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Zusammenfassung

Die Verkehrswissenschaften haben sich im Laufe ihrer Historie in zwei Forschungsstréange aufgeteilt:
Zum einen die systemische Perspektive, die auf eine empirisch-analytische Betrachtung des Verkehrs
und der deduzierten Problemldsungsverfahren fokussiert ist. Zum anderen die subjektorientierte
Perspektive, die sich an menschlichen Handlungsmodellen orientiert und eher induktiv ihre
Erkenntnisraume erschlielt. Beide Ansétze verfiigen Uber wissenschaftliche Begriffe, die in vielen
Fallen identisch sind, aber aufgrund der unterschiedlichen Perspektiven bei der Erforschung von
Mobilitat und Verkehr verschiedene Bedeutungen erlangt haben. Um zu einer — fur die Wissenschaft
essentiellen — begrifflichen Trennscharfe beizutragen, werden in der vorliegenden Arbeit Definitionen
zentraler mobilitatswissenschaftlicher Begriffe aus Sicht einer integrierten Verkehrsplanung vorgestellt
und kategorisiert. Es erfolgt fur jeden Begriff eine Einordnung in den wissenschaftlichen Kontext
gefolgt von einer detaillierten Herleitung der Begriffsdefinition sowie diverser Anwendungsbeispiele
flr die Praxis. Das Discussion Paper hat zum Ziel den begrifflichen Kanon der Verkehrswissenschaften

um fundamentale Definitionen der Mobilitatsforschung zu erganzen.

Abstract

Over the course of its history transport sciences have split into two strands of research: On the one hand,
the systemic perspective, which focuses on an empirical-analytical view of traffic and deduced problem-
solving methods. Second, the subject-oriented perspective, which is based on human action models and
rather inductively opens up its spaces of knowledge. Both approaches have scientific terms that in many
cases are identical, but have acquired different meanings due to the different perspectives in researching
mobility and traffic. In order to contribute to a conceptual clarity that is essential for science, definitions
of central terms of mobility concepts are presented and categorized from the perspective of integrated
transport planning. For each term, a classification of the scientific context is followed by a detailed
derivation of the term’s definition as well as various application examples. The purpose of the
Discussion Paper is to supplement the conceptual canon of the transport sciences with fundamental

definitions of mobility research.



Vorwort zur zweiten Auflage

Mit Begriffen erschlielen wir uns die Welt, sie sind Schlussel, die uns neue Einsichten dartber er6ffnen,
wie Gesellschaften funktionieren. Begriffe sind aber nicht nur Werkzeuge, die wir dazu nutzen, um die
Welt zu verstehen, sie sind auch Brillen, durch die wir unsere Umwelt wahrnehmen und die unser
Verstéandnis davon beeinflussen, wie Gesellschaften funktionieren. Begriffe zeichnen sich also durch
einen Doppelcharakter aus, einerseits kénnen wir uns Begriffe nutzbar machen, um neue Einsichten zu
erlangen, andererseits beeinflussen sie unsere Sichtweise auf die uns umgebenden gesellschaftlichen

Verhaltnisse und schranken unsere Wahrnehmung ein.

Die Verkehrswissenschaft beispielsweise betrachtet den physischen Raum traditionell als Transitraum,
der mdglichst schnell durchschritten werden soll. Dementsprechend wurde mit dem Bau von
Stadtautobahnen lange Zeit den Nutzungsanforderungen von Menschen entsprochen, die mdglichst
schnell von A nach B kommen wollten. In dem MaRe jedoch wie die Menschen neue
Nutzungsanforderungen in stadtischen Raumen entwickeln, mussen Verkehrswissenschaftlerinnen und
-wissenschaftler ihr Raumverstandnis weiterentwickeln. Insofern missen auch Begriffe immer wieder
auf ihre Realitatstlichtigkeit hin Gberprift und in dem MaRe wie sich die konkreten gesellschaftlichen
Verhéltnisse verdndern, gescharft werden. Die Begriffsbildung ist daher ein fortwéhrender
Anpassungsprozess an die praktischen Anforderungen und angewiesen auf entsprechende
Theoriebildung.

Das Fachgebiet Integrierte VVerkehrsplanung hatte vor finf Jahren erstmals den kleinen Begriffskanon
herausgebracht und damit ein Zwischenergebnis der eigenen verkehrswissenschaftlichen
Selbstverstandigung offentlich zur Diskussion gestellt. In den letzten Jahren konnten wir unser
theoretisches Begriffsverstandnis durch die Anwendung in der praktischen Forschung weiter scharfen.
Wéhrend sich die grundsétzliche Stofrichtung bewéhrt hat, haben wir heute eine wesentlich
umfassendere konzeptionelle Vorstellung von integrierter Verkehrsplanung und dem systematischen
Stellenwert der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung. Wurden Verkehr und Mobilitat im ersten
Begriffskanon tendenziell noch in Abgrenzung zueinander diskutiert, verstehen wir sie heute als zwei

Seiten einer Medaille, die zusammengedacht werden missen.

Wie im Fall der Erstauflage handelt es sich auch bei dem weiterentwickelten Begriffskanon um einen
Zwischenstand unserer verkehrswissenschaftlichen Selbstverstandigung, den wir hiermit zur Diskussion

stellen.
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Einfihrung

Einfiihrung

Mitte der 1990er Jahre hatte das Bundesforschungsministerium eine Forschungsinitiative mit dem Ziel
ins Leben gerufen, der Verkehrsforschung neue Impulse zu vermitteln, um Verkehr und Mobilitéat besser
zu verstehen (vgl. BMBF 2000). Dabei wurden erstmals die Sozialwissenschaften explizit aufgerufen
sich zu beteiligen, um der an der technischen Optimierung des Verkehrssystems orientierten
traditionellen Verkehrswissenschaft mit der sozialen Dimension neue Einsichten zu erdffnen (vgl.
Hautzinger et al. 1997). Wie interdisziplindre Ansétze generell, so war auch dieser von Anfang an durch
das Fehlen begrifflicher Trennscharfe belastet. Mit fir die Verkehrswissenschaft basalen Begriffen wie
Verkehr und Mobilitdt wurden teilweise ganz unterschiedliche Bedeutungen verbunden. Eine
grundlegende Neuorientierung der Verkehrsplanung und der damit verbundenen Handlungskonzepte
nach neuen ZielgrolRen war notig. Wie schwierig die Zusammenfiihrung der vielfaltigen Handlungs- und
Zielfelder im Rahmen der Verkehrsgestaltung ist, driickt sich darin aus, dass bis heute noch keine
einheitlich etablierte Definition — wohl aber ein Verstdndnis — von einer integrierten Verkehrsplanung
existiert. Wahrend die traditionelle Infrastruktur- und Verkehrsforschung ihr begriffliches
Instrumentarium mittlerweile in einem umfangreichen Glossar systematisiert hat (vgl. Ammoser &
Hoppe 2006), existieren in der Mobilitatsforschung bis heute noch divergierende Begriffsverstandnisse.
Besonders die hohe Komplexitat des Menschen als Erkenntnisobjekt der Mobilitatsforschung erschwert
eine ingenieurssystematische Erschliefung der Begrifflichkeiten wie sie fur die Bereiche Infrastruktur
und Verkehr vorliegt. Eine entsprechende systematische Einordnung der Mobilitatforschung im Kontext
der Verkehrsgestaltung ist aber nétig, um das Forschungsfeld als vollwertiges Instrument eines
zukunftsorientierten Gestaltungansatzes zu etablieren. Auch zwanzig Jahre spater ist diese
Kontextualisierung noch nicht abgeschlossen und ist Anlass fur eine selbstkritische Leistungsbilanz der
sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung, die zu dem Ergebnis kommt, dass sie die in sie gesteckten

Erwartungen nicht erfullt hat (vgl. Knie 2016).

Der kleine Begriffskanon schlief3t hier an, indem er aus Sicht einer ganzheitlichen Verkehrsgestaltung
wesentliche verkehrswissenschaftliche Begriffe definiert, um auf diese Weise die notwendige
Grundlage fir eine wissenschaftliche Debatte zu legen — besonders in Bezug auf die
Mobilitatsforschung. Dabei wird kein Gegenentwurf zu der begrifflichen Systematik der traditionellen
Verkehrswissenschaft angestrebt, sondern eine Erganzung. Als Leitfaden dienen die Gestaltungsfelder
einer integrierten Verkehrsplanung, von denen dann weitere Begriffsbestimmungen abgeleitet werden.
Die hier vorgestellten Begriffsdefinitionen beruhen auf den Ergebnissen mehrjahriger Forschungsarbeit,
sind aber dennoch nicht final in ihrer Bedeutung. Vielmehr verstehen die Autoren sie als Angebote, die
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sich fiir ihre wissenschaftliche Arbeit als hilfreich erwiesen haben. Andere mdgen hier zu einem gut
begriindeten anderen Ergebnis kommen oder gar Inkonsistenzen entdecken, die uns helfen kénnen,

unser ,,Bretterwerk der Begriffe* (Nietzsche) zu korrigieren und ggf. weiterzuentwickeln.

Bereits der Begriff ,,Mobilitatsforschung® kommuniziert nicht vollstandig inwiefern er als Teil der
Verkehrsgestaltung operiert. Dabei reicht die Spannbreite der Bedeutungszuschreibungen von einem
Verstandnis, das die Mobilitatsforschung der klassischen Verkehrsforschung 0berordnet (vgl.
Zukunftsnetz NRW 2016) bis zu der Vorstellung, bei der Mobilitatsforschung handele es sich um ein

unabhéngiges Forschungsfeld, das den Sozialwissenschaften nahesteht (vgl. Knie & Canzler 1998).

Demgegeniiber wird im Rahmen dieses Discussion Papers ein Verstandnis der Mobilitatsforschung aus
Sicht der Integrierten Verkehrsplanung angewandt. Damit wird das Ziel verfolgt, die
Mobilitatsforschung im Rahmen der Integrierten Verkehrsplanung anschlussfahig zu machen und dabei
sozialwissenschaftliche und ingenieurswissenschaftliche Ansétze zusammen zu fuhren (vgl. Wilde et al.
2017: 6). Die Grundlage dafur bildet ein neukonzipiertes Gestaltungsmodell, das Planung, Management
und Evaluation in eine zirkuldre Beziehung zu einander stellt und das klassische System der integrierten
Verkehrsplanung weiterentwickelt (zu einer detaillierten Herleitung des Modells vgl. Rammert 2018).
Die verkehrsbezogene Gestaltungsebene der Planung begriindet dabei die strategische Ebene der
Verkehrsgestaltung (Planung), die operative Ebene (Management) und die kontextualisierende Ebene
(Evaluation). Erst deren zusammenwirken innerhalb eines zirkuldren Gestaltungsprozesses erméglicht
nach dem Modell eine vollwertige Integration der Planung auf Basis der politisch und gesellschaftlich

gesetzten Leitbilder und ist damit eine Voraussetzung nachhaltiger Verkehrsplanung.
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Schnittstelle:
Wirkungsabschatzung

strategische
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kontextualisierende
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Schnittstelle:
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Abbildung 1: Zirkul&rer Gestaltungsprozess (vgl. Rammert 2018)

Damit erweitert das dargestellte Gestaltungsmodell die klassischen Handlungsebenen der integrierten
Verkehrsplanung um das operative Management und die kontextualisierende Evaluation. In diesem
Zusammenhang muss zwischen dem Leitbild Integrierte Verkehrsplanung, welches eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung und die Sicherung sozialer Teilhabe verfolgt (vgl. Holz-Rau 2011), und der
Gestaltungssystematik der integrierten Verkehrsplanung unterschieden werden, welche die Integration
der Planungsebenen selbst postuliert (vgl. Beckmann 2001). Diese beiden Begriffsverstdndnisse zu
trennen ist essentiell, um das nachfolgende Verkehrsgestaltungsmodell im Kontext der gesamten
Verkehrsplanung einordnen zu kdnnen. Das folgende Modell stellt die Gestaltungsebenen in Bezug zu
den drei Gestaltungsdimensionen Infrastruktur, VVerkehr(-sprozess) und Mobilitat (zur begrifflichen
Abgrenzung vgl. Kapitel 1 Mobilitat & Verkehr) dar.
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Infrastruktur Verkehrsprozess Mobilitat

Infrastrukturplanung Verkehrsplanung Mobilitatsplanung

Infrastrukturmanagement Verkehrsmanagement Mobilitatsmanagement

Infrastrukturevaluation Verkehrsevaluation Mobilitatsevaluation

Abbildung 2: Modell einer ganzheitlichen Verkehrsgestaltung (vgl. Rammert 2018)

Die jeweiligen Gestaltungsprozesse werden innerhalb der Dimensionen Infrastruktur, Verkehrsprozess
(im Folgenden nur noch ,Verkehr* genannt) und Mobilitt zusammengefasst. Die Mobilitatsforschung
beinhaltet demnach die wissenschaftliche Untersuchung der Gestaltungsfelder Mobilitatsplanung,
Mobilitdtsmanagement und Mobilitatsevaluation, welche in den folgenden Kapiteln néher untersucht
und definiert werden sollen. Ziel ist ein eindeutiges Verstdndnis der drei Begrifflichkeiten fur die
Mobilitatsforschung und deren Einordnung im Kontext der Verkehrsgestaltung.

Den kleinen Begriffskanon verstehen wir daher als Ausgangspunkt fir einen Prozess der
Selbstverstdndigung, an dessen Ende ein begriffliches Fundament steht, mit dem es mdglich ist, dem
Anspruch der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung gerecht zu werden, Verkehr und Mobilitat
besser zu verstehen. Dabei wollen wir unter anderem auch den Dualismus von verkehrssystematischen
und akteurszentrierten Ansdtzen tberwinden (vgl. Scheiner 2016: 684) und in Folge zu einem besseren

Versténdnis flr Sozialwissenschaften, Ingenieurswissenschaften, Planungspraxis und Politik beitragen.



Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat

1 Infrastruktur, Verkehr und Mobilitit

Infrastruktur

Die Infrastruktur ist die raumliche Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiten. Diese Struktur

resultiert aus den raumlichen Rahmenbedingungen fir Personen, Giiter und Daten.

Vetkehr

Der Verkehr ist die zeitliche Auspragung der realisierten Ortsveranderung. Dieser Prozess resultiert

aus den zeitlichen Rahmenbedingungen der Ortsveranderungen von Personen, Gutern und Daten.

Mobilitit

Die Mobilitat ist die subjektive Auspragung der Ortsverdnderungsmdglichkeiten. Dieser individuelle
Mdglichkeitsraum resultiert aus raumlichen, physischen, ¢konomischen und gesellschaftlichen

Rahmenbedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung.

Wissenschaftlicher Kontext

In wissenschaftlichen und politischen Debatten werden die Begriffe Mobilitat und Verkehr nicht
einheitlich definiert und oft synonym verwendet. Eine eindeutige Verwendung hat hingegen den
entscheidenden Vorteil, dass damit begrifflich zwischen einer ékologisch sinnvollen Reduzierung von
physischer Bewegung im Raum (Verkehr) und der Ermdglichung, dem Erhalt oder der Verbesserung
der individuellen Méglichkeitsraume entsprechend der Bediirfnisse (Mobilitét) unterschieden werden
kann (vgl. u.a. Knie & Canzler 1998: 33, Gather et al. 2008: 25). Neben 6konomischen und technischen,
raumlichen und zeitlichen Kriterien wird inzwischen zunehmend auch die Bedeutung von sozialen
Aspekten fiir die Definition von ,,Mobilitéit™ erkannt. Zu den sozialen Aspekten gehoren beispielsweise
die geistige Beweglichkeit einer Person, soziale Netzwerke und die Mdglichkeit, Lebensziele zu
verfolgen und zu erreichen. All dies fiihrt zu einem erweiterten Mobilitatsbegriff, der unter anderem den

Grad gesellschaftlicher Teilhabe bestimmt.

Die Ebene des Zukiinftigen, des Mdoglichen, des (Noch-)Nicht-Faktischen wurde von Canzler & Knie
in die Debatte eingefiihrt, indem sie Mobilitét als ,,Bewegung in méglichen Rdumen* in Abgrenzung zu

Verkehr als ,,Bewegung in konkreten Raumen* definierten (vgl. Knie & Canzler 1998: 32). Mit dieser
5
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Unterscheidung sind es nicht mehr allein die rdumliche Ausstattung und persénliche Entscheidungen,
die individuelles VVerkehrsverhalten beeinflussen, sondern auch erlernte tGberindividuelle Méglichkeiten
und individuelle Fahigkeiten zur Bewegung, also insgesamt das VVermdgen, eigene Lebensentwiirfe zu
erarbeiten und durchzusetzen (vgl. Ahrend 2002: 58, Knie & Canzler 1998: 31). Dabei existieren in den
Verkehrswissenschaften divergierende Verstandnisse, die beispielwiese Mobilitat als Bewegung selbst
auffassen (vgl. Aberle 2003: 1) oder als quantifizierte GroRe des individuellen Verkehrsverhaltens
beschreiben (vgl. Cerwenka 2004). Bis heute konnte noch kein einheitliches Begriffsverstandnis von
Mobilitat entwickelt werden (zu dem Diskurs vgl. u.a. Gericke 2005; Scheiner 2007).

Unabhéngig vom begrifflichen Verstandnis wird damit deutlich, dass ein subjektbezogener Zugang in
der Verkehrs- und Mobilitatsforschung unabdingbar ist und Mobilitats- und Verkehrsanalysen einander
sinnvoll ergdnzen: ,,.Durch die Zusammenfiihrung beider Forschungsrichtungen oder -fragen — die eine
an mogliche Bewegung, die andere an konkrete Bewegungsvorgéange von Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmern gerichtet — konnen Auswirkungen von konkreten Bewegungserfahrungen (Verkehr,
Ortswechsel) auf mogliche oder nicht mehr mogliche Bewegung (Mobilitét) erklart werden* (Ahrend
2002: 60).

Begriffsbestimmung

Fur das System Verkehr? lassen sich drei grundlegende Elemente identifizieren, welche zusammen alle
denkbaren Systemzustdnde bzw. Variationen abbilden kénnen. Das erste Element bildet hierbei die
Struktur, welche als radumliches Verbindungselement die Basis fir jegliche Form von Verkehr bildet.
Dabei ist die Struktur zeitunabhangig und nur in ihrer raumlichen Dimensionierung gebunden. So sind
die realisierten Elemente der Struktur zwar zeitlichen Einflissen wie Korrosion oder Verschleil3
unterworfen, die Funktion an sich — zwei Orte zu verbinden — ist jedoch aus physikalischer Sicht
weiterhin gegeben und damit nur konstant tiber die Zeit differenzierbar. Das zweite Element beschreibt
den Prozess, welcher als strukturelles Bewegungselement die zeitliche Komponente des Verkehrs?2
darstellt. Der Prozess ist damit direkt abh&ngig von der zugrundeliegenden Struktur und kann ohne sie

nicht stattfinden. Durch seinen Bewegungscharakter bzw. die Zeitabh&ngigkeit kann der Prozess mit

1 Der Begriff ,System Verkehr* steht synonym fiir den gesamten Verkehrsbereich, wie er im Kontext einer integrierten
Verkehrsplanung begriffen wird. Dabei umfasst das Verstdndnis von Verkehr nicht nur den laufenden Verkehrsprozess,
sondern auch die Infrastruktur sowie die Mobilitat der Menschen. In diesem Zusammenhang hat sich im englischsprachigen
Raum der Begriff ,transport‘ etabliert.

2 Hierbei ist explizit der Verkehrsprozess gemeint, welcher sich im Gegensatz zum ,System Verkehr® nur auf die realisierte
Ortsverdnderung von Menschen, Daten und Giitern bezieht. Das doppeldeutige Begriffsverstandnis von ,Verkehr* im
deutschsprachigen Raum kann in diesem Fall durch den englischen Begriff ,traffic® aufgeldst werden.
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einem Start- und Endzeitpunkt definiert werden und ist damit im Gegensatz zur Struktur zeitlich
differenzierbar. Das dritte Element im System Verkehr stellt das Objekt an sich dar, welches als
Kausalelement direkten Einfluss auf die Nutzung der Struktur und die Entstehung von Prozessen hat.
Damit ist das (Verkehrs-)Objekt zum einen prozessdeterminierend, wodurch der Prozess in ein direktes
Abhangigkeitsverhéltnis zum Objekt gestellt wird. Zum anderen unterliegt es objektspezifischen

Anforderungen, welche die Rahmenbedingungen fur den Prozess und die angeforderte Struktur setzen.

Prozess Struktur

- strukturabh&ngig - raumabhangig
- zeitabhangig - zeitunabhangig

Objekt

- prozessdeterminierend
- spezifisch

Abbildung 3: Die drei funktionalen Elemente des Systems Verkehr (vgl. Schwedes et al. 2017a)

Auf den Personenverkehr bezogen, bezeichnet das Systemelement des Objekts das handelnde Subjekt,
welches die spezifischen Bediirfnisse und Anforderungen des Menschen umfasst. Dabei sind die
Handlungen, welche der Mensch als Akteur innerhalb des Systems Verkehr ausiibt keinesfalls
determiniert, sondern kontingent und unterscheiden sich damit grundlegend vom Giiterverkehrsobjekt.
Das heift, seine verkehrsrelevanten Entscheidungen — die jeglichen Verkehrshandlungen vorrausgehen
—sind zu keiner Zeit exakt vorhersehbar, jedoch zu jeder Zeit moglich. Die Kontingenz charakterisiert
damit die Abhédngigkeit des Verkehrssystems vom menschlichen Entscheidungsraum (vgl. Holzinger
2006). Die Entscheidungen wiederum sind abh&ngig von den menschlichen Bedirfnissen und
Anforderungen. In der Regel ist die Befriedigung eines Bedirfnisses oder das entsprechend einer
externen Anforderung die Grundkausalitét fur eine Ortsverédnderung, in seltenen Féllen kann auch die

Ortsveranderung selbst eine Bedurfnisbefriedigung darstellen (vgl. Kapitel 2.1 Mobilitatsbedarf).
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Innerhalb des Systems Personenverkehr (bernehmen alle drei Grundelemente eine systemische
Funktion, welche die moglichen Variationen des Systems bestimmen. So ist die funktionale Auspragung
des Elements Struktur zu verbinden. Die Verbindung bestimmt damit zum einen die Grundfunktion der
Struktur als verbindendes Raumelement, zum anderen die Daseinsberechtigung der Struktur als
zentrales Element des Gesamtsystems — ohne Verbindungen kein Verkehrssystem! Die funktionale
Auspragung des Prozesses ist es zu bewegen. Die Bewegung beschreibt damit eine weitere
Grundfunktion des Systems als raumliches Bewegungselement — ohne Bewegung kein Verkehrssystem!
Die funktionale Auspragung des Menschen im System Verkehr ist zu handeln. Bedingt durch die
Definition des Menschen als handelnder Akteur nehmen seine verkehrsrelevanten Entscheidungen
direkt Einfluss auf die Ausgestaltung und Existenz von Verkehr — ohne Handlungen kein
Verkehrssystem! Diese drei funktionalen Auspragungen der Elemente lassen sich in Bezug auf das
System Verkehr in drei funktionale Objekte Uberfiihren, welche die systemrelevanten Funktionen des
Gesamtsystems objektivieren: Verkehrsverbindungen, Verkehrsbewegungen und VVerkehrsverhalten (zu
den Begriffen Handeln versus Verhalten vgl. Kapitel. 1.2 und 1.3).

Die abgeleiteten funktionalen Objekte konnen damit zundchst unabhingig von den einzelnen
Systemelementen als grundlegende Funktionen des Systems Verkehr betrachtet werden. Um aus diesen
grundlegenden Funktionen im Folgenden die Gestaltungsdimensionen ableiten zu kénnen, ist eine
genaue Einordnung innerhalb des Systems Verkehr hilfreich. So beschreibt die Verkehrsverbindung eine
rdumliche Verknipfung von Orten, die Verkehrsbewegung die Realisierung einer Ortsveranderung und
das Verkehrsverhalten eine bewusste oder unbewusste verkehrsrelevante Entscheidung auf Grund
spezifischer Bedurfnisse3. Fir die Verkehrsgestaltung existieren damit explizite Funktionen, welche in

Form von Gestaltungsfeldern im Sinne normativer Ziele gestaltet werden kénnen.

Dementsprechend lasst sich die radumliche Verknlipfung von Orten mit der Funktion einer Verbindung
in die Gestaltungsdimension Infrastruktur Gberfuhren. Die Realisierung von Ortsveranderungen mit der
Funktion einer Bewegung kann in die Gestaltungsdimension Verkehr Gberfiihrt werden. SchlieBlich
leitet sich aus verkehrsrelevanten Entscheidung lber die Funktion der daraus resultierenden Handlung

die Gestaltungsdimension der Mobilitat ab.

3 Im Folgenden wird der Bedurfnisbegriff in seinem dialektischen Verstandnis verwendet. Dies bedeutet, dass sowohl
physiologische-persdnliche Bedirfnisse als auch extern — durch den gesellschaftlichen und kulturellen Rahmen — definierte
Bedurfnisse mit einflieen. Zu einer intensiven Diskussion der verschiedenen Verstandnisse vgl. Gericke 2005: 39-41.
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Verbindung Bewegung Handlung
| | |

Verkehrsverbindung Verkehrsbewegung Mobilitatsverhalten
[transport connection) [traffic movement] [mobility behavion

Infrastruktur Mobilitat

Abbildung 4: Ableitung der Gestaltungsdimensionen aus den Systemelementen tber deren spezifische Funktion
im System Personenverkehr (eigene Darstellung)

Durch die Herleitung der Gestaltungsdimensionen aus den Systemelementen und deren intrinsischen
Funktionen lassen sich fur die drei Dimensionen eindeutige und abgegrenzte Definitionen formulieren.
So lasst sich die Infrastruktur als raumliche Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiten definieren,
unter der oben deduzierten Annahme, dass die Struktur alle rdumlichen Aspekte maoglicher
Ortsveranderungen bestimmt. Fir den Verkehr folgt damit die Definition als zeitliche Auspragung der
realisierten Ortsverdnderung, bedingt dadurch, dass der Prozess den zeitabh&ngigen Aspekt der
Ortveranderung  konstituiert. Die  Mobilitdt, als zeitlich und rédumlich  unabhéngige
Gestaltungsdimension, definiert sich als subjektive Auspréagung der Ortsveranderungsmaglichkeiten,

die der Mensch in seinem individuellen Mdéglichkeitsraum als handlungsméchtiger Akteur absteckt.

