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Summary: For decades, social advan-
cement was tied to and reflected in
car ownership. New data show that in
affluent areas, car density tends to
decrease while car ownership is no
longer highly associated with spatial
mobility and social participation. The
relationship between space, mo-
vement and social structure will be
redefined through the use of statisti-
cal methods, interviews and the map-
ping of mobility patterns.

Kurz gefasst: Jahrzehntelang war ge-
sellschaftlicher Aufstieg an den Besitz
eines Autos gebunden und an ihm ab-
lesbar. Neue Daten zeigen, dass in
wohlhabenden Gegenden die Auto-
dichte eher abnimmt und Autobesitz
auch nicht mehr unbedingt mit raum-
licher Beweglichkeit und sozialer Teil-
habe verbunden ist. Mithilfe von Sta-
tistik, Interviews und Mobilitdts-
Tracking soll das Verhaltnis von
Raum, Bewegung und sozialer Struk-
tur neu bestimmt werden.
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Verkehr und rdumliche Mobilitdt waren jahrzehntelang Begriffe voller Gewiss-
heiten und gesellschaftlicher Fortschrittsversprechen. Das Auto galt als Instru-
ment und Voraussetzung fiir den gesellschaftlichen Aufstieg: Wer viel fahrt, ist
beweglich, kann flexibel umziehen, weit pendeln, kommt beruflich schnell voran
und hat gréBere Chancen auf gesellschaftliche Teilhabe. Wer sozial aufgestiegen
ist, fahrt groBe Autos. Diese lang gliltigen Annahmen {iber den Zusammenhang
von sozialer und raumlicher Mobilitdt scheinen nur noch eingeschrankt zu gel-
ten. Die mobile Gesellschaft und ihre sozialen Versprechungen werden neu ver-
handelt.

In den Innenstddten der GroBstddte hat sich ein kultureller Wandel vollzogen; sie
sind attraktiver fiir Wohlhabende geworden. Die kurzen Wege werden als Wohn-
wertsteigerung empfunden im Vergleich zum suburbanen Raum oder der GroB-
siedlung, wo fast alles nur mit dem Auto erreicht werden kann. Zwar verfiigen
viele Haushalte in den Innenstadten weiterhin iiber private Fahrzeuge, und es
gibt nach wie vor eine Verkniipfung zwischen gesellschaftlichem Erfolg sowie
Emissionen und Ressourcenverbrauch. Das obere Drittel der Einkommensklas-
sen ist fiir mehr als die Halfte des Verkehrsaufkommens und der mobilitatsbe-
dingten CO,-Emissionen verantwortlich. Die damit einhergehenden &kologi-
schen und sozialen Folgekosten werden jedoch zunehmend kritisch gesehen;
der Autoverkehr wird mehr und mehr als Last denn als Lust empfunden. Die
Nutzungsintensitat nimmt mit der Dichte der Stddte deutlich ab, und die Ver-
wendung alternativer Transportmittel wie Fahrrdder, Busse und Bahnen steigt
an. Die Optionen mobiler Arbeit gewinnen in diesen Milieus zudem an Bedeu-
tung und lassen das Auto zunehmend unwichtig erscheinen.

Offenbar entstehen aber neue Gerechtigkeitsprobleme bei der Wahrnehmung
und der Bekdmpfung des Klimawandels. Die mehrheitlich von stddtischen Eliten
geforderte hohere CO,-Steuer oder gar Fahrverbote fiir bestimmte Schadstoff-
klassen werden von Menschen mit geringerem Einkommen und in landlichen
Gebieten als asymmetrisch und ungerecht wahrgenommen. Die ,Verkehrswen-
de” sehen sie oft kritisch. Denn sowohl der Zugang zu alternativen Verkehrsop-
tionen als auch die Fahigkeit, diese flexibel nutzen zu kdnnen, ist sozial und
raumlich ungleich verteilt. Die Vielfalt von unterschiedlichen multimodalen Be-
wegungsmoglichkeiten ist in den urbanen Zentren deutlich gréBer als in den
stddtischen Randlagen. In ldndlichen Regionen fehlen Alternativen zum priva-
ten Auto praktisch komplett: Dort sind mehr als 800 Kraftfahrzeuge pro 1.000
Einwohner zugelassen. In einigen innerstadtischen Gebieten kommen nur noch
300 bis 400 Kraftfahrzeuge auf 1.000 Einwohner.

