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Zusammenfassung

In der Arbeit wird untersucht, wie Mobilitdtsbenachteiligung entsteht, wer davon
betroffen ist, welche Konflikte zwischen sozialen und okologischen Anforderun-
gen an Mobilitat bestehen und wie sich diese Anforderungen vereinbaren lassen.
In den Blick genommen werden dabei Menschen mit sehr unterschiedlichen Merk-
malen an unterschiedlichen Orten. Ein Untersuchungspfad ist der Einfluss der Au-
tomobilitat, einerseits als ein okologisches Problem, andererseits als ein Motor
fir soziale Ungleichheit.

Methodisch erfolgt dies in Form eines qualitativen Forschungsdesigns, bei dem
Konstellationen von Mobilitatsbenachteiligung rekonstruiert werden. Es wird eine
gegenstandsbasierte Theorie, der Konstellationsansatz entwickelt. Er beschreibt
die Entstehung von Mobilitatsbenachteiligung anhand des Zusammenwirkens ver-
schiedener Konstellationselemente und unterscheidet vier Konstellationsgruppen.
Der Ansatz beriicksichtigt zudem die Veranderlichkeit, das Destabilisierungspoten-
zial aktueller Betroffenheit am Beispiel veranderter okologischer Mobilitatsanfor-
derungen. Neben der jeweils aktuellen Betroffenheit von Mobilitaitsbenachteili-
gung kann so die mogliche Betroffenheit zu einem spateren Zeitpunkt unter ver-
anderten Bedingungen erfasst werden.

Die vier Konstellationsgruppen werden hinsichtlich ihrer typischen Merkmale
analysiert. Es wird gezeigt, wie veranderte okologische Anforderungen eine Mo-
bilitatskonstellation destabilisieren konnen und welche Konflikte sowie Schnitt-
mengen zwischen sozialen und 6kologischen Mobilitatsanforderungen bestehen.
Zur Vereinbarung der Anforderungen, so eine Schlussfolgerung, miissen die ge-
meinsamen Konfliktfaktoren adressiert und vermieden werden.

In der Diskussion werden die Ergebnisse in den Forschungsstand eingeordnet, die
theoretischen, methodologischen und empirischen Beitrage der Dissertation her-
ausgestellt, sowie mogliche Konsequenzen fiir eine sozialvertragliche und zugleich
okologisch nachhaltige Verkehrswende abgeleitet.



Summary

The study examines how mobility disadvantage develops, who is affected by it, what
conflicts exist between social and ecological demands on mobility, and how these
demands can be reconciled. The focus is on people with very different charac-
teristics in different places. One path of investigation is the influence of automo-
bility, on the one hand as an ecological problem, on the other hand as a motor
for social inequality.

Methodologically, this takes the form of a qualitative research design in which
constellations of mobility disadvantage are reconstructed. A grounded theory, the
constellation approach, is developed. It describes the emergence of mobility disa-
dvantage on the basis of the interaction of different constellation elements and
distinguishes four constellation groups. The approach also takes into account the
variability, the destabilization potential of current affectedness using the example of
changed ecological mobility requirements. In addition to the current degree to
which people are affected by mobility disadvantage, the potential degree to which
they will be affected at a later point in time under changed conditions may also
be assessed.

The four constellation groups are analyzed with regard to their typical charac-
teristics. It is shown how changed ecological requirements can destabilize a mo-
bility constellation and which conflicts as well as intersections between social and
ecological mobility requirements exist. To reconcile the demands, one conclusion
is that the common conflict factors must be addressed and avoided.

In the discussion, the results are placed in the state of research, the theoretical,
methodological and empirical contributions of the dissertation are highlighted,
and possible consequences for a socially acceptable and at the same time ecolo-
gically sustainable transport transition are derived.
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A  Einleitung

l. Mobilitatsbenachteiligung und okologisch nachhaltige
Mobilitat als politische Gestaltungsaufgabe

In Deutschland werden jeden Tag viele und lange Wege zuriickgelegt. Die Ver-
kehrsleistung steigt, insbesondere auch der Anteil berufsbedingter Mobilitat (Bun-
desministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2020). Die Menschen sind
heute linger unterwegs und legen langere Wege zuriick (Nobis et al. 2019).

Den groBten Anteil an den Wegen wie auch der Verkehrsleistung hat der moto-
risierte Individualverkehr (MIV) — weit lber die Hilfte entfillt hierauf, den Rest
teilen sich der offentliche Verkehr sowie der Rad- und FuBBverkehr. Es bestehen
zwar groB3e Unterschiede zwischen den Raumtypen: In Metropolen wird weniger
Auto gefahren als in landlichen Gebieten (Nobis, Claudia und Kuhnimhof, Tobias
2019, S. 5). Aber selbst in Berlin betragt der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs der Berliner*innen am Modal Split rund ein Drittel (TU Dresden 201 3).
Dabei nicht eingerechnet ist der Pendelverkehr aus dem Umland, der wesentlich
zum Verkehrsaufkommen beitragt.

Die Bedingungen fiir die Mobilitat vieler Menschen in Deutschland werden sich
absehbar andern. Klimaziele mussen erreicht und Feinstaub- und NOX-Grenz-
werte eingehalten werden. Der Druck auf die Politik, die Verkehrswende zu befor-
dern, wird vielfach von der Zivilgesellschaft, aber auch von der Europaischen
Union ausgetibt und er wird groBer. Hervorzuheben sind Initiativen und Bewe-
gungen wie die Radentscheide fiir bessere Bedingungen flir den Radverkehr, die
globale Bewegung Fridays for Future sowie Nichtregierungsorganisationen wie die
Deutsche Umwelthilfe.

Der Druck steigt damit auch auf die Autofahrenden. Bereits heute bestehen die
ersten Fahrverbote fiir Diesel-Fahrzeuge und es werden aus Larmschutzgriinden
Tempo-30-Zonen eingerichtet. Im Rahmen des Klimapakets des ,,Klimakabinetts*
wurden zudem die Bepreisung von CO2 sowie eine CO2-abhangige Kfz-Steuer
auf den Weg gebracht (Die Bundesregierung 2019). Die Nutzung eines konventi-
onellen Autos wird teurer werden.



Die Erwartung, dass Mobilitat teurer wird, ist auch bereits in der Bevolkerung
angekommen. Laut einer aktuellen Studie zu Mobilitdt und Klimaschutz von acatech
(2019) glauben 73 % der deutschen Bevolkerung ab 16 Jahren, dass ihre Kosten
fir Mobilitat in Folge veranderter Rahmenbedingungen steigen werden (acatech -
Deutsche Akademie der Technikwissenschaften 2019, S. 29). Immerhin 37 % glau-
ben, dass sich die notige Verringerung der Umweltbelastungen im Verkehr nur
uber Einschrankungen und nicht (allein) mithilfe technischer Losungen erreichen
lasst (S. 30), und 40 % gehen davon aus, dass die Entscheidungsfreiheit der Biir-
ger*innen beziiglich ihrer Mobilitat eingeschrankt wird (S. 29).

Ein Kernziel der klimapolitischen Interventionen im Verkehrsbereich ist die CO2-
Reduzierung. Als wesentliches Instrument dafiir dient die Forderung der Elektro-
mobilitat in Form von Kaufanreizen fiir Elektroautos und des Ausbaus der Lad-
einfrastruktur (Die Bundesregierung 2019).

Von den politischen Entscheidungstrager*innen wird das Gelingen der Verkehrs-
wende damit von der Entwicklung und Ubernahme bestimmter Technologien ab-
hangig gemacht. Die Automobilitat selbst wird kaum infrage gestellt und ihre nach-
teiligen Auswirkungen jenseits der CO2-Emissionen werden nur am Rande the-
matisiert: Die Auswirkungen im Bereich der Verkehrssicherheit oder beziiglich
des Flachenverbrauchs werden mit effizienteren Antrieben oder Elektromobilitat
nicht adressiert.

Nicht adressiert werden auch soziale Anforderungen.

Elektroautos kommen fiir die meisten Verbraucher*innen aus Kostengriinden
nicht infrage. Dies geben 75 % der Befragten in der acatech-Studie an. Elektroau-
tos sind vielen Menschen zu teuer, besonders, weil sie als Neuwagen erworben
werden miussten. Das durchschnittliche Alter eines Autos betrug 2019 in
Deutschland mehr als neun Jahre (Kraftfahrtbundesamt (kba) 2019). Zudem er-
werben 60 % der Autokiufer*innen keinen Neuwagen, sondern einen Gebraucht-
wagen (acatech - Deutsche Akademie der Technikwissenschaften 2019). ,,Bis E-
Mobile in einer groBeren Zahl als Gebrauchtwagen angeboten werden, werden
jedoch noch viele Jahre vergehen., so die Einschatzung der Autor*innen der aca-
tech-Studie (acatech - Deutsche Akademie der Technikwissenschaften 2019, S.
23).



Der Anteil von Elektrofahrzeugen am Fahrzeugbestand ist sehr gering, zum |. Ja-
nuar 20019 betrug er 0,2 %. Mehr als die Halfte der Elektrofahrzeuge sind Fir-
menwagen. Dreiviertel der Haushalte mit einem Elektroauto verfiigen zudem
uber mindestens ein weiteres Auto (Nobis, Claudia und Kuhnimhof, Tobias 2019,
S. 79-81). Das Elektroauto ersetzt also zum einen liberwiegend kein konventio-
nelles Auto, zum anderen ist es Personen mit hoherem Einkommen vorbehalten.
Von der Forderung der Elektromobilitat profitieren also derzeit nur wenige. Zu-
dem ist die 6kologische Wirkung zweifelhaft, wenn weniger ein Fahrzeug mit Ver-
brennungsmotor ersetzt als vielmehr die Zahl der Fahrzeuge pro Haushalt weiter
erhoht wird.

Die Automobilitat ist nicht nur ein okologisches Problem, sondern lasst sich auch
als ein Motor fiir soziale Ungleichheit betrachten. So gilt mangelnde Autoverfiig-
barkeit als einer der zentralen Faktoren fur Mobilitaitsarmut bzw. transport poverty
oder transport disadvantage, wie das Phanomen in der englischsprachigen Literatur
genannt wird. Frauen, Erwerbslose, Angehorige von ethnischen Minderheiten,
Kinder und Jugendliche — alle, die mit groBerer Wahrscheinlichkeit kein eigenes
Auto fiihren, tragen ein erhohtes Risiko der Mobilitatsbenachteiligung (Lucas
2004b; Delbosc und Currie 201 Ib).