Dieses Verstandnis von Mobilitdt legt somit nah, dass die gesamte Verkehrsplanung bis hin zu
benachbarten Gestaltungsdimensionen wie Raum- und Stadtplanung, Einfluss auf die individuelle
Mobilitat des Menschen hat, da sie direkt oder indirekt die objektive Dimension des Méglichkeitsraums
(Erreichbarkeit, gesellschaftskulturelle Anforderungen) beeinflussen. Deswegen ist es wichtig eine
eigene Gestaltungsdimension fiir die Mobilitat zu konstituieren, die sich explizit mit der subjektiven
Dimension des individuellen Madglichkeitsraums (Wahrnehmung) beschéftigt. Entsprechend der
Verkehrs- und Infrastrukturgestaltung gilt es damit auch fir die Mobilitatsforschung die drei
Gestaltungsebenen Planung, Management und Evaluation begrifflich eindeutig abzugrenzen und eine

Kontextualisierung in den Verkehrswissenschaften vorzunehmen (vgl. dazu Kapitel 2, 3 und 4).
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Praxisbezug

Wahrend Verkehr die realisierte Raumuberwindung von A nach B bezeichnet, beschreibt Mobilitét die
subjektive Wahrnehmung des Mdglichkeitsraums zur Ortsveranderung. Im ldealfall ermdglicht die
Infrastruktur von A nach B den Verkehr und unterstiitzt damit die individuelle Mobilitét, indem sie die
individuelle Erreichbarkeit erhéht und damit zur Realisierung spezifischer Bedurfnisse und
Anforderungen beitrégt. Nicht selten fallen Verkehr und Mobilitat aber weit auseinander, beispielsweise
dann, wenn gering beschéftigte Arbeitnehmende, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen, tégliche
Pendlerwege von hundert Kilometer L&nge bewaltigen mussen. Der individuelle Moglichkeitsraum ist
damit fur die betroffenen Personen auf Grund der spezifischen Anforderungen zum Arbeitsplatz zu
kommen stark eingeschrénkt, obwohl sie weite Strecken zuriicklegen. In diesem Fall steht das relativ
geringe Einkommen, das den Grad gesellschaftlichen Teilhabe und die Mdglichkeiten individueller
Bedurfnisbefriedigung bestimmt, in keinem Verhéltnis zu dem dafiir notwendigen Verkehrsaufwand
und den damit verbundenen Kosten. Im anderen Fall erreichen st&dtische Arbeitnehmende ihren
gutbezahlten Arbeitsplatz fufflaufig und sind — indem sie in jeder Hinsicht an dem reichhaltigen
Stadtleben teilhaben kdnnen — sehr mobil, ohne grolRen Verkehrsaufwand betreiben zu mussen. Der
individuelle Méglichkeitsraum ist durch die Vielzahl an Bewegungsmdglichkeiten und Freiheitsgeraden
besonders grof. In diesem Zusammenhang zeigt sich, dass die quantitative und die qualitative
Bewertung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat keinesfalls immer deckungsgleich sind.
Beispielsweise kénnen hohe Pendlerdistanzen, auch wenn sie sich durch eine hohe Verkehrsqualitat
auszeichnen, aus Sicht des betroffenen Menschen als Belastung wahrgenommen werden und nicht als
Ausweis hoher Mobilitdt. Daraus lasst sich ableiten, dass die Mobilitdt auch als Grad der
gesellschaftlichen Teilhabe eines Menschen aufgefasst werden kann, die durch den Mdglichkeitsraum
zur individuellen Bediirfnisbefriedigung sowie zur Erfiillung von objektiver Anforderungen bestimmt

wird.

Das hier vorgestellte Begriffsverstandnis fiihrt vor Augen, wie stark die Gestaltung von Mobilitat auf
die gesellschaftlichen Verhéltnisse einwirkt. Daraus folgt, dass ein klassisch ausgebildeter Infrastruktur-
und Verkehrsplaner in der Regel nicht die Kompetenzen und Ressourcen besitzt, um die individuellen
Madglichkeitsraume bedurfnisgerecht zu gestalten. L&sst sich die Infrastruktur noch durch rein
physikalische GroRen messen und berechnen, riicken bei der Gestaltung von Verkehr und mehr noch
bei der von Mobilitét nicht-physikalische Faktoren in den VVordergrund. Aufgrund der Berticksichtigung
subjektiver GroRen spielen dabei vor allem qualitative Indikatoren eine Rolle, die schwieriger zu
identifizieren, zu beeinflussen und zu evaluieren sind. Dementsprechend kann ein Mobilitatsplaner erst
nach einer sozialwissenschaftlichen Ausbildung — entsprechend der ingenieurswissenschaftlichen

Ausbildung eines Infrastrukturplaners — aus dem vollem Spektrum der Mobilitatsgestaltung schopfen.
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1.1 Verkehrs- und Mobilititserfahrungen

Verkehrserfahrungen

Die Verkehrserfahrungen bezeichnet den dufl3eren Prozess der persénlichen Wahrnehmung

tatséchlicher Ortsveranderungen von Personen, Glitern und Daten.

Mobilitatserfahrungen

Die Mobilitatserfahrungen bezeichnen den inneren Prozess der persénlichen Wahrnehmung des

individuellen Mdglichkeitsraums fiir Ortsveranderungen.

Wissenschaftlicher Kontext

Der VVorgang menschlicher Erfahrung ist Gegenstand einer langen erkenntnistheoretischen Kontroverse,
die bis zum Beginn der Menschheitsgeschichte reicht. ,,Im Anfang war das Wort®, heifit es im
Johannesevangelium, ,,und das Wort war Gott*, womit auf einen transzendentalen Erfahrungshorizont
verwiesen wird. Dem entgegnet die Aufklarung in Goethes Faust: ,,Am Anfang war die Tat!*, um die
aktive Aneignung der Erfahrung im Hier und Jetzt zu betonen. Damit sind die beiden Pole benannt,
innerhalb derer bis heute versucht wird, Erfahrung zu begreifen; ob als fliichtiges geistiges Konstrukt
oder als handfeste empirische Tatsache, Erfahrungswissen bzw. Erfahrungswissenschaft versus
empirische Wissenschaft (vgl. Adorno et al. 1968). Mit der von Immanuel Kant begrindeten
philosophischen Tradition des Kritizismus, sehen wir die erkenntnistheoretische Herausforderung der
wissenschaftlichen Bearbeitung von Erfahrungen darin, mit der sinnlichen Anschauung einerseits und
den Begriffen des Verstandes andererseits, die zwei wesentlichen Quellen der Erkenntnis
zusammenzufiihren bzw. zusammenzudenken (vgl. Kant 1976). In diesem Sinne miissen
Verkehrsplanung und -politik zukiinftig aus einer praxistheoretischen Sicht weiterentwickelt werden
(vgl. Hillebrandt 2014).

Begriffsbestimmung

Der Begrift ,erfahren‘ hatte urspriinglich die praktische Bedeutung des ,er-fahren bzw. ,durchreisen‘.
Spéter war es gleichbedeutend mit ,ein Land kennenlernen‘ und dann allgemein etwas ,kennenlernen’
(vgl. Kluge 2011: 254). Seit dem 15. Jh. ist eine erfahrene Personlichkeit ein ,bewanderter® bzw. ,kluger*
Mensch. Erfahrung bezeichnet also grundsétzlich einen kognitiven Prozess der Wissensaneignung im
Zuge der Auseinandersetzung mit der nattrlichen und sozialen Umwelt (vgl. Wittich 1997: 711). Dabei
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unterscheidet die Entwicklungspsychologie zwischen der &ufleren und der inneren Erfahrung (vgl.
Siegler et al. 2016). Erstere bezieht sich auf das Erleben von duReren, in der Welt stattfindenden
Ereignissen, wahrend letztere sich vollstandig im Bereich der Vorstellung, des Denken oder Fiihlens

abspielen kénnen.

Wihrend sich die Verkehrsplanung bisher darauf konzentriert hat, das Verkehrshandeln durch die
Gestaltung der duBeren Erfahrung zu beeinflussen, wurden die inneren Erfahrungsprozesse des
Mobilitatshandelns weitgehend vernachlassigt (vgl. zum Verkehrs- und Mobilitatshandeln Kap. 1.1). In
dem MafRe jedoch wie individuell eigensinniges Verkehrshandeln an Bedeutung gewinnt und die auf
aulere Erfahrungen zielenden konventionellen verkehrsplanerischen MaRnahmen unterlauft, geraten
die inneren Erfahrungen zunehmend in den Fokus wissenschaftlicher Erkenntnis. Diese Entwicklung
sollte u. E. jedoch nicht zu einem Pendelschlag in die andere Richtung und damit zu einer einseitigen
Fokussierung mit umgekehrtem Vorzeichen fihren. Stattdessen knipfen wir an dem Versuch an,
Erfahrung als ein wechselseitiges Wirkgefuige zwischen &uRerer und innerer Erfahrung zu begreifen
(vgl. Negt/Kluge 1972). Demnach bildet sich Erfahrung durch die spezifische Verarbeitung von sowie
die aktive Reaktion auf Realitat. Der Verkehrsplanung muss es also darum gehen, die individuellen
Verkehrs- und Mobilitatserfahrungen systematisch aufeinander zu beziehen.

Praxisbezug

Konkrete Verkehrserfahrungen, wie beispielsweise ein Verkehrsunfall, kénnen weitreichende
Auswirkungen auf das Verkehrshandeln haben und etwa im Fall eines Fahrradfahrers dazu fiihren, dass
der Betroffene das Fahrrad aus seinem Erfahrungsschatz streicht (vgl. Kapitel 4.2
Mobilitatsbiographie). Bevorstehende Veranderungen der persdnlichen Lebenssituation wiederum, wie
z. B. ein Umzug, eréffnen neue Mobilitatserfahrungen, die dazu fiihren koénnen, das eigene
Mobilitatshandeln zu Uberdenken (vgl. Kapitel 1.5 Verkehrs- und Mobilitatsmuster). Im Bereich des
Mobilitdtsmanagements werden solche Umbruchsituationen heute schon von Stadten und Kommunen
dazu genutzt, den betroffenen Neublrgern Informationen zur Verfugung zu stellen, um sie bei ihrer

Entscheidung im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu unterstitzen.

Die systematische Verbindung beider Erfahrungsdimensionen bei der VVerkehrsgestaltung kann anhand
der personlichen Erfahrungshorizonte von Suburbaniten verdeutlicht werden (vgl. Menzl 2013).
Demnach planen Menschen, die von der Stadt in den suburbanen Raum ziehen, oftmals den Kontakt zu
sozialen Nahbeziehung in der Stadt aufrecht zu halten und wahlen einen suburbanen Wohnort mit guter
Verkehrsanbindung des offentlichen Verkehrs (S-Bahn-Anschluss etc.). Nach der Ankunft im
suburbanen Raum wandelt sich im Laufe der Zeit aufgrund der konkreten Erfahrungen die
Wahrnehmung und es erfolgt eine Neuorientierung weg von der Innenstadt hin zu anderen Gemeinden
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im suburbanen Umfeld. Das heif3t, es findet eine individuelle Neubewertung von Verkehrs- wie auch
von Mobilitatserfahrungen statt. Das bedeutet fiir die Verkehrsplanung und -politik, dass eine gute
Schienenanbindung suburbaner Gemeinden oftmals nicht zu dem erhofften Ergebnis eines nachhaltigen
Verkehrshandelns flihrt. Daraus ergeben sich vollig neue Fragestellungen, wie z. B., unter welchen
Bedingungen die ErschlieSung des suburbanen Raums durch den Schienenverkehr (iberhaupt sinnvoll

ist, bzw. ob es sich dabei Giberhaupt noch um ein anzustrebendes Ziel handelt.
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1.2 Verkehrs- und Mobilitatshandeln

Verkehrshandeln

Das Verkehrshandeln umfasst die von Menschen bewusst oder unbewusst realisierten

Ortsveranderungen.

Mobilititshandeln

Das Mobilitatshandeln umfasst die vom Menschen bewusst oder unbewusst getroffenen

verkehrsrelevanten Entscheidungen innerhalb der individuellen Mdglichkeitsraume.

Wissenschaftlicher Kontext

Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in verschiedenen Disziplinen unterschiedlich verwendet.
So verweist Walter Edelmann (2000: 67) darauf, dass die ingenieurswissenschaftlichen Disziplinen statt
der Begriffe Handeln und Verhalten den Begriff der Reaktion verwenden. In der Biologie hingegen wird
als Oberbegriff zumeist das Verhalten gebraucht. Umgekehrt wverhdlt es sich in manchen
psychologischen und pé&dagogischen Theorien, die das Handeln zum Oberbegriff gewahlt haben. Zu
beachten ist hierbei, dass die Untersuchung der Handlung selbst noch einen Schritt weitergehen kann
(vgl. Ajzen 1991), indem es die Motivationen hinter bewussten und unbewussten Handlungen
hinterfragt. Schlieflich gibt es zahlreiche Autorinnen und Autoren, die die beiden Begriffe Handeln
und Verhalten synonym verwenden, aber auch im Alltagsgebrauch, wenn etwa von
Verhaltenserwartung, Verhaltenskonformitdt, Verhaltensmuster, abweichendem Verhalten oder
generativem Verhalten die Rede ist (vgl. Gukenbiehl & Kopp 2010: 340). Die sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien beziehen sich in der Regel auf Max Weber, der die Soziologie als eine Wissenschaft
definiert, ,,welche soziales Handeln deutend verstehen und dadurch in seinem Ablauf und seinen
Wirkungen ursichlich erklaren will* (Weber 1972: 1). Handeln ist demnach eine menschliche Téatigkeit
mit der die betreffende Person einen subjektiven Sinn verbindet. Schlielflich erweitert Weber den Begriff
und spricht von sozialem Handeln, wenn das Handeln auf die Tatigkeit anderer bezogen ist und sich in
seinem Ablauf daran orientiert (ebd.). In der materialistischen Theoriebildung kann mit dem Begriff der
Tatigkeit eine dem Verhalten und Handeln ibergeordnete Kategorie identifiziert werden (vgl. Held
2001).
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Dementsprechend wird im Folgenden mit Handeln und Verhalten zwischen zwei Perspektiven
menschlichen Tuns unterschieden. Dabei werden zunéchst die Begriffe Handeln und Verhalten auf
Grundlage der sozialwissenschaftlichen Einsichten erlautert und definiert, um auf dieser Grundlage ein
heuristisches Modell des Verhéltnisses zwischen Handeln und Verhalten vorzustellen, das fur die

Verkehrs- und Mobilitatsforschung sinnvoll und tragfahig erscheint.

Begriffsbestimmung

Um die aktuelle Begriffsverwirrung fir die Verkehrswissenschaften aufzulosen, verdeutlicht ein
Verkehrsbeispiel von Uwe Schimank am besten die zwei unterschiedlichen Perspektivent auf das
menschliche Tun im Verkehrskontext: Eine Person hat sich angewohnt bei Rot tiber die FuRgéngerampel
zu gehen, indem sie, ohne anzuhalten, routiniert aus den Augenwinkeln wahrnimmt, ob ein Auto kommt.
Ein Kind folgt dem Beispiel, ist aber nicht schnell genug und wird von einem Auto erfasst.
Aulenstehende werden dieser Person ihr Verhalten vorwerfen, indem sie davon ausgehen, dass sie
anders héatte handeln kénnen bzw. sollen (vgl. Schimank 2007: 27). Dies zeigt, dass die Unterscheidung
zwischen Handeln und Verhalten sich einzig durch die Perspektive ergibt. Aus objektiver Sicht hat die
Person ein falsches Verhalten demonstriert, wobei fiir den Beobachter zundchst nicht klar ist, ob dieses
bewusst oder unbewusst motiviert war. Erst aus subjektiver Sicht lasst sich herausfinden, dass das
Handeln der Person routinisiert stattfand und damit zum Teil bewusst, zum anderen Teil unterbewusst

motiviert war.

Das folgende Handlungsmodell (Verkehrsbezogenes Eisbergmodell) stellt das menschliche Tun im
Verkehrskontext aus diesen zwei Perspektiven dar. Auf der einen Seite findet sich die objektive Ebene,
welche die Perspektive des Beobachters bildet. Aus Sicht des Beobachters lasst sich sowohl fiir den
Verkehr, als auch fur die Mobilitat ein Verhalten beobachten. Dabei ist aus objektiver Sicht zundchst
nicht erkenntlich, ob diesem Verhalten bewusstes, unbewusstes oder routinisiertes Handeln zugrunde
liegt. Daraus folgt, dass dieses Verhalten beobachtet, gemessen und beeinflusst werden kann, ohne die

objektive Ebene verlassen zu missen.

Auf der anderen Seite befindet sich die subjektive Ebene. Diese vollzieht einen Perspektivwechsel vom
Beobachter zum handelnden Subjekt selbst. Aus subjektiver Sicht liegt dem objektiv beobachtbaren

Verhalten eine spezifische Handlung zu Grunde. Diese Handlung kann dabei vom Subjekt bewusst oder

4 Neben der Einteilung von subjektiver und objektiver Welt hat sich die Dreiteilung in "subjektive", "intersubjektive" und
"objektive" Welt in den Sozialwissenschaften etabliert (Habermas 1995). Auf Grund der Verstandlichkeit und der
Nachvollziehbarkeit ist es aber flir die Mobilitatforschung ausreichend von einer subjektiven und einer objektiven Ebene
auszugehen.
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unbewusst durchgefiihrt worden sein; in diesem Zusammenhang l&sst sich auch von einer Motivation
sprechen. Dabei umfasst das Spektrum des Handelns verschiedene Bewusstseinsstufen, welche vom
intendierten Handeln bis hin zum instinktiven Handeln reichen. Die Art des Handelns kann dabei nicht
Uiber Beobachtung oder Messung festgestellt werden, sondern muss intrasubjektiv, durch eine
persdnliche Befragung, oder andere qualitative Erhebungsmethoden erfasst werden. Im Gegenzug
ermoglicht ein  Verstdndnis der fundierenden Motivationen menschlichen Verkehrs- und
Mobilitatshandelns eine zielorientiertere und effektivere Beeinflussung als aus der rein objektiven

Perspektive.

(7 )
Objektive Verhalten
Ebene
Subjektive |( )
Ebene Handlung
bewusstes routinisiertes ||unbewusstes
Handeln Handeln Handeln
<fntend.f'e.rt fnstfnktfv>
& Y,

Abbildung 5: Eisbergmodell furr verkehrsrelevante Tatigkeiten des Menschen (eigene Darstellung)
Einordnung der Begriffe Verkehrs- und Mobilitatshandeln innerhalb des konzipierten Eisbergmodells:

Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies fiir das Handeln, dass Verkehrshandeln das gesamte Spektrum
von bewussten bis unbewussten Handlungen wahrend der realisierten Ortsverdnderungen umfasst.
Bezogen auf die Mobilitét flhren diese Handlungen zu verkehrsrelevanten Entscheidungen, noch bevor
die realisierte Ortsverénderung stattfindet. Dieses Mobilitatshandeln wird auf Grund der spezifischen
Bedurfnisse innerhalb des individuellen Mdglichkeitsraumes ausgefuhrt. Damit lasst sich festhalten,
dass handlungsbezogene Malinahmen immer auf subjektiver Ebene des einzelnen Menschen wirken und
sowohl seine bewussten als auch unbewussten Handlungen vor und wahrend der Ortsverdnderung
beeinflusst. Die Grenze zwischen Verkehrs- und Mobilitatshandeln ist auch hier wieder der Eintritt in

die realisierte Ortsverédnderung: Verkehrshandlungen finden immer innerhalb des Verkehrsprozesses
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statt, Mobilitatshandlungen bestimmen hingegen die verkehrsrelevanten Entscheidungen und kdnnen

beispielsweise auch einen Verzicht auf Verkehr zum Ziel haben.
Praxisbezug

Entsprechend dem oben genannten Verkehrsbeispiel ist Handeln die subjektive Perspektive auf das
Verhalten. Verkehrshandeln zeichnet sich in der Praxis durch die bewussten und unbewussten
Handlungen wéhrend der realisierten Ortsveranderung aus. Dazu gehdren beispielsweise ein schnelles
Beschleunigen eines Autofahrers an der Ampel, das Ignorieren des Rotlichtes beim Rechtsabbiegen
eines Fahrradfahrers oder die unvorhersehbare Uberkreuzung der StraRe von einem FuBganger.
Mobilitatshandeln hingegen beschreibt die bewussten und unbewussten Handlungen, die zu der
Durchfuhrung oder Nichtdurchfiihrung einer realisierten Ortsverdnderung fihren. Diese Handlungen
umfassen beispielsweise die Entscheidung den Bus statt das Fahrrad zu nehmen, weil es regnet, mit der
U-Bahn zu fahren, um nicht im Stau zu stehen, oder nicht mehr mit dem Auto Einkaufen zu fahren, da
bereits Alkohol konsumiert wurde.

Fur die Verkehrsgestaltung ist damit auf der einen Seite das Verkehrshandeln interessant, wenn es darum
geht, den durch den Menschen verursachten Verkehrsprozess besser nachvollziehen zu kénnen und in
diesem Kontext die Verkehrssicherheit durch eine Reduktion von Fehlhandlungen zu erhéhen. Diese
Aufgaben fallen in den Bereich des Verkehrsmanagements (vgl. Kapitel 3), da auf operativer
Gestaltungsebene die konkreten Malinahmen zur Verkehrsbeeinflussung in den Fokus riicken und damit
auch die subjektive Ebene des bewussten, routinisierten und unbewussten Handelns im Verkehr. Auf
der anderen Seite spielt das Mobilitatshandeln vor allem im Rahmen des Mobilitdtsmanagements eine
Rolle. Hier gilt es die subjektiven Entscheidungen fir ein Verkehrsmittel nachvollziehen zu kénnen und
daraufhin entsprechende MaRnahmen zu konzipieren. Dabei ist es nicht ausreichend allein das
Mobilitatsverhalten zu untersuchen, denn fiir zielgruppenspezifische Mobilitdtsmallnahmen miissen
auch die zu Grunde liegenden Motivationen offengelegt werden, um das Handeln mdéglichst effektiv im

Sinne der strategischen Ziele unterstiitzen zu kénnen.
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1.3 Verkehrs- und Mobilitatsverhalten

Verkehrsverhalten

Das Verkehrsverhalten umfasst die objektiv erkennbaren Handlungen wahrend der realisierten

Ortsveranderung.

Mobilitiatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten umfasst die objektiv erkennbaren verkehrsrelevanten Entscheidungen auf

Basis individueller Mdglichkeitsraume.

Wissenschaftlicher Kontexts

Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in verschiedenen Disziplinen unterschiedlich verwendet.
So verweist Walter Edelmann (2000: 67) darauf, dass die ingenieurswissenschaftlichen Disziplinen statt
der Begriffe Handeln und Verhalten den Begriff der Reaktion verwenden. In der Biologie hingegen wird
als Oberbegriff zumeist das Verhalten gebraucht. Umgekehrt wverhdlt es sich in manchen
psychologischen und pédagogischen Theorien, die das Handeln zum Oberbegriff gewahlt haben. Zu
beachten ist hierbei, dass die Untersuchung der Handlung selbst noch einen Schritt weitergehen kann
(vgl. Ajzen 1991), indem es die Motivationen hinter bewussten und unbewussten Handlungen
hinterfragt. Schlieflich gibt es zahlreiche Autorinnen und Autoren, die die beiden Begriffe Handeln
und Verhalten synonym verwenden, aber auch im Alltagsgebrauch, wenn etwa von
Verhaltenserwartung, Verhaltenskonformitdt, Verhaltensmuster, abweichendem Verhalten oder
generativem Verhalten die Rede ist (vgl. Gukenbiehl & Kopp 2010: 340). Die sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien beziehen sich in der Regel auf Max Weber, der die Soziologie als eine Wissenschaft
definiert, ,,welche soziales Handeln deutend verstehen und dadurch in seinem Ablauf und seinen
Wirkungen ursichlich erklaren will* (Weber 1972: 1). Handeln ist demnach eine menschliche Téatigkeit
mit der die betreffende Person einen subjektiven Sinn verbindet. SchlieRlich erweitert Weber den Begriff
und spricht von sozialem Handeln, wenn das Handeln auf die Tatigkeit anderer bezogen ist und sich in

seinem Ablauf daran orientiert (ebd.). In der materialistischen Theoriebildung kann mit dem Begriff der

5 Der folgende Textabschnitt bis zur Abbildung 6 entspricht exakt den Formulierungen im vorigen Kapitel 1.2 Verkehrs- und
Mobilitatshandeln. Da beide Begrifflichkeiten auf dem selben wissenschaftlichen Kontext basieren und innerhalb eines
Handlungsmodells erkléart werden, gleichen sich die entsprechenden Textabschnitte. Um jedoch den Glossarcharakter des
Begriffskanons als Nachschlagewerk zu erhalten, wurden die Texte in dieser Form belassen.
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Tatigkeit eine dem Verhalten und Handeln (bergeordnete Kategorie identifiziert werden (vgl. Held
2001).

Dementsprechend wird im Folgenden mit Handeln und Verhalten zwischen zwei Perspektiven
menschlichen Tuns unterschieden. Dabei werden zunéchst die Begriffe Handeln und Verhalten auf
Grundlage der sozialwissenschaftlichen Einsichten erlautert und definiert, um auf dieser Grundlage ein
heuristisches Modell des Verhéltnisses zwischen Handeln und Verhalten vorzustellen, das fur die

Verkehrs- und Mobilitatsforschung sinnvoll und tragfahig erscheint.
Begriffsbestimmung

Um die aktuelle Begriffsverwirrung fir die Verkehrswissenschaften aufzulésen, verdeutlich ein
Verkehrsbeispiel von Uwe Schimank am besten die zwei unterschiedlichen Perspektiven® auf das
menschliche Tun im Verkehrskontext: Eine Person hat sich angewohnt bei Rot tiber die FuRgéngerampel
zu gehen, indem sie, ohne anzuhalten, routiniert aus den Augenwinkeln wahrnimmt, ob ein Auto kommt.
Ein Kind folgt dem Beispiel, ist aber nicht schnell genug und wird von einem Auto erfasst.
Aulenstehende werden dieser Person ihr Verhalten vorwerfen, indem sie davon ausgehen, dass sie
anders héatte handeln kénnen bzw. sollen (vgl. Schimank 2007: 27). Dies zeigt, dass die Unterscheidung
zwischen Handeln und Verhalten sich einzig durch die Perspektive ergibt. Aus objektiver Sicht hat die
Person ein falsches Verhalten demonstriert, wobei fir den Beobachter zunédchst nicht klar ist, ob dieses
bewusst oder unbewusst motiviert war. Erst aus subjektiver Sicht, lasst sich herausfinden, dass das
Handeln der Person routinisiert stattfand und damit zum Teil bewusst, zum anderen Teil unterbewusst

motiviert war.

Das folgende Handlungsmodell (Verkehrsbezogenes Eisbergmodell) stellt das menschliche Tun im
Verkehrskontext aus diesen zwei Perspektiven dar. Auf der einen Seite findet sich die objektive Ebene,
welche die Perspektive des Beobachters bildet. Aus Sicht des Beobachters lasst sich sowohl fur den
Verkehr, als auch fur die Mobilitat ein Verhalten beobachten. Dabei ist aus objektiver Sicht zunachst
nicht erkenntlich, ob diesem Verhalten bewusstes, unbewusstes oder routinisiertes Handeln zugrunde
liegt. Daraus folgt, dass dieses Verhalten beobachtet, gemessen und beeinflusst werden kann, ohne die

objektive Ebene verlassen zu missen.

Auf der anderen Seite befindet sich die subjektive Ebene. Diese vollzieht einen Perspektivwechsel vom

Beobachter zum handelnden Subjekt selbst. Aus subjektiver Sicht liegt dem objektiv beobachtbaren

6 Neben der Einteilung von subjektiver und objektiver Welt hat sich die Dreiteilung in "subjektive", "intersubjektive" und
"objektive" Welt in den Sozialwissenschaften eingebiirgert (Habermas 1995). Auf Grund der Verstandlichkeit und der
Nachvollziehbarkeit ist es aber flir die Mobilitatforschung ausreichend von einer subjektiven und einer objektiven Ebene
auszugehen.
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Verhalten eine spezifische Handlung zu Grunde. Diese Handlung kann dabei vom Subjekt bewusst oder
unbewusst durchgefiihrt worden sein; in diesem Zusammenhang l&sst sich auch von einer Motivation
sprechen. Dabei umfasst das Spektrum des Handelns verschiedene Bewusstseinsstufen, welche vom
intendierten Handeln bis hin zum instinktiven Handeln reichen. Die Art des Handelns kann dabei nicht
tiber Beobachtung oder Messung festgestellt werden, sondern muss intrasubjektiv, durch eine
persdnliche Befragung, oder andere qualitative Erhebungsmethoden erfasst werden. Im Gegenzug
ermoglicht ein  Verstdndnis der fundierenden Motivationen menschlichen Verkehrs- und
Mobilitatshandelns ein zielorientierteres und effektiveres Beeinflussen als aus der rein objektiven

Perspektive.

