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Zusammenfassung

Die Verkehrswissenscheft haben sich im Laufe ihrer Historie zwei Forschungsstrangeifgeteilt

Zum einen ¢ systemisch@erspektivedie auf eineempirischanalytische Betrachtung des Verkehrs
und der deduzierten Problemldsungsverfahren fokussiertZisnh anderendie subjektaentierte
Perspektive die sich an menschlichen Handlungsmodellen orientiert und eher induktiv ihre
Erkenntnisraume erschlie@Beide Ansatze verfligen Uber wissenschaftliche Begriffe, die in vielen
Féllen identisch sind, aber aufgrund der unterschiediidherspektiven bei der Erforschung von
Mobilitdt und Verkehrverschiedene Bedeutungen erlangt haligm. zu einer fur die Wissenschaft
essentieller begrifflichen Trennscharfe beizutragen, werden in der vorliegenden Arbeit Definitionen
zentralemobilitatsvissenschaftlicher Begriffe aus Siaiher integrierten Verkehrsplanuagrgestellt

und kategorisiertEs erfolgtfir jeden Begriffeine Einordnung in den wissenschaftlichen Kontext
gefolgt von einer detaillierten Herleitung deegriffsdefinition sowie diverserAnwendungsbeispiele

fur die PraxisDas Discussion Paphat zum Zielden begrifflichen Kanon der Verkehrswissenschaften

um fundamentale Definitionen der Mobilitatsforschaigergéanzen

Abstract

Over the course of its history transpsttences have split into two strands of research: On the one hand,
the systemic perspective, which focuses on an empaitallytical view of traffic and deduced problem

solving methods. Second, the subjeented perspective, which is based on humaorantodels and

rather inductively opens ufs 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 ordeto 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
transportplanning. For each term, a classificatiohthe scientific ontextis followed by a detailed
derivation of thet e r defirstion 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 reseah.



Vorwort zur zweiten Auflage

Mit Begriffen erschliel3en wir uns die Welt, sie sind Schlissel, die uns neue Einsichten dartiber erdffnen,
wie Gesellschaften funktionieren. Begriffe sind aber nicht nur Werkzeuge, die wir dazu nutzen, um die
Welt zu verstehen, sie sind auch Brillen, dudié wir unsere Umwelt wahrnehmen und die unser
Verstandnis davon beeinflussen, wie Gesellschaften funktionieren. Begriffe zeichnen sich also durch
einen Doppelcharakter aus, einerseits kdnnen 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 mdglichs 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 Male jedoch wie die Menschen neue
Nutzungsaforderungen in stadtischen Raumen entwickalilssen Verkehrswissenschaftieenund
-wissenschaftleihr Raumverstandnis weiterentwickeln. Insofern missen auch Begriffe immer wieder
auf ihre Realitatstichtigkeit hin Uberprift und in dem Maf3e wie silkalkreten gesellschaftlichen
Verhéltnisse verandern, gescharft werden. Die Begriffsbildung ist daher ein fortwahrender
Anpassungzozess an die praktischen Anforderungen und angewiesen auf entsprechende
Theoriebildung.

Das Fachgebiet Integrierte Verkeplanung hatte vor funf 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
theoretishes Begriffsverstandnis durch die Anwendung in der praktischen Forschung weiter scharfen.
Waéhrend sich die grundséatzliche Stofrichtung bewahrt hat, haben wir heute eine wesentlich
umfassendere konzeptionelle Vorstellung von integrierter Verkehrsplanahdammn 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 zusarangedacht werden muissen.

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

stellen.
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Einfihrung

Einfiihrung

Mitte der 1990edahre hatte das Bundesforschungsministerium eine Forschungsinitiative mit dem Ziel
ins Leben gerufen, der Verkehrsforschung neue Impulse zu vermitteln, um Verkehr und Mobilitat besser
zu verstehen (vgl. BMBF 2000). Dabei wurden erstmals die Sozialwisedtest explizit aufgerufen

