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h oder höher, 

zurücklegen.  

Die RVA-Anteile zeigen, dass die Zielgruppe 

durchschnittlich einen geringeren Streckenanteil zu 

den vier Zielkategorien KiTas, Grundschulen, weiter-

führende Schulen und Grün- und Erholungsflächen 

auf Radverkehrsanlagen zurücklegen kann. Am 

größten sind die Diskrepanzen in Bezug auf den RVA-

Anteil bei den Grün- und Erholungsflächen 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 

fünf der sechs betrachteten Zielkategorien höheren 

Stresslevels ausgesetzt. 
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Tabelle 2: Berechnete Indikatoren differenziert nach ökonomischem Status für Langenhagen (Eigene Berechnungen 2021) 

Exemplarisch werden kartografische 

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 Radverkehrsführung für Kinder be-

sonders wichtig ist und hier vergleichsweise geringe 

RVA-Anteile vorliegen. Bei den Erreichbarkeitsanaly-

sen wurden die Grundschulbezirke berücksichtigt 

(Stadt Langenhagen 2009). Es zählt also nicht 

zwangsläufig die nächstgelegene Grundschule, 

sondern die per Bezirk zugeordnete. 

 

Beim Schulbezirk der Hermann-Löns-Schule etwa 

zeigt sich in der Versorgung mit separaten Rad-

verkehrsanlagen ein klarer Ost-West-Unterschied: 

Schulkinder aus dem östlichen Schulbezirk verfügen 

über eine bessere Anbindung über separate Rad-

verkehrsanlagen. Gerade der westliche Grundschul-

bezirk ist aber von einem geringeren ökonomischem 

Status geprägt (Viertel: Alt-Langenhagen westlich der 

Bahn, Alt-Langenhagen Nord, Mitte Nordwest).  

Zielkategorie Ausgewählte betrachtete Indikatoren 
Gesamt-
gruppe Zielgruppe 

Vergleichs-
gruppe 

Lebensmittelge-
schäfte 
(nächste 3) 
  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,2 4,1 4,3 

Ø Streckenanteil LTS34  8,2% 13,5% 6,2% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  33,2% 34,0% 32,9% 

Hausärzte 
(nächste 3) 
  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,5 5,0 4,4 

Ø Streckenanteil LTS34 8,2% 13,5% 6,2% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  35,0% 35,9% 34,7% 

KiTas  
(nächste 3) 
  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 3,7 3,6 3,7 

Ø Streckenanteil LTS34 5,4% 8,3% 4,3% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  24,3% 19,6% 26,0% 

Nächste  
Grundschule 
  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,3 3,8 5,1 

Ø Streckenanteil LTS34 4,6% 2,0% 4,8% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  21,8% 18,0% 24,0% 

Weiterführende 
Schulen  
(nächste 3) 

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 8,4 7,8 8,6 

Ø Streckenanteil LTS34 5,4% 6,4% 5,0% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  39,7% 38,2% 40,2% 

Nächste Grün- 
und Erholungs-
fläche  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 3,7 3,6 3,7 

Ø Streckenanteil LTS34 3,6% 6,0% 2,7% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  28,7% 24,3% 30,3% 

Zielkategorien-
übergreifende  
Mittelwerte 

  

Ø Reisezeit mit dem Fahrrad (in Minuten) 4,9 4,9  4,9 

Ø Streckenanteil LTS34 5,4% 7,6% 4,6% 

Ø Streckenanteil separater Radverkehrsführung (RVA)  30,4% 28,7% 31,0% 

Distanz bis zur nächsten RVA (in Meter) 270,0 273,1 269,1 

Distanz bis zur nächsten Straße mit LTS 3 oder 4 (in Meter) 657,0 618,4 671,2 

Verkehrslärm Ø Gesamter verkehrsbedingter Lärm in dB(A) 53,9  55,1 53,4 

Ø Straßenverkehrslärm LDen in dB(A) 57,7 58,8 57,2 

Ø Straßenverkehrslärm LNight in dB(A)  49,4 50,6 49,0 

Ø Schienenverkehrslärm LDen in dB(A) 57,1 58,5 56,7 

Ø Schienenverkehrslärm LNight in dB(A) 51,2  52,6 50,7 
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Abbildung 6: Erreichbarkeitsanalysen mit dem Fahrrad zur 

Grundschule in Form von Radreisezeiten (Eigene Darstellung 

2022) 

 

Abbildung 7: Erreichbarkeitsanalysen mit dem Fahrrad zur 

Grundschule in Form von Anteilen separater Radverkehrsfüh-

rung an der Route (Eigene Darstellung 2022) 

 
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) 

 

3.4 Ausgewählte Ergebnisse: Dimension 
verkehrsinduzierte Umweltbelastungen am 
Beispiel Verkehrslärm 

Eine Quantifizierung der besonders durch 

Verkehrslärm betroffenen Personen erfolgt durch die 

Differenzierung nach Betroffenheit 1. und 2. Grades. 

Erstere orientiert sich an Auslöseschwellen des 

Lärmaktionsplans 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 

überschreiten (Stadt Langenhagen 2010: 7f.; UBA 

2020b). Die Betroffenheit 2. Grades orientiert sich im 

Hinblick auf den Schienenverkehrslärm erstens an 

den niedrigsten Pegelklassen des Eisenbahnbun-

desamts (Eisenbahnbundesamt 2018: 11). Zweitens 

werden die Schwellenwerte des vom UBA genutzten 

Indikators für die Verkehrslärmbelastung der Bevöl-

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 Wohnbevölkerung – in Gebieten mit gerin-

gerem ökonomischem Status im Vergleich anteilig 

von höherem Verkehrslärm betroffen und können zu 

einem größeren Anteil beiden Betroffenheitsgraden 

zugeordnet werden.  

Hermann-Löns-Schule Hermann-Löns-Schule 

Hermann-Löns-Schule 
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So lassen sich 17,7 % der Zensusquadrate mit gerin-

gerem ökonomischem Status der Betroffenheit 1. 

Grades zuordnen, auf Seiten der Zensusquadrate mit 

höherem ökonomischem Status sind es lediglich 5,9 

%. Und während 36,9 % der Zensusquadrate mit 

geringerem ökonomischem Status der Betroffenheit 

2. Grades zugeordnet werden können, sind es bei 

den Zensusquadraten mit höherem ökonomischem 

Status nur 24,4 %. 