Vs )
Objektive Verhalten
Ebene
Subjektive |({ h
Ebene Handlung
bewusstes routinisiertes || unbewusstes
Handeln Handeln Handeln
<fntendfert .t'nstfnkt.f'v>
& Y,

Abbildung 6: Eisbergmodell fur verkehrsrelevante Tatigkeiten des Menschen (eigene Darstellung)
Einordnung des Begriffs Verkehrs- und Mobilitatsverhalten innerhalb des konzipierten Eisbergmodells:

Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies fir das Verhalten, dass Verkehrsverhalten die objektiv
erkennbaren Handlungen wéhrend der realisierten Ortsverdnderungen umfasst. Bezogen auf die
Mobilitat beschreibt das Verhalten die objektiv erkennbaren verkehrsrelevanten Entscheidungen auf
Basis individueller Mdglichkeitsrdume. Dieses Mobilitatsverhalten findet dabei immer innerhalb des
individuellen Mdglichkeitsraumes statt und erméglicht es damit, diesen Raum zu beobachten ohne dabei
die bewussten und unbewussten Handlungen auf subjektiver Ebene hinterfragen zu missen. Die Grenze
zwischen Verkehrs- und Mobilitatsverhalten ist auch in diesem Fall wieder der Eintritt in die realisierte

Ortsveranderung: Verkehrsverhalten lasst sich immer innerhalb des Verkehrsprozesses beobachten,
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Mobilitatsverhalten l&sst sich aus den verkehrsrelevanten Entscheidungen ableiten bevor der Verkehr

entsteht.
Praxisbezug

Entsprechend dem oben genannten Verkehrsbeispiel ist das Verhalten die objektive Perspektive auf das
menschliche Handeln. Verkehrsverhalten zeichnet sich in der Praxis durch die objektiv erkennbaren
Handlungen wahrend der realisierten Ortsveranderung aus. Dabei gelten die gleichen Beispiele wie fir
das Verkehrshandeln, jedoch ist beim Verkehrsverhalten unklar, ob die betroffene Person dieses
Verhalten auf Grund von bewussten oder unbewussten Motivationen ausfiihrt. Umgekehrt kann aus
objektiver Sicht das Verhalten kollektiv zusammengefasst werden, da nicht fir jede einzelne Person die
Handlungen subjektiv nachvollzogen werden miissen. Demnach spielt es fiir das Verkehrsverhalten
keine Rolle ob Personen bewusst oder unbewusst an der Ampel das Auto schnell beschleunigen, das
Rotlichtes beim Rechtsabbiegen ignorieren, oder FuRgénger die Stral’e unvorhersehbar Giberqueren. Das
Verhalten kann damit gesamtheitlich nach einer objektiven/gesellschaftlichen Perspektive bewertet
werden. Das gleiche gilt fir das Mobilitatsverhalten: Hier spielen nicht die subjektiven Motivationen
hinter den verkehrsrelevanten Entscheidungen eine Rolle, sondern nur die Entscheidungen selbst.
Ebenso lassen sich durch das Wegfallen der subjektiven Untersuchungsebene viele Verhaltensweisen
zusammenfiihren. Beispiele fur das Mobilitatsverhalten sind der Anteil an Fahrgésten im 6¢ffentlichen
Nahverkehr, der Modal-Shift vom Fahrrad zum Auto im Winter, oder die Nutzung von Car-Sharing-

Angeboten.

Dies bedeutet fir die Verkehrsgestaltung, dass Verkehrsverhalten besonders fiir die strategische
Verkehrsplanung von Interesse ist. Mit Hilfe der Untersuchung des kollektiven Verkehrsverhaltens
lassen sich klare ZielgroBen und Strategien fir die Verkehrsplanung (vgl. Kapitel 2) definieren:
Reduktion der Tempolberschreitungen in Innenstadtbereichen, Verminderung der Verkehrstoten durch
fehlerhaftes Verhalten im Straenverkehr oder Beruhigung des stralengebundenen Gesamtverkehrs.
Diese ZielgréRen kdnnen dann im Rahmen der Gestaltungsebene Verkehrsmanagement operationalisiert
und entsprechende Malnahmen entwickelt werden; auf operativer Ebene spielt damit das
Verkehrshandeln wieder eine Rolle (vgl. Kapitel 1.2). Dementsprechend ist das Mobilitatsverhalten ein
zentraler Baustein der Mobilitatsplanung. Auf strategischer Ebene spielt vor allem die Mobilitat im
gesamtgesellschaftlichen Kontext eine Rolle, um entsprechende Ziele zu definieren. Das
Mobilitatsverhalten kann durch Strategien gestaltet werden, die beispielsweise die Nutzung des Fahrrads
flr Strecken unter 5 km erhoht, die Bike-Sharing-Flotte starker auslastet, oder das Umsteigen vom Auto
in den Nahverkehr anregt. Erst auf operativer Gestaltungsebene des Mobilitdtsmanagements spielt die
subjektive Perspektive wieder eine Rolle, um mdglichst effektive MaRnahmen zur Operationalisierung
der Strategien zu entwickeln.
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1.4 Verkehrs- und Mobilitatsroutinen

Verkehrsroutinen

Die Verkehrsroutinen sind internalisierte und wiederholt durchgefiihrte Handlungen wéhrend der

realisierten Ortsveranderung.

Mobilititsroutinen

Die Mobilitatsroutinen sind internalisierte und wiederholt durchgefiihrte verkehrsrelevante

Entscheidungen auf Grund individueller Bedirfnisse.

Wissenschaftlicher Kontext

Arnold Gehlen (1904-1976) entwickelte eine Theorie der philosophischen Anthropologie, die bis heute
gerade auch fiir die Handlungs- und Interaktionstheorien der Soziologie eine wichtige Basis darstellt
(zum Uberblick vgl. Gehlen 2003). Darin wird das Individuum als handelndes, stellungnehmendes
Wesen definiert (ebd.: 32), das durch seine Handlungsfahigkeit erst tiberlebensfahig wird. Es muss die
Weltoffenheit und die damit verbundene Reiziiberflutung bewaltigen. Eine Handlung wird dabei als
geplanter Akt, als ,,vorausgeplante Arbeit” definiert (ebd.: 65), die, wenn oftmals wiederholt, auch quasi
automatisiert ablaufen kann und internalisiert wird. Es handelt sich hier nicht um unbewusstes Wissen,
sondern um internalisiertes bewusstes Wissen, das vom Individuum zwar nicht reflektiert wird aber
reflektiert werden kann. Gehlen verweist besonders auf die Entlastungsfunktion, die routinisierten,
gewohnheitsmaBigen Handlungen zukommt. GewohnheitsmaRige Handlungen entspringen dabei
ehemals bewusstem, kontrolliertem und gesteuertem Handeln (ebd.: 235). Den Routinen vorgelagert

sind immer bewusst getroffene Handlungen.

Routinen stellen also ein wichtiges Grundelement des alltaglichen Handelns dar. Nach Giddens
entstehen und wandeln sich Handlungsmotive wie Handlungsroutinen immer in Ruckgriff auf
gesellschaftliche Strukturen. Durch bestdndiges (Neu-)Handeln produzieren und reproduzieren
Handlungsroutinen gesellschaftliche Strukturen (vgl. Giddens 1997). Routinen stellen das Bindeglied
zwischen den Personlichkeitsstrukturen wvon Individuen sowie den sozialen Institutionen der
Gesellschaft dar (ebd.: 111f). Sie bilden die Klammer zwischen dem Individuum auf der
gesellschaftlichen Mikroebene und den gesellschaftlichen Strukturen der Makroebene (vgl. Ahrend
2009).
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Begriffsbestimmung

Verkehrs- und Mobilitatsroutinen reduzieren die Komplexitét des Alltags, weil die Individuen nicht in
jeder Situation auf der Suche nach mdglichen Alternativen aufwendige Entscheidungsprozesse
durchlaufen missen. Hierbei ordnet sich das routinisierte Handeln zwischen dem bewussten und
unterbewussten Handeln ein (vgl. Abb. 4 in Kapitel 1.2). Dabei kommen Routinen solange fraglos zum
Einsatz, wie sie den Individuen fur die entsprechenden Situationen angemessen erscheinen. VVon den
Individuen werden Routinen erst dann reflektiert, wenn sie diese in fiir sie relevanten Situationen
subjektiv nicht mehr als addquate Problemldsungsstrategien wahrnehmen. Dementsprechend miissen
auch Verkehrs- und Mobilitatsroutinen gesellschaftlich identifizierte Probleme, wie Emissionen der
genutzten Verkehrsmittel, als personliche (private) Probleme wahrgenommen werden, ehe direkte
Konsequenzen auf der Handlungsebene zu erwarten sind — die Individuen also ihre eingetlibten Routinen
&ndern. Die bisher bewéhrten Problemldsungsstrategien werden erst dann hinterfragt, wenn sie von dem
Individuum nicht mehr als addquat empfunden werden. Wenn jedoch verkehrliche Alternativen
lediglich ,als &uBere Zumutung“ an die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
herangetragen werden, ,,ohne dass sie sich in einer Krisensituation befinden, wird es kaum zu
dauerhaften Verhaltensdnderungen kommen (vgl. Wilke 2002: 15). Denn ein Wandel von Alternativen
setzt voraus, dass die Individuen die entsprechenden Entscheidungsprozesse neu bewerten und hierfir
bedarf es konkreter Ausldser, die einen Routinebruch herbeifiihren kénnen (vgl. Franke 2001; Harms
2003).

Praxisbezug

Verkehrsroutinen sind beispielsweise das Verstauen von Gepéckstiicken in Waggons, die Sitzplatzwahl
in Bussen oder bestimmte Aktivitaten wahrend der Fahrt. Der Lebensstil des Fahrenden (vgl. Kapitel
1.5 Verkehrs- und Mobilitatsmuster), der Fahrkomfort und Handlungskompetenzen, die zur
Zielerreichung nétig sind, kdnnen dabei wesentliche Faktoren sein. Mobilitatsroutinen auf der anderen
Seite sind beispielweise der mentale Ausschluss der Fahrradnutzung, weil der zum Selbstbild eines
Individuums gehdrende Fahrstil nicht mehr realisierbar ist, die mentale Festlegung auf die Nutzung des
oOffentlichen Nahverkehrs, als Abgrenzung gegenuber dem Mainstream oder die gedanklich
vorweggenommene Entscheidung fiir die Nutzung des Pkw, um fremden Menschen zu entgehen oder

um einem Fremdbild zu entsprechen.

Mit Blick auf die Verkehrsgestaltung stellen Routinen eine besondere Herausforderung dar, denn

wéhrend sie fur die Menschen eine positive Entlastungsfunktion haben, bilden sich aus Sicht von
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Verkehrspolitik und -planung durch routinisiertes Handeln Beharrungskrafte heraus, die einer
strategischen Planung entgegenstehen. Insbesondere in Zeiten dynamischer gesellschaftlicher
Verénderung, sind Verkehrspolitik und -planung auf Verhaltensanderungen der Bevolkerung
angewiesen. Wenn sich Verkehrspolitik und -planung beispielsweise aufgrund verénderter
gesellschaftlicher Rahmenbedingungen damit konfrontiert sehen, die Emissionsbelastungen in
Innenstadten zu senken, muss die Bevolkerung in ihrem Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten
nachhaltiger Verkehrsmittel und auf Kosten weniger nachhaltiger Verkehrsmittel beeinflusst werden.
Damit Verkehrspolitik und -planung in diesem Sinne eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung
gestalten konnen, missen sie zundchst etablierte Routinen identifizieren (vgl. Kapitel 4
Mobilitatsevaluation) sowie anschlieBend aufbrechen, um auf diese Weise die Mdglichkeit von
Verhaltensanderungen ertffnen. Ein glnstiger Zeitpunkt fiir die Initiierung von Routinebrtichen sind
lebensweltliche Umbruchsituationen wie beispielsweise der Umzug in eine andere Stadt (vgl. Scheiner
2007). In solchen Situationen sind Menschen offen fir Verédnderungen und ansprechbar fiir eine
alternative Verkehrsmittelwahl. Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements sind hier verschiedene
Kombinationen der individuellen Ansprache mit dem Ziel der Verhaltensédnderung denkbar, angefangen
von entsprechenden Informationen (ber ein kostenloses Monatsticket des ¢ffentlichen Verkehrs bis zu
einer ,City-Maut* (vgl. Kapitel 3 Mobilitdtsmanagement).
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1.5 Verkehrs- und Mobilitatsmuster

Verkehrsmuster

Die Verkehrsmuster sind internalisierte und wiederholt durchgefuhrte Handlungsweisen wéhrend

der realisierten Ortsveranderung.

Mobilitatsmuster

Die Mobilitatsmuster sind internalisierte und wiederholt durchgefiihrte verkehrsrelevante
Entscheidungsweisen auf Grund individueller Erfahrungen.

Wissenschaftlicher Kontext

Der Soziologe Max Weber (1976) bezeichnete sich wiederholende Handlungsmuster als spezifische
Form der ,,Lebensfithrung*, wihrend sein Kollege Georg Simmel (1989) von einem ,,Stil des Lebens*
sprach. An diese Traditionslinie anknipfend, entwickelte sich in den 1990er Jahren die sog.
Lebensstilforschung, die sich zur Aufgabe gemacht hat, ,,Muster verschiedener Verhaltensweisen [zu
untersuchen], die eine gewisse formale Ahnlichkeit und biographische Stabilitat aufweisen, Ausdruck
zugrunde liegender Orientierungen sind und von anderen Personen identifiziert werden konnen* (Rossel
& Otte 2011: 13). Dementsprechend erkléren sich Verkehrs- und Mobilitdtsmuster als festgefugte, sich
wiederholende Handlungs- bzw. Verhaltensweisen. Grundlage bildet hierfur die Definition von Stefan
Hradil, der Lebensstile als relativ stabile, wiederkehrende Muster bezeichnet und damit ihren Routine-
Charakter hervorhebt (Hradil 2001: 437). Anknlipfend an die vorhergehenden Definitionen von
Handeln, Verhalten und Routinen, beschreiben Muster eine umfassende Kategorie, die sich aus allen

drei Téatigkeitsformen zusammensetzt.

Begriffsbestimmung

In den WVerkehrsmustern treten die immer wiederkehrenden festgefligten Handlungs- und
Verhaltensweisen &ulerlich sichtbar in Erscheinung. Demgegenuber stehen Mobilitdtsmuster fur
internalisierte Handlungsweisen, die vor der Verkehrsmittelwahl liegen. Diese Differenzierung
zwischen Verkehrs- und Mobilitdtsmustern korrespondiert mit der von Alfred Schitz (1971)
vollzogenen Unterscheidung zwischen sog. ,,Um-zu- und Weil-Motiven*. Wiahrend sich das Um-zu-
Motiv aus Sicht des Subjekts auf den tatsachlichen Handlungsvollzug bezieht (ich fahre mein Kind mit
dem Auto, um es sicher zur Schule zu bringen), speist sich das Weil-Motiv aus den Erfahrungen, welche
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die handelnde Person gemacht hat und sie zu dem spezifischen Um-zu-Motiv des Bring-Dienstes mit
dem Auto veranlasst (ich habe gelernt, dass der Schulweg fiir Kinder geféhrlich ist). Demnach bringen
die immer wiederkehrenden objektiv sichtbaren Verhaltensweisen der Mobilitats- und Verkehrsmuster
den vom Handelnden antizipierten Zweck der Handlung zum Ausdruck.” Die der Verkehrsmittelwahl
vorgelagerten, in den Mobilitdtsmustern sich wiederholenden, internalisierten Handlungsweisen
hingegen, bilden tiefer liegende Motivationsschichten, die sich nur durch das Verstdndnis der
individuellen Sozialisation des Handelnden erschlieRen (vgl. Berger & Luckmann 2012). Verkehrs- und
Mobilitatsmuster werden durch Erfahrung und Ubung angeeignet und stellen subjektiv bewdahrte
Problemldsungsstrategien dar, die als Handlungsmdglichkeiten verinnerlicht sind. Verkehrs- und
Mobilitatsmuster umfassen also Entscheidungs- und Handlungsmuster, die sich im Zusammenspiel als
Form der Lebensstile ausdriicken (vgl. G6tz et al. 2016). Die Untersuchung der daraus resultierenden

Mobilitatsmuster bildet die Grundlage fiir eine ganzheitliche Evaluation von Mobilitat (vgl. Kapitel 4).

Praxisbezug

Ein Verkehrsmuster ist beispielweise ein riskanter Fahrstil bei Radfahrern, der sich unter anderem in
gefahrlichen Uberholmandvern ausdriickt. Der Fahrradfahrer Gberholt, um méglichst schnell sein Ziel
zu erreichen (Um-zu-Motiv). Ein Mobilitatsmuster ist zum Beispiel die persdnliche Einstellung
gegeniiber einem bestimmten Verkehrsmittel, die einer Person vorgelebt und von ihr bernommen
wurde. So erklart die im historischen Vergleich zu Deutschland friihere und stdrkere Auto-
Sozialisierung in den USA, dass dort heute mehr als 90% der Senioren ihre Wege mit dem Auto
zuriicklegen, wahrend es in Deutschland nur 55% sind. Hier driickt sich also ein Mobilitatsmuster
(ausgepragte Autoaffinitat der US-amerikanischen Bevolkerung) in einem spezifischen VVerkehrsmuster
(dominante Autonutzung bei US-amerikanischen Senioren) aus. Die US-amerikanischen Senioren
fahren Uberwiegend Auto, weil es sich unter den gegebenen Bedingungen — Alternativlosigkeit

eingeschlossen — fur sie personlich bewahrt hat (Weil-Motiv).

Fur die Verkehrsgestaltung ergeben sich aus der Einsicht in die Konstitution von Verkehrs- und
Mobilitdtsmustern weitreichende Konsequenzen. Da die Verkehrs- und Mobilitdtsmuster komplexe
Sinnbeziige zum Ausdruck bringen, die auf der individuellen Interpretation personlicher
Alltagserfahrungen fuRen, erfordert eine verkehrspolitische und -planerische Ansprache, die traditionell
bei den offensichtlichen Zwecken ansetzt (Um-zu-Motive), ein Verstandnis von den zugrundeliegenden

Motivlagen, die sich aus konkreten individuellen Alltagserfahrungen speisen und fir den Einzelnen

7 Daher wird in der traditionellen Verkehrswissenschaft immer von einem dem Verkehr vorgelagerten Zweck ausgegangen
(vgl. Ammoser & Hoppe 2006: 23).

26



Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat

handlungsleitend sind (Weil-Motiv). Einfacher formuliert konstituieren sich die Verkehrs- und
Mobilitatsmuster vor dem Hintergrund einer spezifischen Mobilitatskultur, das heilt einer besonderen
individuellen, wie gesellschaftlichen Sicht auf Verkehr und Mobilitat (vgl. Kapitel 4.1 Mobilitatskultur).
Anders als im Falle der Routinen, geht es bei den Mustern nicht nur darum, mit einzelnen routinierten
Verhaltensweisen zu verandern (die ausschlieBliche Nutzung des Autos fir jeden Wegezweck),
vielmehr werden ganze Sinnbeziige in Frage gestellt (ist es richtig, dass mein Kind nur mit dem Auto
sicher zur Schule kommt und welchen Anteil habe ich an dieser Situation?). Die Gestaltungsaufgabe
von Verkehrspolitik und -planung besteht dann darin, Uber die Widerspriiche vorherrschender

Sinnbeziige aufzuklaren und sie 6ffentlich zur Diskussion zu stellen (vgl. Kapitel 2.3 Mobilitatsbildung).

27



Mobilititsplanung

2 Mobilititsplanung

Infrastrukturplanung

Die Infrastrukturplanung umfasst die strategische Planung des Raumes zur Bestimmung von
Ortsveranderungsmaoglichkeiten. Dazu gehort die Festlegung von operationalisierbaren Zielen und
Strategien, welche die rdumlichen Ortsverdnderungsmdglichkeiten entsprechend eines Leitbildes
gestalten.

Verkehrsplanung

Der Verkehrsplanung umfasst die strategische Planung der realisierten Ortsveranderungen. Dazu
gehort die Festlegung von operationalisierbaren Zielen und Strategien, welche die realisierten

Ortsverdnderungen entsprechend eines Leitbildes gestalten.

Mobilititsplanung

Die Mobilitatsplanung umfasst die strategische Planung der individuellen Mdglichkeitsraume unter
Beriicksichtigung subjektiver GroRen. Dazu gehort die Festlegung von operationalisierbaren Zielen
und Strategien, welche die individuellen Entscheidungsparameter entsprechend eines Leitbildes

gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Die Verkehrsplanung ist der mit wohl am haufigsten verwendete Begriff der Verkehrswissenschaften
und bedarf deshalb im Zuge der begrifflichen Einordnung einer besonders griindlichen Betrachtung.
Planung in diesem Sinne lésst sich zunéchst als eine ,,Entscheidung iiber Entscheidungen (Luhmann
1971) definieren. Bezogen auf die Verkehrsgestaltung gilt es auch hier wieder zwischen Verkehr als
tibergeordnetem System (engl.: transport) und Verkehr als Prozess der tatsdchlichen Ortsverédnderung
(engl.: traffic) zu unterscheiden. Demnach ist die Planung des Systems Verkehr an ganzlich andere
ZielgroRen gebunden als die Planung des Verkehrsprozesses. Verkehrsplanung ist definiert als die
»Zielorientierte, vorausschauende und informierte Vorbereitung von Entscheidungen iiber Handlungen,
die den Verkehr (Angebot, Nachfrage, Abwicklung und Auswirkung) nach den jeweils festgelegten
Zielen beeinflussen soll“ (FGSV 2001: 6). Damit wird Verkehr als Gesamtsystem beschrieben, das aller
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drei Dimensionen Infrastruktur (,,Angebot*), Verkehrsprozess (,,Abwicklung®) und Mobilitat
(,Nachfrage) umfasst: die integrierte Planung. Diese wiederum kann zum einen als
Planungssystematik, zum anderen als normatives Leitbild verstanden werden. Die Planungssystematik
beschreibt Beckmann (2001) Uber die planerischen Kooperationsebenen. Diese missten im Rahmen
einer integrierten Verkehrsplanung horizontal, vertikal und sektoral integriert werden (ebd.: 270).8 Fir
das normative Leitbild der integrierten Verkehrsplanung leitet Holz-Rau (2011) bereits strategische und
normative Ziele fur die Planung ab, wie die umweltvertragliche Abwicklung von Verkehr, die
Verkehrsverlagerung, die Verkehrsvermeidung sowie die Sicherung sozialer Teilhabe (ebd.: 119-120).
In diesem Zusammenhang stellt die Planung von Mobilitat (Vermeidung und soziale Teilhabe) einen
Grundbaustein integrierter Planung dar. Dabei wird der Begriff der Mobilitatsplanung in der Literatur
haufig nur als Abldsedefinition fur die Verkehrsplanung postuliert — im Sinne eines
Paradigmenwechsels, der den Menschen als zentrale GroéRe der Verkehrsplanung begreift (vgl. Wilde et
al. 2017).

Eine Betrachtung des Planungsbegriffes aus Sicht der strategischen Regionalplanung beschreibt ein
Planungsverstandnis, ,,[...] das durch seine zielbezogene Steuerung mit einer rdaumlichen
Entwicklungsperspektive und deren Umsetzung charakterisiert ist.” (Vallée et al. 2012: 171). In der
Beschreibung wird bereits die Verbindung zum Management (Prozessorientierung) hergestellt und unter
Einbeziehung kontextualisierender Werkzeuge (SWOT-Analyse) der Kreis zu einem zirkuldren
Gestaltungsprozess geschlossen (vgl. Einfuhrung). Damit wandelt dieses Planungsverstandnis den
hauptséchlich linear ausgerichteten Prozess der Verkehrsplanung (vgl. FGSV 2001: 15) hin zu einem
zirkuldr  ausgerichtetem  (Verkehrs-)planungsprozess, als Baustein einer  ganzheitlichen
(Verkehrs-)gestaltung. Demzufolge ist auch die logische Trennung von strategischer Planung und
normativem Leitbild fiir Steierwald, Kiinne und Vogt (2005) nur folgerichtig: “Eine werteorientierte
Planung unterscheidet sich von einer leitbildorientierten Planung zunéchst durch ihre weitgehend
ideologiefreie Gewichtung des Wertekatalogs und ihre Operationalisierbarkeit. Jedes Leitbild verkuirzt
zwangsldufig den Zielkatalog™ (ebd.: 13). Ein werteorientierter Planungsprozess Uberdauert demnach

auch wandelnde Leitbilder und Paradigmenwechsel und stellt damit das Fundament eines nachhaltigen

8 Die horizontale Integration beschreibt die Kooperation raumlich benachbarter Entscheidungstragenden. Die vertikale
Integration beschreibt die Kooperation zwischen den verschiedenen hierarchischen Ebenen (Bund, Land, Kommune). Dazu
gehort ebenfalls die zeitliche Integration sowie das operationelle Geschaft (Integration der Verkehrstréger). Die sektorale
Integration beschreibt die Kooperation thematisch unterschiedlicher Fachbereiche (Raum, Infrastruktur, Verkehr,
Mobilitét).
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Gestaltungsprozesses dar. Folglich gilt es aufzudecken, welche gesellschaftlichen Werte® den Rahmen

fir die Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat abstecken.

Begriffsbestimmung

Um sich der Begriffsbestimmung von Infrastruktur-, Verkehrs- und Mobilitatsplanung nahern zu

kdnnen, muss zundchst die Abgrenzung zwischen strategischer und normativer Ebene definiert werden.

Die strategische Ebene stellt dabei einen der drei Bausteine des Verkehrsgestaltungsprozesses dar,

dessen Aufgabe darin besteht das politisch legitimierte Leitbild innerhalb des Gestaltungsprozesses zu

operationalisieren. Somit ist der strategische Prozess der Planung von sich aus nicht normativ, sondern

einzig seine ZielgroRen werden durch das normative Leitbild bestimmt. Dabei ist es Aufgabe der

Verkehrspolitik Leitbilder festzulegen, die Planung befasst sich hingegen mit der zielbezogenen

POLITIK

Werte

N

GESELLSCHAFT

Abbildung 7: Der zirkuldre Gestaltungsprozess im
Spannungsfeld politischer Leitbilder und gesellschaftlicher
Werte (vgl. Rammert 2018)

Strategieentwicklung unter Beriicksichtigung
gesellschaftlicher Werte. Beispielsweise ist die
Verkehrsvermeidung Teil eines Leitbildes und
kann im Rahmen der integrierten Planung mit
unterschiedlichen Strategien operationalisiert
werden. Die soziale Teilhabe hingegen kann als
gesellschaftlicher Wert aufgefasst werden und
ist deshalb innerhalb eines Leitbildes nicht
verhandelbar. Die strategische Planung befasst
sich in diesem Beispiel also mit der
Operationalisierung der Verkehrsvermeidung
ohne dabei gesellschaftliche Werte, wie die

soziale Teilhabe, in Frage zu stellen.

9 Werte unterscheiden sich dahingehend von Leitbildern, als dass sie die Basis fiir Normen und die daraus resultierenden
Leitbilder darstellen. Dabei kann eine Gesellschaft in unterschiedlichen Kulturkreisen zwar die gleichen Werte vertreten,
jedoch unterschiedliche Normen (Leitbilder) zu deren Einhaltung akzeptieren. In diesem Zusammenhang kann
beispielsweise die soziale Teilhabe als gemeingultiger Wert verstanden werden, dass Leitbild diese zu ermdglichen aber

individuell differieren.
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Daraus ergeben sich zwei wesentliche Aufgabenfelder fir die Planung: Erstens die Festlegung von
operationalisierbaren Zielen auf Basis der im Leitbild bestimmten Zielgrélien.l Zweitens die
Entwicklung von zielbezogenen Strategien im Kontext einer Wirkungsabschétzung. Diese beiden
Aufgaben definieren gleichzeitig die Schnittstellen zum Management (Operationalisierung) und zur
Evaluation (Wirkungsabschétzung), um die Planung innerhalb des zirkuldren Gestaltungsprozesses zu
integrieren. Gleichzeitig verknipft die Planung den gesamten Gestaltungsprozess mit dem normativen

Leitbild und fungiert damit als Steuerungsgrofie.