Autobesitz und soziale Mobilitat

Der Autobesitz und die Moglichkeiten zur sozialen Teilhabe sind nicht mehr kau-
sal miteinander verbunden. Die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge ist kein ver-
lasslicher Indikator mehr fiir Einkommensverteilung und Teilhabe. Empirische
Befunde zeigen, dass Stadtteile mit einem hohen Armutsrisiko (,Satellitenstad-
te”) mehr Autos pro Haushalte aufweisen als die urbanen und 6konomisch pro-
sperierenden Zentren. Und Fahrzeugbesitz ist nicht mehr automatisch mit
raumlicher Beweglichkeit verbunden: Es mehren sich die Anzeichen, dass es in



Stadtteilen mit einem hohen Armutsrisiko zu einer zunehmenden Immobilitat
kommt, wenn man beispielsweise die Zahl der Bewegungen auBer Haus als
Grundlage nimmt. Diese Phdnomene — die hohere Zahl zugelassener Fahrzeuge
im suburbanen Raum und eine geringere Mobilitdt in Armutsquartieren - sind
bisher noch unzureichend erforscht, empirische Grundlagen fehlen hier.

Dies wirft neue Fragen fiir die Verkehrsforschung auf: Fiir welche sozialen
Gruppen stimmt die Diagnose noch, dass durch die Verbreitung motorisierter
Verkehrsmittel die Raumwiderstinde schrumpfen und die soziale Teilhabe
wadchst? Ist die Mobilitat fiir Personen in landlichen Regionen und in sozial be-
nachteiligten Stadteilen nicht eher zuriickgegangen? Sind dort die Schwierig-
keiten, den physischen Raum zu iiberwinden, sogar noch gewachsen?

Diese vermuteten verdnderten Zusammenhdnge sollen in einem neuen For-
schungsprojekt empirisch abgesichert und neu gedeutet werden. Grundsatzlich
geht es dabei um das Verhaltnis von raumlicher und sozialer Mobilitat: Wie hat
sich das Verhaltnis von Einkommensentwicklung, zuriickgelegten Personenki-
lometern und dem Verfiigen iiber Autos entwickelt? Wie unterscheidet sich die-
ses Verhaltnis in den unterschiedlichen Raumtypen von Stadt, Stadtrand und
landlichem Raum? Gibt es soziale Gruppen und Stadtteile, die weniger mobil
sind? Wie hat sich die Verkehrsmittelnutzung in den sozialen Gruppen in den
letzten Jahren verandert?

Diese Fragen miissen sowohl mit quantitativen als auch mit qualitativen Metho-
den beantwortet werden. Zum einen sollen Daten der Studie ,Mobilitdt in
Deutschland” (MiD) ausgewertet werden. Mithilfe dieser Befunde kann erstens
aufgezeigt werden, wie sich soziale Ungleichheiten von Mobilitdt in den letzten
15 Jahren verdndert haben; zweitens konnen Hypothesen entwickelt werden,
wie diese Verdnderungen zu erkldren sind. Im Zeitverlauf von 2002 bis 2017
stehen unter anderem folgende abhdngige Variablen im Fokus: die Anzahl von
Autos und Fahrrddern im Haushalt, die Auto-, Fahrrad- und OPNV-Nutzung, die
Nicht-Mobilitdt am Stichtag (insbesondere von Kindern), die Mobilitét in Kilome-
terleistung und die Wege bei Freizeitaktivititen und Sport. Hierbei interessieren
vor allem unterschiedliche Muster und ihre Verdnderung nach soziotkonomi-
scher und rdumlicher Lage (zum Beispiel Stadt versus Land) sowie nach Ge-
schlecht. Ergdnzend kénnen Daten ausgewertet werden, die in Bezug auf den
Wohnort Informationen tiber raumliche Mobilitdt im Lebensverlauf aufweisen.
Hierzu werden auch Hinweise der Rentenversicherung und des Nationalen Bil-
dungspanels hinzugezogen.