Zum Verhangnis wird dies, wenn sie in einem Umfeld leben, in dem die meisten
anderen Menschen ein Auto nutzen und daher die Entfernungen, das offentliche
Verkehrsangebot, die Erwartungen zu Reisezeiten sowie die Erreichbarkeit zent-
raler Orte der Versorgung, Arbeit oder Freizeit auf die Autonutzung ausgelegt
sind. Das Phanomen wird unter dem Begriff der Autoabhdngigkeit behandelt (z. B.
Mattioli 2013) oder als System der Automobilitidt (Urry 2004). Nach Urry schafft
das System der Automobilitat selbst erst die Notwendigkeit der Flexibilitat: Au-
tomobilitat wird zur Losung der raumlichen und zeitlichen Anforderungen, die
erst durch die Automobilitat erzeugt wurden. Urry fasst es so zusammen:

Automobility is thus a system that coerces people into an intense
flexibility. It forces people to juggle fragments of time so as to deal
with the temporal and spatial constraints that it itself generates.
Automobility is a Frankenstein-created monster [...] (Urry 2004, S.
28)



Es ware vielversprechend, das ,,System Automobilitat* (Urry 2004) infrage zu stel-
len, anstelle mit einem Weiter-so nur einzelne nachteilige Auswirkungen dieses
Systems, wie z. B. die CO2-Emissionen, zu adressieren.

Bisher wird die Verkehrswende zu wenig als eine gesamtgesellschaftliche Gestal-
tungsaufgabe diskutiert, bei der nicht nur die Dekarbonisierung als Ziel zu verfol-
gen ist, sondern auch soziale Vertraglichkeit und soziale Anforderungen. Mobilitat
ist ein gesellschaftlich brisantes Thema, das im Zusammenhang von sozialer Teil-
habe sowie von Interessen- und Zielkonflikten steht.

In Deutschland richtet sich bisher noch relativ wenig Aufmerksamkeit auf die Zu-
sammenhange von Mobilitat und sozialer Ausgrenzung oder Ungleichheit — anders
als z. B. in GroBbritannien oder den USA.

Dabei gilt Mobilitat auch hierzulande als Schlisselressource zu beruflichem Erfolg
und sozialer Teilhabe. Wie Hesse und Scheiner es formulieren:

In einer zunehmend flexibilisierten, mobilen Gesellschaft werden
Probleme der sozialen Integration zunehmend (iber den fehlenden
Zugang zu rdumlicher Mobilitdt vermittelt. (Hesse und Scheiner
2010, S. 96)

In der deutschen wie internationalen Debatte zur sozialen Ungleichheit im Zu-
sammenhang mit Mobilitat sind Fragen der Mobilitdtsarmut oder mobilitatsbezo-
genen sozialen Exklusion vorherrschend. Vordergriindig geht es dabei um die Be-
stimmung von Grundbediirfnissen und Anforderungen an eine Basismobilitat fuir
von Armut oder sozialer Exklusion betroffene Gruppen. Inwieweit auch nichtex-
kludierte Bevolkerungsteile Belastungen durch ihre Mobilitat erfahren und welche
Gemeinsamkeiten sich zwischen verschiedenen sozialen Gruppen und gesell-
schaftlichen Anforderungen zeigen lassen konnten, wird hingegen wenig betrach-
tet.

Deutlich machte es Karen Lucas, eine der fiihrenden Autor*innen auf dem For-
schungsgebiet, im Rahmen ihres Keynote-Vortrags zur ,,Transport Poverty* im
Rahmen der Hoyle Lecture auf der jahrlichen Konferenz der Royal Geography
Society (RGS-IGB) (Lucas 2019b). Sie sagte sinngemaB, dass es sein moge, dass



auch ,,Reiche* unter ihren Mobilitaitsbedingungen leiden wiirden, aber das inte-
ressiere sie nicht. Fur sie musse ,,diese zusatzliche Dimension sozialer Ungleich-
heit dazukommen* [eigene Ubersetzung].!

Dabei haben andere Autor*innen durchaus auch Lasten durch ein Zuviel an Mo-
bilitat entdeckt, durch standiges Unterwegssein oder tagliches Pendeln, unabhan-
gig vom soziookonomischen Status. So sehen Cass et al. (2005) eine ,Last der
Mobilitat" in unserer ,,networked society", also eine auf sozialen Netzwerken auf-
bauende Gesellschaft, die standig und iiber langere Distanzen hinweg Netzwerke
aufbauen und unterhalten muss (Cass et al. 2005, S. 548).

Insgesamt ist zu vermuten, dass Mobilitatsprobleme gruppentbergreifend ahnlich
und vielfiltig sind, ebenso auch mogliche Losungen. Ein Vater mit einem Kinder-
wagen wird sich ahnlich durch einen defekten Aufzug zum Zuggleis ausgebremst
flhlen wie eine Rollstuhlfahrerin. Die Herausforderungen fir eine Familie ohne
Auto im Landlichen werden in vielen Punkten dhnlich sein, egal ob der Autover-
zicht aus Uberzeugung oder aus finanziellen Griinden geschieht.

Die Aktivitaten im Rahmen der Verkehrswende sollten sich daran ausrichten, wie
Mobilitatsprobleme der unterschiedlichen Personengruppen gelost werden kon-
nen, wie sich die Bedingungen fiir die Mobilitat gestalten lassen, sodass sie fiir den
Vater mit Kinderwagen wie auch fiir die Rollstuhlfahrerin, fiir den Erwerbstatigen
wie auch die Rentnerin geeignet sind.

2. Motivation und Forschungsfragen

Vor dem aufgezeigten Hintergrund ist meine Motivation fiir diese Arbeit, Benach-
teiligung in Verbindung mit Mobilitat zu untersuchen und dabei den Blick nicht auf
einzelne soziale Gruppen zu richten. Vielmehr soll Mobilitdtsbenachteiligung — die-
sen Begriff werde ich in der Arbeit verwenden — als potenzielles Problem fir die

I,,I would say to a certain extent, people who spent a lot of time travelling might be poor, might
be excluded as as result of having to travel a lot, and you really see that in the Global South where
for example women are travelling 4, 5 hours to and from work every day and as a consequence of
their travel they don’t have any quality of live in their home, for example. So you know, that kind of
transport poverty. But I'm not entirely sure whether | would call someone transport poor if they
had to travel 5 or 6 hours a day in their limousine, to get to the film set. You know what | mean.
[...] So you see what I'm coming from. So you could have transport poverty that looks like that,
but for me it has to have that sort of extra social inequality dimension to it. And so I’'m not really
interested so much in rich people travelling too much or too far.” [00:13:27] Lucas 2019b, Minute
00:12 - 00:14 (Eigene Transkription des Vortrags).
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gesamte Gesellschaft untersucht werden. Die Auswirkungen von Mobilitatsbe-
nachteiligung sollen nicht im Vorfeld auf Gruppen mit bestimmtem Einkommen,
Geschlecht oder mit anderen sozialstatistischen Merkmalen reduziert werden.
Dariiber hinaus sollen einzelne soziale Gruppen nicht isoliert betrachtet werden
— etwa die ,,normale® Bevolkerung versus die ,,exkludierten” Gruppen -, um so
den Blick fiir ibergreifende, gemeinsame Losungsansatze zu erweitern.

Mein Betrachtungsraum fiir die empirische Erhebung ist im Wesentlichen auf Orte
in Deutschland beschrankt — abgesehen von einem Exkurs im Schlusskapitel, bei
dem ich Eindriicke von meiner Forschungsreise in Nordamerika vergleichend hin-
zuziehe. Ein wesentlicher Teil der Forschungsliteratur zu Mobilitatsbenachteili-
gung versteht sich als universal (Lucas 2012, S. 112), wenn auch die empirische
Basis groBenteils auf den angelsachsischen, nordamerikanischen und australischen
Raum begrenzt ist (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
2015).

Fur Deutschland wird ein Nachholbedarf auf diesem Forschungsfeld gesehen. Die
Passfahigkeit der theoretischen Ansatze wird dabei aber nicht grundsatzlich in-
frage gestellt, vielmehr soll die empirische Basis um deutsche Erkenntnisse erwei-
tert werden (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen 2015;
Runge 2005; Daubitz 2016).

Die Automobilitat lasst sich als ein wesentlicher Faktor fiir Einschrankungen der
Mobilitat in vielerlei Hinsicht erkennen. In ihr vereinen sich, wie dargestellt, sozi-
ale wie auch okologische Probleme. Insofern die Automobilitat im Zuge der klima-
und umweltpolitischen Transformation absehbar zunehmend unter Druck gera-
ten wird, interessieren mich in dieser Arbeit besonders die Zusammenhange und
Konflikte zwischen einerseits den Anforderungen an eine sozialvertragliche sowie
okologisch nachhaltige Mobilitat und andererseits der Automobilitat. Verscharfen
sich die Mobilitatseinschrankungen also, wenn sich neue Anforderungen an die
okologische Nachhaltigkeit der Mobilitat ergeben? Lassen sich iibergreifende, so-
zialvertragliche und okologische Anforderungen an Mobilitat identifizieren und
Kriterien fur eine sozialvertragliche und zugleich 6kologische Mobilitat ableiten,
die dem Programm der Verkehrswende zur Orientierung dienen konnen?



Meine Forschungsfragen sind folgende:

= Wie entsteht Mobilitatsbenachteiligung und wer ist
betroffen?

*  Welche Konflikte entstehen zwischen sozialen und
okologischen Anforderungen an Mobilitat?

= Wie lassen sich soziale und okologische Anforderun-
gen an Mobilitat vereinbaren?

Ubergeordnete Ziele der Arbeit bestehen erstens in einer thematischen Erweite-
rung der Debatte zu Mobilitatsbenachteiligung iiber sozialokonomisch definierte
Erklarungszusammenhange hinaus und damit einhergehend um die Berticksichti-
gung von okologischen Anforderungen. Zweitens mochte ich einen theoretischen
und methodologischen Beitrag liefern, indem ich Mobilitatsbenachteiligung mit ei-
ner praxistheoretischen Denkrichtung untersuche. Ein drittes Ziel ist, mit einem
offenen und induktiven Vorgehen empirische Erkenntnisse zu den Anforderungen
an eine sozialvertragliche Mobilitat und zu vermeidbaren Konflikten mit okologi-
schen Aspekten zu gewinnen.

3. Zum Aufbau der Arbeit

Vorab mochte ich auf die Schwierigkeit der Ergebnisdarstellung bei explorativen
Arbeiten wie der vorliegenden hinweisen. Die einzelnen Schritte des Forschungs-
prozesses lassen sich weniger eindeutig sequenziell anordnen und voneinander
abgrenzen. Przyborski und Wohlrab-Sahr (2014) befassen sich in ihrem Handbuch
zur qualitativen Sozialforschung mit diesem Problem im besonderen Fall von Qua-
lifizierungsarbeiten (Przyborski und Wohlrab-Sahr 2014, S. 407—408). Die uibliche
Struktur solcher Arbeiten entspreche eher der Darstellung quantitativer Studien,
deren Ziel nicht die Generierung eigener Konzepte und Hypothesen, sondern die
Uberpriifung vorhandener Arbeiten sei.