Schnittstelle:
Wirkungsabschatzung

kontextualisierende strategische
Ebene Ebene

Planung

Management ~ Schnittstelle:
“N Operationalisierung

///

operative Ebene

Abbildung 8: Das Gestaltungsfeld Planung im Kontext des zirkuléren Gestaltungsprozesses (eigene Darstellung)

Demnach umfasst die Infrastrukturplanung die strategische Planung des Raums zur Bestimmung von
Ortsveranderungsmoglichkeiten. Nach den beschriebenen Aufgabenfeldern gehort dazu die Festlegung
von operationalisierbaren Zielen und Strategien, welche die rdumlichen Ortsverdnderungsmaglichkeiten
entsprechend eines Leitbildes gestalten. Bezogen auf den Verkehrsprozess folgt, dass die
Verkehrsplanung die strategische Planung der realisierten Ortsverdnderungen umfasst. In diesem
Kontext ist zu beachten, dass beispielweise die Erhaltung des Verkehrsflusses ein strategisches Ziel ist.
Dieses gilt es im Rahmen der Verkehrsplanung mit dem normativen Leitbild, zum Beispiel dem
klimafreundlichen Verkehr, abzugleichen. Abschliefend umfasst die Mobilitatsplanung die strategische

10 Beispielsweise kann die normative ZielgréRe die Schaffung einer lebenswerten Stadt sein. Die operationalisierbaren Ziele
kénnten dementsprechend die Reduktion von Larm- und Schmutzemissionen oder die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
sein.
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Planung der individuellen Mdglichkeitsrdume unter Beriicksichtigung subjektiver Grolken. Auch hier
gilt es Strategien und operationalisierbare Ziele festzulegen, welche die individuellen
Entscheidungsparameter der Menschen entsprechend eines Leitbildes gestalten. In diesem
Zusammenhang ist fir die Mobilitatsplanung vor allem das Mobilitatsverhalten (vgl. Kapitel 1.3) von
Interesse, da es die Effekte vergangener Planung — bzw. der Abwesenheit von Planung — fir eine
Wirkungsabschédtzung  reflektiert.  Die  integrierte  (Verkehrs-)planung  flhrt  die  drei
Gestaltungsdimensionen zusammen und legt ganzheitliche Strategien und operationalisierbare

ZielgroRen fest, die eine gleichberechtigte Berlicksichtigung aller drei Dimensionen gewahrleisten.

Praxisbezug

Die Infrastrukturplanung beschéftigt sich demnach mit der strategischen Gestaltung des Raumes in
Bezug auf Verkehrsverbindungen. Dazu gehort die Festlegung, zum einen von Verbindungsrouten wie
StraBen, Schienen oder Fulwegen, zum anderen von Zugangspunkten wie Flughéafen, Bahnhdfen oder
intermodalen Mobilitatsstationen. Die Verkehrsplanung beschéftigt sich entsprechend mit der
strategischen Gestaltung des VVerkehrsprozesses, welcher auf der Infrastruktur stattfindet. Diese umfasst
die Gestaltung des Verkehrsflusses mit Hilfe von Signalanlagen und Schildern, Routenfiihrungen oder
der Regelung des ruhenden Verkehrs. Die Mobilitatsplanung beschaftigt sich mit der strategischen
Gestaltung des menschlichen Verhaltens, um die verkehrsrelevanten Entscheidungen unter Einbezug
von subjektiven Variablen entsprechend des Leitbildes zu beeinflussen. Darunter fallen fiskalpolitische
Strategien, die bestimmte Verhaltensweisen subventionieren oder besteuern, aber auch sozialpolitische
Strategien, wie die Festlegung von Mindeststandards fiir Mobilitat oder die padagogische Ausbildung

von Menschen im Umgang mit Mobilitat (vgl. Kapitel 2.3 Mobilitatsbildung).

In der Praxis findet die Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt vor allem in den
Verwaltungseinheiten der verschiedenen foderalen Ebenen statt. Dort wird auch der Ubergang zwischen
der strategischen Ebene (Verwaltungsbeamte) und der normativen Ebene (Fachminister/
parlamentarischer Staatssekretar) sichtbar. Dabei vertritt die strategische Ebene innerhalb der
Verwaltungen die gesellschaftlichen Werte sowie die fachliche Expertise, um die gesetzten Zielgrofien
in operationalisierbare Strategien umzuwandeln. Die normative Ebene vertritt das demokratisch
legitimierte Leitbild und garantiert eine institutionelle Flexibilitdt des Gestaltungsprozesses durch
austauschbare Personalien und die damit einhergehenden Paradigmenwechsel. Dementsprechend
fungiert die Planungsebene als Steuerungsapparat des gesamten Verkehrsgestaltungsprozesses und
garantiert im optimalen Fall eine ganzheitliche und nachhaltige Verkehrsentwicklung. In der Realitét

finden sich jedoch eine Vielzahl an Barrieren, welche den theoretischen Prozess an vielen Stellen
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behindern. So differenziert die Befugnisgrenze zwischen normativer und strategischer Ebene in den
Verwaltungsinstitutionen und muss in der Regel von den Personalien jeweils neu ausgehandelt werden.
Dadurch kommt es zu Machtverschiebungen sowohl hin zu den normativen Entscheidenden, in Form
von leitbilddominierten Strategien, als auch zu den strategischen Entscheidenden, in Form
leitbildunabhédngiger Strategien und Ziele. Auch die sektorale Integration in Form der kooperativen
Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitét findet bis heute kaum statt. So dominieren noch immer
die ingenieurswissenschaftliche Planung von Infrastruktur und Verkehr die Verwaltungen bis hin zur
Bundesebene.2* Auch die systematische Einbeziehung der Evaluation fur die Verkehrsgestaltung kommt
nur sporadisch zur Anwendung und fiihrt zu gravierenden Konsequenzen fiir die Planungspraxis als

zielorientierte und evidenzbasierte Steuerungsgrofle (Rammert 2017: 21).

11 Exemplarisch zeigt der aktuelle Bundesverkehrswegeplan ebenso wie der Nationale Radverkehrsplan des
Verkehrsministeriums keinerlei Beziige auf eine Integration der Mobilitatsplanung (vgl. BMVI 2015).
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2.1 Mobilitatsbedarf

Mobilititsbedarf

Der Mobilitatsbedarf beschreibt die individuellen Anforderungen an den Mdglichkeitsraum, welche
zur Erfullung der spezifischen Bedirfnisse eines Menschen oder einer Zielgruppe nétig sind.

Wissenschaftlicher Kontext

Der Begriff Bedirfnis im Zusammenhang mit Mobilitat ist nicht neu. So wird er etwa von Becker et al.
in ihrer Definition von realisierter Mobilitit verwendet: ,Realisierte Mobilitdt ist realisierte
Beweglichkeit, ist die Befriedigung von Bediirfnissen durch Raumverdnderung (kurz: Mobilitét)*
(Becker et al. 1999: 71). Auch das Glossar Verkehrswesen und Verkehrswissenschaften von Ammoser
& Hoppe definieren explizit den Begriff des ,Verkehrsbediirfnis‘: ,,Beim Menschen resultiert das
Verkehrsbediirfnis aus einem Mangel, weil er ein BedUrfnis nicht vor Ort befriedigen kann und somit
ein rdumlich entferntes Ding haben, machen, tun oder lassen will. [...] Haben, machen, tun, lassen usw.
sind in diesem Zusammenhang Primérbedirfnisse, die eigentlichen Ausloser fir den Wunsch nach
Ortsverénderung sind. Ware das Ding vor Ort zu haben, zu tun, zu machen usw., brauchte man den
Verkehrsprozess gar nicht und kénnte den Mangel sofort beheben.“ (Ammoser & Hoppe 2006: 23)
Letztendlich geht diesem Ansatz die Befriedigung der Grundbedirfnisse zwingend voraus. Der Kauf
von Nahrungsmitteln etc. macht Raumiberwindung notwendig. Fir Christian Kdberlein ist das
Verkehrsbediirfnis zentral fiir die beobachtete Verkehrsnachfrage: ,,Zur Befriedigung der menschlichen
Verkehrsbedurfnisse werden Verkehrsleistungen nachgefragt. Die Verkehrsbedirfnisse haben sich im
Laufe der menschlichen Geschichte wenig gedndert (Koberlein 1997: 205). Eine Ubersicht der

verkehrsbezogenen Bedirfnisverstandnisse findet sich in Gericke 2005: 39-41.

Der Begriff Mobilitatsbedarf wird vor allem in der Armutsforschung verwendet. In diesem
Zusammenhang werden Mobilitatsbedarfe haufig mit verkehrsspezifischen Erreichbarkeiten
gleichgesetzt (vgl. Martens 2010: 533). Die subjektiven Komponenten in Bezug auf den individuellen
Madglichkeitsraum spielen dabei keine Rolle. Insgesamt werden beide Begriffe — Mobilitatsbedarf und
Mobilitatsbedirfnis — in der wissenschaftlichen Literatur mit dem Verkehrsbedirfnis bzw. dem

Bedurfnis nach Ortsverédnderung gleichgesetzt.
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Begriffsbestimmung

Im Gegensatz zur synonymen Verwendung der Begriffe Mobilitatsbedarf, Verkehrs- und
Mobilitatsbedirfnis als innere Motive zur Ortveranderung, fuhren wir hier eine begriffliche
Unterscheidung ein. Demnach begreifen wir Verkehr als Folgeerscheinung von Bedurfnissen, deren
subjektiver Mdglichkeitsraum die Mobilitat beschreibt (vgl. Abbildung 9). Dementsprechend ist
Verkehr und damit der Bedarf nach Mdaglichkeitsraumen abhéngig von Bedurfnissen und damit nicht
selbst Grundbediirfnis. Die These lautet, dass eine Person, die allen ihren Bedirfnissen innerhalb einer
abgegrenzten Ortlichkeit nachgehen kann, kein Bedirfnis nach Ortsveranderung hat.:2 Erst wenn die
Person einem spezifischen Bediirfnis nicht mehr innerhalb der Ortlichkeit nachgehen kann, entsteht der
Bedarf nach Verkehr und damit nach Mobilitatshandeln. Daraus folgt, dass Mobilitat zwar abhéngig
von den individuellen Bedirfnissen ist, aber unabhéngig davon untersucht, beeinflusst und gestaltet
werden kann. Damit l&sst sich fir die Mobilitatsplanung die GrolRe des Mobilitatsbedarfs ableiten,
welcher individuell oder zielgruppenspezifisch identifiziert werden kann. Demgegenuber impliziert der
Begriff des MobilitatsbedUrfnisses, dass es ein menschliches Grundbedurfnis nach Ortsveranderungen
gibt, was bis heute umstritten ist und sich nicht operationalisieren ldsst. Aus diesem Grund wird der
Begriff des Mobilitatsbedirfnisses hier nicht weiterverwendet und stattdessen von Mobilitatsbedarfen

gesprochen.

Individuum

verkehrsrelevante

Entscheidung Verkehr

Bedurfnis Mobilitat

=

v

Mobilitatsbedarf

Verkehrshedarf

Abbildung 9: Bedurfnisorientierter Entstehungsprozess von Verkehr mit den flr die Planung abgeleiteten
Mobilitats- und Verkehrsbedarfen

12 Hierbei ist zu beachten das Grundbediirfnisse wie Freiheit, Erholung oder Selbstdarstellung haufig mit Ortsveranderungen
einhergehen. Dies hat zur Folge, dass in der Praxis de facto kein Individuum seinem gesamten Bedirfnisspektrum ohne
Ortsver&nderungen nachgehen kann. Trotzdem ist die Ortsverdnderung selber deshalb kein Grundbedrfnis.
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Damit distanziert sich dieses Verstandnis unter anderem auch von Theorien, wie der des konstanten
Reisezeitbudgets, welche dem Verkehrsbedarf eine anthropologische Konstanz zuweisen (fur eine
Ubersicht vgl. Randelhoff 2018). Hierbei muss klar getrennt werden zwischen grundlegenden
materiellen sowie immateriellen Bedirfnissen zum einen, Mobilitat und VVerkehr zum anderen, die nur
Folgeerscheinungen von Bedurfnissen darstellen. Die grundlegenden Annahme das Menschen ein
konstantes Zeitbudget haben — die 24 Stunden eines Tages — wird dabei nicht in Frage gestellt, sondern
die vermeintliche Kausalitatsverknipfung von konstanten Reisezeiten auf Grund korrelierender

historischer Werte in Stadten.:3

Im Gegensatz zum Verkehrsbedarf, der sich hauptséchlich aus der rdumlichen Erreichbarkeit ableitet,
muss fir den Mobilitatsbedarf entsprechend die subjektive Wahrnehmung des Individuums untersucht
werden. So kann sich beispielsweise aus objektiver Sicht fur ein Individuum ein Verkehrsbedarf von
5km Pkw-Strecke aus dem Abstand und der Verbindung von Wohn- und Arbeitsort ableiten. Dass sich
das Individuum jedoch nicht mehr zutraut eigenverantwortlich mit dem Pkw zu fahren und deshalb die
10km Strecke mit dem OPNV nutzt, kann nur durch die Untersuchung des Mobilitatsbedarfes
identifiziert werden. Insofern kontextualisiert der Mobilitatsbedarf die Verkehrshedarfe mit den
subjektiven Auspragungen der Menschen und legt damit die Grundlage fiir eine bedarfsgerechte
Mobilitatsplanung.

Der Mobilitatsbedarf stellt ein Schema dar, um die individuellen Anforderungen an den
Maoglichkeitsraum zu identifizieren. Er leitet sich direkt aus den spezifischen Bedirfnissen des
Individuums ab ohne dabei selbst ein grundlegendes Bediirfnis darzustellen. Damit konstituiert sich der
Mobilitatsbedarf unabhéngig von bedurfnistheoretischen Diskursen oder Planungsstrategien,# sondern
stellt vielmehr ein Abbild individueller Bedurfnisse in Bezug auf Ortsveranderungsmaoglichkeiten flr
Planung und Politik dar. Dies ist grundlegend fiir eine ganzheitliche Planung von Infrastruktur, Verkehr
und Mobilitdt und muss deutlich vom Verkehrsbedarf oder dem Bedirfnis nach Ortsverdnderung

abgegrenzt werden.

13 So wird innerhalb der Theorie beispielsweise immer nur das Reisezeitbudget von teilkongruenten Raumen wie Stadten
oder Regionen verglichen, jedoch nie das Reisezeitbudget zwischen Stadt- und Landbevélkerung, welche sehr wohl
verschiedenen und damit durch Raum- und Verkehrsgestaltung zu beeinflussen sind.

14 Das Verstandnis von Bedirfnissen als objektive menschliche Erfordernisse wurde im Rahmen des Planwirtschaftssystems
in verschiedenen sozialistischen Landern als politische Strategie praktiziert und gilt im heutigen Bedirfnisdiskurs als
berholt. Eine detaillierte Diskussion des Verstandnisses und der einhergehenden Probleme findet sich in Gericke 2005: S.
40-42.
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Praxisbezug

Der Mobilitatsbedarf legt damit die Grundlage fir eine am Menschen orientierte Planungspraxis.
Bezogen auf die Mobilitatsplanung dient der Mobilitatsbedarf einer sozialen oder raumlich
abgegrenzten Untersuchungsgruppe als mogliche ZielgréRe fir die Strategieentwicklung (vgl. Kapitel
2), dem Mobilitatsmanagement als GestaltungsgrofRe und der Mobilitatsevaluation als KontrollgroRe.
Fur eine zielorientierte Gestaltung der Mobilitatsbedarfe braucht es neben der genauen Information auch
ein klar definiertes Leitbild in dessen Rahmen definiert wird, welche Bedarfe gesellschaftlich erwiinscht
oder problematisch sind. So kann beispielweise der Mobilitdtsbedarf mit einem Geldndewagen
(vermeintliches Sicherheitsbedurfnis) durch die Innenstadt zum Sport (Freizeitbedirfnis) zu gelangen
gesamtgesellschaftlich als nicht vertretbar eingestuft werden. Dementsprechend ist in der
Mobilitatsplanung zu uberlegen, ob einerseits das Sicherheitsbedirfnis im Verkehr (ber andere
Instrumente als den privaten Geldndewagen entsprochen werden kann, andererseits der
Aktivitatenstandort der Freizeiterholung rdumlich oder zeitlich ndher an den Ausgangspunkt des Weges

verlegt werden kann.

Damit ist die Ermittlung von Mobilitatsbedarfen folglich auch fir das Mobilitdtsmanagement relevant,
in dessen Rahmen Mobilitatsangebote (vgl. Kapitel 3.1) oder Mobilitatsrestriktionen (vgl. Kapitel 3.2)
genutzt werden kdnnen, um das Mobilitatshandeln (vgl. Kapitel 1.2) entsprechend der ZielgréRen zu
gestalten. Entsprechend kénnen Mobilitatsbedarfe im Gegensatz zu den Grundbediirfnissen von Politik
und Planung auch in Frage gestellt werden und sollten im Rahmen eines Abwagungsprozesses mit den

gesellschaftlichen Werten und Leitbildern kontextualisiert werden.
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2.2 Mobilititsstrategie

Mobilititsstrategie

Die Mobilitatsstrategie beschreibt ein operationalisierbares Konzept, um die Mobilitat fur einen
definierten Raum innerhalb einer definierten Zeitspanne entsprechend des politischen Leitbildes zu
gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Der Begriff ,,Strategie stammt aus dem militirischen Bereich und setzt sich aus dem griechischen
stratds (Heer, Lager) sowie agein (fihren) zusammen, bezeichnete also urspringlich die Heeresflihrung
(vgl. u. a. Kluge 2011: 889, Borchert et al. 2003: 2 f.). Im Rahmen der Business-Policy-Kurse der
Harvard Business School hielt der Strategiebegriff ab den 1920er Jahren auch Einzug in die
Betriebswirtschaft (vgl. Borchert et al. 2003: 2f.). Wéhrend der militarische Strategiebegriff nur die
Mittelwahl zum Erreichen definierter Ziele umfasst (ebd.: 4), wird im betriebswirtschaftlichen Kontext
auch die Zieldefinition als Teil der Strategie angesehen (vgl. Staehle et al. 1999: 573 1.).

Nach Specht & Mdhrle (2002: 308) definiert eine Strategie einen Handlungskorridor und grenzt somit
das Feld der mdglichen Aktionen ein — innerhalb dieses Handlungskorridors ist jedoch weiterhin eine
flexible Auswahl von konkreten Mafinahmen maoglich (Hering & Draeger 1999: 473). Eine Strategie
schliefit also einerseits immer bestimmte Handlungsméglichkeiten aus, ohne andererseits bereits eine
ganz konkrete Anzahl oder Abfolge an Handlungen vorzugeben oder festzulegen. Damit bilden

Strategien ein wichtiges Bindeglied zwischen allgemeinen Zielen und ganz konkreten Manahmen.

Strategien beziehen sich in der Regel auf einen mittel- bis langfristigen Zeithorizont (vgl. Specht &
Mohrle 2002: 308) und werden daher immer unter Ungewissheit formuliert. Aufgrund neuer
Entwicklungen und Informationen sind Strategien folglich regelmaRig zu uberprifen (vgl. Borchert et
al. 2003: 3).
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Begriffsbestimmung

In der Verkehrsplanung bilden Strategien ein zentrales Instrument, um die gesetzten Ziele zu
operationalisieren. Strategien stehen dabei unter anderem auch als verknipfendes Element zwischen den
Verkehrswissenschaften und der ausfilhrenden Planung. Dementsprechend kénnen mit Hilfe von
innovativen Strategien neue Erkenntnisse aus dem Bereich der Verkehrswissenschaften in den
Planungsprozess Uberfiihrt werden. Damit stellt der Strategieentwicklungsprozess besonders fiir die
Wissenschaft ein wesentliches Element dar, um die identifizierten Forschungszusammenhéange im Sinne
eines gesellschaftlichen Mehrwertes zu (Uberfiihren. Auf der anderen Seite bietet der
Strategiefindungsprozess fir den Planer in der Praxis die Moglichkeit, verschiedene strategische
Instrumente auszuprobieren — seien es klassische, experimentelle oder unkonventionelle, um die ihm
vorgegebenen Ziele der Politik in der Praxis moglichst effektiv zu operationalisieren. Damit garantiert
eine offene und forschungsnahe Strategiefindung in der Praxis eine kontinuierliche Innovation und

Selbstreflexion in Bezug auf die Erreichung der gesetzten Leitbilder und Normen.

Die Bestandteile einer Strategie lassen sich dabei allgemein in drei wesentliche Grundelemente

einteilen:

1. ein zeitlich und raumlich definiertes Ziel
2. ein Rahmenkonzept

3. ein Spektrum mdglicher Handlungen

Dabei stellen diese Grundelemente auch gleichzeitig die Gltekriterien einer adaquaten Strategie dar, bei
deren unzureichender oder fehlender Einbeziehung der gesamte Gestaltungsprozess wesentlich
beeintrachtigt wird. So fihrt die nicht ausreichende Definition von zeitlich sowie raumlich abgegrenzten
Zielen zu Dissonanzen zwischen der politischen und der planerischen Gestaltungsebene. Dies auf3ert
sich in der Praxis durch fehlende Zielorientierung oder Evidenzentkopplung®s, welche zeitliche sowie
monetare Verzogerungen fur Projektdurchfiihrungen zur Folge haben. Ein Rahmenkonzept
systematisiert und kommuniziert die Strategie und macht sie fur vor- und nachgelagerte Ebenen
verstandlich und nachvollziehbar. Eine Standardisierung des Rahmenkonzepts ermdglicht eine
Ubertragbarkeit auf andere Anwendungsfelder oder -gebiete und unterstiitzt dabei gleichzeitig einen
ganzheitlichen Evaluationsprozess (vgl. Kapitel 4). Die Konsolidierung von mdglichen

Handlungsalternativen  vereinfacht den Operationalisierungsprozess fir die nachfolgende

15 Wahrend fehlende Zielorientierung das Fehlen von festen politisch definierten Zielen fiir die strategische Planung
beschreibt, handelt es sich bei Evidenzentkopplungen um das nicht Einbeziehen generierter Evidenzen fir die Festlegung
der politischen Ziele hin. Beispiel dafiir ist die Parallelfinanzierung von Strafen- und Schieneninfrastruktur in der
Bundesverkehrswegeplanung, bei der zwar Ziele definiert werden, diese aber nicht auf validierten Erkenntnissen aus den
Verkehrswissenschaften aufbauen, sondern politischen Opportunitéten folgen.
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Managementebene und definiert damit den Anspruch der Operationalisierbarkeit an die entwickelte
Strategie. Nur bei addquater Berlicksichtigung aller drei Grundelemente bei der Strategieentwicklung
lassen sich Infrastruktur-, Verkehrs- oder Mobilitatsstrategien zielfiihrend in den gesamten

Verkehrsgestaltungsprozess einbinden.

Daraus folgt, dass im Optimalfall aus einem gemeinsamen Leitbild entsprechende Strategien fir die
Gestaltungsfelder Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt abgeleitet werden. Die ZielgréfRen sind
ganzheitlich fr alle drei Felder definiert und aufeinander abgestimmt. Ziel ist es, Strategien aus einem
Gestaltungsfeld nicht auf Kosten eines anderen Gestaltungsfelds umzusetzen, um daraus folgende
Ineffizienzen zu vermeiden. So sollte beispielweise eine Infrastrukturstrategie zur Durchflusserhéhung
einer Hauptstrale fir den MIV nicht dazu fuhren, dass Mobilitétsverhalten wie das Fahrradfahren oder
ZufuRgehen an dieser StraRe negativ beeinflusst werden. Besonders durch die subjektive Komponente
von Mobilitdt als individueller Mdoglichkeitsraum, missen die zum Teil sehr komplexen
Wechselwirkungen der Strategien gut analysiert bzw. evaluiert werden, um das gesetzte Leitbild
innerhalb einer integrierten Planung bestmdglich verfolgen zu kdnnen. Speziell die Mobilitatsstrategie
erweitert die Handlungskonzepte der klassischen Infrastruktur- und VerkehrsmafRhahmen und
ermdoglicht neue Ansatzpunkte um Mobilitat entsprechend des Leitbilds zu gestalten. Damit bieten sich
Mobilitatsstrategien vor allem in dichtbesiedelten Rd&umen als geeignetes Mittel der Planung an, um
unabhéngig von Infrastruktur- und Verkehrsplanung das Mobilitdts- und Verkehrsverhalten zu

beeinflussen.

Praxisbezug

In der Praxis finden sich vor allem in den Bereichen Infrastruktur und Verkehr bereits etablierte
Instrumente, um die Strategien flir den Planungsprozess zu systematisieren. So existiert mit dem
Bundesverkehrswegeplan eine standardisierte Infrastrukturstrategie auf Bundesebene und mit den
Verkehrsentwicklungspléanen eine weitverbreitete jedoch nicht standardisierte Verkehrsstrategie auf
kommunaler Ebene. Die Mobilitétsstrategie ist dabei in der Praxis noch recht selten zu finden und ist in
der Regel integriert in Stadt- und Verkehrsentwicklungsplédnen. Eine ungewoéhnliche Ausgestaltung
einer Mobilitatsstrategie findet sich mit dem Berliner Mobilitatsgesetz, welches 2018 vom Senat
verabschiedet wurde. Dieses kombiniert Infrastruktur-, Verkehrs- und Mobilitétsstrategien innerhalb
eines ganzheitlichen Konzeptes und starkt dieses zusatzlich durch einen rechtlichen Anspruch.
Inwieweit eine rechtliche Absicherung von verkehrsbezogenen Strategien zu einer effektiveren

Durchsetzung der verkehrspolitischen Ziele fiihrt, bleibt abzuwarten.
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2.3 Mobilititsbildung

Mobilititsbildung

Die Mobilitatsbildung beschreibt zielorientierte Strategiekonzepte, um Personen ihre individuellen

Maoglichkeiten zur Ortsverdnderung zu vermitteln und diese zu erweitern.

Wissenschaftlicher Kontext

Unter dem Begriff der Verkehrserziechung wurden seit den 1920er Jahren ausschlieBlich
Sicherheitsbediirfnisse thematisiert, wobei hier das pragende Element eine autodominierte
Verkehrslandschaft war und noch immer ist, an denen sich das sicherheitsrelevante VVerkehrsverhalten
orientiert. In den dreiliger Jahren des letzten Jahrhunderts wurde erstmals durch den preuRSischen
Kultusminister die schulische Verkehrserziehung institutionalisiert (vgl. Fack 2000). Das
Hauptaugenmerk lag auf der Vermittlung von Verkehrsdisziplin und verkehrssicherheitsrelevanten
Kenntnissen. In den siebziger Jahren hatte Deutschland die hdchsten Verkehrsunfallzahlen in Europa.
Dies fiihrte durch eine Empfehlung der Kultusministerkonferenz aus dem Jahre 1972 zu einem Ausbau
der schulischen Verkehrserziehung (vgl. Kultusministerkonferenz 1973). Es ging um die Vermittlung
von unfallprdventivem Wissen und die Starkung sozialer Kompetenzen im StralRenverkehr (z. B.
Rucksichtnahme). In dieser Form erscheint die Forderung der sozialen Kompetenz synonym zu einer
Forderung nach einer generellen Hilfsbereitschaft und Ricksichtnahme. Ausgangspunkt dieser
Konzeption der Verkehrserziehung sind erneut die Konflikte im Verkehr. Die Einforderung von sozialer

Kompetenz ist eher als normative Vorgabe zu verstehen und nicht als aktiver Bildungsauftrag.

Ausgehend von der Neufassung der Empfehlungen der Kultusministerkonferenz aus dem Jahr 1994, in
denen weiterhin und ausschlieBlich der Begriff Verkehrserziehung verwendet wurde, fiihrte Adolf-
Eugen Bongard 1996 den Begriff Mobilitatserziehung ein (vgl. Bongard 1996). Dieser wurde 1999 im
Rahmen eines Symposiums zur schulischen Verkehrserziehung definiert als Schulerziehung im Sinne
einer Erziehung und Bildung zur nachhaltigen Mobilitat (vgl. Hohenadel 1999). In Abgrenzung zur
konventionellen Verkehrserziehung, wird mit der Mobilitatserziehung die Heranfihrung der
Schiilerinnen und Schiiler zu einer ,kritischen Auseinandersetzungen mit den derzeitigen
Mobilitdtsformen, dem daraus resultierenden Verkehr und seinen Auswirkungen auf die Sicherheit, [...]

und die Umwelt der Menschen* (Limbourg 2002: 3) angestrebt.
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Als letzte und aktuellste Variante der Begriffsbildung ist an dieser Stelle neben den Begriffen Verkehrs-
und Mobilitatserziehung als Weiterentwicklung der Begriff Mobilitatsbildung zu nennen. Dieser
Ansatz, der einen starken Bezug zur Agenda 21%¢ aufzeigt, setzt inhaltliche Schwerpunkte in die
Verkehrsmittelkompetenz, die Gestaltungskompetenz in Bezug auf die Verkehrsraumgestaltung und
Anreize zur Bewegung. Im Unterschied zur Mobilitats- und Verkehrserziehung und deren belehrenden
Vermittlung von Regel- und Ordnungswissen, bildet bei der Mobilitatsbildung das kritische
Hinterfragen der Regeln des Verkehrs das zentrale Motiv (vgl. Eisenmann et al. 2005: 33). Dabei geht
es vor allem darum, Schilerinnen und Schiler zur Offenheit, Reflexivitat und Zukunftsfahigkeit zu
befahigen, wobei die Vermittlungsform der Erziehung hierfiir unpassend erscheint (vgl. Eisenmann et
al. 2005: 32). Somit ist unter dem Begriff der Mobilitatsbildung nicht nur ein weiterer Begriff zu
verstehen, sondern eine Weiterentwicklung der bestehenden Konzepte. In diesem Sinne hat das Land
Niedersachsen sein Curriculum Mobilitat erarbeitet, das 2002 in den allgemein und berufsbildenden
Schulen eingefiihrt wurde und die bis dahin gultigen Rahmenrichtlinien fiir Verkehrserziehung aus dem
Jahre 1985 ersetzt hat.