 

Tabelle 3: Von Verkehrslärm betroffene Zensusquadrate (ZQ) und Einwohnende (EW) in Langenhagen differenziert nach 

ökonomischem Status (ÖS);  geringer ÖS = Zielgruppe, höherer ÖS = Vergleichsgruppe (Eigene Berechnungen 2021) 

  

Anzahl 
ZQ  
gesamt  

Anteil ZQ  
gesamt 

Anzahl  
ZQ gerin-
ger ÖS 

Anteil betroffener 
ZQ geringer ÖS an 
allen ZQ geringer 
ÖS 

Anzahl EW 
mit gerin-

gem ÖS 

Anteil EW    
geringer 

ÖS 

Anzahl  
ZQ mit  
höherem 
ÖS  

Anteil betroffe-
ner ZQ höherer 
ÖS an allen ZQ     
höherer ÖS 

Anzahl 
EW  
höherer 
ÖS 

Anteil EW  
höherer 
ÖS 

Betroffenheit 
1.Grades 

 

84 9,1% 44 17,7% 1071 8,9% 40 5,9% 1001 3,6% 

Betroffenheit 
2. Grades 
(inkl. 1. Grad) 257 27,8% 92 36,9% 3.238 14,0% 165 24,4% 5.311 19,2% 

 

 
Abbildung 9: Von Verkehrslärm betroffene Zensusquadrate differenziert nach ökonomischem 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 

höhere Betroffenheit der Zensusquadrate mit gerin-

gerem ökonomischem Status. Bei Kategorie 1 ist der 

Unterschied am größten. Die „doppelte Gerecht-

igkeitslücke“ der Verkehrssysteme wird deutlich: Es 

bestehen ungleiche Zugangschancen zu radfreun-

dlicher Infrastruktur und ungleiche negative 

Verkehrsbelastungen durch Verkehrslärm (Rammler 

und Schwedes 2018:10). Da manche Zensusquadrate, 

v. a. im industriegeprägten Alt-Langenhagen westlich 

der Bahn, nicht so dicht besiedelt sind, sind absolut 

weniger Personen betroffen als es der Anteil der 

Zensusquadrate vermuten lässt. Die Mehrfachbelas-

tungen sind in Abbildung 10 dargestellt, die Anteile 

mehrfachbelasteter Zensusquadrate (ZQ) und Perso-

nen (EW) differenziert nach ökpnomischem 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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Abbildung 10: Zensusquadrate Langenhagens mit Mehrfachbelastungen (Eigene Darstellung 2022) 

 
Tabelle 4: Kategorisierung der Mehrfachbelastungen und Zuordnung der Zensusquadrate sowie Einwohnenden differenziert 

nach ökonomischem Status (EW-Zahlen aus den Zensusdaten 2011) (Eigene Berechnungen 2021) 

  
  

Gesamtgruppe Zielgruppe 
Vergleichs-
gruppe 

ZQ EW ZQ EW ZQ EW 

Mehrfachbelastungen Kategorie 1:  
Verkehrslärm gesamt (Ø) 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 25 295 13 130 

Anteil 4,1% 1,1% 10,1% 2,5% 1,9% 0,5% 

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 nächsten RVA im 4./5. Quintil (> 437,9 m) 

UND Distanz zur nächsten LTS34-Straße im 1./2. Quintil 

(< 413,5 m) (und nicht Kategorie 1) 

Anzahl 34 1241 12 579 22 662 

Anteil 3,7% 3,1% 4,8% 4,8% 3,4% 2,4% 

Mehrfachbelastungen Kategorie 3:  
Verkehrslärm gesamt (Ø) > 57,89 dB(A) UND RVA1-An-

teil im 1./2. Quintil ODER 

Verkehrslärm gesamt (Ø) > 57,89 dB(A) UND LTS34-An-

teil im 4./5. Quintil ODER  

Verkehrslärm gesamt (Ø) > 57,89 dB(A) UND Distanz zur 

nächsten RVA im 4./5. Quintil UND Distanz zur nächsten 

LTS34-Straße im 1./2. Quintil (und nicht Kategorie 1/ 2) 

Anzahl 78 1784 23 476 55 1308 

Anteil 8,5% 4,5% 9,3% 4,0% 8,2% 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 

ökonomischem Status in Langenhagen im Vergleich 

kürzere Reisezeiten zu den betrachteten Zielen ha-

ben. Der durchschnittliche Streckenanteil separater 

Radverkehrsführung auf ihren Wegen ist jedoch gerin-

ger als für Haushalte mit höherem ökonomischem Sta-

tus. Zudem müssen von den meisten Haushalten mit 

geringerem ökonomischem Status längere Strecken 

auf Straßen höherer Stresslevels zurückgelegt wer-

den. Auch besteht eine überdurchschnittliche Lärm-

belastung der Wohngebiete der Zielgruppe: Im Ver-

gleich zu Zensusquadraten der Vergleichsgruppe sind 

dreimal so viele Zensusquadrate mit geringerem öko-

nomischem Status von einer Verkehrslärmbelastung 

ersten Grades betroffen, sodass die Verkehrslärmbe-

lastung der Menschen in Armut um den Faktor drei 

größer ist. Ein höherer Anteil der Zielgruppe ist zudem 

von Mehrfachbelastungen betroffen.  

Wie die Erreichbarkeitsanalyse aufzeigt, sind Men-

schen in Armut größeren Widerständen und Stresssi-

tuationen ausgesetzt, wenn sie mit dem Fahrrad die 

betrachteten Zielgelegenheiten erreichen möchten. 

Denn sie können hierfür seltener separate Führungs-

formen des Radverkehrs nutzen und begegnen auf ih-

ren Wegen häufiger Straßenabschnitten mit höheren 

Stresslevels. Dies kann als Zeichen dafür interpretiert 

werden, dass Zugänge zu fahrradfreundlicher Infra-

struktur ungleich zwischen Gebieten mit geringerem 

und höherem ökonomischem Status verteilt sind. Die-

ses Resultat bestätigt 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 höherem ökonomischem 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 bestätigen, wenngleich 

die ökonomisch bedingten Diskrepanzen im Zugang 

zur Radverkehrsinfrastruktur vom Wohnstandort aus 

in Langenhagen geringer sind. 

Eine abschließende Bewertung des Status Quo der 

Mobilitätsgerechtigkeit in Form eines einzigen Index 

ist nicht erfolgt, jedoch werden Durchschnittswerte 

und räumliche Verteilungen einzelner Indikatoren 

nach ökonomischem Status differenziert und gegen-

übergestellt. Es wurde ein vergleichender Ansatz ge-

wählt, mit dem im städtischen Vergleich mobilitätsbe-

nachteiligte Gebiete identifiziert wurden.  