Das als Vorbemerkung. Die Arbeit ist wie folgt aufgebaut:

Zunichst wird in einer ausfuhrlichen Analyse der Stand der Literatur dargestellt,
die anhand der in der Analyse identifizierten Forschungsperspektiven strukturiert
ist und sich auf die adressierten Forschungsliicken konzentriert (Kap. Il). Anschlie-
Bend werden die Methodologie und das Vorgehen erlautert (Kap. lll). Teil davon
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sind die ,,sensibilisierenden* Konzepte, die im Rahmen der verfolgten theoriege-
nerienden Vorgehensweise an die Stelle eines Theoriekapitels treten. Das heif3t,
in der Arbeit wird keine bestehende Theorie als Ansatz verwendet, sondern aus
dem empirischen Material eine eigene entwickelt. Dennoch wird auf bestehenden
Konzepten aufgebaut, die vor allem methodologische, ontologische und episte-
mologische Festlegungen umfassen und damit die Forschungsperspektive pragen.
Darauf folgt die Darstellung der sich daraus ergebenden methodischen Heraus-
forderungen sowie des Vorgehens. Die Ergebnisdarstellung folgt den drei For-
schungsfragen. AbschlieBend werden in der Diskussion zum einen die Erkennt-
nisse aus meiner Untersuchung bestehenden Erkenntnissen und Ansatzen gegen-
ubergestellt und entsprechend eingeordnet. Zum anderen werden Schlussfolge-
rungen fiir eine Mobilitatsbenachteiligung vermeidende und 6kologisch nachhal-
tige Verkehrspolitik gezogen.



B  Bedingungen und Folgen eingeschrankter
Mobilitat: zum Stand der Forschung’

Mobilitat und die Folgen einer eingeschrankten Mobilitat haben in den Sozialwis-
senschaften an Aufmerksamkeit gewonnen und werden zunehmend als sozialpo-
litisch relevante Gegenstande untersucht (Lucas 2012, 2019a). Mobilitat ist eine
Grundvoraussetzung fiir Lebensqualitat und die erfolgreiche Teilnahme am gesell-
schaftlichen Leben. Mobilitat gehort zu den festen Posten im durchschnittlichen
Haushaltsbudget, hier entfallen durchschnittlich 14 % aller Konsumausgaben auf
den Verkehr. Das ist der drittgroB3te Posten und fast genauso viel, wie ein Haus-
halt flir Nahrungsmittel aufwendet (Statistisches Bundesamt 2019). Deutlich mehr
gibt ein Haushalt nur fiir den Bereich Wohnen — wozu auch die Energieausgaben
zahlen — aus (ebd.).

Mit Blick auf die internationale Debatte wird fiir einen GrofBteil der Weltbevol-
kerung eine eingeschrankte Mobilitit angenommen, aufgrund von schlechter Inf-
rastruktur, Treibstoffmangel, groBen Entfernungen, langen Reisezeiten und hohen
Kosten (Woodcock et al. 2007). Insbesondere werden der fehlende Zugang zu
motorisierten Verkehrsmitteln oder unzureichende Ressourcen fiir deren Betrieb
als Grund fiir prekare Mobilitat gesehen: Arme Menschen mussen zu FuB3 gehen
oder sind auf Fahrrad, Rikscha, Handkarren oder Pferdekarren angewiesen (So-
vacool et al. 2012). Vor diesem Hintergrund ist der Begriff der fuel poverty aus der
englischsprachigen Debatte auch hier passend. Er lasst sich als Treibstoffmangel
ubersetzen und als Untermotorisierung weiterdenken. In der deutschen Debatte ist
der Begriff der Mobilitdtsarmut am gebrauchlichsten.

Auch in den Industrielandern werden Untermotorisierung und fehlender Zugang
zu Verkehrsinfrastruktur als Problem identifiziert (Social Exclusion Unit 2003;
Runge 2005; Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen 2015). Ein
niedriges Einkommen, gesundheitliche Einschrankungen, schlecht angebundene
Wohnorte mit fehlenden Versorgungseinrichtungen sowie auch demografische

2 GemaB § 6Abs. 3 der Promotionsordnung der Universitit Kassel wurde die Analyse zum For-
schungsstand im Kapitel Il in dhnlicher Weise in einem Beitrag zu einem Sammelband veroffentlicht
(Stark 2017). Die Literaturanalyse in dieser Disseration ist im Vergleich zur veroffentlichten Version
im Buchkapitel umfassend iiberarbeitet und aktualisiert worden.
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Entwicklungen sind wesentliche Griinde (Hesse und Scheiner 2010; Delbosc und
Currie 201 Ib). Dass es zu den viel thematisierten Entwicklungen der Beschleuni-
gung, der fortschreitenden Flexibilisierung und Globalisierung auch gegenlaufige
Tendenzen gibt, gerat leicht aus dem Blick. Wahrend manche Bevolkerungsgrup-
pen immer mobiler werden und sich als Extreme einerseits Fernpendelnde und
Multilokale, das heiB3t Personen mit mehreren Wohnorten und Lebensmittelpunk-
ten, ausbilden, ist es andererseits fiir einen Teil schon problematisch, Gliter des
taglichen Bedarfs oder eine medizinische Grundversorgung zu erhalten. Die Mo-
bilitatsforscher Hesse und Scheiner (2010) fassen es so zusammen: ,,In einer zu-
nehmend flexibilisierten, mobilen Gesellschaft werden Probleme der sozialen In-
tegration zunehmend Uber den fehlenden Zugang zu raumlicher Mobilitat vermit-
telt” (Hesse und Scheiner 2010, S. 96).

Trotz der Relevanz und internationalen Prominenz des Themas ist die Forschung
zu eingeschrankter oder ungleicher Mobilitat in Deutschland noch unterreprasen-
tiert (Christanell 2010; Dangschat und Segert 201 I; Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen 2015). Uberhaupt ist die raumliche Mobilitit ein in
der Soziologie lange vernachlassigtes Thema (Kesselring 2014). Aber die sozial-
wissenschaftliche Mobilitatsforschung gewinnt an Bedeutung, insbesondere eine
subjektbezogene bzw. akteurszentrierte Verkehrsforschung, die Verkehr und Un-
terschiede im Verkehrsverhalten als Folge von Handlungsentscheidungen unter-
sucht und in Beziehung zu Milieus, Lebensstilen oder Lebenslagen setzt (Holz-Rau
2009; Scheiner 2009; Hesse und Scheiner 2010; Dangschat und Mayr o.).). Ein
weiteres Anwendungsfeld der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung be-
fasst sich mit der Akzeptanz und/ oder sozialen Aspekten von Innovationen bei
Technologien und Mobilitatskonzepten, die besonders auch im Zusammenhang
der Nachhaltigkeitsforschung an Bedeutung gewonnen hat (z. B. Canzler 2012;
Canzler und Knie 2016; Oekom Verlag und BUND 2014). Gerade im Rahmen der
deutschen Energiewende gibt es eine Vielzahl an Projekten und Programmen in
Kooperation mit den groBen Autoherstellern zur Forderung von Elektromobilitat,
Antriebstechniken auf Basis erneuerbarer Energien sowie Carsharing-Konzepten
(z. B. die ,,Schaufenster Elektromobilitat der Bundesregierung). Politisches Ziel
ist der Wandel von fossilen zu post-fossilen Antriebstechniken ohne CO2-Emis-
sionen. Unter der Uberschrift ,,Mobilitit der Zukunft — sauber und kostenguinstig"
ist auf der Website der Bundesregierung zur Energiewende Folgendes zu lesen:
,,Einsteigen, losfahren, schnell, bequem und sicher ankommen: In Zukunft sollen
alle die Vorteile und Annehmlichkeiten von Mobilitat genieBen. Langfristig muss
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der StraBenverkehr unabhingig vom Ol werden* (Die Bundesregierung). Es wird
also vor allem auf technische Losungen gesetzt, die die Nachteile der alten Tech-
nik kompensieren sollen. Im Hinblick auf die Elektromobilitat bemerkt Dangschat
(2011), dass diese zwar eine saubere, emissionsfreie Antriebstechnologie sei, die
Probleme des Flachenverbrauchs oder der stetig wachsenden Verkehrsleistung
hingegen wiirden damit nicht gelost (Dangschat und Segert 201 1). In einer mo-
dernisierungstheoretischen Perspektive wird auf die Ambivalenzen von Mobilitat
verwiesen. Mobilitat wird als Treiber der modernen Gesellschaft betrachtet, in
der ,reflexiven Moderne® riicken aber die existenzbedrohenden Nebenfolgen
und Risiken der Mobilitat fir die moderne Gesellschaft in den Fokus, zum Beispiel
die mit der Automobilitat verbundenen Emissionen und ihre Klimafolgen (Canzler
2012; Kesselring 2001). Kritisch betrachtet wird die verengte Sicht auf mogliche
Losungsansitze fiir eine nachhaltige Mobilitat. Kesselring (2001) kritisiert die aus-
bleibende Verkehrswende, die ,Verkehrsprobleme und ihre sozialen, okologi-
schen, okonomischen und politischen Folgeeffekte* zu losen vermoge und dass
,moderne Verkehrssysteme (...) oft am Leitbild einer hochmobilen, globalen und
zudem meist mannlichen Klientel aus der mittleren bis oberen Mittelschicht ent-
wickelt wiirden (Kesselring 2001, S. 12—13). Die Folge sei, dass die Bediirfnisse
von ,,Behinderte[n], alte[n] Menschen, Kinder[n] und Eltern mit Kindern® unbe-
ricksichtigt blieben (ebd.). Alternative Losungswege, die Verkehrsvermeidung
einschlieBen, werden laut Rammler (2001) von der Politik deshalb nicht forciert,
da sie als ,,0kokratisch® und als nicht mehrheitsfahig gelten (Rammler 2001, S.
230-231). Dagegen kann die Strategie des ,,technological fix" — Problemlosungen
durch Technologieentwicklung — aus politischer Sicht als vielversprechend be-
trachtet werden, insofern sie einen Ausweg fiir politische Entscheidungstrager*in-
nen aus einer ,,stalemate situation bietet (Mattioli 2013), Nachhaltigkeitspolitik
also nicht mit anderen politischen Zielen wie denen der Arbeitsmarkt- und Wirt-
schaftspolitik in Konflikt gerat. Ein ethisches Problem wird vor diesem Hinter-
grund in den ,,Asymmetrien und Ungerechtigkeiten* gesehen, die Autos und an-
dere ,,Artefakte der Mobilitat” entstehen lassen (Bergmann und Sager 2008, S. |-
2), beziehungsweise allgemein in der Frage der Verteilung von Nutzen und Risiken
in der Gesellschaft. Am Beispiel der Autonutzung lasst sich dies veranschaulichen:
Weil die Mieten dort niedriger sind, wohnen sozial benachteiligte Haushalte haufig
an viel befahrenen Stra3en und sind so, insbesondere wenn sie selbst kein Auto
haben, in doppelter Weise mit den negativen Folgen wie Feinstaub und Larm kon-
frontiert (Schlins 2008). Die Bemuhungen zu einem umweltschonenden Verkehr