Begriffsbestimmung

Mobilitatsbildung soll Menschen erméchtigen, selbstbestimmt ihre Mobilitat zu gestalten. Sie beinhaltet
Strategien, MalRnahmen und Lehrinhalte, die es ermdglichen, sich dartiber bewusst zu werden, welche
Madglichkeiten zur Ortveranderungen einem Menschen zur Verfligung stehen. Erméachtigung heift in
diesem Kontext also die Selbstverantwortung und Verantwortung fir die Umwelt zu Gbernehmen.
Selbstverantwortlich (ber die eigene Mobilitdt zu entscheiden bedeutet im Sinne eines
Aufklarungsgedankens auch immer die Einsicht in Notwendigkeiten. Es werden notwendige
Entscheidungen abverlangt, um uns in Zukunft selbstverwirklichen zu kénnen. Wenn wir Uber die
Madglichkeiten nachdenken, individuell uneingeschrankt unterwegs zu sein, miissen wir uns tber deren
Konsequenzen im Klaren sein. Mobilitatsbildung beinhaltet nicht nur die Erweiterung von
Maoglichkeitsrdumen, sondern ist immer auch mit dem Gedanken verbunden, sich (ber die
Konsequenzen der eigenen Mobilitdt bewusst zu sein. Wenn also zum Beispiel die gegenwartig
dominante Form der Automobilitdt fur alle méglich sein soll, was bedeutet dies als Konsequenz fur die

Gesellschaft und Umwelt? Somit ist die Basis des Konzepts der Mobilitatsbildung durch die von der

16 Die Agenda 21 ist ein Aktionsprogramm der Vereinten Nationen, das im Jahr 1992 in Rio de Janeiro beschlossen wurde.
Die formulierten Leitlinien der Agenda sind weltweit Grundlage fir die kommunale Praxis hinsichtlich der Beférderung
einer nachhaltigen Entwicklung geworden. Da mit der Realisierung einer nachhaltigen Entwicklung der normative Auftrag
verbunden ist die Mdglichkeiten und Verwirklichungschancen zukinftiger Generationen zu sichern, lassen sich fiir den
Bereich der Verkehrspolitik umweltschonende Planungskonzepte bzw. strategische Pfade ableiten.
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humanistischen Bildungspraxis geprégten Prinzipien der Rationalitat, Freiheit und Verantwortung
bestimmt. Damit ermdglicht die Mobilitatsbildung der Mobilitatsplanung den Abwagungsprozess
zwischen individuellen und gesellschaftlichen Bedurfnissen zu vermitteln (vgl. Kapitel 2.1
Mobilitatsbedarf).

Der Begriff der Mobilitatsbildung weist Uber Sicherheitsgedanken und normative Vorstellungen hinaus.
Er ist vergleichbar eines Empowerments, der zum einen als Komponente das Wissen um die
Madglichkeiten — das Wissen um die verfligbaren Verkehrsmittel — und zum anderen ein Element der
Fahigkeit zur Selbstreflexion — das Wissen darum, wie ich mich bewege — enthélt. Es geht also um eine
bewusste Auseinandersetzung mit der eigenen Mobilitdt. Ein Verkehrsmittel im Sinne dieses
Verstandnisses von Mobilitatsbildung wird nicht genutzt, weil alle in meiner Umgebung dieses nutzen,
sondern weil ich dieses Verkehrsmittel nutzen will. Die Ausbildung des Reflexionsvermdgens ist ein
wesentliches Element der Mobilitatsbildung. Weg von normativen ,,du musst“-Botschaften hin zu ,,du
sollst dir dartiber bewusst sein was es gibt und welche Auswirkungen es hat*. Mobilitatsbildung ist keine
punktuelle einmalige Veranstaltung, sondern eine immer wiederkehrende lebensbegleitende
Anforderung an den Menschen sich mit Mobilitdt und sich verédndernden Bedingungen
auseinanderzusetzen. Es gibt die Bereiche Familie, Arbeit, Freizeit die wesentlich mitbestimmend fir
die Gestaltung des Lebens und fiir Mobilitatsentscheidungen sind.

Karl Jaspers postulierte in seinen ,,Meditationen iiber Bildung®, dass Bildung Lebensform sei (vgl.
Jaspers 1999: 113). Mit ihren Uberlieferungen bzw. padagogischen Konzepten etc. wird sie zur zweiten
Natur des Menschen. In diesem Sinne ist das Konzept von Mobilitatshildung als prozesshaft zu
begreifen, indem konkrete didaktische Curricula immer wieder weiterentwickelt werden und sich an den
Bedirfnissen der jeweiligen Zielgruppen (z. B. verschiedene Altersgruppen, Gruppen mit
unterschiedlichen Bildungs- oder kulturellen Hintergrund etc.) mit dem Ziel des Empowerment, der
Partizipation und Selbstverwirklichung orientieren. Im Rahmen der Mobilitatsbildung lassen sich somit
auch Formen der Partizipation etablieren. Ein vielversprechender Ansatz sind gemeindebasierte
Konzepte, die durch verschiedene Zugénge zum Ziel haben, sozial-6kologische Strukturen zu schaffen.
Die Partizipation ist innerhalb dieser Konzepte eine wichtige Voraussetzung fiir die Entwicklung

eigenstandiger individueller Mobilitatsentscheidungen (vgl. Bamberg 2018).
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Praxisbezug

Mobilitatsbildung sollte dabei immer evidenzbasiert sein (vgl. Kapitel 4 Mobilitatsevaluation). So sind
Inhalte und Curricula nicht nur an der Praxis des Mobilitdtsalltags auszurichten, auch die
wissenschaftlichen Erkenntnisse der Mobilitétsforschung sind fir die Entwicklung qualitativ guter
Programme zu beriicksichtigen, um die Mobilitatsbildung im gesamten Verkehrsgestaltungsprozess zu
integrieren. Das Wissen Uber Mobilitatsroutinen (vgl. Kapitel 1.4 Mobilitatsroutinen) und Uber den
Verlauf von Mobilitatsbiographien ist beispielsweise wichtig, um berhaupt sinnvolle und adaquate
Interventionen, Malinahmen oder Unterrichtseinheiten entwickeln zu konnen (vgl. Kapitel 4.2
Mobilitatsbiographie).

Als Beispiel fir eine MaBnahme, die dem Ansatz der Mobilitatsbildung zuzuordnen ist, sei die Idee der
,Kiezdetektive* genannt: Das Projekt zur Kinderbeteiligung ,,Kiezdetektive* ist ein padagogischer
Ansatz, der vom Kinder- und Jugendbiro Marzahn im Jahre 1997 entwickelt wurde. In enger
Kooperation mit dem Gesunde-Stadte-Netzwerk und der Lokalen Agenda 21 wurde 1999 das
Kinderbeteiligungsprojekt ins Leben gerufen. Seit 2000 hat es mehrere erfolgreiche Durchgénge des
Projektes Kiezdetektive unter der Koordination der Plan- und Leitstelle Gesundheit des Bezirksamtes
Friedrichshain-Kreuzberg gegeben. Kinder erkundeten in Begleitung von Lehrern und Sozialpadagogen
ihr unmittelbares Wohnumfeld. Die Kinder hatten Notizhefte bekommen, in denen sie ihre
Aufzeichnungen festhielten. In den Notizheften sollten die Missstinde und die ,,Schétze™ (positiven
Dinge) des Stadtteils dokumentiert werden. Des Weiteren hatten sie ein Stirnband mit der Aufschrift
,,Kiezdetektive* und einen ,,Kiezausweis“ erhalten. Somit waren sie auch wihrend der Aktion fiir die
Umgebung sichtbar. Diese Ausstattung erhohte das Selbstvertrauen der Kinder und betonte den
spielerischen Charakter der Aktion. Die Kiezbegehungen fanden in der Regel mit einer Gruppenstérke
von ca. acht Kindern und mindestens zwei Begleitern statt. Die Missstande und Schétze wurden dariiber
hinaus nicht nur schriftlich festgehalten, sondern auch mit Fotos dokumentiert. Die Ergebnisse wurden
im Rahmen einer Ausstellung im Bezirksamt und in einer verbalen Prasentation wahrend einer
Kinderversammlung im Bezirksamt vorgestellt. In der Kinderversammlung tibergaben die Kinder den
Bezirkspolitikern symbolisch ihre Schatze (Schatzkiste) und Missstdénde (Mdllsack) mit konkreten
Arbeitsauftragen, um die erkannten Missstdnde zu beheben. Die Kinder lernten durch die Begehung
auch fur sie neue Orte kennen. Somit erweiterten die Kinder ihren Mdoglichkeitsraum flr
Ortsveranderungen und machten dariiber hinaus die Erfahrung, diese Orte selbst mit gestalten zu kénnen

(vgl. Kap. 1.1 Verkehrserfahrung).
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3 Mobilititsmanagement

Infrastrukturmanagement

Das Infrastrukturmanagement umfasst die operative Gestaltung der raumlichen Rahmenbedingungen
von Ortsveranderungsmoglichkeiten. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation von
MaRnahmen, welche die rdumlichen Ortsverdanderungsmadglichkeiten entsprechend der strategischen
Ziele gestalten.

Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement umfasst die operative Gestaltung der Rahmenbedingungen von realisierten
Ortsverdnderungen. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation von MaBnahmen, welche die

realisierten Ortsveranderungen entsprechend der strategischen Ziele gestalten.

Mobilititsmanagement

Das Mobilitatsmanagement umfasst die operative Gestaltung der subjektiven Rahmenbedingungen
von Ortsverdnderungsmoglichkeiten. Dazu gehoért die Entwicklung und Implementation von
MaRnahmen, welche die subjektive Wahrnehmung wvon Ortsverdnderungsmaoglichkeiten

entsprechend der strategischen Ziele gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Im Gegensatz zu den Planungsfeldern Infrastrukturmanagement und Verkehrsmanagement ist das
Mobilitatsmanagement in der Verkehrswissenschaft bis heute nicht abschlieend definiert, wohl aber
gibt es eine Vielzahl unterschiedlicher Definitionen. Zu den Akteuren die eine eigene Definition von
Mobilitatsmanagement erstellt haben gehéren die FGSV, DEPOMM/EPOMM, das Projektkonsortium
MOMENTUM/MOSAIC, ILS, TU Berlin, dena, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW sowie diverse private
Beratungsunternehmen (fir eine Ubersicht vgl. Schwedes et al. 2017b). Erganzend gibt es parallel auf
den Ebenen der FGSV (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen), des VDI (Verein
Deutscher Ingenieure) sowie der DEPOMM (Deutsche Plattform flir Mobilitdtsmanagement) laufende
Bemihungen mit dem Ziel, eine abschlieBende Definition fir das Mobilitdtsmanagement festzulegen.

Das selbst 20 Jahre nach Einfiihrung der Begrifflichkeit nicht abschliefend geklart ist, auf welchen
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Ebenen und Handlungsfeldern Mobilitdtsmanagement operiert, zeigt, wie komplex und vielschichtig
sich Mobilitat als Managementobjekt darstellt. Hinzu kommt, dass eine Vielzahl von Akteuren aus
Wissenschaft, Wirtschaft, Beratung, Kommunalpolitik und Verbanden ein Mitbestimmungsrecht
einfordern, da Mobilitdtsmanagement weder von bundespolitischer Ebene noch wvon der

Verkehrswissenschaft abschlieRend systematisiert wurde (ebd.: 1 - 3).

Urspringlich in den Vereinigten Staaten als Transport Demand Management entworfen, wurde
Mobilitatsmanagement als Begriff in Deutschland zum ersten Mal 1995 im Rahmen eines
Arbeitspapieres der FGSV detaillierter beschrieben (vgl. FGSV 1995). Hier wird Mobilitatsmanagement
als komplementéres Gestaltungsfeld zum klassischen Verkehrsmanagement betrachtet und sollte damit
eine Verlagerung und Reduktion des Verkehrs unterstiitzen. Auch wird bereits die Forderung nach einer
integrierten Handlungsweise als Voraussetzung fiir eine systematische Integration auf administrativer
Ebene gestellt. Im Fokus stehen hier die Malnahmenfelder Betrieb, Kommunikation sowie die
Information uber zur Verfigung stehende Mobilitatsangebote. Dieses Begriffsverstandnis wurde 2001
in einem Grundlagenpapier vom Umweltbundesamt weiterentwickelt und Mobilitdtsmanagement als
»Systematisches Vorgehen zur Planung, Realisierung, Inbetriecbnahme und Evaluierung von
MaBnahmen zur Losung stadt- und verkehrsplanerischer Problemstellungen (UBA 2001: 5)
beschrieben. In diesem Kontext wird Mobilitdtsmanagement zum ersten Mal als systematischer Ansatz
verstanden, um in Verwaltung und Politik integrierte und zukunftsfahige VVerkehrsentwicklungsplanung
zu implementieren. Damit versteht sich das Mobilitdtsmanagement in diesem Sinne als tibergeordneter
Ansatz, welcher Gber dem Infrastruktur- und Verkehrsmanagement steht. So wird sehr detailliert auf die
planungstheoretischen Implementierungsanforderungen sowie die Inklusion von Prozess- und
Wirkungsevaluation eingegangen (ebd.: 26). Die Operationalisierbarkeit des Mobilitditsmanagements
bleibt trotz Beispielmanahmen jedoch sehr vage, was darauf hindeutet wieso 15 Jahre nach der
Erstellung des Papiers eine systematische Implementierung in Deutschland, wenn Uberhaupt nur
vereinzelt auf kommunaler Ebene wiederzufinden ist (vgl. Sternkopf 2015: 64-65). In der weiteren
Entwicklung differenziert sich das Begriffsverstandnis von Mobilitdtsmanagement tber die Jahre immer
weiter aus (vgl. Langweg 2007). Je nach Akteur finden sich in den Definitionen die unterschiedlichsten
Abgrenzungen welche MaRnahmen (weiche < harte) und Handlungsfelder (baulich&
organisatorisch) abgedeckt werden oder auf welcher hierarchischen Ebene (strategisch <> operativ) das
Mobilitdtsmanagement ansetzt. Es bleibt festzuhalten, dass bis heute keine einheitliche Definition flr
Mobilitdtsmanagement existiert, welche von allen im Politikfeld Verkehr aktiven Akteure mitgetragen
wird (Schwedes et al. 2017: 4 ff.). Symbolisch stehen dafir die bereits oben angesprochenen parallel
stattfindenden Standardisierungsbemiihungen, welche zwar personelle Uberschneidungen aufweisen,

jedoch weder im Prozess noch im Ergebnis miteinander koordiniert sind.
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Begriffsbestimmung

Im Rahmen des zirkuldren Gestaltungsprozesses féllt dem Management die Aufgabe zu, die
strategischen Ziele der Planung zu operationalisieren. Der Aufgabenbereich bezieht sich dabei vor allem
auf die operative Ebene, d. h. die Umsetzung der ZielgréRBen anhand der vor Ort gegebenen
Mdoglichkeiten. In diesem Zusammenhang gilt es mdglichst effektive und ressourceneffiziente
Maflnahmen zu konzipieren, um die bestehenden Rahmenbedingungen entsprechend der strategischen
Ziele zu gestalten. Bei dem Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement riickt vorrangig das menschliche
Handeln in den Vordergrund. Im Gegensatz zur Planung, die Strategien auf Basis von kollektivem
Verhalten entwirft und ZielgroBen definiert, gilt es beim Management wirksame MafRnahmen zu
entwerfen. Um dies zu erreichen muss die subjektive Perspektive des Einzelnen untersucht und die
bewussten sowie unbewussten Motivationen hinter den individuellen Verkehrs- und
Mobilitadtshandlungen identifiziert werden. Erst diese kausale Verknupfung zwischen den bewussten,
routinisierten und unbewussten Handlungen und den darauf einwirkenden Malinahmen ermdglicht eine

effektive und zielorientierte Gestaltung der Rahmenbedingungen von Mobilitat und Verkehr.

kontextuaﬁsierende/"""" strategische
.. Ebene

Schnittstelle:

Management Schnittstelle:
Wirkungskontrolle g

Operationalisierung

operative Ebene

Abbildung 10: Das Gestaltungsfeld Management im Kontext des zirkularen Gestaltungsprozesses
(eigene Darstellung)
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Der Begriff des ,Managements‘ erweitert damit das Versténdnis von ,Planung® zu einem flexiblen und
kontinuierlichen Gestaltungsprozess, welcher die operationelle Voraussetzung einer nachhaltigen
Planung darstellt. Demzufolge wird die Infrastrukturplanung, welche im klassischen Sinne allein das
Planen und Bauen von Stralen, Schienen und Wegen beschrieb, erweitert zum Gestaltungsfeld des
Infrastrukturmanagements, welche die operative Gestaltung der raumlichen Rahmenbedingungen von
Ortsveranderungsmdglichkeiten umfasst. Dementsprechend definiert sich das Verkehrsmanagement
durch die operative Gestaltung der Rahmenbedingungen von realisierten Ortsveranderungen. Die
Rahmenbedingungen beschreiben dabei die zeitlichen und technischen Parameter, welche fiir die
Realisierung einer Ortsverdnderung gelten. Damit definiert sich das Mobilitdtsmanagement als operative
Gestaltung der subjektiven Rahmenbedingungen von Ortsverdnderungsmaoglichkeiten, welche im

Gegensatz zum Verkehrsmanagement auf der individuellen Entscheidungsebene des Menschen ansetzt.

Entsprechend der Definition in Kapitel 1 wird Mobilitat durch raumliche, physische, 6konomische und
gesellschaftliche Rahmenbedingungen und deren subjektive Wahrnehmung beeinflusst. Féllt das
Management der rdumlichen und physischen Rahmenbedingungen dem Raum- und
Infrastrukturmanagement zu und das Managen der Okonomischen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen dem Sozial- und Wirtschaftsmanagement, bleibt fiir das Mobilitatsmanagement
,nur’ noch die subjektive Wahrnehmung aller Rahmenbedingung als zu managende ZielgroRe (vgl.
Abbildung 11). Dies bedeutet jedoch nicht, dass nur Kommunikations- und Informationsmanahmen
ins Aufgabenfeld des Mobilitditsmanagements fallen. Vielmehr beinhalten die meisten
verkehrsbezogenen Mallnahmen subjektive Komponenten, die Einfluss auf die verkehrsrelevanten
Entscheidungen des Individuums nehmen. So fuhren beispielweise MalRnahmen wie die
infrastrukturbezogene Maut oder die Einfuhrung einer Umweltzone dazu, dass die Nutzenden auf
individueller Ebene ihre verkehrsrelevanten Entscheidungen reflektieren und gegebenenfalls anpassen.
Dementsprechend fallen alle operativen Mallnahmen, welche direkt die verkehrsrelevanten
Entscheidungen beeinflussen — jedoch nicht vorgeben, wie beispielweise die Sperrung einer Stral3e — in

den Bereich des Mobilitdtsmanagements.
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Raum- und Infrastrukturmanagement

(—
raumliche Rahmenbedingungen L__g
| —

physische Rahmenbedingungen subjektive w

Wahrnehmung | —

6konomische Rahmenbedingungen

gesellschaftliche Rahmenbedingungen A

Mobilitaitsmanagement

Sozial- und Wirtschaftsmanagement

Abbildung 11: Darstellung der Einflussmdglichkeiten auf die Mobilitat. Das Mobilitatsmanagement fokussiert
sich dabei explizit auf die subjektiven Wahrnehmungen der Rahmenbedingungen. (eigene Darstellung)

Praxisbezug

Der Mehrwert einer trennscharfen Definition der Gestaltungsfelder besteht darin, dass
verkehrsbezogene MafRnahmen nun konkret anhand ihrer Gestaltungsdimension definiert werden
konnen. So wird zum Beispiel Car-Sharing oder Parkraumbewirtschaftung in der Anwendung sowie in
der Forschung haufig als MalRnahme des Mobilitdtsmanagements deklariert (vgl. FopS 2003: 46). Nach
dem hier entwickelten  planungstheoretischen  Verstdndnis  gelten  Car-Sharing  und
Parkraumbewirtschaftung aber als ein MaBnahmenbiindel, da sie mehrere MalRnahmen auf
unterschiedlichen Gestaltungsfeldern miteinander kombinieren. Am Beispiel Car-Sharing zeigt sich,
dass dieses Planungsinstrument mit Hilfe einer Vielzahl von EinzelmalRhahmen implementiert wird,
welche aus den unterschiedlichen MaBnahmenfeldern stammen kdénnen (vgl. FGSV 2001: 30). Car-
Sharing Stationen, spezielle Car-Sharing Parkplétze oder vorreservierte Ladestationen bilden mégliche
strukturelle Malnahmen, da sie die raumlichen Verbindungen gestalten und damit neue
Ortsveranderungsmoglichkeiten fur das Verkehrsmittel schaffen. Car-Sharing Fahrspuren oder Car-
Sharing Einfahrtsverbote sind mdgliche prozessuale MaRnahmen, weil sie die realisierten
Ortsveranderungen von Car-Sharing-Verkehrsmitteln beeinflussen: Zum einen durch eine Erhéhung der
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit, zum anderen durch ein strukturabhangiges Einfahrtsverbot
bestimmter Verbindungsmdglichkeiten. Car-Sharing-Applikationen, Kommunikationskampagnen oder
die Einrichtung einer Nutzungsflatrate stellen hingegen handlungsbezogene MalRnahmen dar, da sie

explizit die individuellen Rahmenbedingungen auf Nutzerseite fir die Wahrnehmung von
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Ortsveranderungsmaglichkeiten beeinflussen. Hierbei ist zu beachten, dass tiber sekundére Effekte alle
verkehrsbezogenen MalRnahmen die nutzerseitige Auswahl von Ortsveranderungsmoglichkeiten — und
damit den individuellen Mdoglichkeitsraum aller Ortsveranderungen (Mobilitat) — beeinflussen. Jedoch
unterscheiden sich die MaRnahmen vom Mobilitdtsmanagement dahingehend, dass sie auf die
subjektive Wahrnehmung Einfluss nehmen, wohingegen bei strukturalen und prozessualen Malinahmen
erst durch den objektiven Effekt das Mobilitatsverhalten beeinflusst wird. Daraus lasst sich ableiten,
dass Mobilitdtsmanagement zielgerichteter bestimmte Nutzergruppen in ihrem Verkehrshandeln mit
MaRnahmen beeinflussen kann (zielgruppenorientiert), unabhéngig von raumlichen und zeitlichen
Parametern. Da Uber die sekundaren Effekte von MalRhahmen sowohl die Systemelemente als auch die
Gestaltungsdimensionen in Abhéangigkeit zueinander stehen, besteht die Aufgabe der integrierten
Verkehrsgestaltung darin, das Mobilitatsverhalten der Menschen mit zu gestalten und eine gleichwertige

Bertcksichtigung aller drei Gestaltungsfelder zu etablieren.

Diese Unterscheidung gibt Planungsinstrumenten wie Car-Sharing die Maglichkeit als Verkntpfung
zwischen den strategischen Zielen der Verkehrsplanung und den operativen Mallnahmen des
Mobilitdtsmanagements zu stehen, ohne sich vorher auf ein MalRnahmenfeld beschréanken zu missen.
Wie ein integriertes Planungsinstrument, das alle drei Gestaltungsdimensionen mitgestaltet, in der
Praxis aussehen kann, zeigt das Beispiel des Parkraummanagements. So werden in einigen deutschen
Stadten bereits Ansdtze von handlungsbezogenen MaRnahmen wie Online-Parktickets und
Parkplatzreservierungen genutzt, um den Menschen in seinem Verkehrshandeln zu beeinflussen, bevor
er in den Prozess eintritt. Gleichzeitig werden etwa durch die Reduktion von Parkraum oder durch
Parkleitsysteme strukturale und prozessuale Mafinahmen innerhalb des Planungsinstruments integriert

und damit zielorientiert eine Ubergeordnete Verkehrsentwicklungsstrategie verfolgt.
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3.1 Mobilititsangebote

Mobilititsangebote

Mobilitatsangebote sind MafRnahmen des Mobilitditsmanagements, die zusétzliche Giiter in das
Verkehrssystem einbringen, um die subjektive Wahrnehmung von Ortsverdnderungsmaoglichkeiten
zu erhohen.

Wissenschaftlicher Kontext

Wahrend der Begriff Mobilitatsangebote in der praktischen Verkehrsplanung allgemein gebrauchlich ist
und in der Regel die Bereitstellung zusétzlicher oder verbesserter Moglichkeiten der Fortbewegung
indiziert, existiert bisher keine wissenschaftliche Definition. Eine wissenschaftliche Annéherung an den
Begriff kann Uber die Theorie der angebotsorientierten Verkehrspolitik erfolgen. ,,Die
angebotsorientierte Perspektive der Verkehrssystemgestaltung bedeutet [...], Verkehrsanlagen und
Transportmittel parat zu halten, Betriebsmittel einzusetzen, also ,Transportangebote® zu unterbreiten,
und rechtliche sowie organisatorische Betriebsregeln festzulegen sowie Informationen (ber
Transportangebote und Transportbedingungen bereitzustellen. Angebote aus Verkehrsanlagen,
Verkehrsmittel- und Betriebsmitteleinsatz sind somit unverzichtbare Voraussetzungen fir physischen
Transport” (Beckmann 2016: 737). Demnach umfasst die angebotsorientierte VVerkehrspolitik die
Gestaltung des Mdoglichkeitsraums durch definierte rdumliche und physische Rahmenbedingungen.
Dabei sind alle Rahmenbedingungen, die durch Politik und Planung definiert werden, Angebote des

Verkehrssystems.

Dartiber hinaus wird der Begriff Angebote in Zusammenhang mit verkehrsplanerischen Eingriffen auch
entsprechend 6konomischer Theorien definiert: ,,Verkehrsangebot umfasst die bedarfs- und
marktgerechte Bereitstellung des Gutes Verkehrsdienstleistung am Verkehrsmarkt. Die Marktfahigkeit
des Verkehrsangebots wird durch Methoden der Verkehrsbetriebswirtschaftslehre sichergestellt, die
eigentliche Angebotserstellung obliegt dem Verkehrsbetrieb® (Ammoser & Hoppe 2006: 23). Eine
physische oder rdumliche Rahmenbedingung, welche ohne regulatorische oder marktwirtschaftliche
Eingriffe im System Verkehr gegeben sein kann, avanciert nach dieser Logik zum Angebot, sofern es
sich um eine Dienstleistung handelt. Dies setzt wiederum die Beteiligung Dritter voraus, die das
angebotene Gut am Markt offerieren, wobei Nachfrage durch existierende Mobilitatsbedarfe erzeugt
wird. Die Mobilitatsbedarfe werden wiederum durch die Bereitstellung von Mobilitatsangeboten

realisiert.
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Weiterhin ergeben sich begriffliche Uberschneidungen mit dem Verstandnis von verkehrsplanerischen
»Pull-MaBnahmen®. Unter diesen Eingriffen wird im Allgemeinen die Setzung von positiven Anreizen
zur Herstellung eines bestimmten Mobilitatsverhaltens verstanden (vgl. Schwedes 2016: 23). Einzelne
Verkehrsmittel oder Verkehrstrager werden dabei durch zusétzliche Qualitdtsmerkmale attraktiver
gestaltet, wobei den Nutzenden weiterhin Freiwilligkeit eingeraumt wird. Demnach umfassen
Mobilitatsangebote im Sinne von Pull-Malnahmen ausschlieRlich zusatzlich eingebrachte Gliter zum
bereits existierenden Set an vorhandenen Gitern. Hierbei werden alle verfiigbaren

Mobilitatsalternativen aufrechterhalten.