In Bezug auf den Gegenstand der Mobilitätsgerech-

tigkeit am Beispiel des Radverkehrs sowie Verkehrs-

lärms weisen die Ergebnisse somit auf ein strukturel-

les Defizit hin. Die „doppelte Gerechtigkeitslücke der 

Verkehrssysteme“ (Rammler und Schwedes 2018: 10) 

ist damit im Untersuchungsgebiet empirisch nachge-

wiesen.  

In methodischer Hinsicht zeigen die Ergebnisse, 

dass eine ausschließlich auf Reisezeiten und Reise-

weite basierende Erreichbarkeitsanalyse nicht aus-

reicht, um Sicherheit und subjektives Sicherheitsemp-

finden im Radverkehr zu bewerten. Die vorgestellte 

Methode schließt diese Lücke, indem sie Empirie über 

Verkehrsführung 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 nächsten Rad-

verkehrsanlage betrachtet wird (Prelog 2015: 8f.). Viel 

wichtiger ist die Existenz möglichst durchgängiger se-

parater Führungsformen und kontinuierlich geringer 

Stresslevels, die zum subjektiven Sicherheitsempfin-

den beitragen (Graf 2016: 93f.). Im Rahmen der hier 

entwickelten Methode kann der Streckenanteil sepa-

rater Radverkehrsführung und darüber hinaus unter-

schiedlicher Levels of Traffic Stress zu beliebigen Ziel-

kategorien bestimmt werden. Somit können routen-, 

aber auch wohnstandortbezogene Defizite festge-

stellt und auf dieser Basis Verbesserungen bspw. in 

Form von Lückenschlüssen initiiert werden. 

Darüber hinaus leistet die entwickelte Methode ei-

nen Beitrag zur Operationalisierung von Mobilitätsge-

rechtigkeit. Durch die vergleichende Darstellung der 

Einzelergebnisse kann eine Aussage über die unter-

schiedlichen betrachteten Analysedimensionen von 

Mobilitätsgerechtigkeit 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, Radverkehrsführung, 

Reisezeiten sowie Verlehrslärmbelastungen und kön-

nen durch die Verkehrsplanung und -politik konkret 

raumspezifisch adressiert werden. Besonders belas-

tete Gebiete und somit von mobilitätsbedingter sozi-

aler Exklusion gefährdete Bevölkerungsgruppen wer-

den durch die Identifizierung von Mehrfachbelastun-

gen erkennbar. Eine Weiterentwicklung zu einem Mo-

bilitätsgerechtigkeitsindex ist denkbar, sofern die Er-

gebnisse auf Indikatorenebene weiterhin auch einzeln 

betrachtet werden (können).  

Aufgrund der methodischen Grenze der verwende-

ten Analysemethode können nicht räumlich analysier-

bare Dimensionen von Mobilitätsgerechtigkeit wie die 

prozessuale Gerechtigkeit nicht untersucht werden. 

Zudem liefert die Betrachtung von Stresslevels sowie 

separater Radverkehrsführung zwar einen guten An-

haltspunkt für die Verkehrssicherheit, kann aber die 

Erhebung subjektiver Wahrnehmungen von der Rad-

verkehrsfreundlichkeit von Straßen und Kreuzungen 

bspw. mit Methoden der qualitativen Sozialforschung 

oder des Community Mappings nicht ersetzen.  
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Für den Streckenanteil separater Radverkehrsfüh-

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-

tätsbedingter sozialer Exklusion gesprochen werden 

kann. Oder, andersherum betrachtet, ab wann eine 

faire Verteilung von Nutzen und Kosten des Verkehrs 

vorliegt. Dahingehend könnte die Methode erweitert 

werden, indem ggf. in Kooperation mit Kommunalver-

waltungen Suffizienzschwellen bzw. Mindeststan-

dards für Mobilitätsoptionen in Bezug auf den Radver-

kehr festgelegt werden. Jedoch ist dies eine schwie-

rige Entscheidung, die von normativen Festlegungen 

abhängt und die je nach zugrunde gelegtem Gerech-

tigkeitsprinzip unterschiedlich ausfällt (FGSV 2015: 13, 

33; Lucas et al. 2019: 29).  

Abschließend zeigen die Ergebnisse, dass sich Mus-

ter ökonomischer Benachteiligung großteils räumlich 

in Mobilitätsbenachteiligungen – am Beispiel von 

Radverkehrsinfrastruktur und Verkehrslärm – wider-

spiegeln. Im Rahmen der Bestandsaufnahme sowie 

Maßnahmenentwicklung sollten ökonomisch be-

nachteiligte Wohnquartiere daher bei der Planung 

von Radverkehrsanlagen, aber auch bei der Lärmakti-

onsplanung besondere Berücksichtigung finden. Die 

(Radverkehrs-)Anbindung, aber auch der Schutz vor 

Verkehrslärm ökonomisch benachteiligter Personen-

gruppen sollte in den Fokus rücken, um die „doppelte 

Gerechtigkeitslücke der Verkehrssysteme“ (Rammler 

und Schwedes 2018: 10; Rammler et al. 2022: 7) zu 

schließen bzw. zumindest zu verringern und einen 

Schritt in Richtung mehr Mobilitätsgerechtigkeit zu 

erzielen. Menschen mit geringerem ökonomischem 

Status und geringem Einkommen in benachteiligten 

Wohnquartieren verfügen häufig über geringere Mo-

bilitätsoptionen (Lucas et al. 2019: 27), weshalb die 

Förderung sicherer Radverkehrsanbindungen und da-

mit von Mobilitätsoptionen mit dem Fahrrad ver-

kehrspolitisch und –planerisch in den Blick genom-

men werden sollte. 
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Zustand sein, der dem Ideal einer Gleichwertigkeit der 

Lebensverhältnisse entgegenstünde. Vor dem Hinter-

grund dieser Überlegungen werde ich der folgenden 

Frage nachgehen: Inwiefern verändert sich die Alltags-

mobilität sozial benachteiligter BewohnerInnen ländli-

cher Peripherien durch die Maßnahmen zur Eindäm-

mung der Covid-Pandemie?  

Damit Veränderungen der Alltagsmobilität analy-

sierbar werden, wird der Begriff zunächst in seinen 

Elementen definiert und sein Verhältnis 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 Mobilität und sozialen 
Ungleichheiten 

Obzwar die Begriffe Verkehr und Mobilität oftmals 

synonym verwendet werden, ist eine Gleichsetzung 

der beiden analytisch unzureichend, wenn man sich 

um die sozialen Ursachen und Wirkungen von men-

schengemachten Bewegungen bemüht. Verkehr 

meint so lediglich die „empirisch beobachtbaren phy-
sischen Bewegung von Menschen und Gütern“ 
(Manderscheid 2020: 39).1 Räumliche Mobilität (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).  