werden jedoch auch teilweise kritisiert, weil dabei die Bediirfnisse einer privile-
gierten Bevolkerungsgruppe, nicht aber soziale Gerechtigkeitsaspekte berticksich-
tigt wiirden. Mit diesem Konflikt befasst sich auch Sheller in den USA: Er verkniipft
den Bau neuer Radwege und anderer ,,green modifications of the urban environ-
ment“ mit Rassismus und Gentrifizierung (Sheller 2015). Radwege (,,bike lanes*)
wiirden teilweise bereits als ,,Weilen-Wege* (,,white lanes*) bezeichnet, weil sie
fir MaBnahmen zur Aufwertung von Stadtteilen stlinden, in deren Folge Personen
mit hoherem Einkommen (oft ,,weiBe* Personen) in diese Gebiete zogen und die
bisherige dunkelhautige Bevolkerung verdrangten. Neben diesem indirekten Kon-
flikt sieht Sheller auch den direkten Konflikt zwischen unterschiedlichen Werten:
Besonders fiir Afro-Amerikaner vor dem Hintergrund der Geschichte der Segre-
gation und Mobilitatsungerechtigkeit reprasentiere des Auto eine Form der Frei-
heit (,,Especially for African Americans, given the histories of segregation and mo-
bility injustice in which automobility represents a form of freedom* (Sheller 2015,
S. 84).

Im Folgenden stelle ich den Stand der Forschung zum Themenkomplex der Mo-
bilitatsbenachteiligung entlang der von mir als zentral identifizierten Perspektiven
vor. Ich beginne bei Mobilitat als sozialer Frage, widme mich anschlieBend der
Mobilitatsbenachteiligung als Frage sozialer Exklusion, als Frage von Entscheidun-
gen und Bediirfnissen sowie als Frage verkehrsplanerischer Gestaltung und
schlieBe mit Konflikten zwischen okologischen und sozialen Anforderungen.

l. Mobilitat als soziale Frage

In der Soziologie war die erste Assoziation mit dem Begriff der Mobilitat lange die
»soziale Mobilitat®, also die Durchlassigkeit der Schicht- oder Klassengrenzen
nach oben hin, die Moglichkeit der Einzelnen, die Klasse oder Schicht zu verlassen,
in die sie hineingeboren wurden. In Abgrenzung dazu lasst sich die hier themati-
sierte Mobilitat als ,,raumliche Mobilitat* bezeichnen. Das Thema findet zuneh-
mend Aufmerksamkeit in den Sozialwissenschaften und in der Stadtforschung
(Hesse und Scheiner 2010; Dangschat und Segert 201 I), allerdings weniger in der
deutschen als in der britischen und US-amerikanischen Forschung. Es wird von
einem ,,mobility turn* oder einem neuen Mobilititsparadigma gesprochen (Urry
2004; Sheller und Urry 2006; Kesselring 2014). Fiir John Urry sind mobilities die
relevanten Bestandteile des Sozialen, das heiBt, er sieht sie als entscheidend fiir
den Aufbau und Erhalt der Gesellschaft an. Er pladiert fiir eine ,,mobile sociology*,
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die die Bewegungsstrome untersucht, welche Menschen und Dinge, physisch und
virtuell verbinden (Urry 2010). Mobilities sind es auch, die zur Entstehung und
Reproduktion von sozialer Ungleichheit beitragen (Urry 2004; Sheller und Urry
2006). Sie pragen die soziale Stratifikation und lassen neue Quellen der Ungleich-
heit entstehen (z. B. Cass et al. 2005; Urry 2010). Manderscheid greift den von
John Urry vorgebrachten Aspekt auf (Manderscheid 2009, S. 18-19). Auch sie
betont, dass Verteilungsaspekte nicht gentigen, um soziale Ungleichheit zu erkla-
ren: ,,What is at stake are the activities, values and goods to which mobilities
allow access* (Manderscheid 2009, S. 18—19). Dabei sind mobilities erforderlich,
um Zugang zu diesen Ressourcen zu erhalten und die notigen Kompetenzen ihrer
Nutzung zu erwerben; zugleich sind bestimmte Ressourcen Voraussetzung flr
mobilities (ebd.). Ebenfalls in der Tradition des ,,mobilities paradigm® verortet,
weist auch Cresswell (2010) auf die politische Dimension von Mobilitat hin. In
seiner an Elizabeth Shoves soziale-Praktiken-Ansatz (Shove et al. 2012) angelehnten
Perspektive besteht Mobilitat aus drei miteinander verwobenen Elementen: aus
der physischen Bewegung, aus der mit der Bewegung verknupften Reprasentation
oder Bedeutung und der korperlichen Praxis der Bewegung (Cresswell 2010, S.
[9). Er grenzt sich damit von der klassischen Verkehrsforschung ab. Mobilitat ist
nicht allein eine Frage objektiver Messwerte zu Geschwindigkeit oder zurtickge-
legten Wegen. Vielmehr missen die eingesetzten Praktiken und die verbundenen
Repriasentationen hinzugenommen und die dadurch hervorgerufenen gesellschaft-
lichen Unterschiede bzw. ,mobile hierarchies® untersucht werden (Cresswell
2010, S. 22).

Ob Mobilitat oder Verkehr, in der relevanten Forschungsliteratur wird keine ein-
heitliche Begrifflichkeit verwendet. Im Unterschied zu Verkehr wird bei der Mo-
bilitat haufig die Moglichkeit, das Potenzielle in der Bewegung betont (Dangschat
und Segert 2011, S. 57). Gemeint ist damit, dass es nicht nur darum geht, einen
Weg tatsachlich zurlickzulegen oder eine Aktivitat auszufiihren, sondern um die
Freiheit und Fahigkeit, dies zu tun. Haufig werden Mobilitat und Verkehr aber
auch synonym gebraucht. In der deutschsprachigen Literatur dominiert der Begriff
der Mobilitat, wahrend besonders in der englischsprachigen Literatur von trans-
port, also Verkehr, und travel (was ich mit Unterwegssein libersetzen wiirde) ver-
wendet werden. Einige Autor*innen setzen die Begriffe zueinander ins Verhaltnis
und fiigen eine weitere Dimension hinzu: Verkehr ist dann die realisierte Mobilitat
und motility die individuelle Fahigkeit zu Mobilitat (Canzler 2012).
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Der Motility-Begriff geht auf Kaufmann et al. (2004) zuriick. Nach Kaufmann et al.
besteht motility aus drei Dimensionen: dem Zugang zu verschiedenen Formen und
Arten von Mobilitat (access); der kognitiven und physischen Kompetenz (compe-
tence), diese zu verstehen und zu nutzen, sowie der Aneignung (appropriation) von
bestimmten Mobilitatsformen, je nachdem, wie eine Person angesichts z. B. ihrer
wahrgenommenen sozialen Rolle oder Identitit oder auch ihres Habitus ,,be-
stimmte Optionen fiir sich wahrnimmt, als passend bewertet und auswahlt* (Kauf-
mann et al. 2004, S. 750; Manderscheid 2009, S. 19).

Ahnlich lautet auch die Definition von Nordbakke und Schwanen: Sie verstehen
unter Mobilitat sowohl| die verkorperte Bewegung (embodied movement) durch
den physischen Raum als auch die Beweglichkeit (motility), das heiBt die Fahigkeit
fir die korperliche Bewegung. Diese Fahigkeit ist dabei von duBeren wie person-
lichen Gegebenheiten abhingig, das heiflt vom Zugang zu den unterschiedlichen
Verkehrstragern sowie von den kognitiven und praktischen Fahigkeiten, diese
auch zu nutzen (Nordbakke und Schwanen 2013, S. 105).

Einigkeit besteht in der sozialwissenschaftlichen Forschung, dass unter Mobilitat
mehr verstanden wird als die rein physische Bewegung im Raum, mehr als nur
,»von A nach B zu kommen®. Mobilitat beinhaltet eine Reihe von Aspekten: Sie
wird als Ressource verhandelt, mit der sich soziale Teilhabe und Lebensqualitat
erreichen lassen, beziehungsweise deren Mangel sozialer Exklusion Vorschub leis-
tet. Hervorzuheben ist hier der Bericht der britischen Social Exclusion Unit
(2003), in dem friihzeitig und umfassend das Problem der verkehrsbedingten Ex-
klusion in GrofBbritannien dargelegt wird. Dann bezeichnet Mobilitat auch eine
Art personliche Kompetenz: Ob eine Person mobil ist, hangt nicht nur von der
vorhandenen Infrastruktur ab — auch die Fahigkeit und Bereitschaft, bestimmte
Verkehrsmittel zu nutzen, ist entscheidend. Zu wissen, wie das offentliche Ver-
kehrssystem funktioniert, kann zum Beispiel als mobilitatsfordernde Kompetenz
betrachtet werden. Unsicherheit und Angst, den OPNV zu nutzen, stellt hingegen
eine Mobilitatsbarriere dar (z. B. Nordbakke 2013, S. 172). Auch ein den finanzi-
ellen Bedingungen angemessenes Mobilitatsverhalten kann als Kompetenz ver-
standen werden: Die Mitglieder eines Haushalts mit nur einem Auto missen nicht
mobilitatsarm sein. Sie konnen Strategien entwickeln, um die notige Mobilitat fir
alle Mitglieder zu gewahrleisten: Carsharing etwa in Kombination mit der Nutzung
anderer Verkehrsmittel (Delbosc und Currie 2012). In diese Richtung weist auch
die Diskussion zum Einfluss von Praferenzen, Lebensphasen oder Milieuzugeho-
rigkeit auf die Mobilitat (Gotz et al. 1997; Scheiner 2009; Dangschat und Segert
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2011). Demnach beeinflussen mobilitatsrelevante Entscheidungen wie die Woh-
nortwahl, zum Beispiel ob zentrumsnah oder im landlichen Raum, wie mobil je-
mand ist. Wenn auch betont wird, dass raumliche Gegebenheiten nicht als Deter-
minanten fiir Verkehrsverhalten zu verstehen sind (Schwanen und Mokhtarian
2005; Scheiner 2006a), spielt die gebaute Umwelt eine entscheidende Rolle. Dazu
gehoren die Infrastrukturen, also das Vorhandensein von Versorgungseinrichtun-
gen oder Haltestellen, sowie auch stadte- und raumplanerische Faktoren. Subur-
bane oder landliche Gebiete konfrontieren vor allem Menschen ohne Auto wegen
ihrer in der Regel schlechteren Anbindung an den offentlichen Verkehr mit mo-
bilitatshemmenden Bedingungen. Hesse und Scheiner (2010) auBern die Vermu-
tung, dass die Vorstadte in Folge der ,,starken Pkw-Orientierung vieler suburba-
ner Raume und den in Zukunft drohenden steigenden Energiepreisen zu ,,Prob-
lemquartiere[n] eines neuen Typs* werden konnten (Hesse und Scheiner 2010,
S. 96-97). Nicht nur in peripheren Lagen, auch in der Stadt wird Autoabhangigkeit
im Sinne einer sozialen wie raumlichen Pfadabhangigkeit als Problemfaktor disku-
tiert. Je groBer der Anteil der Autonutzer*innen und je autogerechter die Raum-
entwicklung, desto mehr wird das Auto geradezu zur Voraussetzung von Mobilitat
(Canzler 2012; Mattioli 2013).