Begriffsbestimmung

Mobilitatsangebote stehen im Abhdangigkeitsverhaltnis zur Mobilitatsnachfrage, welche in Kapitel 2.1
als Mobilitatsbedarf definiert wurde. Sie dienen dem Zweck, existierende Mobilitatsbedarfe des
Menschen zu realisieren und sind abhé&ngig von subjektiver Wahrnehmung des Individuums. Anders als
Verkehrsangebote, welche bspw. die physische Existenz von Infrastruktur und Verkehrsmitteln
indizieren und damit die Maoglichkeit nach realisierten Ortsveranderungen einrdumen, verbessern
Mobilitdtsangebote  die  subjektive ~ Wahrnehmung  der  Ortsverdnderungsmdglichkeiten.
Mobilitatsangebote  kdénnen als handlungsbezogene MalRnahmen bzw. MalBnahmen des
Mobilitatsmanagements verstanden werden. Sie sind dadurch gekennzeichnet, dass sie die Mobilitat des
Menschen erhohen, ohne dabei die objektive Auswahl an Ortsveranderungsmoglichkeiten

einzuschréanken.

Die am Individuum ausgerichtete Bereitstellung von Gutern oder Dienstleistungen zur Steigerung der
Mobilitat kann auf mehreren Ebenen erfolgen. Einerseits lasst sich durch Kommunikations- und
InformationsmalRnahmen die subjektive Wahrnehmung existierender Moglichkeitsradume erhdhen.
Hierbei wird angenommen, dass Menschen nur eingeschrankt tiber Wissen zu allen Maglichkeitsraumen
verfligen und deshalb nicht den vollen Grad an Mobilitat ausschopfen. Andererseits l&sst sich die
subjektive Wahrnehmung vorhandener Mdglichkeitsraume (Mobilitadt) durch die subjektseitige
Anpassung an gegebene Rahmenbedingungen erhdhen. Diese Mobilitatsangebote umfassen dann bspw.
die Erhdhung von Budgets zur Bewaltigung einschrankender dkonomischer Rahmenbedingungen
(Subventionen) oder die Implementierung technischer Hilfsmittel zur Reduktion von subjektiven

Barrieren.

Aufgrund  veranderter  subjektiver Wahrnehmung ermdglichen  Mobilitatsangebote  nach

Implementierung ein verdndertes Verkehrsverhalten. Durch die Wahrung der Entscheidungsfreiheit in
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der Verkehrsmittelwahl ist es jedoch notwendig, dass das Mobilitdtsangebot zusdtzlich zum
existierenden Set an Gitern eingebracht wird, was zundchst in einer Aufrechterhaltung aller
Mobilitatsalternativen miindet (Doppelfinanzierung). Andererseits kénnen nur ungenaue Vorhersagen
tiber das effektive Verkehrsverhalten durch Mobilitatsangebote gemacht werden, was wiederum einer

zielorientierten Verkehrsplanung entgegensteht.

Entsprechend der Begriffsbestimmung sind Mobilitatsangebote zusatzlich eingebrachte Guter des
Verkehrssystems, die die subjektive Wahrnehmung von Ortsveranderungsmoglichkeiten erhéhen und

damit zu einer verbesserten Befriedigung von Mobilitatsbedirfnissen beitragen.

Praxisbezug

Da Mobilititsangebote die Mobilitdt ,,vom Subjekt aus“ erhohen, sind diese nicht immer vordergriindig
als Malinahmen der Verkehrsplanung erkennbar. So kann beispielsweise ein Selbstverteidigungskurs
dazu dienen, die subjektiv empfundene Angst bei der Benutzung von schlecht ausgeleuchteten
Parkwegen oder Unterfiihrungen zu senken und damit fir bestimmte Zielgruppen neue FuRwegrouten
erschlieBen. Aus dieser Logik z&hlen jegliche Bildungsangebote, die der Befahigung zur Nutzung des
Verkehrssystems dienen, zum MaRnahmenkatalog der Mobilitatsangebote. Hierzu zahlen bspw.
Fahrtrainings fur unterschiedliche Verkehrsmittel oder IT-Kurse fiir Seniorinnen und Senioren, die

dabei helfen, Internetseiten und Apps von Verkehrsdienstleistern zu benutzen.

Ein weiteres praktisches Anwendungsfeld der Mobilitatsangebote sind dkonomische Mafihahmen.
Hierzu zéhlen Subventionen, welche subjektive Barrieren aufgrund von Preismodellent” verringern. So
kann beispielsweise ein Sozialticket, das die vergiinstigte oder kostenfreie Nutzung des OPNV fiir
Geringverdiener festlegt, die Mobilitdt der Personengruppe steigern. Die physisch-raumliche
Rahmenbedingung des verfiigbaren OPNV-Angebots st aufgrund der Gkonomischen
Rahmenbedingung von zu hohen Kosten flir diese Zielgruppe nur eingeschrankt oder gar nicht nutzbar.
Durch die subjektseitige Anpassung des Preisgefiges wird demnach die Wahrnehmung des
Moglichkeitsraums vergroBert. Die Folge ist, dass die Personengruppe nun Wege mit dem OPNV

ausfiihren kann, die vor Durchfiihrung der Mal3nahme nicht mdglich gewesen sind.

Auch die Entfernungspauschale z&hlt zum 0Gkonomischen Instrumentarium des angebotsseitigen

Mobilitdtsmanagements. Unter Aufrechterhaltung aller Mobilitatsalternativen werden hier die zu

17 Beispielsweise fithren Abonnementmodelle fir OPNV Fahrkarten, Car-Sharing oder Bike-Sharing dazu, dass eine
Preisreflexion auf subjektiver Ebene vor jeder Verkehrsentscheidung umgangen wird. Damit haben sie iber die objektive
Reduktion der 6konomischen Rahmenbedingungen hinaus eine Wirkung auf die subjektive Wahrnehmung.
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versteuernden Einkinfte abhdngig von der Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort gemindert. Die
Folge der MalRnahme ist, dass nutzerseitige Kosten fiir hohe Pendeldistanzen gesenkt werden. Die
6konomische Rahmenbedingung von Kosten fir lange Anfahrtswege wird verringert, in der Folge
erhéht sich die subjektive Wahrnehmung von weiter entfernten Arbeitsorten. Interessanterweise wird
diese Pendlerpauschale in der Regel aber nicht zu den MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements gezéhlt

und dementsprechend nicht mit den politischen Leitbildern der Verkehrsgestaltung abgestimmt.

Daneben zahlen auch MalRnahmen, die den Komfort der Nutzung von spezifischen Verkehrsmitteln
steigern, zu  Mobilitdtsangeboten.  In  diesem  Zusammenhang sind  beispielsweise
Nahverkehrsunternehmen bestrebt, dem Nutzenden individuelle Wegeketten mithilfe von Apps bzw.
Routenplanern zu errechnen. Ohne Eingriffe in Taktzeiten oder Busrouten vorzunehmen, verbessert sich
so die subjektive Wahrnehmung des vorhandenen OPNV-Angebots. Durch die programmbasierte
Beratungsleistung kénnen Routen entsprechend der individuellen Bedirfnisse errechnet und gewdhlt
werden. In der Folge wird bspw. die subjektive Barriere verringert, dass offentliche Verkehrsmittel
aufgrund von Informationsdefiziten zu Wege- und Umsteigezeiten vom Nutzenden nicht gewéhlt

werden.
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3.2 Mobilitatsrestriktionen

Mobilitiatsrestriktionen

Mobilitatsrestriktionen sind Mallnahmen des Mobilitdtsmanagements, welche die Bewertung der
Parameter von Ortsverdnderungsmoglichkeiten weniger attraktiv gestalten, um ein gewinschtes

Mobilitatsverhalten zu erreichen.

Wissenschaftlicher Kontext

Im wissenschaftlichen Kontext existieren sowohl synonyme als auch mehrdeutige Verwendungen des
Begriffs Restriktion. Im Allgemeinen werden unter Restriktionen verkehrspolitische MaRnahmen
verstanden, welche die Attraktivitdt ausgewahlter Verkehrsmittel senken. In diesem Zusammenhang
werden in der Literatur die Begriffe ,negative Anreize“, ,Begrenzung®, ,,Attraktivititssenkung®,
»~Zwang®, | Einschrinkung von Handlungs- und Wahlmoglichkeiten®, ,hard-policies” oder ,,Push-
MaBnahmen teilweise synonym verwendet. Kohdrent zu diesem Verstandnis empfiehlt die
verkehrsplanerische ,Restriktionsstrategie” operative MaBnahmen wie ,die FEinrichtung von
Umweltzonen bzw. Klimazonen, die flachenhafte Ausdehnung von Tempolimits in der Stadt, die
Umverteilung von MIV-Fahrspuren zum Umweltverbund, die Installation von Pfértnerampeln,
zeitweilige Verbote und Straensperrungen, die Einfuhrung einer City-Maut oder die restriktive
Handhabung der kommunalen Park- und Stellplatzpolitik“ (Reutter 2011: 18). Demnach mindern
RestriktionsmaBnahmen in der Regel Ortsverdnderungsmdglichkeiten, in diesem Fall den des MIVs.
Wesentliches Kriterium fiir die Einordnung als restriktive MalRnahme ist nach diesem Verstandnis, dass
die MaBRnahme, gleichermaRen wie Mobilitatsangebote, zusatzlich in das System Verkehr eingebracht
wird. Folgerichtig sind damit nicht allein die raumlich-physischen Rahmenbedingungen selbst eine

Restriktion des Moglichkeitsraums, sondern auch die subjektive Wahrnehmung des Verkehrsnutzenden.

Eine andere Perspektive auf Restriktionen liefert die Sicht der Aktionsraumforschung. In diesem
Zusammenhang wird davon ausgegangen, ,,dass verschiedene duflere Restriktionen das raumbezogene
Handeln beschrénken. Die Restriktionen ergeben sich aus Verboten, beschréankten Ressourcen und
Zeitbudgets“ (Busch-Geertsema et al. 2015: 757). Hierbei ist das Ergebnis menschlichen Handelns die

Reaktion auf duRere Restriktionen und kann gegebenenfalls in Zwang minden.:8 Damit werden im Sinne

18 In diesem Zusammenhang wurde in einer qualitativen Studie tiber das Nutzungsverhalten von Autobesitzerinnen und -
besitzern in Berlin-Prenzlauer Berg u. a. der Auto-Haushalt ,,Zwangsnutzer typologisiert. Hierzu zahlen Autonutzende, die
durch strukturelle Rahmenbedingungen bzw. Restriktionen tiber keine Méglichkeit verfiigen, auf das Auto zu verzichten.
(Schwedes & Riedel 2016: 8)
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der Aktionsraumforschung alle begrenzenden Rahmenbedingungen des Mdglichkeitsraums als
Restriktionen des Verkehrssystems erachtet. Anders als nach dem oben dargestellten Verstandnis
miissen Restriktionen damit nicht erst in das System eingebracht werden. Jedoch sind ,,Restriktionen
[...] nicht immer exogen gesetzt, sondern kénnen ihrerseits von Mobilitat abhéngig [...], aber auch
Ausdruck von Lebensstilen sein® (Scheiner 2013: 153). Hierdurch werden Restriktionen auf die
subjektive Komponente hin erweitert. Auch hier gilt, dass die Restriktion der subjektiven Wahrnehmung
keines auleren Eingriffs bedarf, sondern beispielsweise in Form von Informationsdefiziten oder

fehlender Umzugsbereitschaft gegeben sein kann.

Begriffsbestimmung

Mobilitatsrestriktionen sind verkehrsgestaltende Eingriffe, die die subjektive Wahrnehmung von
existierenden Ortsverdnderungsmoglichkeiten durch Deattraktivierung beeinflussen. Infolge der
verénderten subjektiven Wahrnehmung werden gegebene Ortsveranderungsmoglichkeiten anders
bewertet und miinden demnach in einem verénderten Verkehrsverhalten. Mobilitatsrestriktionen sind
Teil des MalRnahmenkatalogs von Mobilitdtsmanagement. Sie werden zusatzlich in das System Verkehr
eingebracht, wobei sie kein Gut an sich darstellen, sondern lediglich die der Auswahlentscheidung

zugrundeliegenden Parameter verandern.

Anders als Verkehrsrestriktionen ziehen Mobilitatsrestriktionen weiterhin die freiwillige Auswahl an
Ortsveranderungsmdglichkeiten nach sich. Wahrend Verkehrsrestriktionen die Rahmenbedingungen
des Mdoglichkeitsraums einschranken, bspw. durch verringerte Geschwindigkeiten auf Straen oder
Schienen, nehmen  Mobilitatsrestriktionen  Einfluss auf die  Wahrscheinlichkeit einer
Auswahlentscheidung. Im Gegensatz zu Mobilitdtsangeboten werden Auswahlentscheidungen nicht
dadurch wahrscheinlicher, indem sie Handlungsoptionen ,anziehen“, sondern indem diese sie
,abstofen“ und somit fir den Nutzenden unattraktiv. machen. Demnach liegt auch bei
Mobilitétsrestriktionen weiterhin eine freiwillige Auswahl fur die verschiedenen Optionen auf Seiten
des Individuums vor, lediglich die kognitive Abwédgung in Bezug auf die verkehrsrelevanten

Entscheidungen wird beeinflusst.

In der Regel schranken Mobilitatsrestriktionen die subjektive Wahrnehmung des Mdéglichkeitsraums
und damit auch explizit die Mobilitdit des Einzelnen ein. Durch die Deattraktivierung von
Handlungsoptionen sinkt die Mdglichkeit, Mobilitatsbedarfe zu realisieren (vgl. Kapitel 2.1
Mobilitatsbedarf), beispielsweise weil die betroffene Option im Zuge erhohter finanzieller oder

zeitlicher Ressourcen zu hoheren Opportunititskosten fuhrt. Wie stark der individuelle
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Madglichkeitsraum durch Restriktionen eingeschrénkt wird, héngt von den spezifischen Charakteristika
eines Individuums bzw. einer Zielgruppe ab. Handelt es sich beispielsweise um Zwangshutzer
(Captives), welche nur Uber die Auswahloption eines Verkehrsmittels verfiigen, so senken
Mobilitatsrestriktionen den individuellen Mdglichkeitsraum verhéltnismaRig stark. Existiert hingegen
ein hochgradig ausdifferenzierter Moglichkeitsraum des Individuums, bei dem die unterschiedlichen
Handlungsoptionen — wie beispielsweise in hochverdichteten stadtischen Raumen — in etwa gleicher
Weise der Realisierung von Mobilitdtsbedurfnissen dienen, so zieht die Mobilitatsrestriktion kaum
finanzielle oder zeitliche Einschrankungen fur den Betroffenen nach sich. Gleichzeitig kann die
Einschrankung des Mdglichkeitsraums Folgeeffekte bewirken, die auf gesamtgesellschaftlicher Ebene
zu einem positiven ,,Mobilititssaldo® flhren: Durch die gezielte Verringerung von Méglichkeitsrdumen
zur Ortsveranderung Einzelner, die in Konkurrenz zu Méglichkeitsraumen von vielen besonders
mobilitatseingeschréankten Personen steht, lasst sich gesamtgesellschaftliche Wohlfahrt in Bezug auf die
Mobilitat steigern. Wie bereits in Kapitel 2.1 beschrieben, obliegt es hier Politik und Planung die
Bedarfe des Einzelnen und die gesamtgesellschaftlichen Bedirfnisse gegeneinander abzuwégen und
damit gegebenenfalls individuelle Madglichkeitsrdume einzuschrdnken, um im Sinne eines

verkehrspolitischen Leitbilds einen gesellschaftlichen Mehrwert zu generieren.

Demnach sind Mobilitatsrestriktionen MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements, welche die subjektive
Wahrnehmung spezifischer  Ortsveranderungsmdglichkeiten weniger attraktiv gestalten, um
verkehrspolitische Ziele zu erreichen. Hierzu gehdren MaRnahmen, welche die Wahrnehmung der

6konomischen, gesellschaftlichen oder rdumlichen Rahmenbedingungen negativ beeinflussen.

Praxisbezug

Verkehrspolitisch unterstiitzte Mobilitatsrestriktionen sind in der Praxis deutlich seltener zu finden als
Mobilitatsangebote. Als operative MaRRnahme einer strategischen Mobilitatsplanung beziehen sich
Mobilitéatsrestriktionen nahezu ausschliellich auf den MIV. Dementsprechend sind vor allem
Praxisbeispiele zu nennen, welche die subjektiven Barrieren der Auswahlentscheidung fiur die

Automobilnutzung erhdhen ohne dabei die objektiven Rahmenbedingungen einzuschrénken.

Ein plastisches Beispiel fir diese Art von Manahme sind Bezahlsysteme der Automobilnutzung, die
eine verbrauchsabhangige bzw. nutzungsabhangige Preisberechnung beinhalten. Anders als bei Flatrates
wird hierbei der Nutzende dauerhaft der kognitiven Abwdagung unterworfen, das Auto zu verwenden
und fur die Realisierung des Mobilitatsbedarfs einen ékonomischen Verlust hinnehmen zu missen.
Zwar ist bei einer Flatrate der gemittelte 6konomische Verlust genauso hoch wie bei einer
verbrauchsabhdngigen Berechnung, jedoch findet die 6konomische Abwagung nur einmalig bei
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Abschluss des Nutzungsvertrags statt. Dementsprechend ist dies eine Umkehr des Systems der OPNV-
Jahreskarten, welche die gleichen subjektiven Einfliisse nutzen, nur mit umgekehrtem Effekt (vgl.
Kapitel 3.1). Die Kfz-Steuer, welche beispielhaft fiir die Nutzungsflatrate des Automobils herangezogen
werden kann, steht hierbei einer verbrauchsabhangigen Infrastrukturmaut gegeniber, welche
wiederkehrende 6konomische Abwagungen des Individuums nach sich zieht. In diesem Zusammenhang
ist davon auszugehen, dass bei verdnderten Preismodellen, ohne Eingriff in Verkehrsfluss oder

Infrastruktur, mit anderen veranderten Auswahlentscheidungen zu rechnen ist.

Neben der Nutzung von 8konomischen Abwégungen zur Lenkung der Verkehrsmittelwahl knnen auch
andere subjektive Faktoren zur Verhaltensbeeinflussung angewandt werden. Hierzu zéhlen
insbesondere die Faktoren des Komfort- und Sicherheitsbedirfnisses. So kénnen durch die Senkung von
Komfortmerkmalen der Automobilnutzung Mobilitatsrestriktionen implementiert werden. Zu diesen
subjektiven Komfortmerkmalen zahlt bspw. das Sicherheitsempfinden, am Zielort einen Parkplatz fiir
das Auto vorzufinden. Durch gezielte Informationsmanahmen kann gegenwirkend das subjektive
Empfinden von Unsicherheit, einen Parkplatz vorzufinden, erzeugt werden. Auch hier wird eine
subjektive Handlungsoption eingeschrénkt, ohne dass die &uferen Rahmenbedingungen angetastet
werden.

In Kombination mit Mobilitdtsangeboten bieten die Mobilitéatsrestriktionen der Verkehrsgestaltung ein
machtiges Werkzeug zur effektiven Beeinflussung des Mobilitats- und Verkehrshandelns. Dabei ist es
essentiell, dass diese Mallnahmen mit der Strategie der Mobilitatsplanung und dem entsprechenden
Leitbild abgestimmt sind, um die Restriktionen und Angebote entsprechend zielorientiert priorisieren
zu konnen. Andernfalls fuhrt die unbedachte Nutzung der Malnahmen zu nicht erwiinschten
Nebeneffekten, welche die verkehrspolitischen Ziele konterkarieren (siehe Entfernungspauschale fir
Pendler). Umgekehrt sind Mobilitatsrestriktionen nétig, damit die geschaffenen Mobilitdtsangebote
auch entsprechend der Zielvorgaben genutzt werden. Grund hierfiir sind die in Kapitel 1.4 und 1.5
beschrieben Mobilitatsroutinen und -muster, welche auf individueller Ebene nur schwer beeinflusst
werden konnen. Dabei reichen Mobilitdtsangebote allein nicht aus, um eingefahrene Routinen im

Mobilitatshandeln zu verandern.
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4 Mobilititsevaluation

Infrastrukturevaluation

Die Infrastrukturevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit von rdumlichen
Ortsveranderungsmaoglichkeiten mit den strategischen Zielen der Infrastrukturplanung. Dazu gehort
neben der  Wirkungskontrolle der infrastrukturbezogenen  MaBnahmen auch die
Wirkungsabschatzung der festgelegten Strategien.

Vetrkehrsevaluation

Die Verkehrsevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit von realisierten
Ortsverdanderungen mit den strategischen Zielen der Verkehrsplanung. Dazu gehért neben der
Wirkungskontrolle der verkehrsbezogenen MalRnahmen auch die Wirkungsabschatzung der

festgelegten Strategien.

Mobilititsevaluation

Die Mobilitatsevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit von individuellen
Mdglichkeitsrdumen mit den strategischen Zielen der Mobilitatsplanung. Dazu gehért neben der
Wirkungskontrolle der mobilitdtsbezogenen MaBnahmen auch die Wirkungsabschatzung der

festgelegten Strategien.

Wissenschaftlicher Kontext

Evaluation definiert sich als ,,cine systematische Analyse und Interpretation von Information, um die
Umsetzung und die Wirkung von Mafinahmen(biindeln) zu bewerten* (FGSV 2012: 5). Sie dient zur
Bestimmung von Effekten, dem Lernen und Erfahrungsaustausch und bietet eine grundlegende
Entscheidungshilfe fir Planer und Entscheidungstrager. Damit positioniert sich Evaluation als ein
»integrierter Baustein von Planung™ (ebd.: 7) als verknlipfendes Element zwischen strategischer und
operativer Ebene. Dabei unterscheidet es sich grundlegend vom Qualitdtsmanagement, welches im
Rahmen einer betriebswirtschaftlichen Optimierung, die Maximierung von Gewinnen als Hauptaufgabe
sieht. Daraus folgt, dass der maximale Nutzen der Evaluationsergebnisse nur erreicht werden kann,

wenn die Informationen frei zugénglich und fur andere Interessierte nutzbar sind (ebd.: 10). Auf dieser
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Grundlage hat die Deutsche Gesellschaft fur Evaluation e.V. allgemeingiltige Standards fur die
Evaluation entwickelt, welche den Rahmen fiir eine erfolgreiche Durchfiihrung setzen. Neben den
zentralen wissenschaftlichen Gitekriterien Objektivitat, Reliabilitat und Validitat (vgl. Finke 2009: 36-
37), welche auch fir die Evaluation gelten, definiert die Gesellschaft 25 weitere Standards (vgl.
DeGEval 2008).

Grundsatzlich unterscheidet man zwei Arten von Evaluation — die Prozessevaluation und die
Wirkungsevaluation — welche immer parallel betrachtet werden sollten (vgl. UBA 2013: 11). Im
Rahmen der Prozessevaluation, auch formative Evaluation genannt, soll die Konzeption und
Durchfiihrung eines Projekts untersucht und analysiert werden. Ziel ist es, den Projektverlauf selbst
anhand der formulierten Zielvorgaben zu evaluieren, um damit den laufenden Prozess verbessern zu
kénnen. Zum anderen dient die Prozessevaluation auch dazu, zukiinftige gleichartig konzeptionierte
Programme zu optimieren beziehungsweise Probleme und Barrieren in der Implementierung und
Durchfuhrung prognostizieren zu koénnen. Eine Prozessevaluation sollte immer Uber die gesamte
Laufzeit eines Projektes erfolgen, um den Prozess ganzheitlich bewerten zu kdnnen (ebd.: 11). Aufgabe
der Wirkungsevaluation, auch summative Evaluation genannt, ist es, zu uberpriifen ob der geplante
Nutzen eines Projektes nach Durchfiihrung auch eingetreten ist. Hierbei wird die erzielte Wirkung des
Projektes (Output) mit den eingesetzten Mitteln (Input) in Vergleich gesetzt. Daraus l&sst sich unter
anderem die Effizienz eines Projektes ableiten, welches den Effizienzgrad der eingesetzten Mittel
anhand der vorher bestimmten ZielgréRen ermittelt. Die Ergebnisse dieser Wirkungsevaluation bilden
die Basis flir grundsatzliche Entscheidung Uber die Fortsetzung oder Weiterentwicklung eines Projektes
(vgl. Finke 2009: 29).

Begriffsbestimmung

Fur die wissenschaftliche Betrachtung von Mobilitat, Verkehr und Infrastruktur sind Daten und
Information essentiell. Nicht nur klassische KenngrdlRen zur Verkehrsstruktur sind wichtig, sondern
auch das explizite Wissen um die Wirkung und Effekte von planerischen Werkzeugen. Nur so kann
Planung dem Anspruch an eine zielorientierte Gestaltbarkeit des Verkehrssystems gerecht werden.
Hierbei helfen Evaluationen valide Informationen Uber die Auswirkungen und Zusammenhéange vor,
wahrend und nach der Durchfuhrung von MalRnahmen systematisch zu erfassen und auszuwerten.
Umgekehrt fordert die Evaluation klar definierte und vor allem operationalisierbare Ziele von der
Planung (vgl. FGSV 2012: 8). Damit dient die Evaluation als eine Ebene der Verkehrsgestaltung, um
die strategisch gesetzten Ziele auf ihre operationelle Umsetzung zu prufen. Die Gestaltungsfelder,

welche das operative Spektrum der Verkehrsgestaltung abstecken (Management), bilden hierbei
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wesentliche Elemente, die es im Rahmen einer Evaluation zu untersuchen gilt. AnschlieRend
kontextualisiert die Evaluation diese Ergebnisse aus dem Management mit der strategischen Ebene, um
die Wirkung zukiinftiger Planungsinstrumente besser abschédtzen zu konnen und entsprechend neue

angepasste Strategien zu entwerfen.

Schnittstelle:
Wirkungsabschatzung

- strategische
. Ebene

kontextualisierende
Ebene

Schnittstelle:

Wirkungskontrolle .
.

operative Ebene

Abbildung 12: Das Gestaltungsfeld Evaluation im Kontext des zirkuldren Gestaltungsprozesses
(eigene Darstellung)

Dieses Wechselspiel kann als ein immer wieder durchlaufender Kreislauf aufgefasst werden, bei dem
die Planung als SteuerungsgrofRRe dieses Prozesses fungiert.r® Genau hier bildet die Evaluation in Form
der Wirkungsabschédtzung (Ex-Ante) und Wirkungskontrolle (Ex-Post) das Bindeglied, um eine
moglichst prézise Steuerungsmoglichkeit der Planung auf Basis des Managements zu garantieren. Die
Ex-Ante Evaluation ermdglicht es, die strategischen Ziele der Planung im Rahmen einer Bedarfsanalyse
zu operationalisieren und damit in die operative Ebene zu Uberfuhren. Die Ex-Post Evaluation spiegelt
die Wirkungen des Managementsprozesses zurlick zur Planung, um mit diesen Reflexionen den

gesamten Gestaltungsprozess entsprechend der strategischen Ziele nachzusteuern.