Das Potenzial zu Bewegungen, Motilität, ist die 

zentrale Voraussetzung dafür, dass eine Person be-

obachtbare Ortsveränderungen 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 Mobilitätsoptionen durch den geogra-

phischen Kontext und die Verfügbarkeit sowie Be-

schaffenheit von Transportmitteln bestimmt; (2) 

 
1  Im Folgenden werde ich die Begriffe Verkehr und Bewe-

gungen synonym verwenden. 

Kompetenzen („competence“) als physische Fähigkei-
ten zur Bewegungen (z.B. körperliche Voraussetzun-

gen), erworbene Fähigkeiten in Bezug auf Vorschriften 

und Symbole für Bewegungen, notwendige Nach-

weise (z.B. Führerschein) sowie organisatorische Fä-

higkeiten (das Planen von Bewegungen und die Syn-

chronisierung mit anderen Handlungen), um die Zu-

gangsmöglichkeiten wahrzunehmen; und (3) Aneig-

nung („appropriation“), welche sich auf die Bewer-

tung sowie Entscheidungen für oder gegen Mobilitäts-

optionen für die Umsetzung von Mobilitätsplänen be-

zieht, was zu einer bestimmten (z. T. routinisierten) 

Mobilitätshandlung (oder auch Nichthandlung) führt.  

Soziale Netzwerke bilden eine Dimension von Mo-

tilität, die Kaufmann et al. (2004) in ihrem originären 

Konzept nicht explizit berücksichtigten, welche sie je-

doch später als bedeutsam einführen. Ob eine Person 

ihre Motilität 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) räumen 

(sozialen sowie technischen) Netzwerken als „frame-
work of movements” eine prominente Position in ih-
rem Mobilitätskonzept ein: „In general, networks de-
lineate the field of conceptualized possibilities.“ Im 
Mobilitätskonzept dieser Arbeit werden soziale Netz-

werke deshalb als ein prominenter Einflussfaktor auf 

die drei Motilitätselemente berücksichtigt (Abbildung 

1). Einerseits bedingen Netzwerke somit verfügbare 

(und denkbare) Möglichkeiten 

der Fortbewegung, bspw., 

wenn ein Sohn seine Mutter 

mit dem Auto fährt. Anderer-

seits können Bewegungen 

wiederum Netzwerkkonfigura-

tionen beeinflussen, bspw., 

wenn die Mutter somit zu ei-

ner wöchentlichen Sport-

gruppe gelangt, bei der sie 

neue Kontakte knüpft.  

Motilität, verstanden als Ka-

pitalform im Bourdieu’schen 
Sinne (Kaufmann et al. 2004: 752), hilft ferner, das 

Verhältnis zwischen Mobilität und sozialen Ungleich-

heiten zu konzeptualisieren. Motilität ist nach diesem 

Verständnis, ebenso wie ökonomisches, kulturelles 

oder soziales Kapital, gesellschaftlich ungleich verteilt. 

Da die verschiedenen Kapitalien untereinander trans-

formierbar sind, üben spezifische Kapitalausstattun-

gen von Personen und Gruppen sozial stratifizierende 

und reproduzierende Wirkung aus (Camarero & Oliva 

2008: 346). Durch das Konzept der Motilität kann es 

so gelingen, gesellschaftliche Strukturen auf 

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Mobilitätsbegrif-

fes des Beitrages (angelehnt an Canzler et al. 2008: 3) 
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Makroebene in Beziehung zu konkret beobachtbaren 

sowie potenziellen Bewegungen zu setzen (Mander-

scheid 2009: 34). Somit hilft es zu erklären, wie soziale 

Ungleichheiten zu verschiedenen Ausprägungen von 

Mobilität führen können und diese wiederum soziale 

Ungleichheiten reproduzieren. Vergleiche von Motili-

tät und Bewegungen zwischen verschiedenen sozialen 

Kontexten, insbesondere auch im zeitlichen Verlauf, 

stellen einen adäquaten empirischen Zugang dar, 

wenn nach Veränderungen von Mobilität durch mak-

rostrukturelle Ereignisse (wie eine globale Pandemie) 

gefragt wird (Kaufmann et al. 2004: 750).  

Die vorgenommene differenzierte Bestimmung des 

Mobilitätsbegriffes soll im Folgenden helfen, konkrete 

Perspektiven für die Analyse möglicher Veränderun-

gen der Alltagsmobilität im Zuge der Covid-Pandemie 

aufzuzeigen. Entsprechend wird auf das Zusammen-

wirken von Bewegungen, Motilität sowie sozialen 

Netzwerken fokussiert 

 

3. Daten und Methodik 

Die diesem Beitrag zugrundeliegenden Daten stam-

men aus dem Forschungsprojekt „Soziale Benachteili-
gung in ländlichen Peripherien in Ostdeutschland und 

Tschechien“ (Keim-Klärner et al. 2021). Im allgemei-

nen Forschungsinteresse standen die Wechselwirkun-

gen zwischen sozialer und räumlicher Benachteili-

gung. Befragt wurden Personen aus drei Gruppen, die 

durch ihre Lebensumstände einem erhöhten Risiko 

sozialer Benachteiligung ausgesetzt sind: alleinle-

bende Ältere, Alleinerziehende, Arbeitsmarktbenach-

teiligte. Die Befragten lebten darüber hinaus in ländli-

chen Peripherien, die aufgrund ihrer infrastrukturel-

len Ausstattung gegenüber urbaner Zentren als räum-

lich benachteiligt gefasst werden können (Kühn 2015); 

Auf deutscher Seite waren dies Regionen in den Land-

kreisen Mansfeld-Südharz (Sachsen-Anhalt) sowie 

Vorpommern-Greifswald (Mecklenburg-Vorpom-

mern). 

3.1 Methodenprotokoll 

Für ein Verständnis der verschiedenen Elemente 

der Motilität wurde in einem ersten Schritt ein quali-

tatives problemzentriertes Interview zur allgemeinen 

Lebenssituation der Befragten durchgeführt (Witzel & 

Reiter 2012). Ebenfalls wurden die ego-zentrierten so-

zialen Netzwerke erhoben, indem gefragt wurde, 

welche Personen für die Befragten in ihrem Alltag auf 

verschiedene Weisen relevant sind (vgl. Perry et al. 