sich zu beteiligen, um der an der technischen Optimierung des Verkehrssystems orientierten
traditionellen Verkehrswissenschaft mit der sozialen Dimension neue Einsichten zu er6ffnen (vgl.
Hautzinger et al. 1997). Wie interdiszigire Ansétze generell, so war auch dieser von Anfang an durch
das Fehlen begrifflicher Trennscharfe belastet. Mit fir die Verkehrswissenschaft basalen Begriffen wie
Verkehr und Mobilitat wurden teilweise ganz unterschiedliche Bedeutungen verbulBiten.
grundlegende Neuorientierung der Verkehrsplanung und der damit verbundenen Handlungskonzepte
nach neuen ZielgréR3en war notig. VEehwierigdie Zusammenfuhrung der vielfaltigen Handlungsd
Zielfelder im Rahmerder Verkehrgestaltungist, driickt sich dan aus dass bis heute noch keine
einheitlich etablierte Definitior wohl aber ein Verstandnisvon einer integrierten Verkehrsplanung
existiert. Wahrend die traditionelleInfrastruktur und Verkehrsforschungihr begriffliches
Instrumentarium mittlerweilén einem umfangreichen Glossar systematisiert hat (vgl. Amn&ser
Hoppe 2006)existieren ider Mobilitatsforschungis heute noch divergierende Begriffsverstandnisse
Besonders die hohe Komplexitat des MenscheRrisnntnigbjektder Mobilitatsforschng erschwert

eine ingenieurssystematische ErschlieRung der Begrifflichkeitesigvigr die Bereiche Infrastruktur

und Verkehwrorliegt. Eine entsprechendgstematische Einordnudgr Mobilitatforschung im Kontext

der Verkehrsgestaltungst aber nétig, mm das Forschungsfeldls vollwertiges Instrument eines
zukunftsorientierten Gestaltungnsatzes zu etablieren Auch zwanzig Jahre spateist diese
Kontextualisierung noch niclatbgeschlosseind istAnlassfir eineselbstkritische Leistungsbilanz der
sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschudgzu dem Ergebnis kommt, dass sie die in sie gesteckten
Erwartungen nicht erfillt hat (vgl. Knie 26).

Der kleine Begriffskanon schlief3t hier an, indem er aus &icht ganzheitlicheWerkehrgestaltung
wesentliche verkehrswissenschaftliche Begriffe definiert, um auf diese Weise die notwendige
Grundlage fur eine wissenschaftliche Debatte zu legen besonders in Bezug auf die
MobilitatsforschungDabei wird kein Gegenénurf zu der begrifflichen Systematik der traditionellen
Verkehrswissenschaft angestrebt, sondern eine Erganzung. Als Leitfademdie@estaltungsfelder

einer integrierten Verkehrsplanungn deendann weitere Begriffsbestimmungen abgeleitet werden.
Die hier vorgestellten Begriffsdefinitiondr@ruhen auf den Ergebnisgaehrjahriger Forschungsarbeit,

sind aber dennoch nichihal in ihrer BedeutungVielmehr verstehedie Autorensie als Angebote, die
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sich furihre wissenschaftliche Arbetls hilfreich erwiesen haben. Andere mdgen hier zu einem gut
begrindeten anderen Ergebnis kommen oder gar Inkonsistenzen entdecken, die uns helfen kdénnen,

unser ,Bretterwerk der Begriffe“ (Nietzsche) zu

Bereits debi IBietga ti skiinonmysizbett nightgvollstandig inwiefern er als Telir
Verkehrsgestaltungperiert. Dabei reicht die Spannbreite der Bedeutungszuschreibungen von einem
Verstandnis, das die Mobilitatsforschurder klassis€hen Verkehrsforschungiberordmet (vgl.
Zukunftsnetz NRW 201@&)is zu der Vorstellung, bei der Mobilitatsforschung handele es sich um ein

unabhangiges Forschungsfedihs den Sozialwissenschaften nahegtajit Knie & Canzler1998)

Demgegentber wirdi Rahmen dieses Discussion Papgns/erstandnis der Mobilitatsforschumagis
Sicht der Integrierten Verkehrsplanungngewandt Damit wird das Ziel verfolgt, die
Mobilitatsforschung im Rahmen dimtegrierten Verkehrsplanung anschlussfahig zu maahdrdabei
sozialwissenschaftliche und ingenieurswissenschaftliche Ansatze zusammen zu fithren (vgl. Wilde et al.
2017: 6) Die Grundlagedafir bildetein nekonzipiertes Gestaltungsmdell, dasPlanung, Management
und Evaluation in eine zirkulare Beziehungeinander stellind das klassische System der integrierten
Verkehrsplanung weiterentwickdltu einer detaillierten Herleitung des Modells vgl. Rammert 2018)
Die verkehrsbezogen&estaltungsebene der Planung begriindet dabei die strate@ibehe der
VerkehrgestaltungPlanung, die operative Eben@anagementund die kontextualisierende Ebene
(Evaluation) Erst deren zusammenwirken innerhalb eines zirkul@estaltungprozesses ermdaglicht
nach dem Modekine vollwertige Integationder Planung auBasis der politisch und gessthatftlich