Demnach ist die Infrastrukturevaluation das Bindeglied zwischen dem Infrastrukturmanagement und

der Infrastrukturplanung. In diesem Zusammenhang untersucht die Evaluation die operative Gestaltung

19 Ein vergleichbares Konzept im Rahmen der strategischen Regionalplanung, welches die Planung als zirkularen
Steuerungsprozess beschreibt, findet sich in Vallée et al. (2012: 173).
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der Ortsverdnderungsmdglichkeiten und kontextualisiert sie mit den strategischen Zielen und
Planungsinstrumenten. Damit stellt die Infrastrukturevaluation die grundlegende Bedingung dafur dar,
um Ortsverdnderungsmoglichkeiten nachhaltig und zielorientiert gestalten zu konnen. Die
Verkehrsevaluation untersucht hingegen die Rahmenbedingungen der realisierten Ortsveranderungen
(Verkehrsmanagement) und kontextualisiert diese mit den Zielen und Strategien der Verkehrsplanung.
Die Verkehrsevaluation ermdglicht damit den Verkehrsprozess selbst entsprechend des tibergeordneten
Leitbildes evidenzbasiert zu gestalten. Die Mobilitatsevaluation verkniipft das Mobilitdtsmanagement,
also die operative Gestaltung der individuellen Rahmenbedingungen, mit der Mobilitatsplanung, welche
Ziele und Strategien zur Gestaltung der individuellen Entscheidungsparameter entsprechend eines
Leitbildes festlegt. Daraus folgt fur die Mobilitatsevaluation, dass es nicht ausreichend ist, wie bei der
Evaluation von Infrastruktur und Verkehrsprozess eine Dimension zu untersuchen. Vielmehr muss
einerseits der individuelle Mdglichkeitsraum, andererseits die spezifischen Mobilitatsbedarfe untersucht
und Kkontextualisiert werden. Diese Tatsache gestaltet die Evaluation von Mobilitat in der Praxis
komplexer, als die ingenieurswissenschaftlich etablierte Evaluation von Verkehr und Infrastruktur.

Fur die Mobilitatsevaluation sind demnach vor allem die Mobilitatserfahrungen (vgl. Kapitel 1.1),
Mobilitatsroutinen (vgl. Kapitel 1.4) und Mobilitdtsmuster (vgl. Kapitel 1.5) von herausragender
Bedeutung, um Zugang zu der Untersuchung der individuellen Mdéglichkeitsradume zu erlangen. Sie
dienen als Indiz fur die handlungsleitenden Einflisse auf die Mobilitat und die daraus resultierenden
Bedarfe. Die transparente Offenlegung dieser subjektiven Einflussgrdfien bildet folglich die Basis fir

eine zielorientierte sowie evidenzbasierte Mobilitatsplanung.

Praxisbezug

Die Infrastrukturevaluation findet sich in der Praxis vor allem innerhalb regionaler und nationaler
Planwerke, wie dem Bundesverkehrswegeplan, jedoch in der Regel nur in Form einer
Wirkungsabschétzung. Dabei geht er vorrangig um die Untersuchung von rdumlichen Indikatoren,
welche die Ortsveranderungsmoglichkeiten bestimmen. Zum Teil werden im Bundesverkehrswegeplan
auch verkehrliche Indikatoren wie Reisezeit, Zuverlassigkeit und Emissionen untersucht. Damit
beinhaltet er auch Teile der Verkehrsevaluation, die sich vorrangig mit der Untersuchung der realisierten
Ortsverdnderung beschaftigt. Um dem Evaluationsanspruch im Rahmen einer ganzheitlichen
Verkehrsgestaltung gerecht zu werden, mussen die Abschdtzungen von Verkehr und Infrastruktur
jedoch periodisch kontrolliert und die Ziele und Strategien entsprechend angepasst werden. Die
Mobilitatsevaluation ist in der Praxis noch seltener zu finden und befasst sich hauptsachlich mit

einzelnen Facetten der Mobilitat, wie beispielsweise der barrierefreien Erreichbarkeit, den finanziellen
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Moglichkeiten oder subjektiven Angsten. Eine ganzheitliche Evaluation von Mobilitat konnte
beispielsweise durch einen Mobilitatsindex ermdglicht werden, welcher alle fir die Mobilitat relevanten

Indikatoren innerhalb eines Indexes quantifiziert.

Vergleicht man daraufhin den Anspruch aus der Theorie mit der in der Praxis durchgefiihrten — bzw.
dem Versuch — systematischer Evaluation, zeichnet sich ein erniichterndes Bild. So wird zumeist die
Beschlussfassung tber die Malinahmen selbst, sowie deren reibungsfreie Implementierung immer noch
priorisiert. Die systematische Uberpriifung der tatsichlichen Wirkungen der MaRnahmen sowie die
Erreichung der gesetzten Ziele spielen hingegen eine untergeordnete Rolle (vgl. FGSV 2012: 6). Die
Grinde hierfur sind ebenso zahlreich wie die mangelhaften Evaluationen: Unprazise oder schwammig
formulierte Ziele von MaRnahmen, fehlende Zusammenhangshypothesen, sowie die unzureichende
Kenntnis iber Methoden und den Nutzen von Evaluation fiihren dazu, dass Evaluation tberhaupt nicht
oder erst zu spét in der Konzeption von verkehrsplanerischen Maltnahmen berlicksichtigt wird (ebd.: 5)
und damit als elementarer Bestandteil des Gestaltungsprozesses wegfallen. Teilweise ist eine
Erfolgskontrolle, gerade bei politisch motivierten Projekten, gar nicht erwinscht, um somit
Rechtfertigungsdruck und direkte Vergleiche mit konkurrierenden Regionen oder Fachbereichen zu
vermeiden. Auch begrenzte finanzielle Ressourcen fuhren in der Praxis zu unzureichend durchgefiihrten
Evaluationen. So werden Finanzmittel, welche fur die malgerechte Evaluation notig waéren,
vorzugsweise in weitere MalBnahmen gesteckt, anstatt die bereits durchgefiihrten Malnahmen
ausreichend zu evaluieren (vgl. UBA 2013: 12). Das Potential fur Ubertragbarkeit und
Erfahrungsaustausch zu anderen Gestaltungsfeldern ist damit minimal und die Kooperationsfahigkeit

mit Planung und Management wesentlich beeintrachtigt.

Beispiele, um diese identifizierten Barrieren zu Uberwinden, finden sich dabei vor allem im Kontext
einer integrierten Evaluation, also einer Untersuchung aller drei Dimensionen Infrastruktur, Verkehr
und Mobilitat auf Basis einheitlicher Zielgréen (vgl. Rammert 2017: 32 ff). Diese Evaluationskonzepte
kénnen im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanen (vgl. Stadt Bremen 2014: 180) oder Sustainable
Urban Mobility Plans (vgl. European Commission 2011) integriert werden und auf diese Weise eine

Institutionalisierung in der Praxis unterstiitzen.
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4.1 Mobilititskulturen

Mobilititskulturen

Mobilitatskulturen bezeichnen die Gesamtheit aller, sich zum Teil widersprechenden
Alltagspraktiken, Objekte und Sinnzuschreibungen, die — eingebettet in materielle Strukturen und
gesellschaftliche Dispositionen — individuelle Mdoglichkeitsraume fur Ortsveranderungen

(re)prasentieren und (re)produzieren.

Wissenschaftlicher Kontext

Der Begriff Mobilitatskultur wird im wissenschaftlichen, politischen und alltaglichen Gebrauch vielfach
verwendet, ohne jedoch ausreichend definiert und konzeptualisiert zu sein. Allein der Begriff Kultur ist,
so der britische Kulturtheoretiker Raymond Williams (1976) in Bezug auf das englische Aquivalent
culture, einer der kompliziertesten Begriffe der englischen Sprache. Die Verbindung mit dem Begriff
Mobilitét, der ebenfalls komplex ist und haufig unprazise benutzt wird (vgl. Kapitel 1), verlangt trotz
der Eingrenzung und Fokussierung beider Begriffe ein konzeptuelles Zusammendenken. Da der
Mobilitatsbegriff ausfihrlich in Kapitel 1 hergeleitet wird, konzentriert sich der folgende Absatz auf
eine Einordnung und Nutzbarmachung des Kulturbegriffs fur die Mobilitatsforschung in Rickgriff auf

Positionen und Theorien der Cultural Studies sowie der Kultursoziologie und —semantik.

Die Auslegung des Begriffs Kultur und daran anschlielende Kulturtheorien sind als &uf3erst heterogen
und vielfaltig zu betrachten (Ninning & Nuinning 2008). Dabei erachten wir die nicht-elitare
Kulturdefinition von Raymond Williams (1961, 1981), der Kultur als Bedeutungssystem und als
Gesamtheit aller Lebensweisen bezeichnet, als besonders fruchtbar fiir die Mobilitatsforschung. Kultur
ist somit als ein Medium zu verstehen, das der materiellen Welt und den gelebten Alltagspraktiken einen
symbolischen Wert beimisst und sie mit Sinn ausstattet. Dabei bezieht sich Kultur immer auf die
Aspekte des Materiellen und des Geistigen: Strukturelle Gegebenheiten und Prozesse wie
Infrastrukturen, Gesetze, politische und konomische Verhéltnisse sind Grundlage fur deren kulturelle

Repréasentationen in Narrativen, Mythen, Diskursen, Praktiken, 1deologien und Weltbildern.

Dabei ist zu beachten, dass niemals nur eine Kultur, sondern immer eine Vielzahl unterschiedlicher
Kulturen existieren, die nebeneinander stehen, sich entwickeln, tberkreuzen, beeinflussen und um
Bedeutungsmacht ringen. Bereits hier wird ein politischer Impetus des Kulturbegriffes deutlich, der —

wie wir darlegen werden — besonders relevant fur eine sozialwissenschaftlich argumentierende und
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gesellschaftlich fokussierte Mobilitatsforschung ist. In der Tradition der angelsdchsischen Cultural
Studies, die sich durch eine post-marxistische, theoretisch und methodisch eklektische und
interventionistische Positionierung auszeichnen (vgl. BaBler 2008), muss Kultur immer als Feld
verstanden werden, in dem ,,politische und soziale Identitidten produziert und reproduziert werden*
(Marchart 2008: 12). Kultur ist somit nicht nur das, ,,was man in den Kassettenrekorder schiebt*
(Eagleton 2001: 56 f.), sondern immer Medium des Konflikts und Kampfes, in dem bestehende
Machtstrukturen diskursiv und lebensweltlich normalisiert, verfestigt, angefochten und ausgehandelt
werden. Diesen Zusammenhang zwischen Kultur, Macht und Gesellschaft beschreibt Don Mitchell
sinnbildlich, indem er Kultur als ,,an incredibly powerful idea [that] is made real, as real as any other
exercise of power* (Mitchell 2000: 76 f.) beschreibt, in der &sthetische und symbolische
Reprasentationen in materielle Strukturen umgewandelt werden. Stuart Hall (2000, 2004) vollzieht diese
konzeptuelle Verbindung von Machtstrukturen und kulturellen Repréasentationen mit Antonio Gramscis
(1991-2002) Verstiandnis von Staatsmacht: In diesem wird Kultur als ,,wesentliche[r] Austragungsort
politischer Kdmpfe um Hegemonie konzipiert™ (Marchart 2008: 76), die — neben staatlichen Zwéngen
in Form von Recht, Politik und Okonomie — durch zivilgesellschaftlichen Konsens und freiwillige
Zustimmung Herrschaft sichert und (re)produziert.

Hier wird neben dem post-marxistischen, normativen Interesse ein zweiter methodologischer
Standpunkt ersichtlich, der vor allem in der kultursoziologischen Betrachtung Beachtung findet: Der
(post)strukturalistische Fokus auf Kontingenz und Konstruktion einer sozialen Wirklichkeit, die vor
allem symbolisch hergestellt wird (vgl. u. a. Foucault 1981, Bourdieu 1984). Damit muss Kultur
einerseits als Abbild gesellschaftlicher Verhaltnisse verstanden werden, andererseits aber auch als deren
strukturierendes Merkmal. Kulturelle Praktiken werden hier in wechselseitiger Beziehung zu ihren
sozialen, 6konomischen und politischen Gegebenheiten gedacht. Pierre Bourdieus Konzept vom
kulturellen Kapital, Habitus und symbolischen Feldern (1987) zeigt eine Mdglichkeit flr die kulturelle
(Re)Produktion sozialer Positionen und Herrschaftsverhaltnisse. Wahrend Bourdieu aber die
Strukturiertheit und soziale Abhéangigkeit von Lebensstilen und kulturellen Repréasentationen betont,
heben andere die Widerstandsfahigkeit, Manipulation und Subversion kultureller Praktiken und
Strategien (z. B. durch Medienproduktion und -konsum, subkulturellen Stilen und Ritualen) hervor (vgl.
Willis 1981, Hebdige 1979, Clarke et al. 1973).

Der Mensch als handelnder Akteur (vgl. Kapitel 1.2 und 1.3) kann dabei nach Ernst Cassirer — etwa im
Gegensatz zum homo rationalis oder homo oeconomicus die anderen Sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien als Grundlage dienen — als animal symbolicum verstanden werden; als ein Wesen,
das Symbole schafft und aufgrund von Symbolen denkt und handelt (vgl. Krois 1988). Die

Bedeutungsgehalte der Symbole sind dabei sozial konstruiert, arbitrdr und missen kontextspezifisch

65



Mobilitatsevaluation

offengelegt und interpretiert werden (vgl. Eco 1977). Dies wird unter anderem deutlich, wenn Roland
Barthes (1964) in seinen semantischen Untersuchungen lber die verborgenen Bedeutungen des Alltags
den Citroén DS in seiner Vollkommenheit und seinem Glanz als modernen Nachbau gotischer
Kathedralen dechiffriert. Oder wenn Jean Baudrillard (1968) alltdglichen Konsum als eine idealistische
(symbolische) Praxis begreift, in der Bedeutungsgehalte aktiv produziert und verandert werden. So
beschreibt Baudrillard unter anderem, wie der Zeichenwert von Gebrauchsgegenstanden deren
technischen Nutzwert Gibersteigt und illustriert dies anhand des Symbolwerts und Prestiges, die mit dem

Kauf, Fahren und Zurschaustellen eines Sportwagens verbunden sind.

In mobilitatswissenschaftlichen Diskursen wird kulturellen Einflussfaktoren eine grundlegende
Bedeutung beigemessen: So werden in der sozialpsychologischen Forschung Motive der
Verkehrsmittelwahl unterschieden, in denen neben rationalen und emotionalen Entscheidungen auch
symbolische Motive das Mobilitdtshandeln erklaren. Letztere erflllen zwei Funktionen; die soziale
Einordnung in eine gesellschaftliche Position und die Mdoglichkeit personliche Identitdten und
Wertvorstellungen auszudriicken. So kann die Wahl eines bestimmten Autos, z. B. eines Mercedes,
sowohl aus Prestige- und Statusgriinden getroffen werden, als auch Ausdruck einer bestimmten
Identitatsvorstellung und eines Lebensstils sein (vgl. Gatersleben 2007, Steg et al. 2005). Auch die
international viel beachtete Konzeption eines ,,Systems der Automobilitdt™ (Urry 2004) bezieht
individuelle Konsumentscheidungen sowie dominante Diskurse und hegemoniale kulturelle
Représentationen mit ein, welche die materiellen und kulturell-symbolischen Elemente miteinander
verbinden und Automobilitdt erst als ,,raumkonstituierendes Dispositiv der Moderne® (Manderscheid

2012) legitimieren und fortlaufend (re)produzieren.

Bei der begrifflichen ErschlieBung der Mobilitatskultur, wéhlte das Team um Jutta Deffner und Konrad
Gotz (2006) eine Perspektive, um ,das Mobilitidtsgeschehen sozial-rdumlicher Einheiten [...]
vergleichend zu analysieren und als komplexe Interdependenz infrastruktureller, baulicher, diskursiver,
sozialer, soziokultureller und handlungsbezogener Faktoren zu beschreiben* (Go6tz et al. 2016). Nach
ihrer Definition ist eine Mobilitdtskultur ,,die Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und
symbolisch wirksamen Praxisformen. Sie schlieBt die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein wie
Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die dahinter
stehenden Mobilitats- und Lebensstilorientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken
von Mobilititsakteuren, Infrastrukturen und Techniken als sozio-technisches System* (Deffner et. al.
2006). Diesen vergleichenden Charakter nutzten andere Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler in
anschlieBenden Studien unter anderem dazu, Mobilitatskulturen unterschiedlicher Stadte miteinander zu
vergleichen (vgl. Klinger et al. 2013) oder Mobilitatskulturen weltweiter Megastadte zu untersuchen
(vgl. Institute for Mobilities Research 2013).
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Trotz der Starke des Ansatzes, sozial-rdumliche Einheiten miteinander vergleichen zu wollen und ein
nutzbares Verstandnis fur die Verkehrswissenschaft und -planung zu entwickeln, stellt sich die Frage,
inwiefern und ob berhaupt Mobilitatskulturen addquat operationalisiert, gemessen und verglichen
werden kdnnen, ohne dabei die konfliktreichen Aushandlungsprozesse zu vernachldssigen, durch die sie
Uberhaupt geschaffen, verfestigt und verdndert werden, oder die Pluralitat, Heterogenitdt und
Widersprichlichkeiten der Bedeutungen zu Ubersehen, die sich innerhalb sozial-raumlicher Einheiten,
in gesellschaftlichen Gruppen und zwischen Individuen ergeben kénnen und die immer auch in

Mobilitatskulturen verwoben sind.

So kénnen Einblicke in Mobilitatskulturen zu einer umfassenden Kontextualisierung von individuellen
Madglichkeitsraumen herangezogen werden und dabei helfen, die strategische (Planung) und operative
(Management) Ebene der Mobilitatsgestaltung in einen breiteren (im)materiellen und geistigen Kontext

einzubetten, zu interpretieren, zu bewerten und anzupassen.

Begriffsbestimmung

Folgt man dem oben hergeleiteten Kulturverstandnis, so missen Mobilitatskulturen immer sowohl als
Abbilder als auch als Produzenten von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt gesehen werden. Die
ansonsten sehr sinnvolle und zielfiihrende Unterscheidung zwischen Infrastruktur, Verkehr und
Mobilitat (vgl. Kapitel 1) muss im Rahmen der Mobilitatskultur etwas aufgebrochen werden. Da
Kulturen wechselseitig sowohl die strukturellen Gegebenheiten (Infrastruktur), die gelebten Praktiken
(Verkehr), als auch deren Bedeutungssysteme (Mobilitat) umfassen, kann nicht zielfihrend zwischen
einer Infrastruktur-, Verkehrs- oder Mobilitatskultur unterschieden werden. Korrekt gesagt hangen
Mobilitatskulturen und in sie eingeschriebene und verhandelte Moglichkeitsraume in groBem Mal von
infrastrukturellen Gegebenheiten und Verkehrsprozessen ab, sind deren Abbild und konstituierende

Bedingung.

Dabei gibt es — je nach Kontext — hegemoniale sowie subordinierte Mobilitatskulturen, die sich
zueinander verhalten, einander ein- und ausschlief3en, sich gegenseitig unterdriicken und anfechten. Die
Hegemonie einer Mobilitatskultur kann dabei niemals souveran und vollstdndig erreicht werden,
sondern wird bestdndig ausgehandelt und angefochten. So sind Infrastruktur, Verkehr und Mobilitét
immer aus einer kulturell-politischen Perspektive zu verstehen, welche bestehende Machtverhaltnisse

reprasentiert und begriindet.

Somit kann das Verstdndnis von Mobilitatskulturen nach Go6tz und Deffner (2006) vor allem zur

Evaluation von Mobilitatskulturen in unterschiedlichen sozialrdumlichen Einheiten (Kommunen,
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Stadten, Regionen oder Nationen) dienen. In Ergadnzung dazu ist unser Verstandnis vor allem auf die
Eigenheit, Konflikt- und Prozesshaftigkeit mobilitatskultureller Représentationen (wie Praktiken,
Diskurse, Bilder und Narrative) und ihrer materiellen Entsprechungen gerichtet, die sowohl
lebensweltlich als auch medial nicht vor sozialraumlichen Grenzen haltmachen, sondern als
(Re)Produzenten gesellschaftlicher Verhaltnisse zu betrachten sind. So sind automobile Kulturen sowie
ihre gegenkulturellen Entsprechungen (z. B. Fahrradkulturen), in unterschiedlichen Auspragungen in

allen postindustriellen Gesellschaften gegenwartig.

Mobilitatskulturen bezeichnen somit die Gesamtheit aller, sich zum Teil widersprechenden
Alltagspraktiken, Objekte und Sinnzuschreibungen, die — eingebettet in materielle Strukturen und
gesellschaftliche Dispositionen — individuelle Mdglichkeitsraume fur  Ortsverdnderungen

(re)préasentieren und (re)produzieren.

Dieses Dilemma des Kulturbegriffs, dass er ,,gleichzeitig zu weit gefasst und zu eng ist, um besonders
niitzlich zu sein® (Eagelton 2006: 48), driickt sich auch bei den Definitionsversuchen des Begriffes
Mobilitatskulturen aus. Die vorliegende Konzeption und Herleitung kann somit nur als ein weiterer
Versuch und “Work in Progress” verstanden werden, den Wert einer kulturellen Betrachtung fir die
Verkehrs- und Mobilitatsforschung sowie Bezlige zu aktuellen Debatten, Diskussionen und
Problemlagen aufzuzeigen und zu bestimmen. Dabei ist es unser wissenschaftlicher Anspruch
mobilitatskulturelle Ausprédgungen in ihren qualitativen Eigenheiten zu betrachten und ihres rein
operationalisierenden und quantitativen Anspruches zu entledigen. Dies wird unter anderem in
wissenschaftlichen Positionen und methodischen Herangehensweisen deutlich, die sich auf

interpretative, ethnographische, sowie diskurs- und medienanalytische Verfahren stiitzen.

Praxisbezug

Im alltaglichen und medialen Diskurs sind Mobilitatskulturen und die Notwendigkeit ihrer
Transformation derzeit prasent wie selten zuvor. Grundlegend geht es hier um die Einsicht, dass
eingefahrene Lebensweisen und Uberzeugungen auf individueller wie gesellschaftlicher Ebene
verstanden und aufgebrochen werden missen, um ein nachhaltiges Mobilitdts- und Verkehrssystem

Uberhaupt gestalten zu kénnen (vgl. Kapitel 1.5 Verkehrs- und Mobilitatsmuster).

Dabei sind diese Lebensweisen und Vorstellungen je nach Kontextbezug Uberaus divers: Wahrend
einige Personen zum Beispiel das Fahrrad als rationales Verkehrsmittel fiir kurze Distanzen ansehen,
oder nur in der Freizeit aufs Rad steigen, gehort es flir andere zentral zur eigenen Identitat und zum

Lebensstil. Fir die erstgenannten hat das Fahrrad dann einen eher geringeren Stellenwert und wird neben
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anderen Verkehrsmitteln nur in bestimmten Situationen benutzt, wahrend Letztere es genauso
selbstbewusst wie selbstverstandlich und spielerisch im Alltag einsetzen und ihre sozialen Beziehungen
darum aufbauen. Wiederum anderen Personengruppen fehlt manchmal bereits aus kulturellen Griinden,
neben den nicht erlernten motorischen und sensorischen Fahigkeiten, das geistige Selbstverstandnis zur
Nutzung eines Fahrrads, sodass das Radfahren als Mdglichkeit gar nicht in Betracht gezogen werden
kann. All diese unterschiedlichen Bedeutungen sind dabei im Objekt Fahrrad, sowie der Praxis des
Radfahrens eingeschrieben und werden in Kulturprodukten (z.B. Blicher, Filme, Erzéhlungen aber auch
lebensweltliche Ereignisse) kommuniziert, ausgehandelt und verfestigt. Diese Beispiele sollen
illustrieren, dass kulturelle Auspragungen von einer ausgesprochenen Heterogenitdt von
Mobilitatsentscheidungen und Verkehrsverhalten zeugen, und — auf individueller wie kollektiver Ebene
— mit sehr unterschiedlichen, oft widerspriichlichen Bedeutungszuschreibungen, Erfahrungen und
Biographien in Zusammenhang stehen (siehe Kapitel 1.1 Mobilitatserfahrungen und 4.2
Mobilitatsbiographien). Dies hat einen Einfluss auf die Planung, da sie spezifische und miteinander
oftmals nicht  vereinbare  Anforderungen an Infrastrukturen, Serviceeinrichtungen,
Kommunikationsansprachen etc. aufzeigen, die im zirkuldren Gestaltungsprozess beachtet werden

mussen.

Diese symbolische und emotionale Aufladung von Alltagsverstdndnissen und -praktiken hat —
mobilitatskulturell gefasst — ihren Ursprung in politischen und 6konomischen Entscheidungen und
Pfadabh&ngigkeiten wie auch in hegemonialen Narrativen, Diskursen, Weltbildern und Mythen, die
diese Machtstrukturen fortlaufend normalisieren, zementieren und (re)produzieren. Die Propagierung
einer automobilen Gesellschaft, der Ruf ,,Freie Fahrt fiir freie Biirger* oder die Stigmatisierung von
Radfahrenden als , Kampfradler miissen somit immer als ideologischer Ausdruck bestehender
Machtverhéltnisse gelesen werden. So wie Radfahrende aufgrund struktureller Subordination quasi dazu
gezwungen sind, sich durch subkulturelle und teils deviante Praktiken (berhaupt als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende zu konstituieren und im Stralenverkehr zu behaupten (vgl. u. a. Aldred und
Jungnickel 2013, Furness 2010), werden deren Strategien und Forderungen durch Schlagzeilen wie ,,Die
Radfahrer spinnen” (AutoBild Oktober 2017), verkehrsrechtliche Sanktionen und politische wie

planerische Nichtbeachtung fortlaufend de-legitimiert, ausgeschlossen und untergeordnet.

Nimmt man das hier formulierte, kulturtheoretisch hergeleitete Verstdndnis von Mobilitatskulturen ernst
und mochte man das normative Ziel einer hegemonialen nachhaltigen Mobilitatskultur erreichen, dann

ergeben sich vielfache Konsequenzen flr Politik und Planung:

Eine ganzheitliche Verkehrsgestaltung, die sich vom sektoralen Gedanken abhebt und sowohl
verschiedene Verkehrstréger als auch gesellschaftliche Ebenen integrieren mochte, kann erst dann

funktionieren, wenn bestehende, dominante und sich selbst (re)produzierende Machtstrukturen
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aufgebrochen und verschoben worden sind. Dies begrindet einerseits die Notwendigkeit flr einen
sektoralen Machtausgleich und andererseits die zielgerichtete Kombination von Push- und Pull-
Faktoren (vgl. Kapitel 3.1 Mobilitatsangebote und 3.2 Mobilitatsrestriktionen), also restriktive wie
fordernde MalRnahmen bei einem gleichzeitigen Fokus auf Informations-, Evaluations-, Beteiligungs-
und Kommunikationsstrategien (vgl. Kapitel 2.2  Mobilitatsstrategie und Kapitel 3
Mobilitatsmanagement). Ohne den Einbezug von Letzterem, mit dem Ziel der langfristigen
Verdanderung dominanter gesellschaftlicher Bilder, Diskurse und Erzéhlungen, kann -
hegemonietheoretisch gesprochen — zwar zentralisierter Zwang (z. B. Fahrverbote) aber niemals
anhaltender zivilgesellschaftlicher Konsens geschaffen werden. Dies nimmt letztendlich eine
Verkehrspolitik in die Pflicht, integrierte und ganzheitliche Entscheidungen zugunsten normativer
Zielrichtungen (z. B. Verkehrswende) zu treffen und damit der integrierten Planungsebene ein klares
Leitbild vorzuschalten (vgl. Kapitel 2 Mobilitatsplanung). Dies bedeutet inhdrent auch, sich gegen
dominante Akteursinteressen durchzusetzen und subordinierten Gruppen eine berechtigte Stimme und
Maglichkeiten zur Einflussnahme in Form partizipativer Evaluationsverfahren einzurdumen — ohne dies
kann eine Transformation der herrschenden Mobilitatskulturen und damit eine Verkehrswende nicht
gelingen.

70



Mobilitatsevaluation

4.2 Mobilititsbiographie

Mobilitidtsbiographie

Die Mobilitatshiographie ist die Lebensgeschichte einer Person im Hinblick auf die subjektiv

wahrgenommenen Mdglichkeiten zur Ortsverédnderung.