2018: 68–108). Für die dritte Dimension der Bewe-

gung zeichneten die Befragten anschließend ihre au-

ßerhäuslichen Bewegungsdaten für zwei Wochen auf 

(Abschnitt 3.1). Die gewonnenen GPS-Daten wurden 

dann für ein zweites Interview zu Karten alltäglicher 

Bewegungen der Befragten aufbereitet, die diesem 

semi-strukturierten, qualitativen Interview als Ge-

sprächsanreiz und Strukturierung dienten. Dieses 

zielte, vor dem Hintergrund konkreter Mobilitäts-

handlungen, auf alle drei vorangegangenen Elemente 

gleichermaßen ab und ermöglichte eine systemati-

sche Berücksichtigung der subjektiven Perspektive der 

Befragten hinsichtlich ihrer Alltagsmobilität. 

Dieses Methodenprotokoll kam im Projekt für insge-

samt 30 Personen zur Anwendung. Mit fünf Befragten 

aus dem vierten Quartal 2019 (im Folgenden: Mess-

periode 1) führte ich im Frühling 2020 während der 

sogenannten ‚ersten Welle‘ der Covid-19-Pandemie 

eine zweiwöchige Zusatzerhebung von Bewegungsda-

ten per GPS-Tracker und anschließende Telefoninter-

views bezüglich der Veränderungen ihrer Mobilität 

durch (im Folgenden: Messperiode 2). Die Auswahl 

der fünf Befragten geschah unter der Maßgabe, Ange-

hörige jeder der drei oben genannten Gruppen und 

dabei möglichst 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 Einschränkun-

gen durch Covid-19 benennt (Frau Hoffmann) Tabelle 

1 gibt eine Übersicht über die Befragten.  

 
Tabelle 1: Charakteristika der Befragten 

Befragte Risiko/ Risiken der 
Benachteiligung 

Al-
ter 

Eige-
nes 
Auto 

Vornehmliche 
Fortbewegungs-
art  

Erwerbsstatus Nettoäquiva-
lenzeinkom-
men in € 

Personen 
im Haus-
halt 

Frau Hoff-
mann 

Älter und alleinle-

bend 
69 Ja Auto Rente 2700 1 

Frau Mül-
ler 

Arbeitsmarktbe-

nachteiligt 

30 Nein Bus, zu Fuß, Mit-

fahrt im Auto von 

Freunden 

Elternzeit; zu-

vor arbeitssu-

chend 

575 3 

Frau 
Schröder 

Alleinerziehend so-

wie arbeitsmarktbe-

nachteiligt 

19 Nein Bus, zu Fuß Arbeitssu-

chend 

551 2 

Frau Fi-
scher 

Älter und alleinle-

bend sowie arbeits-

marktbenachteiligt 

60 Nein Bus, zu Fuß Erwerbsunfä-

higkeitsrente 

880 1 

Frau Wag-
ner 

Älter und alleinle-

bend 

80 Nein Bus, zu Fuß Rente 1500 1 
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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 führen sollten, sobald sie ihre Woh-

nung verließen. Die Erhebungsdauer von mindestens 

zwei Wochen sollte ermöglichen, die meisten Orte des 

alltäglichen Lebens aufzuzeichnen (Stanley et al. 

2018).  

 

3.3 Aktionsraummetriken 

Um die zweiwöchigen Bewegungsmuster der Be-

fragten sowohl untereinander als auch im Zeitverlauf 

vergleichen zu können, habe ich auf Grundlage der 

GPS-Daten drei Aktionsraummetriken berechnet. Sie 

geben Auskunft über das geographische Ausmaß der 

Mobilität und über Muster der Raumnutzung in Form 

von Ortsbesuchen (siehe auch van Dülmen et al. 

2022).  

• Daily Path Area (DPA) ist ein Flächenmaß, wel-

ches den täglich zurückgelegten Wegen der 

Befragten entspricht, um welche ein Buffer 

von 50 m gezeichnet wurde (Abbildung 2, far-

bige Linien). Aus den einzelnen Tagesflächen 

wurde dann als arithmetisches Mittel über 

zwei Wochen die DPA berechnet. Es ist dem-

nach ein Maß über den geographischen Um-

fang der Bewegungen. 

• Average Places Visited (APV) geben Auskunft 

darüber, 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 für die Intensität bzw. Varianz der 

Raumnutzung der Befragten verstehen, die 

durch deren Fortbewegungen (gemessen an 

der DPA) ermöglicht wird. 

• 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 Regelmäßigkeit außer-

häuslicher Bewegungen zu erfassen. 

 

 

Abbildung 2: Zweiwöchige Bewegungsmuster Frau Hoffmanns zu beiden Messperioden (Linien stellen zurückgelegte Wege 

dar; verschiedene Farben repräsentieren Tage; rote Punkte repräsentieren automatisch identifizierte Orte; je häufiger ein Ort 

aufgesucht wurde, desto stärker erscheint er; das Zuhause der Befragten wurde manuell markiert) 

 

4. Ergebnisse 

4.1 Veränderungen alltäglicher Bewegungen 

Für die Beantwortung der forschungsleitenden 

Frage werden zunächst die Aktionsräume, also die re-

alisierten Bewegungen, vor der Pandemie und wäh-

rend der ‚ersten Welle‘ verglichen. Abbildung 3 illus-

triert die Veränderungen zwischen den beiden Mess-

perioden der in Abschnitt 3.2 erläuterten Metriken 

pro Befragte; Tabelle 2 gibt die relativen Veränderun-

gen pro Befragte an.  

Mit Blick auf die DPA (Abbildung 3A) fällt zunächst 

auf, dass es bei den Befragten insgesamt zu einem 

Rückgang der täglich zurückgelegten Wege und der 

damit abgedeckten Fläche kam. Vor der Pandemie 

deckten sie mit ihren täglichen Wegen im Durch-

schnitt eine Fläche von 1,21 km² ab, während der ‚ers-
ten Welle‘ waren dies durchschnittlich nur noch 0,52 

km². Lediglich bei Frau Wagner, die in Messperiode 1 

im Vergleich die kleinräumigsten Bewegungsmuster 

aufwies, konnte ein Anstieg von 0,28 auf 0,55 km² ver-

zeichnet werden.  

Zuhause Zuhause 
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Der Eindruck der kleinräumigeren Bewegungen 

wird ergänzt durch eine Reduktion der APV (Abbildung 

3B); im Gesamtdurchschnitt von 4,7 zu 3,1 Orten. Frau 

Schröder hat mit einer Halbierung von 7,4 auf 3,5 Or-

ten die stärkste Verminderung zu verzeichnen. 