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

strategische
Ebene

kontextualisierende
Ebene

Planung

Schnittstelle:
Operationalisierung

Schnittstelle:

Wirkungskontrolle Management

operative Ebene

Abbildung 1: Zirkularer Gestaltungsprozess (vgl. Rammert 2018)

Damit erweitert daslargestellteGestétungsmodell diklassischerHandlungsebenen der integrierten
Verkehrsplanungum das operative Management und die kontextualisierende Evaluatidiesem
Zusammenhangnuss zwischen dem Leitbilehtegrierte Verkehrsplanungvelches eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung und die Sicherung sozialer Teilhaéeolgt (vgl. Holz-Rau 2011) und der
Gestaltungssystematik diettegrierten Verkehrsplanungnterschieden werden, welche die Integration
der Planungsebenen selbst postul{ggl. Beckmann 2001)Diese beiden Begriffsverstandnisse zu
trennen ist essentiell, um das nachfolgende Verkehrsgestaltungsnmdiétntext der gesamten
Verkehrsplanunginordnen zu kdnnemasfolgendeModell stellt die Gestaltungsebenen in Bezug zu
den dreiGestaltungsdimensiondnfrastruktur, Verkehrsprozesgund Mobilitat gur begrifflichen

Abgrenzungvgl. Kapitel 1 Mobilitét & Verkehy dar.



Einfihrung

Infrastruktur Verkehrsprozess Mobilitat

Infrastrukturplanung Verkehrsplanung Mobilitatsplanung

Infrastrukturmanagement Verkehrsmanagement Mobilitatsmanagement

Infrastrukturevaluation Verkehrsevaluation Mobilitatsevaluation

Abbildung2: Modell einerganzheitlicherVerkehrsgestaltunf/gl. Rammert2018)

Die jeweiligen Gestaltungsprozesserdeninnerhalb der Dimensionen Infrastruktur, Verkehrsprozess
(im Folgenden nur wondR&dbilitdt xisamkegefass. Die yebititatsionsthjing
beinhaltetdemnach die wissenschaftliche Untersuchuley GestaltungsfeldeMobilitatsplanung
Mobilitaitsmanagemenind Mobilitdtsevaluation welchein den folgenden Kapitelndher untersucht
und definiert werdersollen Ziel ist ein eindeutigesVerstandnis der drei Begrifflichkeiten fir die
Mobilitatsforschung und deren Einordnung im KontederVerkehrsgesitung.

Den kleinen Begriffskanon verstehen wir daher als Ausgangspunkt fir einen Prozess der
Selbstverstandigung, an dessen Ende ein begriffiEhagdament steht, mit dem egglichist, dem
Anspruch desozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung gerecht zu werden, Verkehr und Mobilitat
besser zu verstehebabeiwollen wir unter anderem auch d@ualismus von verkehrssystematischen
und akteurszentrierten Anséatzéimerwinden(vgl. Scheiner 2016: 684ind in Folgezu einem besseren

Verstandnis fur Sozialwissenschaftémgenieurswissenschaftehlanungspraxis und Politik beitragen.
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1 Infrastruktur, Verkehr und Mobilitit

Infrastruktur

Die Infrastrukturist die raumliche Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiten. Diese Si
resultiert auslenrdumlichen Rahmenbedingungim Personen, Guter und Daten.

Vetkehr

Der Verkehrist die zeitliche Auspragung der realisierten Ortsveranderung. [Reseess resultiel

aus derzeitlichen Rahmenbedingungen @msveranderungen von Personen, Gitern und Datel

Mobilitit

Die Mobilitat ist die subjektive Auspragung der Ortsverdnderungsmdaglichkddiese individuelle
Maoglichkeitsraumresultiert aus raumlicherphysischen 6konomischenund gesellschaftlicher