Wissenschaftlicher Kontext

Den Ausgangspunkt dafiir, den Ansatz der Biographieforschung fur die Mobilitatsforschung zu nutzen,
bildete die Erkenntnis, dass die klassischen Verkehrsmittelwahluntersuchungen in ihren Aussagen
limitiert sind. Martin Lanzendorf kritisierte in seinem 2003 in Luzern vorgestellten Paper ,,Mobility
biographies. A new perspective for understanding travel behaviour” (Lanzendorf 2003), dass die
angewandten statistischen Modelle die Dynamik des Verkehrsverhaltens nicht erfassen kénnten. Zum
einen gab es zu wenig Studien, die Aussagen zu langfristigen Mobilitatsentscheidungen zulielRen. Zum
anderen fokussierten Verkehrsmittelwahluntersuchungen auf habituelles bzw. routiniertes Verhalten der
Verkehrsmittelwahl (vgl. Gérling et al. 2003). Diese Untersuchungen lieRen die Frage aufkommen, an
welchen Punkten Mobilitatsroutinen sich verandern. Von Interesse waren Umbruchsituationen im
Verlauf eines Lebens, in denen sich Routinen veréndern. Diese Situationen von Lebensumbriichen
versprachen die Méglichkeit mit interventiven MaRnahmen Verhaltensénderungen anzustof3en. Joachim
Scheiner und Christian Holz-Rau zufolge konzentriert sich der Forschungsansatz der
Mobilitatsbiographien auf die Untersuchung der Bedingungen von Verhaltenséanderungen. Beide
Autoren kritisieren ebenfalls, dass Beziehungen zwischen langfristigen biographischen Prozessen und
kurzfristigen Entscheidungen z. B. der Verkehrsmittelwahl ignoriert werden (vgl. Scheiner & Holz-Rau
2013).

Einen wichtigen theoretischen Rahmen der Mobilitétsbiographie bildet der Lebenslaufansatz. Dieser
Ansatz erklart Verhalten in der Kombination von Kontinuitat und spezifischen Lebensereignissen, aus
denen Verhaltensédnderungen resultieren. Im Bereich der Mobilitdt wird von einem relativ stabilen
Verhalten ber bestimmte Zeitperioden ausgegangen. Den Ansatz der Lebenslaufereignisse und ihren
Einfluss auf verschiedene Bereiche des Lebens entwickelte Ilan Salomon (vgl. Salomon 1983). Fur die
Mobilitat sind drei Bereiche (Doménen) entscheidend. So bildet der Lebensstil den sozialen und
politischen Rahmen. Das Griinden einer Familie, Eintritt in die Erwerbstétigkeit bzw. Verédnderungen
der Erwerbstétigkeit, Freizeitinteressen zahlen zu diesem Bereich. Im Bereich der Erreichbarkeit sind

der Wohn- und Arbeitsort, Freizeit- und andere Aktivitatsorte wesentliche Bezugspunkte. Im dritten
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Bereich sind es wesentliche Elemente der Mobilitat wie z. B. die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln
und die tatsachlichen Aktivitdten und Reisen. Die unterschiedlichen Bereiche des Lebens stehen in
wechselseitiger Beziehung und beeinflussen sich gegenseitig. In Anlehnung an diese Systematik
unterscheidet Joachim Scheiner (2007) drei Teilbiographien (Haushaltsbiographie, Erwerbsbiographie,
und der Biographie der raumlichen Mobilitat). Nun kénnen in diesen Bereichen Ereignisse auftreten,
die das Verkehrsverhalten nachhaltig beeinflussen. Neben der Kombination aus Kontinuitat und
spezifischen Ereignissen in verschiedenen Teilbereichen bzw. Teilbiographien weisen Joachim Scheiner
und Christian Holz-Rau darauf hin, dass der Prozess des Alterns und der Sozialisation in diesen Ansatz

integriert werden muss (vgl. Scheiner & Holz-Rau 2013).

Der Sozialisationsprozess im Kontext der Mobilitat wurde von Claus J. Tully (2006) aufgegriffen.
Sozialisation wird als Entwicklung einer Personlichkeit verstanden. Fir den Bereich der Mobilitat
fuhren Claus Tully und Dirk Baier an, dass ein Kleinkind beim Verlassen des Hauses auf das ,,System*
Verkehr stofit. Der Bewegungsdrang und der Spieltrieb miissen dem autodominierten Verkehrssystem
untergeordnet werden. Die Folgen kénnen psychomotorische und soziale Auffélligkeiten sein. Somit ist
die materielle Umwelt préagend. Eine andere Pragung ist durch den Einfluss der Familie, der sozialen
Kontakte sowie der Medien gegeben. Auf diese Weise konnen Wissen und Einstellungen zur Mobilitat

intergenerationell weitergegeben werden.

Einen anderen Aspekt betrachtet Timo Ohnmacht, der den Einfluss von sozialen Netzwerken auf
Mobilitat und deren Verknupfung mit der Mobilitatsbiographie untersuchte. Aufgrund quantitativer
empirischer Untersuchungen in Zirich bestatigte sich seine Hypothese, dass ,,je ereignisreicher die
Mobilitatsbiografie eines Akteurs ist, desto raumlich disperser gestaltet sich sein soziales Netzwerk*
(Ohnmacht 2009: 209). Dabei wurde die Netzwerkanalyse genutzt die auf einem aktivitatsbasierten
Ansatz aufbaut. Fir das Verstandnis von Mobilitét ist zum einen bei diesem Ansatz die geographische
Verteilung eines sozialen Netzwerkes und der Bewegungsradius des Individuums von Bedeutung, zum
anderen auch die Bewegungskompetenz (Erfahrbarkeit des Raumes, subjektive Mdoglichkeiten der
Ortsveranderungen). Im Verlauf einer Biographie werden Wissen und Erfahrungen generiert, die das
Verkehrsverhalten beeinflussen. Haufige Standortwechsel im Lebensverlauf sind mit ausgedehnten

sozialen Netzwerken verbunden.
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Begriffsbestimmung

Der schweizerische Schriftsteller Thomas Hirlimann schildert in seinem frihen Erz&hlband Die
Tessinerin in der Erzdhlung ,,Schweizerreise in einem Ford* die ersten Autofahrten als Kind mit den
Eltern. Diese autobiographisch gepragte Erzahlung lasst beim Leser oder der Leserin eigene
Kindheitserfahrungen aufleben. Es werden Erinnerungen an die eigenen ersten Automitfahrten mit den
Eltern, den ersten Zugfahrten oder ersten Busfahrten wach. Der Mensch ist es gewohnt
Lebensgeschichten zu erzéhlen. Deshalb bietet die Biographieforschung einen gewinnbringenden
Ansatz fur die Mobilitatsforschung. Die Biographieforschung, begrindet aus den alltdglichen Formen
biographischer Kommunikation und Reflexion, war ursprunglich eng verbunden mit der Methodik der
qualitativen Forschung (z. B. das narrative Interview und entsprechende interpretative
Auswertungstechniken). Im Mittelpunkt stehen die Erhebung und Interpretation lebensgeschichtlicher
Texte. Da in diesen Erzahlungen eine personliche Dimension oder Deutung des eigenen Lebens
angeboten wird, bietet es sich an, in einer Biographie den subjektiven Maglichkeitsraum zu erheben. In
einer mobilitatsbiographischen  Erzéhlung stehen also die subjektiv  wahrgenommenen
Maglichkeitsraume im Mittelpunkt. Wie haben sich zum Beispiel Wunschziele der Mobilitat im Laufe
des Lebensverlaufs verandert? (z. B. Traumziele von Urlaubsreisen). Wie haben sich die Mdglichkeiten
sein eigenes Leben zu planen und zu gestalten im Laufe der Lebensgeschichte verandert? Tatséchlich
sind es Umbriiche bzw. Einschnitte, Phasen die in lebensgeschichtlichen Erzéhlungen
Orientierungspunkte bieten, die erzéhlgenerierend sind und die Erweiterungen oder Einengung des
subjektiv wahrgenommenen Mdoglichkeitsraums verdeutlichen. Aber diese Umbriiche bilden einen
Ausgangspunkt, um Mobilitat zu verstehen und damit zu evaluieren. Der mobilitatsbiographische
Ansatz interessiert sich fiir Erzahlungen mit metaphorischer Dichte. Denn: Das bildhafte Erzdhlen macht
uns auf prégende Erlebnisse aufmerksam, die jenseits des bloRen &uReren Ereignis in einem

Lebensverlauf liegen (vgl. Kap. 1.1 Mobilitatserfahrung).

Fragen nach Wohn- und Lebensstandorten, Zweit- und Nebenwohnungen, von Arbeitsplatzen, die
Verfligbarkeit bestimmter Verkehrsmittel, tatsachlich durchgefiihrte Ortsverdnderungen, sind
verkehrsbiographische Erhebungen. In diesem Fall wird das tatsdchliche Verkehrsverhalten unter
besonderer Berucksichtigung der rdumlichen Bindung abgefragt. Es waren vor allem quantitative
Erhebungen der Mobilitatsforschung, die untersuchten inwieweit Arbeitsplatz-, Wohnort- oder
Ausbildungsplatzwechsel das individuelle Verkehrsverhalten beeinflussen. Die retrospektiv angelegten
Untersuchungen konzentrierten sich hierbei auf die Erhebung von residentieller Mobilitét.
Demgegeniiber interessieren sich qualitative Zugénge fur personliche Erlebnisse und deren

Verarbeitung. Hier steht im Vordergrund Unbewusstes wieder hervorzuholen. Die Rekonstruktion von
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subjektiven Erinnerungen steht im Vordergrund, um die Mobilitat als individuellen Mdglichkeitsraum

zu evaluieren.
Praxisbezug

Die Beschéftigung mit Mobilitatsbiographien hat den Anspruch Kontexte und Lebenslagen zu
identifizieren in denen Verhaltensanderungen auftreten kénnen. Dies ist insoweit gewinnbringend, dass
z. B. MaRnahmen eines individuellen Mobilitdtsmanagements oder Kampagnen fiir bestimmte
Zielgruppen ausgerichtet bzw. gestaltet werden kénnen. Die pragenden Erfahrungen der Nutzung von
Verkehrsmittel sowie die Bedeutung von Bezugspersonen weisen darauf hin, dass spezifische
Ansprachen erforderlich sind. Dies kann in unterschiedlichen Lebensphasen und verschiedenen Settings
geschehen. Die Wirkkraft von biographischen Erfahrungen auf Einstellungen zu einem Verkehrsmittel
gilt es im Rahmen der Mobilitatsevaluation noch weiter zu untersuchen. Dabei ist es wichtig,
selbststandig erlebte mobilitatshiographische und verkehrsbiographische Erlebnisse zu erheben und
diese von sozial gepragten Vorstellungen zu unterscheiden. Die Beschaftigung mit der
Mobilitatsbiographie schliet andere Handlungsmodelle der Mobilitatsforschung (vgl. Kapitel 1.2
Verkehrs- und Mobilitdtshandeln) nicht aus, sondern kann integrativ zu diesen Erklarungsansétzen
gedacht werden. Im Kern geht es darum, Mobilitat zu verstehen. Hierbei kénnen Lebensgeschichten zur

qualitativen Evaluation von Mobilitét einen Beitrag leisten.

Wie konkret mobilitatsbiographische Erzahlungen aussehen kénnen, soll im folgenden Beispiel gezeigt
werden. In einem qualitativen Interview prasentierte eine Befragte eine biographische Sequenz. Der
Ausgangspunkt fir die nachfolgende Erzéhlung war die Nachfrage ob die Probandin im landlichen

Raum aufgewachsen sei:

., Nein, schon in der Stadt, aber damals in so einem Neubauviertel. Da war schon viel Griinfliche
zwischen den Hausern. Da war ja auch gar kein Verkehr. Ja, wobei, bis ich sechs war, haben wir schon
richtig an einer groBen Stralle gewohnt. Also vielleicht hab ich da auch, weil3 ich nicht, schon eine
Verkehrsphobie gekriegt, keine Ahnung. Weil ab dann, ab sechseinhalb sind wir da in so ein Viertel
auBerhalb der Stadt gezogen. Und das ist so dieses Typische, also 70er Jahre Neubau im Westen, dieses,
wo man wirklich viel Griinflache zwischen hatte. Und die Hauser waren wirklich nur immer so
blockweise mit so einem Weg, mit einem Fufsweg. Also da gab’s ja immer so eine Feuerwehrzufahrt
noch an der Seite. Aber als Kind ist so was naturlich toll, wenn man gar nicht gro8 mit Verkehr zu tun
hat. Wir hatten Riesenflachen, wo Uberhaupt kein Auto war. Wir konnten auch zu unserem
Einkaufszentrum Uber diese ganzen Plattenwege, hiel3 das ja immer, also diese ganzen FuRwege. Dann
gab’s eine Briicke noch iiber die Strafse. Da konnten wir vollig autofrei sein. Also die parkenden Autos,

die Parkplitze, da sind wir vorbeigekommen, aber nicht am FliefSverkehr. “ (P1:103)
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Die befragte Person ist gegenwartig iiberwiegend zu FuB oder mit dem OPNV unterwegs. Mit dem
Fahrrad macht sie eher Ausfliige ins Umland, wobei sie mit dem OPNV zum Ausgangspunkt der
geplanten Tour fahrt. Die Erfahrung des FlieRverkehrs als Fahradfahrende in der Stadt wird von ihr eher
als bedrohlich wahrgenommen. In der retrospektiven Betrachtung war starker Verkehr mit
unangenehmen Gefiihlen verbunden. Sie spricht in diesem Zusammenhang von einer Verkehrsphobie,
als sie noch als kleines Kind an einer groflen Strafle gewohnt hatte. Im folgendem zeichnet sie ein
positives Bild nach dem Umzug in ein Neubauviertel. Hier betont sie die groRen Griinflichen zwischen
den Hausern und die Abwesenheit des flieRenden Verkehrs. In diesem Falle kann die vorangegangene

Erzahlung zur Kontextualisierung des gegenwartigen Verhaltens genutzt werden.
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4.3 Mobilititsarmut

Mobilititsarmut

Die Mobilitatsarmut bezeichnet Einschrankungen des Mdglichkeitsraum flr Ortsveranderungen von
Personen, die eine geringere Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zur Folge hat.

Wissenschaftlicher Kontext

Bei der Analyse von Verkehrsverhalten wurden traditionell soziodkonomischen Schichtungen
verglichen und Unterschiede im Verhalten festgestellt. So wurden die Anzahl oder die Lange von
zuriickgelegten Wegen mit den soziobkonomischen Merkmalen (wie Geschlecht, Einkommen, etc.)
unterschiedlicher Personengruppen verglichen. Diese Form der Analysen kommt in der Regel zu dem
Schluss, dass Arbeitslose und armere Bevolkerungsschichten niedrigere Mobilitatsraten® aufweisen
oder sogar keinen einzigen Weg an einem durchschnittlichen Tag zuriicklegen. Bei dieser Perspektive
ist die Annahme, dass die erfahrene Benachteiligung von Bevdélkerungssegmenten in erster Linie mit
ihren soziostrukturellen Eigenschaften (vor allem Einkommen) korreliert. Insofern stehe die geringe
Mobilitat in direkter Beziehung mit geringem Einkommen, Arbeitslosigkeit und anderen sozialen
Problemen und wird hdufig als Folge davon interpretiert.

Die angelséchsische Forschung fokussierte sich auf den Zugang zu oder der Verteilung von gewissen
Mobilitatsangeboten. Die Forschungsergebnisse der von der britischen Labour Party gegriindeten Social
Exclusion Unit, stellte die Verbindung zwischen Mobilitat und sozialer Ausgrenzung heraus. In diesem
Zusammenhang wurde der Begriff ,.transport poverty* verwandt (vgl. Department for Transport 2000;
Church et al. 2000). Eine offizielle Definition des Begriffes gibt es jedoch nicht. Transport Poverty wird
zumeist als Mangel an entsprechenden Verkehrsmitteln (in einigen Veréffentlichungen insbesondere
das Auto) oder einer nicht vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (nicht vorhandene Verkehrsanbindung z.
B. fehlende Haltestellen, schlechte Netz- und Taktdichte etc.) verstanden, von denen besonders

Einkommensarme mit der Folge von sozialer Exklusion betroffen sind.

Die fiihrende Représentantin des Themas Mobilitdt und soziale Ausgrenzung in GrofR3britannien und
Forschungsbeauftragte der Transport Studies Unit an der Oxford University, Karen Lucas, konstatiert,

dass verkehrsplanerische MaRnahmen zuerst ©6konomische StellgroRen bearbeiten oder das

20 Unter Mobilitatsrate wird im klassischen Sinne die Zahl der Wege pro Person pro Zeiteinheit verstanden. Synonym kann
auch die Begriffe Aufkommensmobilitat oder Wegeaufkommen verwendet werden (vgl. Flade 2013).
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Umweltbewusstsein der Menschen ansprechen. Demgegeniiber bemerkt sie Defizite in den einzelnen
Fachdisziplinen bzw. Politikfeldern bei der Betrachtung sozialer Effekte (vgl. Lucas & Markowich
2011). Die Arbeiten von Lucas und die auf die Zielgruppe der Armen gerichteten Malinahmen in
GroRbritannien, hatten eine  Ausstrahlungskraft auf die internationale Verkehrs- und

Mobilitatsforschung.

Vor allem in den USA, Kanada, Australien und Neuseeland entstanden Fallstudien, die eine soziale
Perspektive im Hauptfokus ihres Forschungsinteresses haben (vgl. Lucas 2004; Paez et al. 2009; Currie
& Delbosc 2011). Ein wichtiger Ausgangspunkt fur die Operationalisierungen dieser Studien und die
Entwicklung entsprechender MalRnahmen sind die gewahlten Begriffe wie z. B. Accessibility
Disadvantage, Transport Disadvantage, Transport Poverty oder Poor Transport. Diese verschiedenen
Begriffe werden von den Forschenden mit sehr unterschiedlichen Schwerpunkten gefasst, womit
deutlich wird, dass sie ein vielschichtiges, mehrdimensionales Thema bezeichnen. In einem Review von
zwolf Beitrdgen zum Thema ,, Transport Disadvantage* zeigen Graham Currie und Alexa Delbosc, wie
verschieden die inhaltlichen Schwerpunktsetzungen von den einzelnen Autorinnen und Autoren gewahlt
werden (vgl. Currie & Delbosc 2011). So wird ,, Transport Disadvantage* einmal an dem Indikator hoher
Befdrderungskosten festgemacht ein anderes Mal liegt das Hauptaugenmerk auf physischen oder
soziobkonomischen Variablen als bestimmenden Faktoren.

Wieder ein anderer Indikator fiir ,,Transport Disadvantage” wird in der Verfiigbarkeit des Autos
gesehen, eine fir den US-amerikanischen oder franzgsischen Raum nicht ungewdohnliche
Schwerpunktsetzung, an der sich dann auch MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements (z. B. die
Verfligbarkeit des Autos wiederherzustellen) anschlielen. Brendon Gleeson und Bill Randolph
charakterisieren ,,Transport Poverty* dadurch, dass Haushalte gezwungen sind mehr fiir Verkehrskosten
aufzuwenden, als sie sich eigentlich leisten kdnnen (vgl. Gleeson & Randolph 2002). Auch hier werden
vor allem Kosten durch die Nutzung des Pkws in Betracht gezogen, die die Haushalte zwingen in
anderen Lebensbereichen einzusparen. Schon David Banister prigte 1994 den Begriff des ,,Forced—Car
Ownership“, da durch den Mangel an anderen Verkehrsangeboten Haushalte trotz schwieriger
Einkommensverhaltnisse gezwungen werden sich den teuren Unterhalt des Autos zu leisten. Hier erklart

sich also der Zwang zum Auto durch die fehlende Verkehrsinfrastruktur.

Janet und John Stanley griffen diesen Gedanken auf und verbanden den Begriff , Transport
Disadvantage* mit dem Mangel an alternativen Verkehrsangeboten (vgl. Stanley & Stanley 2004).
Ahnlich wie bei der Herausstellung des Indikators der Pkw-Verfiigbarkeit fiir die Operationalisierung
des Begriffes ,,Transport Disadvantage” wird mit dem Indikator des Fehlens eines 6ffentlichen

Nahverkehrsangebotes eine einseitige Schwerpunktsetzung vorgenommen.
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Festzuhalten bleibt, dass es zurzeit keine universelle Definition in der internationalen Debatte gibt und
eher die Frage des Zugangs zur Mobilitat aus unterschiedlichen Blickrichtungen bestimmend ist. Auch
Karen Lucas betont die Mehrdimensionalitat des Begriffs, wobei auch ihr Hauptzugang in erster Linie
einer Uber die Versorgung durch Verkehrsangebote ist. Sie geht davon aus, dass Qualitat und Quantitat
von Verkehrsangeboten nicht flr alle Menschen gleich sind (vgl. Lucas 2010). Dabei greift sie die
Perspektive des ,,Forced—Car Ownership* auf und verbindet sie mit einer Gerechtigkeitsdebatte. Denn
es sind die hoheren Einkommensgruppen, die sich die Bequemlichkeit und den Komfort des
Autobesitzes leisten kdnnen. In der Herausarbeitung der verschiedenen Ursachenebenen bzw. Barrieren
(finanzielle, personliche, zeitliche, raumliche) hatte die Social Exclusion Unit mit ihrer Form des
»Accessibility Planning™ begonnen, gesellschaftliche Ungleichverteilungen zu bekdmpfen.
Grundsatzlich ist in der angelsachsischen Debatte eine Verknupfung der Begriffe Mobility und Poverty

eher selten zu finden (vgl. z. B. Paez et al. 2009, die von einem ,,Lack of Mobilty* sprechen).

Die Verknupfung der Mobilitats- und Exklusionsforschung stellt eine wesentliche Erweiterung der
Mobilitatsevaluation dar, da diese aufgrund der Mehrdimensionalitdt der beiden analytischen
Kategorien Mobilitat und Exklusion eine Reduktion bzw. Fokussierung auf eine Ursachenebene nicht
moglich ist. Einen ersten systematischen Einstieg in der Betrachtung der Wechselwirkung von Mobilitét
und sozialer Exklusion legte 2015 die Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen mit dem
Band ,,Hinweise zu Mobilitét und soziale Exklusion* vor (vgl. FGSV 2015). Neben der Aufbereitung
von Literatur zu Mobilitat und Exklusion wurden Strategien vorgestellt, die einen mindernden Effekt
auf Benachteiligungsprozesse haben kénnen. In ihrem Ausblick weisen die Autorinnen und Autoren auf
den immensen Forschungsbedarf hin. Die Debatte um soziale Ausgrenzung begann in Deutschland erst
Ende der achtziger bzw. in den neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts. Dies ist zum einem darauf
zurlickzufiihren, dass das Themenfeld soziale Exklusion bisher eine relativ geringe Aufmerksamkeit in
Deutschland erfahren hat, auch weil die Bundesregierung lange Zeit die Existenz von Armut im Land
negiert hat (vgl. Butterwegge 2012). Desweiteren wurde erst zu dieser Zeit ein Problemdruck von
wahrnehmbarer wachsender Armut erkannt. Uberlagert wurde die Diskussion von einer Verabschiedung
des Klassen- bzw. Schichtbegriffs in Deutschland, Woraufhin individualisierte Konzepte der sozialen
Ungleichheit dominant wurden. SchlieBlich wurde die Ausgrenzungsdebatte in Deutschland mit einiger
Verzdgerung und Bezug zu franzosischen Arbeiten zur Exklusion aufgenommen und mit einer
eindeutigen Positionierung des Prozesscharakters von Exklusion verbunden (vgl. Dangschat 1995; Bude
1998; Kronauer 2010).
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Begriffsbestimmung

Mit dem Begriff der Mobilitatsarmut steht der Mensch mit seinen subjektiven Wahrnehmungen im
Mittelpunkt. Der Begriff Mobilitatsarmut als eine Einschrankung des individuellen Méglichkeitsraums
fur Ortsverdnderungen, deren Folge soziale Exklusion sein kann, erweitert die oben dargestellten
Begriffsdefinitionen vor allem um die Dimension der subjektiven Wahrnehmung des

Madglichkeitsraums.

Mobilitat bedeutet auch geistige Beweglichkeit, wobei der geistige Horizont den Mdglichkeitsraum
markiert. Es sind nicht nur z. B. rdumliche Begrenzungen oder Verkehrsmittelverfiigbarkeit, die
individuelles Verkehrsverhalten beeinflussen, sondern die Fahigkeit sein eigenes Leben zu planen und
zu gestalten. Andauernde finanzielle Beschrankungen durch Langzeitarbeitslosigkeit und die fehlenden
Madglichkeiten mobil zu sein, fiihren dazu, dass mogliche Ortsverdanderungen Gberhaupt nicht mehr ins
Auge gefasst bzw. gedacht werden. Somit entsteht ein Teufelskreis, indem die Fahigkeit schwindet, in
irgendeiner (geistigen sowie physischen) Form mobil zu sein. Potentielle Ziele werden aufgrund der
hohen Kosten bewusst oder auch unbewusst ausgeschlossen. Biographische Hintergriinde, Bildung, der
Zugriff auf ein soziales Netzwerk, auch die zur Verfugung stehenden Informationen bestimmen den
Madglichkeitsraum. Mobilitdtsarmut in diesem Sinne stellt sich so dar, dass Menschen in ihren
Madglichkeiten der Ortsveranderung eingeschrankt werden oder im Extremfall nicht mehr in der Lage
sind, mdgliche Ortsverdnderungen berhaupt zu denken. Die Konsequenz ist eine geringere Teilhabe

am gesellschaftlichen Leben.

Praxisbezug

Da aber die Ursachenebenen von eingeschrankter Mobilitat bei Einkommensarmen sehr vielfaltig sind,
kann eine erfolgreiche Strategie auf Dauer nur wirksam sein, wenn alle Ursachenebenen von Exklusion
gleichzeitig bearbeitet werden. Hier gibt es ein breites Spektrum von mdglichen Strategien bzw.

evaluatorischen MalRnahmen.

Die Strategie der Subventionierung von Mobilitdt setzt an der finanziellen Barriere an, die Mobilitat
einschrankt (z. B. Sozialticket). Die Kosten, die fir Fahrten des Offentlichen Nahverkehrs bezahlt
werden mussen, stellen gerade fur Einkommensarme eine groRe Hiirde dar, wichtige Wege Uberhaupt
zu machen. Preiserh6hungen fuhren dazu, dass Einkommensarme sich das Angebot des OPNV nicht

mehr leisten kdnnen.
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Die Strategie der integrierten Verkehrs- und Stadtentwicklung setzt auf Verénderungen der
Rahmenbedingungen des Verkehrs und versucht, die Erreichbarkeitsdefizite z. B. wvon
Einkommensarmen abzubauen. Hier stehen im Vordergrund z. B. die Zugénge zum o&ffentlichen
Nahverkehr zu erhéhen oder die Distanzen z. B. zu Einrichtungen des Gesundheitswesens oder
kulturellen Angeboten zu verringern (vgl. Kapitel 2.1 Mobilitatsbedarf). Die gemeinsame Betrachtung
von Raum- und Verkehrsstrukturen mit dem Ziel sozialexkludierte Menschen oder gar ganze
Stadtquartiere zu integrieren, mindete in Grofbritannien, den USA sowie Neuseeland in
Erreichbarkeitsplanungen (Accessibility planning). Diese Manahmen, die zumeist an mangelnder
Verkehrsinfrastruktur ansetzen, lassen sich gut vom angelsdchsischen Begriff des ,transport

disadvantage* oder ,,transport poverty* ableiten.

Wenn die Mobilitatsforschung sich von einem rein funktionalen Verstandnis von Mobilitat (Mobilitét
als ,,Mittel zum Zweck®), l6st und ein mehrdimensionales Verstandnis von Mobilitat nutzt (vgl. Kapitel
1), lassen sich Strategien bzw. Malnahmen der Partizipation und des individuellen
Mobilitdtsmanagements ableiten. Die Gruppe der Armen ist insbesondere mit der mentalen Komponente
des Riickzugs, also der Ausgrenzung bzw. Selbstausgrenzung, konfrontiert. Im Kern geht es darum
Menschen wieder zu befahigen tatsdchlich Gesellschaft mitzugestalten. Dies kann z. B. ganz
niedrigschwellig durch die proaktive Bereitstellung von Informationen erreicht werden
(Mobilitatsangebote). Mdagliche  klimagerechte nachhaltige  Mobilitatsdienstleistungen  oder
Verkehrsmittel sind nicht bekannt oder werden wegen kultureller Barrieren nicht genutzt.
Zielgruppenspezifische Fahrradkurse oder Informationen zur kostenlosen Nutzung von Fahrrédern
waren zwei konkrete Angebote, die einem Beféhigungsansatz mit dem Ziel der sozialen Teilhabe

entsprachen.
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