Ebenso haben die Befragten mit Blick auf die SSD 

(Abbildung 3C) im Durchschnitt während Messperiode 

2 mit 32% stationärer Tage häufiger 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-

nären Tage um 12% (Tabelle 2). 

 

 

 

 
Tabelle 2: Relative Veränderungen der Aktionsraummet-

riken zwischen beiden Messperioden pro Befragte 

4.2 Veränderungen der Alltagsmobilität aus sub-
jektiver Perspektive 

Der alleinige Blick auf die Veränderung der quanti-

tativen Aktionsraummetriken vor und während der 

Pandemie könnte den Schluss nahelegen, dass bei ei-

ner, teilweise drastischen, Verringerung der 

messbaren Alltagsmobilität bei vier von fünf Befrag-

ten, die Maßnahmen zur Pandemiebekämpfung eine 

entscheidende Rolle spielten. Nach Hinzunahme der 

qualitativen Interviews tritt jedoch ein anderes Bild 

zutage. So bewerten drei der fünf Befragten die Aus-

wirkungen der Pandemie auf ihren Alltag als marginal 

bzw. sie sprechen eher von einer Normalität als von 

einem Ausnahmezustand. Exemplarisch hierzu Frau 

Müller: „Also für uns hat sich so gar nichts geändert.“ 
(Int3: 132) Oder Frau Schröder: „Also ich muss sagen, 

man hat seinen Alltag zwar verändert, aber es ist 

trotzdem normal geblieben.“ (Int3: 151) 
Allenfalls äußerten die Frauen eine erhöhte Be-

schwernis in alltäglichen Aktivitäten, z.B. durch die 

Maskenpflicht in Geschäften oder Bussen. Das Moti-

litätselement der Aneignung, also der Wahrnehmung 

spezifischer Mobilitätsoptionen und Umsetzung von 

konkreten Mobilitätsplanen, scheint sich für diese 

Befragten im Zuge der vergangenen Wochen aus 

 
Daily 
Path 
Area 

Average 
Places 

Visited 

Share of 
Stationary 

Days 

Frau Hoffmann -56% -36% 41% 

Frau Müller -67% -34% 94% 

Frau Schröder -83% -52% 275% 

Frau Fischer -33% -12% 7% 

Frau Wagner 100% -18% -12% ⌀ -28% -30% 81% 

Abbildung 3: Aktionsraummetriken für fünf Befragte vor und während der Pandemie  

(A: Daily Path Area; B: Average Places Visited; C: Share of Stationary Days) 
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eigener Perspektive nicht verändert zu haben. An-

ders aber für Frau Hoffmann, die deutliche Ein-

schränkungen bekundete: 

„Es ist, es ist eine komische Zeit geworden durch 
diese Corona-Geschichte. Man macht an und für 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 Geschäft 

gegangen oder so. Ich kaufe wirklich nur das, was ich 

brauche. […] und dann fahre ich schnell wieder nach 
Hause.“ (Int3: 86) 

Bezüglich kultureller Freizeitaktivitäten äußerte 

sich Frau Wagner ähnlich: „Das Kulturelle hier im Dorf 

fehlt einem sehr.“ (Int3: 122) Allerdings fand das 

„Kulturelle“ bei ihr in singulären Veranstaltungen 

statt und bestimmte deshalb die Mobilität der Be-

fragten nicht im gleichen Maße. Dass lediglich Frau 

Hoffmann und Frau Wagner von Einschränkungen in 

ihrem Alltag sprechen, provoziert die Frage, wieso 

die Pandemie für die übrigen Befragten keinen gra-

vierenden Unterschied darzustellen scheint, obzwar 

sich ihre alltäglichen Bewegungsmuster so deutlich 

im Vergleich beider Messperioden unterschieden. 

 

4.3 Veränderungen von Motilität und Netzwerken  

Für eine Erklärung der großen relativen Verände-

rungen der Bewegungen (Tabelle 2) wurden die qua-

litativen Interviews systematisch hinsichtlich der un-

terschiedlichen Motilitätselemente sowie der Cha-

rakteristika der sozialen Netzwerke der Befragten un-

tersucht. Tabelle 3 gibt hierzu eine Ergebnisüber-

sicht.  

 

Tabelle 3: Identifizierte Dimensionen der Alltagsmobilität der Befragten 

Dimension Bewe-
gungen 

Motilität Soziales 
Netzwerk 

Ökonom. Kapital 

  Zugang Kompetenz Aneignung   

 Relative 

Verän-

derun-

gen der 

Aktions-

räume 

Autoverfüg-

barkeit in 

Messperiode 

1 / 2 

Krankheit 

(selbst oder 

im Netz-

werk) 

subjektive Bewertung 

des Pandemieeinflusses 

auf Alltag 

Größe; An-

teil familiä-

rer Bezie-

hungen 

Anteil Nettoäqui-

valenzeinkom-

mens an Art-

mutsrisiko-

schwelle in 2019 

von 1.074 €.2 

Hoffmann - - ja / ja nein 

stark einschränkend im 

Alltag, der sich in Mess-

periode 1 noch durch 

viele Freizeitbeschäfti-

gungen auszeichnete 

n = 8; 25 %  251 % 

Müller 

 
- - ja / nein ja marginal n = 6; 50 %  54 % 

Schröder - - - nein / nein ja 
Arztbesuche und Bus-

fahrten beschwerlicher 
n = 4; 50 %  51 % 

Fischer - nein / nein nein marginal n = 10; 50 %  82 % 

Wagner + nein / ja nein 

Einkäufe beschwerli-

cher, Wegfall kultureller 

Veranstaltungen 

n = 22; 18 % 140 % 

 

Wie bereits im obigen Zitat deutlich wurde, nimmt 

die alleinlebende Witwe Frau Hoffmann für sich 

deutliche Einschränkungen ihrer Alltagsmobilität 

wahr. In Messperiode 1 hatte sie sich häufig mit 

FreundInnen (soziales Netzwerk) getroffen und war 

dafür viel mit dem Auto unterwegs gewesen, was ihr 

gefiel. So resümierte sie im Interview zu Messperi-

ode 1: „Ich freue mich, wenn jeden Tag was zu tun ist. 