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. EirndeutigeVerwendung hathingegenden
entscheidenden Vorteil, dass damit begrifflich zwischen einer 6kologisch sinnvollen Reduzierung von
physischer Bewegung im Raum (Verkehr) und der Ermdglichung, dbaitEeder der Verbesserung

der individuellen Mdglichkeitsraume entsprechend der Bedirfnisse (Mobilitat) unterschieden werden

kann (vgl. u.a. Kni& Canzler1998: 33 Gather et al. 2008: 25). Neben 6konomischen und technischen,
raumlichen und zeitlichen Karien wird inzwischen zunehmend auch die Bedeutung von sozialen
Aspekten fir die Definition von ,Mobilitat®“ erka
die geistige Beweglichkeit einer Person, soziale Netzwerke und die Mdoglichkeit, Lelerariel

verfolgen und zu erreichen. All dies fihrt zu einem erweiterten Mobilitdtsheggiiinter anderem den

GradgesellschaftlicheTeilhabebestimmt

Die Ebene des Zuklnftigen, des Mdglichen, des (Nbiibht-Faktischen wurde von Canzler & Knie
indieDebatte eingefiohrt, indem sie Mobilitat als , B

Verkehr als ,Bewegung i n KkkKnekcCenzlea1998:RB2).uMibdigsér def i r
5
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Unterscheidung sind es nicht mehr allein die rAumliche Ausstatioshgpersonliche Entscheidungen,

die individuelles Verkehrsverhalten beeinflussen, sondern auch erlernte tiberindividuelle Mdglichkeiten
und individuelle Fahigkeiten zur Bewegung, also insgesamt das Vermégen, eigene Lebensentwirfe zu
erarbeiten und durchzugen (vgl. Ahrend 2002: 5& nie & Canzlerl998: 31)Dabei existieren in den
Verkehrswissenschaften divergierende Verstandnisse, die beispiehobgiat als Bewegung selbst
auffassen(vgl. Aberle 2003: 1) oder als quantifizierte GréRe des individuellerkehrsverhaltens
beschreiberfvgl. Cerwenka 2004)Bis heute konnte noch ke#inheitlichesBegriffsverstandnis von

Mobilitat entwickelt werden (zu dem Diskurs vgl. u.a. Gericke 2005; Scheiner 2007).

Unabhangig vom begrifflichen Verstandmiérd damitdeutlich, dass ein subjektbezogener Zugang in

der Verkehrsund Mobilitatsforschung unabdingbar ist und Mobilitétsd Verkehrsanalysen einander
sinnvol | erganzen: ,Durch die Zus aHdragem-fligdigne ung be
an moglicheBewegung, die andere an konkrete Bewegungsvorgange von Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmern gerichtet- kdnnen Auswirkungen von konkreten Bewegungserfahrungen (Verkehr,
Ortswechsel) auf mogliche oder nicht mehr mégliche Bewegung (Mobilitat) erkl&tever* ( Ahr end
2002: 60).

Begriffsbestimmung

Fur das System VerkeHassen sich drei grundlegende Elemente identifizieren, welche zusammen alle
denkbaren Systemzustédnde bzw. Variationen abbilden kénnen. Das erste Element bildet hierbei die
Struktur, welcheals raumliches Verbindungselement die Basis fir jegliche Form von Verkehr bildet.
Dabei ist die Struktur zeitunabhangig und nuhirer raumlichen Dimensionierung gebund&o sind

die realisierten Elemente der Struktur zwar zeitlichen Einflissen wieosion oder Verschleil3
unterworfen, die Funktion an sichzwei Orte zu verbinder ist jedoch aus physikalischer Sicht
weiterhin gegeben und damit nur konstant Uber die Zeit differenzierbar. Das zweite Element beschreibt
den Prozess welcher als struktubes Bewegungselement die zeitliche Komponente des Vegtkehrs
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 mitbzess

lDer Begriff , System Verkehr*‘ steht synonym fir den gesamte
Verkehrsplanung begriffen wird. Dabei umfasst das Verstéandnis von Verkehr nicht nur den laufenden Verkehrsprozess,
sondern auch die Infrastdur sowie die Mobilitat der Menschen. In diesem Zusammenhang hat sich im englischsprachigen

Raum der Begriff ,transport' etabliert.