Insgesamt wird Mobilitat in der Verkehrsforschung iiberwiegend in Beziehung zum
Begriff der Erreichbarkeit gesetzt: die Realisierbarkeit und die Realisierung von
Aktivitaten, das Erreichen der relevanten Ziele sowie das Erreichen der dazu be-
fahigenden Mobilitatsangebote. Die Erreichbarkeit ist dabei abhangig von vielen
Bedingungen, von raumlichen, zeitlichen, 6konomischen, sozialen, korperlichen
und kognitiven, und diese stehen in einer Wechselwirkung zueinander.

2. Mobilitatsbenachteiligung als Frage sozialer Exklusion

Mobilitatsarmut kann also als Problem von ungleich verteilten Erreichbarkeitsge-
legenheiten verstanden werden. Erreichbarkeit, in der englischsprachigen Litera-
tur als accessibility bezeichnet, bezieht sich einerseits darauf, ob und in welchem
Umfang Mobilitatsangebote und Verkehrsinfrastrukturen vorhanden und verfiig-
bar sind. Andererseits bildet der Begriff ab, ob Personen in der Lage sind, vor dem
Hintergrund ihrer individuellen Fahigkeiten, Bediirfnisse und Beschrankungen ihre
Ziele und Aktivitaten auch zu erreichen bzw. zu erledigen (z. B. Delbosc und
Currie 201 Ia, S. 556; Blair et al. 2013, S. 192). Ausgangspunkt dieser ersten For-



schungsperspektive sind allgemeine gesellschaftliche Entwicklungen, die mit sozi-
aler Ungleichheit und sozialer Exklusion verbunden sind. Die Rede ist daher auch
von mobilitdtsbezogener sozialer Exklusion (transport-related social exclusion) (Lucas
2012) sowie haufig auch nur von ,,Mobilitatsbenachteiligung* (transport disadvan-
tage). Auch wenn Uneinigkeit im Hinblick auf Verwendung des Konzepts, Defini-
tion und Messung besteht (Lucas 2012), wird unter mobilitaitsbezogener Exklusion
im Wesentlichen die fehlende Teilhabemoglichkeit von Personen an den von der
Mehrheit der Gesellschaft zuganglichen Errungenschaften und Aktivitaten verstan-
den (ebd.). Dabei wird vor allem die Gesellschaft in der Verantwortung gesehen
und die mangelnde Teilhabe als Folge sozialer Prozesse verstanden, welche jen-
seits des Einflussbereichs der Betroffenen liegen (Burchardt et al. 1999; Blair et
al. 2013). Transport disadvantage ist dagegen eher ein deskriptiver Begriff und wird
meist in Bezug auf den Wohnort, mangelhaften Zugang zu Mobilitatsangeboten
sowie in Bezug auf korperliche, soziale oder mentale Barrieren und Restriktionen
bestimmt (Delbosc und Currie 201 Ib, S. 170). Mobilitatsbezogene soziale Exklu-
sion und Mobilitatbenachteiligung sind nicht als gleichbedeutend zu verstehen,
aber sie werden in der Literatur haufig aufeinander bezogen und als in einem
Wechselverhaltnis stehend betrachtet (z. B. Church et al. 2000; Grieco und Hine
2008; Lucas 2012).

Die Verkniipfung von sozialer Exklusion und Mobilitat ist fiir Lucas nicht zuletzt
eine strategische Entscheidung, um politisch anschlussfahig zu sein (Lucas 2012, S.
106). Der Begriff der sozialen Exklusion ist bereits in der politischen Debatte ver-
breitet, um verschiedene soziale Schieflagen zu bezeichnen; Lucas datiert die Ein-
fihrung fir GroBbritannien auf Ende der 1990er Jahre und die Regierungsphase
von New Labour zurtick (Lucas 2004b, S. 1). Die Forschung zur mobilitatsbezoge-
nen sozialen Exklusion geht wesentlich auf den Bericht der britischen Social Exclu-
sion Unit (SEU) zuruck (Social Exclusion Unit 2003). Hier wurde fur GroBbritan-
nien der Zusammenhang von sozialer Exklusion und Mobilitat und Erreichbarkeit
beschrieben. Der Bericht kommt zu dem Ergebnis, dass die Situation bereits be-
nachteiligter Haushalte durch die schlechte Erreichbarkeit ihrer VWohnorte ver-
starkt werde: Arbeit, Versorgungseinrichtungen und sonstige soziale oder kultu-
relle Infrastrukturen seien fir Bewohner und Bewohnerinnen der meist benach-
teiligten Stadtteile schlecht erreichbar, zugleich gabe es gerade in diesen schlecht
angebundenen, peripheren Wohnlagen eine niedrige Autoverfligbarkeit Lucas
2004b, S. 41.



Eine mit GroBbritannien vergleichbare Datengrundlage zu der Situation in
Deutschland gibt es bislang nicht. In Anlehnung an die britischen Studien kommt
eine der wenigen Arbeiten zu Mobilitatsarmut in Deutschland zur folgenden Ein-
schatzung:

,,Ziel der vorangegangenen Darstellungen war es, den Begriff der
Mobilitdtsarmut zu beleuchten und seine Relevanz in Bezug auf
Deutschland zu hinterfragen. Als Ergebnis kann festgehalten wer-
den, dass es deutliche Anzeichen ddfiir gibt, dass Teile der Bevol-
kerung in Deutschland von einer zwangsweise verminderten Mobi-
litdt betroffen sind. In der Folge sind sie in verschiedensten Berei-
chen des Lebens benachteiligt, was enorme Auswirkungen bis hin
zum Risiko der sozialen Ausgrenzung bzw. der Verschdrfung bereits
existierender Ausgrenzungsprozesse haben kann. Damit scheint
deutlich, dass eine Diskussion um den Zusammenhang von Mobili-
tatsarmut und sozialer Ausgrenzung auch in Deutschland gefiihrt
werden muss, um den sich bereits jetzt abzeichnenden Tendenzen
hin zu einer Gesellschaft, die sich in Mobile und Immobile aufspal-
tet, entgegenzuwirken® (Runge 2005).

Mobilitatsarmut, wie es im Zitat heif}t, wird also auch als Problem fiir den deut-
schen Kontext vermutet, insofern es auch hier Personengruppen gibt, die in den
britischen Studien als mobilitatsarm untersucht wurden — unter anderem ,,Nied-
rigverdienende®, ,,Behinderte oder ,altere Menschen* (Runge 2005, S. 14). Zu
betonen ist, dass es sich um eine Vermutung handelt. Denn eine empirisch fun-
dierte Begriindung dieser Annahme fehlt bisher. In den wenigen Veroffentlichun-
gen mit einer Bezugnahme zu dem Thema wird versaumt, sich von den Vorbildern
besonders der britischen Forschung zu emanzipieren und kritisch auf die Uber-
tragbarkeit der dort verwandten Konzepte auf die Situation in Deutschland zu
blicken (z. B. Runge 2005; Daubitz 2016). Auch Lucas folgert in ihrem Review zu
Arbeiten im Themenbereich Mobilitatsbenachteiligung (in dem Fall ,,transport-re-
lated exclusion*) allein aus der Existenz von Studien aus einigen anderen Landern,

Iu

dass es sich um ein ,,universal* anwendbares Konzept handelt, auch wenn sie Un-
terschiede in der konkreten Auspragung einraumt (Lucas 2012, S. 1 12). Zwei Fra-
gen bleiben also offen: Inwieweit ist Mobilitatsarmut in Sozialstaaten wie Deutsch-
land untersuchenswert? Ist eine Untersuchung mit den gleichen Konzepten, wie
sie in Staaten mit gering ausgepragten Sozial- und Umverteilungssystemen entwi-

ckelt wurden, sinnvoll?



Mobilitat wird von den Autor*innen dieser Forschungsperspektive als einer von
mehreren Bereichen gesehen, auf die sich allgemeine soziale Ungleichheitspro-
zesse auswirken. So stellt Lucas Mobilitatsarmut in den Zusammenhang von
,»struktureller Arbeitslosigkeit, schlechter Bildung, Gesundheitsproblemen, hoher
Kriminalitat und schlechter sozialen Integration“. Zunehmend werde erkannt,
dass Mobilitat eine wichtige Rolle bei der Entstehung und Verstirkung dieser
Probleme habe (Lucas 2004, S. |). Trotz Massenmotorisierung hatten vor allem
die einkommensschwachen und anderweitig benachteiligten Teile der Bevolke-
rung besonders haufig kein Auto oder keinen Fiihrerschein. Die Folge sei die ein-
geschrankte Moglichkeit, den Alltag normal, also den gesellschaftlichen Standards
entsprechend, zu filhren (ebd.). Wo das eigene Auto fehlt, wird der offentliche
Verkehr zum entscheidenden Garanten fur Mobilitat. Seine Qualitat und Erreich-
barkeit sind nach der Autoverfligbarkeit die wesentlichen Bestimmungsfaktoren
fir Mobilitat: ,,Eine Person ohne Zugang zu einem Auto oder in einer Wohnge-
gend mit schlechtem offentlichen Nahverkehr wird allgemein als jemand betrach-
tet, der Mobilitatsbenachteiligung erfahrt* (Delbosc und Currie 2011b, S. 171,
eigene Ubersetzung). In einer britischen Untersuchung zum Einfluss von schlech-
ter offentlicher Verkehrsinfrastruktur auf Mobilitatsarmut wird gezeigt, dass ein-
kommensschwache Haushalte besonders von Veranderungen im offentlichen Ver-
kehrsnetz betroffen sind. Die Benachteiligung werde in zweierlei Hinsicht erfah-
ren: Zum einen werde der Zugang zu Verbrauchsgutern, Versorgungseinrichtun-
gen und Dienstleistungen eingeschrankt, zum anderen missten Mehraufwand und
Abstriche in anderen Bereichen in Kauf genommen werden, um die alltagliche
Mobilitat aufrechtzuerhalten (Blair et al. 201 3).