Wenn richtig schön voll ist der Kalender.“ (Int2: 679) 
Diese Interaktionen hätten 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) 

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

ehrdungsquoten/ 

Frau Müller (arbeitsmarktbenachteiligt) und ihre 

dreiköpfige Familie waren während der zweiten 

Messperiode krank und verbrachten mehr als die 

Hälfte der Tage ausschließlich 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 Müller der befreundeten Fami-

lie bei Behördengängen 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 
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zurückgegangen, weil diese mit dem ÖPNV sehr 

schlecht zu erreichen sei: 

„es ist immer noch sehr freundschaftlich alles. Aber 

dadurch, dass er jetzt auch das Auto nicht mehr hat, 

und die sind jetzt in die nächste Stadt gezogen, oder 

Dorf, da ist es, hat sich schon ein bisschen verändert. 

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 ändert sich halt viel.“ (Int3: 72) 

Die großen Änderungen in ihrer Alltagsmobilität 

entstanden demnach durch die Krankheitsfälle inner-

halb ihrer Familie (Einschränkung 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 Müllers 

Alltag und begrenzt die Auswahl erreichbarer Orte, 

sondern es wirkt wiederum auf die soziale Beziehung 

selbst zurück, indem die Kontaktintensität abnimmt 

und sich die Beziehung „ein bisschen verändert“. 
Für die Erklärung des hohen DPA-Wertes der Al-

leinerziehenden Frau Schröder während der ersten 

Messperiode ist zunächst anzumerken, dass sie an ei-

nem Tag mit dem Zug zu ihrer entfernt lebenden 

Großmutter (soziales Netzwerk) fuhr, was in einem 

hohen Durchschnittswert ihrer DPA resultierte. Da 

die Großmutter während Messperiode 2 jedoch an-

dernorts lebte, unternahm die Befragte diese länge-

ren Zugreisen nicht länger.  

Die geringen Werte von DPA und APV sind ferner 

dadurch zu erklären, dass ihr dreijähriger 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-

schränkung 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 Fuß-

wege aufgezeichnet, die zuvor in Messperiode 1 noch 

zu einem hohen APV-Wert geführt hatten. 

Die Erklärungen der jungen Mutter zu den Verän-

derungen machen deutlich, dass ihr Sohn und seine 

Bedürfnisse ihren Lebensmittelpunkt darstellen und 

dadurch einen Großteil ihrer Alltagsmobilität bestim-

men. Er fordert als zentraler Teil ihres sozialen Netz-

werkes Kompetenzen im Sinne raum-zeitlicher Koor-

dinationsleistungen und nimmt deutlichen Einfluss 

auf die Ausprägungen der Aneignung, indem sie zu 

bestimmten Bewegungen gezwungen wird und an-

dere wiederum für sie nicht möglich sind. 

Frau Fischer (arbeitsmarktbenachteiligt, bezieht 

Erwerbsunfähigkeitsrente und lebt allein) weist im 

Vergleich mit den übrigen Befragten die geringsten 

Veränderungen ihrer Bewegungsmuster auf. Auch 

aus ihrer Sicht hat sich ihr Alltag durch die Pandemie 

kaum verändert, nur dass „es alles beschwerlicher 

geworden ist“ (Int3: 80). 

Bereits in der ersten Messperiode hatte die chro-

nisch kranke Frau, die kein Auto zur Verfügung hat 

(Zugang), einprägsam von ihren geringen Lebens-

chancen berichtet, die unmittelbar durch ihre ge-

ringe Ressourcenausstattung und Motilität sowie die 

strukturellen Charakteristika ländlicher Peripherien 

beeinträchtigt werden: „es ist ein ständiger Kampf, 
ein ständiger Kampf. Ein ständiger Kampf, um Alltag 

zu meistern, sei es durch öffentliche Verkehrsmittel 

oder Entfernungen, Ärzte, Fachärzte, beständiger 

Kampf finanziell. Ja. Gesundheitlich“ (Int1: 120) Auf 
explizite Nachfrage, wie sie diese Herausforderung 

vor dem Hintergrund der Pandemie bewerte, resü-

miert sie: „Das hat sich immer verschärft.“ (Int3: 146) 
Im Gegensatz zu den ersten drei Befragten zeich-

net sich Frau Fischers soziales Netzwerk durch eine 

starke Kontinuität aus, was wiederum die Beständig-

keit ihrer Bewegungsmuster erklärt. Sie kümmert 

sich intensiv sowohl um ihren schwerkranken Sohn 

(35 Jahre) als auch zwei ältere alleinlebende Nachba-

rinnen. Diese Fürsorgepraktiken stellen neben ihren 

Wegen zu Fachärzten und zur Lebensmittel-Tafel die 

wesentlichen Anlässe ihrer Alltagsmobilität dar. Ins-

besondere die persönlichen Interaktionen mit engen 

Kontaktpersonen erscheint aus ihrer Perspektive als 

unerlässlich 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 übt die Pandemie auf die 
Alltagsmobilität Frau Fischers ‚nur‘ einen erschwe-
renden, jedoch keinen einschränkenden Einfluss aus. 

Die alleinlebende Rentnerin Frau Wagner zeigte 

als einzige der Befragten für die Metriken DPA sowie 

SSD eine Erhöhung. Dies ist in ihrem Fall vor allem 

dadurch zu erklären, dass ihr Alltag weitestgehend 

gleichblieb, jedoch eine Tochter und ein Enkel jeweils 

zu Besuch kamen und die Befragte, die sich ansons-

ten vornehmlich zu Fuß und per ÖPNV fortbewegt, 

dann im Auto mitnahmen und große Einkäufe mit ihr 

unternahmen: „Ich bin ja keine Auto-Fahrerin. Ich 

hab nie Führerschein gemacht. Und wenn dann mal 

jemand kommt, dann mach ich erstens mal einen 

Großeinkauf mit dem.“ (Int3: 170) Ihr soziales Netz-

werk ermöglichte ihr demgemäß größere Optionen 

des Zugangs, was sich in extensiveren Bewegungen 

in Messperiode 2 niederschlug. Ferner übten diese 

Bewegungen wiederum Einfluss auf die sozialen Be-

ziehungen aus, insofern das Verhältnis zu ihren Töch-

tern während der Pandemie enger wurde: „meine 
Töchter kümmern sich mehr um mich“ (Int3: 134). 