2Hi er bei i st explizit der Verkehrsprozess gemeint, welcher
Ortsveradanderung von Menschen, Daten und Gitern bezieht. Da
deut schsprachigen Raum kann in diesem Fal/l durch den engli

6
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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 @agkt an sich dar, welches als
Kausalelement direkten Einfluss auf die Nutzung der Struktd die Entstehung von Prozessen hat.
Damit ist das (VerkehgObjekt zum einen prozessdeterminierend, wodurch der Prozess in ein direktes
Abhangigkeitsverhéltnis zum Objekt gestellt wird. Zum anderen unterliegt es objektspezifischen

Anforderungen, welte die Rahmenbedingungen fir 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 Verkefir Schwedes et al. 20&y

Auf denPersonenverkelrezogenbezeichnetlas Systemelement des ObjettéshandindeSubjekt,
welches die spezifischeBedirfnisseund Anforderungen des Menschemfasst Dabei sind die
Handlungen, welche der Mensch als Akteur innerhalb des Systems Verkehr ausibt keinesfalls
determiniert, sondern kontingent und unterscheiden siclit ganmdlegend vom Guterverkehrsobjekt.
Dasheil3t seine verkehrsrelevant&mtscheidunger die jeglichen Verkehrshandlungen vorrausgehen
—sindzu keiner Zeit exakt vorhersehbar, jedoch zu jeder Zeit mdglich. Die Kontingenz charakterisiert
damit die Abhagigkeit des Verkehrssystems vom menschlichen Entscheidungévguriiolzinger

2006. Die Entscheidungen wiederum sind abhangig von den menschlichen Bedirforsgen
Anforderungen In der Regel ist die Befriedigung eines Bedurfnissder das entsprechend einer
externen Anforderundie Grundkausalitat fur eine Ortsveranderung, in seltenen Féllen kann auch die

Ortsveranderung selbst eine Bedurfnisbefriedigung darst@iirKapitel 2.1Mobilitéatsbedarj.
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Innerhalb des Systems Persovemkehr tbernehmen alle drei Grundelemente eine systemische
Funktion, welche die méglichen Variationen des Systems bestimmen. So ist die funktionale Auspragung
des Elements Struktur zerbinden Die Verbindung bestimmt damit zum einen die Grundfunktion de
Struktur als verbindendes Raumelement, zum anderen die Daseinsberechtigung der Struktur als
zentrales Element des Gesamtsystenmine Verbindungen kein Verkehrssystem! Die funktionale
Auspragung des Prozesses &t zu bewegen Die Bewegung beschreibtanhit eine weitere
Grundfunktion des Systems als rdumliches Bewegungselerobne Bewegung kein Verkehrssystem!

Die funktionale Auspragung des Menschen im System Verkehr istandeln Bedingt durch die
Definition des Menschen als handelnder Akteur nehmmeine verkehrsrelevantdintscheidungen

direkt Einfluss auf die Ausgestaltung und Existenz von Verkehohne Handlungn kein
Verkehrssystem! Diese drei funktionalen Auspragungen der Elemente lassen sich in Bezug auf das
System Verkehr in drei funktioralObjekte tberfuhren, welche die systemrelevanten Funktionen des
Gesamtsystems objektivieren: Verkehrsverbindungen, Verkehrsbewegungen und Verkalien fu

den BegrifferHandelnversusVerhaltenvgl. Kapitel 1.2 und 13).

Die abgeleiteten funktionate Objekte konnen damit zundchst unabhangig von den einzelnen
Systemelementen als grundlegende Funktionen des Systems Verkehr betrachtet werden. Um aus diesen
grundlegenden Funktionen im Folgenden @Giestaltungdimensionen ableiten zu kdnnen, ist eine
genale Einordnung innerhalb des Systems Verkehr hilfreich. So beschreitgrédishrsverbindungine

raumliche Verknipfung von Orten, dieerkehrsbewegundje Realisienng einer Ortsveranderung und

das Verkehrserhalteneine bewusste oder unbewusstrkehrsreevante Entscheidungauf Grund
spezifische Bedurfnissé Fir dieVerkehrgestaltungexistieren damit explizite Funktionen, welche in

Form vonGestaltungfeldern im Sinn@ormative Ziele gestaltet werden kénnen.

Dementsprechend lassith die raumliche Verknlipfung von Orten mit der Funktion einer Verbindung
in die Gestaltungsdimensidnfrastrukturiiberftihren. Die Realisierung von Ortsveranderungen mit der
Funktion einer Bewegung kann in dizestaltungsdimensiowerkehrtiberfiihrt weren. Schliel3lich
leitet sich auserkehrsrelevanteBntscheidungiber die Funktion dedaraus resultierenddttandlung

die Gestaltungsdimensiagter Mobilitat ab.