Eine wegbereitende Studie zur Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten in Lon-
don untersucht die Faktoren, die Bewohner*innen benachteiligter Wohngebiete
davon abhalten, bestimmte Unternehmungen zu realisieren (Church et al. 2000).
Im Kontext von Mobilitat und sozialer Exklusion werden verschiedene Dimensi-
onen identifiziert, in denen sich Erreichbarkeitsbarrieren wiederfinden. Unter-
schieden wird zwischen korperlicher und geografischer Exklusion, der Exklusion
von Versorgungseinrichtungen, der okonomischen, zeitlichen und angstbasierten
Exklusion sowie der Exklusion von offentlichen Raumen. Den Kern macht aber
die Erreichbarkeitsanalyse aus: Erreichbarkeit wird tiber ein Reisezeit-Modell ge-
messen und in Bezug zu einem lokalen Armutsindex gesetzt. Gemessen wird also,
wie lange jemand aus einer armen Gegend zu Schlisselzielen, Arbeits-, Versor-
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gungs— und Freizeitgelegenheiten braucht. Insgesamt kommt Church zu dem Er-
gebnis, dass ein Drittel von Londons Bevolkerung von einer fehlenden ,,Verbin-
dung* betroffen und dadurch sozial exkludiert sei. Das heif3t, ein Drittel hat einen
schlechten Zugang zu offentlichen Verkehrshaltepunkten und muss lange Reise-
zeiten auf sich nehmen. Aber allein die Verbesserung des Verkehrssystems sei
nicht ausreichend, etwa wenn bestimmte Orte aufgrund von Angst nicht aufge-
sucht wiirden. Als Konsequenz wird vorgeschlagen, die Erreichbarkeit an beiden
Ansatzpunkten zu verbessern, das hei3t, neben der Verbesserung des Verkehrs-
netzes auch die moglichen anderweitigen Barrieren mit Hilfe von Expert*innen
und Bewohner*innen vor Ort zu adressieren (ebd.).

Als Effekt von eingeschrankter Mobilitat werden entweder die soziale Exklusion
bzw. eine Verscharfung bestehender Exklusion oder eine Verminderung der Le-
bensqualitat (englisch quality of life) des Wohlbefindens (englisch well-being) gese-
hen und operationalisiert. Wie Nordbakke und Schwanen (2013) in ihrem Uber-
blicksartikel herausstellen, gibt es eine Bandbreite an Verwendungen und Begriffen
von well-being, er lasst sich aber in den Zusammenhang mit dem ,,guten Leben*
und Lebensqualitat stellen (Nordbakke und Schwanen 2013, S. 106). Zur Unter-
scheidung der verschiedenen Konzepte identifizieren sie unter anderem die Di-
mensionen subjektiver versus objektiver und universalistischer versus kontextua-
listischer Ansatz (Nordbakke und Schwanen 2013, S. 106—108). Im Rahmen der
Verwendung in dem in diesem Unterkapitel betrachteten Forschungsstrang (Mo-
bilitatsbenachteiligung als Frage sozialer Exklusion) wird Wohlbefinden im Sinne

eines objektiv messbaren und als universalistisches Konzepts verwendet, das also
auf objektiv messbare Merkmale zuriickgefiihrt werden kann und universal, ohne
Betrachtung der einzelnen Umstande, giiltig ist. Auch in der zweiten, folgenden
Forschungsperspektive (siehe_3) spielt well-being eine Rolle, darauf wird im nachs-
ten Unterpunkt eingegangen.

Die beiden Konzepte well-being und soziale Exklusion lassen sich aufeinander be-
ziehen als zwei Perspektiven auf den gleichen Gegenstand: Well-being wird befor-
dert, wenn Personen nicht exkludiert sind, und sollte daher das Ziel von MaBnah-
men gegen soziale Exklusion darstellen (Delbosc und Currie 201 la, S. 555). In-
wiefern diese Beziehung von sozialer Exklusion, Mobilitatsbenachteiligung (trans-
port disadvantage) und Wohlbefinden konkret besteht und ob MaBnahmen zur In-
klusion und Mobilitatssteigerung einen positiven Effekt auf das Wohlbefinden ha-
ben, untersuchten Delbosc und Currie (201 |a). Sie kommen zu dem Schluss, dass
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allein MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat insgesamt, durch neue Ver-
kehrsangebote etwa, nicht ausreichen wiirden, um transport disadvantage erfolg-
reich zu adressieren. Vielmehr sehen sie in der Adressierung der Griinde fir so-
ziale Exklusion (z. B. Arbeitslosigkeit) einen wichtigen Ansatzpunkt fiir politische
Interventionen zur Bekampfung von Mobilitatsbenachteiligung (Delbosc und Cur-
rie 201 Ia, S. 561).

In methodischer Hinsicht basieren die Arbeiten in diesem Forschungsstrang auf
deduktiven und quantitativen Arbeiten, anhand sozial- und geostatistischer Daten
und Befragungsdaten. Damit soll erreicht werden, das allgemeine, landesweite
,»AusmaB und [die] Ernsthaftigkeit des Problems* begreifbar zu machen und in den
Zusammenhang mit allgemeinen sozialpolitischen Problemen und mangelnden of-
fentlichen Leistungen zu stellen (Lucas 2004b, S. 42). Unterschiede in der Betrof-
fenheit (z. B. innerhalb einer Einkommens- oder Altersgruppe) oder innerhalb der
Bewohnerschaft eines Wohngebiets (z. B. in Folge verschiedener Umgangsweisen
mit benachteiligten Ausgangsbedingungen) konnen so nicht erfasst werden.

Eine Gegenposition zur deduktiven Zuschreibung und Verbindung von sozialer
Exklusion und Mobilitatsbenachteiligung beziehen Cass et al. (2005), die sich als
Reaktion auf den SEU-Bericht zu dem Thema in einem Artikel geduBert haben.
Sie kritisieren darin, dass Behorden nur ein diffuses, inkonsistentes Konzept von
sozialer Exklusion hatten und dass sie von soziodemografischen Kategorien wie
Arbeitslosigkeit, Alleinerziehende oder von bestimmten VWohngebieten unbe-
grindet auf soziale Exklusion schlieBen wiirden. Vielmehr sei es unklar, was Zu-
gangsmoglichkeiten (access) und Teilhabe fiir verschiedene soziale Gruppe bedeu-
ten oder welcher Bedarf daraus erwachst.

Yet there is no reason to suppose that such populations necessarily
suffer from a lack of access and hence social exclusion. It is not
obvious what effective access and participation means for different
social groups or what mobility ‘demands’ this brings in its wake.
(Cass et al. 2005, S. 542)

Insbesondere beziehen sie dies auf die Vorfestlegung, welche Gruppen sozial ex-
kludiert und welche davon nicht betroffen sind. Cass et al. filhren an, dass auch
hochbezahlte Personen betroffen sein konnten: ,It is, for instance, possible that
highly paid commuters are socially excluded from their local neighbourhood pre-
cisely because of their high mobility* (Cass et al. 2005, S. 542). lhre Position war
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aber fiir die breite britische Forschung zu Mobilitatsbenachteiligung wenig an-
schlussfahig (beurteilt nach den Referenzen in einschlagigen Artikeln).

3. Mobilitatsbenachteiligung als Frage von Entscheidungen
und Bedurfnissen

In der Forschungsperspektive auf Mobilitatsbenachteiligung als Frage von Ent-
scheidungen und Bedurfnissen habe ich jene Ansatze zusammengefasst, bei denen
Mobilitatsbenachteiligung nicht zuerst als strukturelles Verteilungsproblem, son-
dern auch als Frage individueller Kompetenzen und Ressourcen verstanden wird.
Dazu gehoren subjekt-, akteurs- bzw. individuumsbezogene Ansatze der Mobili-
tatsforschung, Ansatze in Tradition des Capability-Ansatzes und zeitgeografische
Ansatze.

In dieser Forschungsperspektive sind die Aktivitaten der Individuen und die geo-
grafischen Raume, in denen diese stattfinden, Gegenstand der Untersuchung. In
Abgrenzung zu der ingenieurs- und technologie-zentrierten Verkehrsforschung
geht es hier nicht nur um die Analyse von Wegstrecken und -zeiten oder Ver-
kehrsmittelwahl, sondern um die Hintergriinde und Aktivitatsmuster, die dem
Verkehrsverhalten vorausgehen (McNally und Rindt 2007; Hesse und Scheiner
2010). Als betroffene Gruppen eingeschrankter Mobilitat werden vor allem altere
Menschen, Einkommensschwache, Migrant¥*innen oder Kinder und Jugendliche
untersucht, aufgrund der Gemeinsamkeit eines geringeren Einkommens und einer
geringeren Autoverfligbarkeit. Zudem oder vielmehr in diesem Zusammenhang
wirken sich auch Geschlecht und korperliche Fitness aus: Frauen sind eher von
Mobilitatsbenachteiligung betroffen als Manner, behinderte Personen eher als
nichtbehinderte (Delbosc und Currie 201 Ib; Runge 2005; Hesse und Scheiner
2010; Scheiner und Holz-Rau 2012; Nordbakke 2013; Lucas 2019).

Mobilitat wird als Ergebnis der Wechselwirkungen zwischen individuellen Ent-
scheidungen und Umweltgegebenheiten verstanden, von sozialen wie raumlichen.
Wie auch in der zuerst behandelten Perspektive stehen well-being und Mobilitats-
benachteiligung in einer Wechselbeziehung: Ziel von MaBnahmen zur Minderung
von Mobilitatsbenachteiligung ist die Erhohung des Wohlbefindens der Personen.
Eine eingeschrankte Mobilitat steht wiederum in Beziehung zu einem verminder-
ten well-being. Damit ist nicht gemeint, dass Mobilitat und Wohlbefinden in einem
linearen Verhaltnis stehen, dass also ein Mehr an Mobilitat mit einem Mehr an
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Wohlbefinden einhergeht. Vielmehr geht es um das Wechselspiel aus Mobilitats-
bediirfnissen und Erreichbarkeit und dies vor dem Hintergrund raumlicher, indi-
vidueller, sozialer Faktoren. Das Individuum gestaltet sein Leben, seine Aktivititen
—und dies entsprechend seiner Bediirfnisse, seiner Einstellungen und Praferenzen
sowie der fiir ihn geltenden Barrieren und Einschrankungen.