Ebenso wie Frau Hoffmann beklagt auch Frau Wag-

ner den Wegfall sämtlicher kultureller Veranstaltun-

gen, die sie ansonsten in ihrem Dorf und in der nähe-

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 großen Teilen aus 

nicht-familiären Beziehungen, die sich durch 
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gemeinsame Freizeitaktivitäten auszeichneten; die 

Kontakthäufigkeiten haben sich entsprechend verrin-

gert: „wir halten eigentlich sehr wenig Kontakt.“ 
(Int3: 124)  

 

5. Resümee und Diskussion 

Der Artikel nahm seinen Ausgangspunkt in der 

Frage: Inwiefern verändert sich die Alltagsmobilität 

sozial benachteiligter BewohnerInnen ländlicher Pe-

ripherien durch die Maßnahmen zur Eindämmung 

der Covid-Pandemie? Auf Basis des vorgestellten Mo-

bilitätsbegriffes und der daran ausgerichteten Ana-

lyse fällt die Antwort differenziert aus. Zunächst zei-

gen sich bei vier der fünf Befragten deutliche Verän-

derungen der Bewegungsmuster. Diese sind jedoch 

nur in einem Falle (Frau Hoffmann) unmittelbar auf 

die Maßnahmen zur Eindämmung der Pandemie zu-

rückzuführen. Bei den Übrigen zeigten sich andere 

Mobilitätsdimensionen als verantwortlich für die 

Verkleinerungen oder auch Vergrößerungen der Ak-

tionsräume während der zweiten Messperiode. Hier 

waren der Wegfall des Zugangs zu einem Auto (Frau 

Müller) oder das Hinzukommen des Zugangs zu ei-

nem Auto (Frau Wagner) durch das soziale Netzwerk 

wichtige Ursachen für Veränderungen. Ebenso sorg-

ten Krankheitsfälle (selbst oder im unmittelbaren 

Netzwerk) für Einschränkungen der Kompetenz, was 

sich bei Frau Müller sowie Frau Schröder eindrücklich 

in einer starken Zunahme der stationären Tage (SSD, 

Tabelle 2) äußerte. Auffällig war, dass aus subjektiver 

Perspektive vor allem Frau Hoffmann sowie Frau 

Wagner, die beiden ökonomisch gut gestellten Be-

fragten mit einem hohen Teil an Freizeitkontakten in 

ihren Netzwerken sowie vergleichsweise hohem kul-

turellem Kapital, von wahrgenommenen Einschrän-

kungen in ihrem Alltag berichteten. 

Auf Grundlage der Beobachtungen möchte ich des-

halb zum einen die These formulieren, dass man es 

sich ‚leisten‘ können muss, durch die Maßnahmen zu 
Eindämmung der Pandemie kontakt- und reisebe-

schränkt zu werden. Erst, wenn nicht existenziell not-

wendige Interaktionen mit Mitgliedern des sozialen 

Netzwerkes sowie nicht-existenzielle Mobilitätsan-

lässe den Alltag einer Person prägen, können diese 

auch eingeschränkt 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 

übrigen Befragten sich permanent in einem (ver-

gleichsweise) reise- und kontaktbeschränktem Zu-

stand befinden. 

Zum anderen offenbarte sich, wie fragil die Alltags-

mobilität sozial benachteiligter BewohnerInnen länd-

licher Peripherien sein kann und wie sich dies wiede-

rum in stark schwankenden Bewegungsmustern nie-

derschlägt, welche eben gerade nicht als Pandemie-

effekte zu bezeichnen sind, sondern ihren Ursprung 

vor allem in sehr geringen Kapitalausstattungen (v.a. 

ökonomisches) – auf Individual- als auch Netzwerk-

ebene – haben. Der Befund fragiler Alltagsmobilität 

und ihre Ursprünge sind relevant für ein Verständnis 

des Zusammenhangs zwischen Mobilität 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) für Einkommensarme in städtischen Räu-

men konstatierte.  

Das Nachzeichnen der konkreten Fragilität einzel-

ner Befragter konnte wiederum die Wechselwirkung 

zwischen Mobilität 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 Zugänge zu Verkehrsmitteln 

boten (Frau Müller in Messperiode 1, Frau Wagner in 

Messperiode 2) oder auch Anlass zu Nichtbewegun-

gen darstellten (Frau Schröder). Ferner trat zutage, 

wie realisierte Mobilität in Form von Bewegungen 

wiederum Netzwerke (und damit das Feld denkbarer 

Möglichkeiten) beeinflussen, indem Beziehungen in-

tensiviert (Frau Wagner) oder abgeschwächt (Frau 

Müller) wurden.  

Obzwar sich das angewandte Mixed-Methods-For-

schungsdesign hierzu als geeignet erwies, müssen 

auch dessen Limitationen berücksichtigt werden. Ei-

nerseits ist die geringe Fallzahl von n = 5 zu nennen, 

mit der weder über Deskriptionen hinausreichende 

statistische Analysen durchgeführt werden noch ein 

Ansprüche auf Repräsentativität erhoben werden 

können. Allerdings ist dies auch nicht Anspruch der 

Untersuchung, deren Ausrichtung dezidiert explora-

tiver Natur ist. Hierfür erweisen sich die verschiede-

nen Datenarten, die eine gleichzeitige Betrachtung 

der Dimensionen von Mobilität (Bewegungen, Moti-

lität, soziale Netzwerke; Abbildung 1) ermöglichen, 

als hilfreich. Andererseits fand Messperiode 2 wäh-

rend der ‚ersten Welle‘ im Frühjahr 2020 statt. Inso-
fern ist auch der zeitliche Anspruch der Beobachtun-

gen auf den Beginn der Pandemie beschränkt; inwie-

fern die weiteren makrostrukturellen Ereignisse seit-

dem Einfluss auf die Alltagsmobilität der Befragten 

ausübten, kann nicht berücksichtigt werden.  

Die für 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 Alltagsmobilität ausgewähl-

ter Betroffener führte – 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 räumlichen und sozialen Ungleich-

heiten eine Alltagsmobilität prägt, welche als perma-

nent kontakt- und reisebeschränkt charakterisiert 

werden kann. Hierdurch, so meine Hoffnung, kann 
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zukünftige Mobilitätsforschung für die Fragilität von 

Alltagsmobilitäten 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-

bilität ist und dass dementsprechend verkehrsplane-

rische oder -politische Entscheidungen, welche die 

Entlastung von BürgerInnen in ihrer Mobilität zum 

Ziel haben, diesen Umständen durch differenziertere 

Betrachtungen Rechnung tragen sollten. Pauschale 

One-size-fits-all-Maßnahmen, die sich an einem ver-

meintlichen ‚Normal‘ orientieren, helfen voraussicht-

lich solchen Personen am wenigsten, denen nach 

dem Leitbild einer Gleichwertigkeit der Lebensver-

hältnisse als ersten Unterstützung zukommen sollte.  
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