Im Mittelpunkt steht die Hypothese, dass Menschen in sozialen Brennpunkten
und in ,abgehdngten” geografischen Randlagen besonders immobil sind. Die
MID-Studie bietet groBe Analysepotenziale, da die Befragten kleinrdumig veror-
tet werden. Mit diesen Daten kann auch nachgezeichnet werden, ob es durch
Mobilitdt zu einem sozialen Austausch zwischen Bewohnern kommt. Das heifit,
es wird untersucht, in welchem Ausmaf beispielsweise Personen aus sozialen
Brennpunkten sozial privilegierte Stadtteile besuchen und umgekehrt.

Umverteilung und Verkehrswende

Erganzt werden diese quantitativen Analysen durch qualitative Erhebungen. Er-
ganzend zu einer Typologie von nach raumlichen Merkmalen unterschiedenen
mobilen und immobilen Gruppen beziehungsweise Milieus soll eine Auswahl
von Einzelpersonen in leitfadengestiitzten Interviews nach ihren Griinden und
Motiven fiir ihr spezifisches Mobilitdtsverhalten befragt werden. Zu den persén-
lichen Interviews gehéren auBerdem die Fragen, wie die Teilhabemdglichkeiten
eingeschadtzt werden und ob bei der Bewadltigung der klimapolitischen Heraus-
forderungen eine faire Lastenverteilung wahrgenommen wird.

Dartiber hinaus werden weitere neue Datenquellen erschlossen. In Kombination
mit den personlichen Interviews ist geplant, fiir einen ldngeren Zeitraum das
Mobilitdtsverhalten der Befragten mit einem auf dem Smartphone installierten
Tracking-Tool zu erheben. Dieses Tool ermdglicht es, individuelle Bewegungs-
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muster automatisiert zu rekonstruieren, ohne die Probanden aufwendig zu be-
fragen oder Mobilitdtstagebiicher manuell ausfiillen zu lassen. Dabei werden
nicht nur die zuriickgelegten Distanzen, sondern insbesondere auch die Ver-
kehrsmittelnutzung sichtbar. Mithilfe des Tools wird es moglich, die qualitativen
Aussagen der Interviews mit den tatsdchlichen Mobilitdtsmustern der Befragten
zusammenzubringen. Die automatisierte Verkehrsmittelerkennung macht es
fiir die Nutzer und Nutzerinnen wesentlich einfacher, an einer Studie zu ihrem
Mobilitatsverhalten teilzunehmen. Zum Beispiel konnen durch die einfache Nut-
zung auch bisher in Mobilitdtserhebungen unterreprasentierte Bevélkerungs-
gruppen wie zum Beispiel Empfinger*innen von Transferleistungen erreicht
und deren Mobilitdtsmuster untersucht werden. Zugleich lassen sich Bewegun-
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den Lockdowns neue Dimensionen hinzugewonnen haben: Verkehr und Mobili-
tat, Wohnen und soziale Ungleichheit sowie digitale Arbeit und Plattformen. Ziel
des geplanten Projekts ist es, neue Erkenntnisse zum Verhaltnis von sozialer
und rdumlicher Mobilitdt zu generieren. Von der Bewertung dieses Verhaltnis-
ses hangt nicht zuletzt ab, ob und wie eine Reihe von Gesetzen und materiellen
Unterstiitzungen zur Privilegierung des privaten Automobils {iberhaupt noch
legitimiert werden konnen. In einer moglichen Neuarchitektur von Raum, Be-
wegung und sozialer Struktur wird die zentrale Zukunftsfrage nach wirksamen
Methoden zur Bekdmpfung der Klimakrise neu bewertet. Das Gelingen einer
Verkehrswende ware chancenreicher, wenn tiiber die stadtischen Eliten hinaus
gedacht und gehandelt werden kann.
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