Viele der Arbeiten in dieser Perspektive beziehen sich auf den Capabilities-Ansatz.
Nach Sen betrachtet dieser Ansatz die Fahigkeiten bzw. Gelegenheiten (capabili-
ties) einer Person, die ihm oder ihr wichtigen ,,Funktionen* zu erfiillen, die von
elementaren Grundfunktionen zum Beispiel genligend Nahrung zu haben, bis hin
zu Realisierung personlicher Ambitionen reichen konnen (Sen 2011, S. 233).
Ubertragen auf Mobilitat rucken so die unterschiedlichen ,,Mobilitatschancen in
den Mittelpunkt, die Personen im Rahmen ihrer individuellen Bediirfnisse und Fa-
higkeiten haben (Nordbakke 2013). Das Individuum wird in seiner Gestaltungsfa-
higkeit untersucht, inwieweit es mit nachteiligen Umstanden umgehen kann. Die
individuellen Ressourcen, der raumliche und zeitliche Kontext und die Umgangs-
strategien spielen dabei eine Rolle, durch die sich auch korperliche oder kognitive
Beeintrachtigungen lberwinden lassen und sich die Mobilitat entsprechend der
,,capabilities* — also Fertigkeiten und Fahigkeiten — gestalten lasst (z. B. Nordbakke
2013). In ihrer Studie zu den ,,Mobilitatschancen® von alteren Frauen zeigt Nord-
bakke, dass die untersuchten Seniorinnen den offentlichen Verkehr und das Zu-
fuBgehen bevorzugten, auch wenn im Haushalt ein Auto vorhanden war, wobei
sie auf die ,,capabilities* Wissen und Kompetenz beziiglich der OPNV-Nutzung
und der Abschadtzung der Wegezeiten zurlickgreifen konnten. Weit entfernte o-
der topografisch schwer erreichbare Haltestellen wirkten sich dagegen als Barri-
eren aus. Aber auch zeitliche und organisatorische Aspekte beeinflussten die Mo-
bilitatschancen: Wahrend die Frauen Aktivitaten am Abend wie der Kino- oder
Theaterbesuch aus Sicherheitsbedenken haufig meiden wiirden, konnte die Ter-
minierung solcher Veranstaltungen auf frilhere Uhrzeiten oder ein organisierter
Shuttle Abhilfe schaffen und die Mobilitat erhohen (ebd.).

In den Ansatzen dieser Perspektive wird angenommen, dass Personen darin kom-
petent sind, eine valide Auskunft zu sich selbst zu geben (zum Thema , lay views*
in der well-being-Literatur siehe Nordbakke und Schwanen 2013 (S. 115; 122).
Dem gegenuber steht die Annahme, dass eine Selbstauskunft zum Beispiel zu Mo-
bilitatsbenachteiligung gerade nicht valide ist, weil Personen in Folge von sozialer
Exklusion an geringe Mobilitat gewohnt sind bzw. nicht die Erfahrungen oder das
Wissen haben, wie es anders sein konnte (Delbosc und Currie 201 Ib). Wahrend
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eher besser gestellte Personengruppen ihre Mobilitatsprobleme sehr lautstark
vertreten konnen, so Delbosc und Currie, haben einkommensschwache, sozial
exkludierte Personengruppen zu geringe Erwartungen an ihre Mobilitat (Delbosc
und Currie 201 1b, S. 170-171). Das heiBt, die Annahme ist, dass die einen ihren
eigentlichen Bedarf iiberschatzen und die anderen diesen unterschatzen.

Auch im Bericht der Social Exclusion Unit wird soziale Exklusion in Verbindung
zu einer verminderten Erwartung an Mobilitat gesetzt: Mobilitatsbenachteiligung
weniger als Folge als vielmehr als Grund fiir die soziale Exklusion. Ein geringer
Bewegungshorizont (,travel horizon“) wird als wichtiger Grund fir eine er-
schwerte Stellensuche gesehen, insofern diese Personengruppe insbesondere in
Folge eines Mangels an Wissen und Vertrauen beziiglich verfiigbarer Verkehrs-
mittel nicht bereit sind, auf Stellensuche in weiter entfernten Gebieten zu gehen
(Social Exclusion Unit 2003, S. 31; 97). Es wird somit ein selbstverstarkender
Kreislauf aus sozialer Exklusion und Mobilitatsbenachteiligung angenommen, der
allerdings relativ simpel durch Informationshilfen in Verbindung mit Anreizen und
Anregungen durch die Arbeitsagenturen, den eigenen Radius der Stellensuche zu
erweitern, durchbrochen werden kann (z. B. Social Exclusion Unit 2003, S. 101).

Ein weiterer Strang innerhalb dieser Perspektive sind die Arbeiten in der Tradi-
tion des ,,Zeitgeografen* Hagerstrand. Dabei wird Mobilitat im Hinblick auf die
zeitlichen und raumlichen Begrenzungen gesehen, in deren Rahmen jemand seinen
oder ihren Alltag gestalten kann. In methodischer Sicht werden dabei vielfach We-
getagebiicher und Geodaten eingesetzt. Hagerstrand geht dabei von der Annahme
aus, dass Individuen bestimmte Fixpunkte haben — einen festen Ort, zu dem sie
immer wieder von Besorgungsgangen oder Ausfliigen zuriickkehren — und dass
sich so spezifische Aktionsraume, so genannte ,,Prismen* ergeben. Innerhalb die-
ser sind bestimmte Aktivitaten zeitlich und raumlich realisierbar und andere nicht
(Ellegard und Svedin 2012). Verkehrsmittel haben einen entscheidenden Einfluss
auf die Gestalt der Aktionsraume: Jemand, der den offentlichen Verkehr nutzt,
Rad fahrt und zu FuB geht, hat einen weniger dichten und weitreichenden Akti-
onsraum, beziehungsweise ein weniger voluminoses Prisma, als jemand mit einem
Auto (Hagerstrand 1970). Hagerstrand, fiir den jedes Leben aus verschiedenen
,,Pfaden* besteht, geht es dabei nicht nur um die Beschreibung, sondern auch um
die Frage nach ,,lebenswerten* Pfaden und die Realisierbarkeit der dazu wichtigen
Bediirfnisse. Damit erinnert sein Konzept an den Capabilities-Ansatz (Sen 1999):
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When asked about the concept of livability, people would express
very different opinions. Nevertheless, | do not think it would be an
entirely impossible task to make up a widely acceptable list of items
which are fundamental for survival, comfort, and satisfaction. The
individual who sayy his life-path as an eighty year scheme, would
need these items to be distributed along the time axis in charac-
teristic ways. Thus, to consider the simplest items, it would be
neccessary or desirable, as the case may be, to have access: to air
and a dwelling continuously, to food several times a day, to some
daily and weekly recreation, to play and training during early years,
to security of work and continuity of education at irregular intervals
during a career, to assistance at an advanced age, and at all times
random access to means of transportation, relevant information,
and medical care. (Hdgerstrand 1970, S. 19)

Anhand der Spezifik der raumzeitlichen Aktivitatsmuster werden Erkenntnisse zu
sozialen Phanomenen abgeleitet, zum Beispiel zu ethnischen oder geschlechtsspe-
zifischen Unterschieden (Zhao und Chai 2013). Besonders Frauen gelten als von
Hfixity constraints* betroffen: Sie missen meistens noch neben einer (Teilzeit-
)Berufstatigkeit Betreuungs- und Haushaltsaufgaben iibernehmen und daher eine
Reihe von fixen Aktivitaten zu bestimmten Zeiten und an bestimmten Orten er-
ledigen, zum Beispiel die Kinder von der Schule abholen und zum Sport bringen
oder einkaufen (Kwan 1999). Auch Anpassungsstrategien zum Umgang mit fixity
constraints im Haushalt lassen sich erfassen, etwa wenn diese in einer raumlichen
oder zeitlichen Verlagerung von Aktivitaten oder dem Teilen der Haushaltspflich-
ten bestehen (Kwan 1999). Ein Vorteil der zeitgeografischen Perspektive gegen-
uber anderen Ansatzen ist, dass nicht nur der (Wohn-)Standort betrachtet wird,
sondern um die Orte erweitert wird, an denen sich das Individuum zu den ver-
schiedenen Zeitpunkten im Laufe des Tages befindet (Schwanen und Wang 2014).
Die GroBe der Aktionsraume, also die taglich zuriickgelegten Wege zur Erledi-
gung alltaglicher Aktivitaten, allein sagt noch nichts lber die Mobilitat einer Person
aus. Weitere Faktoren spielen eine Rolle: die (raumzeitliche) Erreichbarkeit von
Zielen, die prinzipielle Verfligbarkeit von Transportmitteln und auch die konkre-
ten Lebensumstande der Personen (Kamruzzaman und Hine 2012). Kurz gesagt,
lasst sich von einem groBen Aktionsraum nicht auf die Giite der Mobilitatsbedin-
gungen einer Person schlieBen. Die Aktionsraume einer Person konnen etwa klei-
ner sein, die alle fur sie notigen und wichtigen Ziele im unmittelbaren Umfeld hat.
Kritisiert werden daher Studien zur Mobilitatsbenachteiligung, die lediglich die
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Aktionsraume abbilden, aber nicht nach den Hintergriinden fur Bewegungen fra-
gen.

Insofern dem Individuum Gestaltungsraum zugestanden wird, bringen einige Ar-
beiten auch sein Mitwirken bei der Entstehung von Mobilitatsbenachteiligung zur
Sprache. Vor allem die Beziehungen von Wohnstandort und Verkehrsverhalten
stehen im Mittelpunkt. ,,Residential self-selection* oder Wohnstandortwahl ist
hier zentrales Schlagwort, ebenso wie Praferenzen und Einstellungen, Lebensstile
und die Milieuzugehorigkeit, die als EinflussgroBen auf das Verkehrsverhalten un-
tersucht werden (Scheiner 2009, 2010). Dabei sehen im Unterschied zu zeitgeo-
grafischen Ansitzen einige Autor*nnen sogar einen Bedeutungsverlust objektiver
Determinanten — also Verkehrssysteme, allgemeine Transportkosten oder das
physische Umfeld — zugunsten subjektiver Determinanten: Einstellungen, Lebens-
stile und Wohnpraferenzen (Holz-Rau et al. 2010). Dieser life-oriented approach
betont, dass bei der Untersuchung von Verkehrsverhalten alle Entscheidungen
hinsichtlich der Lebensfiihrung einbezogen werden miissen. Mobilitatsverhalten
und Wohnortpraferenzen stehen demnach im Zusammenhang mit weiteren zent-
ralen Lebensbereichen wie der Gesundheit, der Familie oder der Arbeit (Zhang
2014).

Uneinigkeit besteht, ob zeitliche und raumliche Aspekte oder subjektive Faktoren
den groBeren Einfluss haben und in welcher Wirkungsrichtung sie verbunden sind
(Zhao und Chai 2013). Ob etwa die Fahrleistung oder die Wahl des Verkehrsmit-
tels davon abhangig ist, dass ein Haushalt in peripherer Lage wohnt, oder ob nicht
eher Einstellungen und Praferenzen dazu flihren, dass jemand zentral wohnt oder
nicht (Schwanen und Mokhtarian 2005, S. 127). In Bezug auf die Beziehung von
Umzugsbewegungen und Verkehrsverhalten kommt Scheiner (2006b) in seinem
Review zum Ergebnis, dass Aktionsraume, zuriickgelegte Wege und Verkehrsmit-
telwahl sich nach einem Wohnortswechsel verandern, gleichzeitig seien aber auch
Gewohnheiten bezliglich der Verkehrsmittelnutzung, der Ort und die Entfernung
von Raumen der Alltagsaktivitaiten Griinde fiir die Wohnortveranderung (Schei-
ner 2006). Eine andere Studie stellt die Bedeutung der Passfahigkeit von Einstel-
lungen und Praferenzen mit den raumlichen Merkmalen der Umgebung fir das
Verkehrsverhalten heraus (Schwanen und Mokhtarian 2005). Ergebnis ist, dass
Personen ihren Wohnort entsprechend ihren Einstellungen und Praferenzen be-
zuglich der Raumnutzung und Verkehrsmittelwahl wahlen. Das heiBt, Personen,
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die gerne zu FuB gehen oder den offentlichen Verkehr nutzen, wahlen einen Woh-
nort in dicht besiedelten Gegenden, weil hier diese Fortbewegungsmoglichkeiten
bestehen. Es kommt jedoch auch vor, dass Praferenzen und Wohnort nicht zu-
sammenpassen, was sich auf die Fahrleistung und die Verkehrsmittelwahl auswir-
ken wiirde (ebd.). Die Passfahigkeit der eigenen Lebensumstinde mit der Ver-
kehrsmittelpraferenz kommt auch in einer Studie zu untermotorisierten Haushal-
ten (low-car ownership) zum Ausdruck. Untermotorisiert (beziehungsweise car de-
ficient) heiBt, dass es in einem Haushalt mehr fahrtaugliche Personen als Autos
gibt (Scheiner und Holz-Rau 2012). In der Studie werden zwei Gruppen unter-
schieden, die freiwillig und die unfreiwillig Untermotorisierten. Das Ergebnis ist,
dass sich bei ahnlichen sozialstrukturellen Merkmalen — wie Arbeitslosigkeit oder
geringes Einkommen — Erreichbarkeitsprobleme und ein eingeschranktes Wohl-
befinden nur bei der zweiten Gruppe zeigen. Die Gruppe, die freiwillig auf ein
zusatzliches Auto verzichtet, unterscheidet sich in ihrem Mobilitatsverhalten und
im Wohnstandort.

Im Fokus der Forschungsperspektive stehen Erreichbarkeitsprobleme und die Zu-
sammenhange mit den Praferenzen und Einstellungen oder den Mobilitatschancen.
Methodisch umfasst die Perspektive qualitative wie auch quantitative Studien. Ge-
meinsam ist das Interesse an den individuellen Unterschieden und Einflussmog-
lichkeiten in Bezug auf eine den Praferenzen bzw. Bediirfnissen gemaBe Mobilitat.
Weniger betrachtet werden Wechselwirkungen der individuellen Mobilitat mit
politischen oder gesellschaftlichen Entwicklungen.

4. Mobilitatsbenachteiligung als Frage verkehrs-planerischer
Gestaltung und Autoabhangigkeit

Bisher wurde auf verschiedene Aspekte eingegangen, die die Folgen und Entste-
hungsgriinde der Mobilitatsbenachteiligung betreffen: soziale Exklusion als Ergeb-
nis der ungleichen sozialen und raumlichen Verteilung von Mobilitatschancen, das
Vorhandensein unterschiedlicher Bediirfnisse, die Rolle raumlicher und infrastruk-
tureller Gegebenheiten. Mobilitatsbenachteiligung kann zudem als ein Problem
politischer Gestaltung und einer politischen Prioritatensetzung betrachtet wer-
den, welche mit den verkehrsplanerischen Entwicklungen einhergeht, bei der be-
stimmte Anforderungen oder Mobilitatsformen bevorzugt, andere vernachlassigt
werden. Als in vielen Arbeiten vernachlassigtes Thema soll der Fokus hier ange-
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sichts der Fragestellung meiner Arbeit auf die Vereinbarung von Sozialvertraglich-
keit und okologischer Nachhaltigkeit sowie das Phanomen der Autoabhdngigkeit
gelegt werden.

In dieser dritten Forschungsperspektive auf Mobilitatsbenachteiligung geht es um
die Frage, wie Mobilitatsbenachteiligung adressiert und in der Folge behoben wer-
den kann. Implizit oder explizit wird in der Literatur dabei die Forderung nach
einer veranderten Priorisierung von Mobilitatszielen erhoben, wobei es um An-
passungen der Verkehrs- und Stadteplanung, sowie auch der eingesetzten, gefor-
derten Technologien geht. Wie lasst sich also ein Verkehrssystem gestalten und
wie Mobilitat ermoglichen, sodass unterschiedliche Anforderungen und Zugangs-
moglichkeiten, aber auch Nebenfolgen und mogliche Konflikte zwischen okologi-
scher Nachhaltigkeit und Sozialvertraglichkeit beriicksichtigt werden?

In diesem Zusammenhang werden insbesondere Autoabhdngigkeit und die
schlechte Erreichbarkeit der Verkehrsangebote fiir vulnerable, das heit fir be-
stimmte soziale Gruppen problematisiert, die aufgrund ihrer Merkmale besonders
von den Auswirkungen betroffen sind bzw. besonders schlecht damit umgehen
konnen. Mobilitatsbenachteiligung lieBe sich in diesem Zusammenhang als Folge
einer autozentrierten Stadt- und Raumentwicklung gesehen, die zu Autoabhdngig-
keit beitragt. Von Abhdngigkeit lasst sich vor dem Hintergrund einer schwierigen
Umkehrbarkeit der Entwicklungen wie der Suburbanisierung, autogerechter
Stadtplanung, gebauter StraBennetze und zurlickgebauter oder nicht gebauter al-
ternativer Infrastrukturen sprechen. Die Abhangigkeit besteht aber auch in gesell-
schaftlichen Dynamiken, in denen das Auto zum sozial integrierenden wie auch
exkludierenden Mittel wird. In Folge einer fortschreitenden Autoverbreitung und
der infrastrukturellen Einbettung der Automobilitit tragt die Autoabhangigkeit zu
der sozialen Exklusion derer bei, die kein Auto nutzen. Andererseits wird mit
fortschreitender Autoabhangigkeit die Zahl dieser Nicht-Nutzer immer weiter
reduziert, da immer mehr Menschen keine Alternativen zum eigenen Auto sehen.
Die Beziehung von Autoabhingigkeit und sozialer Teilhabe ist also recht ambiva-
lent (Mattioli 2013, S. 50). Weitere Folgen der Automobilisierung zeigen sich auch
in Form von hoheren Wegdistanzen und gesellschaftlich Erwartungen, welche
Wege im Alltag zuriickgelegt werden konnen. Dies flihrt wiederum zu Mobilitats-
zwangen, das heilt zu Wegen und Distanzen, die, weil sie moglich sind, auch zu-
ruckgelegt werden miissen (Bauhardt op. 1995).
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Wie bereits herausgestellt wurde, werden Autolosigkeit oder ein eingeschrankter
Zugang zur Autonutzung als die wichtigsten Faktoren fiir die Entstehung von Mo-
bilitatsbenachteiligung betrachtet (Delbosc und Currie 201 Ib). Ethnische Minder-
heiten, Frauen, Altere, Jugendliche und Behinderte gelten zusammen mit Einkom-
mensschwachen als vulnerable Gruppen (Runge 2005; Dangschat und Segert
201 1). Dies insbesondere, weil sie mit geringerer Wahrscheinlichkeit ein Auto
nutzen. Andersherum zeigt sich die Gruppe von Mannern mit hohem Einkommen,
hoher Bildung und einem Auto als besonders mobile Gruppe (Hesse und Scheiner
2010).

5. Konflikte zwischen okologischen und sozialen
Anforderungen an Mobilitat

Im Mainstream der Forschung zu Mobilitatsbenachteiligung sind die Zielkonflikte
zwischen sozialer Inklusion und okologischen Anforderungen bisher meist nur am
Rande erwihnt. Als Kernproblem zeigt sich der mogliche Widerspruch zwischen
sozialpolitischen Zielen, wie z. B. soziale Teilhabe, und umweltpolitischen Zielen,
wie der Reduzierung von Treibhausgasemissionen. Sind etwa Umweltzonen und
hohere Steuern flr altere Autos sozialgerecht, wenn so die Mobilitat der Einkom-
mensschwachen, die sich keinen Neuwagen leisten konnen, eingeschrankt wird
oder das Haushaltsbudget aufgrund hoherer Mobilitatskosten weiter unter Druck
gerat (Schliins 2008)? Dieser Punkt findet sich auch bei Lucas, die sich liber mog-
liche umweltpolitische Interventionen sorgt. Denn einkommensschwache Haus-
halte wiirden in der Regel ein alteres, weniger umweltfreundlicheres Auto besit-
zen und so zusatzlich belastet:

Another problem is that, although poorer car-owning households
tend to use their cars less, they are more likely to own older and
thus less energy-efficient and more polluting vehicles. On the other
hand, unless there are significant improvements to the public trans-
port network and road safety in deprived areas, many people will
need to own and drive cars in order to secure social inclusion. This
represents a fundamental dilemma for future transport
policy in the UK, namely, how to control traffic growth,
without denying people on low incomes the right to own
and drive cars. New cars cost much more money and are usually
out of the price range of most low-income h