3 Im Folgenden wird der Bedurfnisbegriff iBisem dialektischen Verstandnis verwendet. Dies bedeutet, dass sowohl
physiologischepersonliche Bedirfnisse als auch extedurch den gesellschaftlichen und kulturellen Rahmdefinierte
Bedurfnisse mit einflielBen. Zu einer intensiven Diskussion deschiedenen Verstandnisse vgl. Gericke 20054 B9
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Verbindung Bewegung Handlung
| |

T % R

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

Infrastruktur Mobilitat

Abbildung4: Ableitung derGestaltungsdimensioneus den Systemelementen Uber deren speladifunktion
im System Personenverkehr (eigene Darstellung)

Durch die Herleitung deGestaltungsdimensioneaus den Systemelementen und deren intrinsischen
Funktionen lassen sich fir die drei Dimensionen eindeutige und abgegrenzte Defiridiomdieren

So lasst sich die Infrastruktur agsumliche Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiedimieren,

unter der oben deduzierten Annahme, dass die Struktur alle raumlichen Aspekte mdglicher
Ortsveranderungen bestimmt. Fur den Verkehr folgt damit dieniDefi alszeitliche Auspragung der
realisierten Ortsveranderungbedingt dadurch, dass der Prozess den zeitabhdngigen Aspekt der
Ortverédnderung konstituiert. Die Mobilitdt, als zeitlich und rdumlich unabhangige
Gestaltungsdimensiorefiniert sich alsuljektive Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiten

die der Mensch in seinemdividuellen Méglichkeitsraumals handlungsmaéchtiger Akteur absteckt.

Dieses Verstandnis von Mobilitat legt somit nah, dass die gesamte Verkehrsplanung bis hin zu
benachbarterGestaltungsdimensionewie Raum und StadtplanungEinfluss auf die individuelle
Mobilitdt des Menschen hata sie direkt oder indirekt die objektiémension dedloglichkeitsraurs
(Erreichbarkeit, gesellschaftskulturelle AnforderungbeginflussenDeswegen ist es wichtig eine
eigene Gestaltungsdimension fir die Mobilitat zu konstituieren, die sich explizit mit der subjektiven
Dimension des individellen Mdoglichkeitsraums (Wahrnehmung) beschéftightsprechend der
Verkehrs und Infrastrukturgestaltung gilt edamit auch fir die Mobilitatsforschung die drei
Gestaltungsebenen Planung, Management und Evaluation begrifflich eindeutig abzugrehees

Kontextualisierung in den Verkehrswissenschaften vorzuneliwgerdazu Kapitel 2, 3 und 4).
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Praxisbezug

Wahrend Verkehr die realisierte Raumiberwindung von A nach Bdbezse, beschreibt Mobilitat die
subjektive Wahrnehmung des Moglichkeitsraums @uisveranderunglm Idealfall erméglicht die
Infrastruktur von A nach B den Verkehr und unterstiitzt damit die individuelle Mobilitat, indem sie die
individuelle Erreichbarkeitethoéht und damit zur Realisierung spezifischer Bedurfnisseund
Anforderungerbeitragt. Nicht selten fallen Verkehr und Mobilitat aber weit auseinander, beispielsweise
dann, wenn gering beschaftigte Arbeitnehmende, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen, tagliche
Pendlerwege von hundert Kilometer Lange bewaltigen mugsanindividuelleMoglichkeitsraum ist

damit fur die betroffenen Personanf Grund der spezifischelinforderungen zum Arbeitsplatz zu
kommenstark eingeschrénkt, obwohl sie weite Strecken zurtickldgefiesem Fall steht daslativ
geringeEinkommen, das den Grad geselaftlichenTeilhabe unddie Mdéglichkeiten individueller
Bedurfnisbefriedigung bestimmt, in keinem Verhaltnis zu dem dafir notwendigen Verkehrsaufwand
und den damit verbundenen Kosten. Im anderen Fall erreichen stadtische Arbeitnehmende ihren
gutbezahltenArbeitsplatz fu3laufig und sing indem sie in jeder Hinsicht an dem reichhaltigen
Stadtleben teilHzen kénnen- sehr mobil, ohne groRen Verkehrsaufwand betreiben zu miSsen.
individuelle Moglichkeitsraum ist durch die Vielzahl an Bewegungsmaglichkeite Freiheitsgeraden
besonders groflIn diesem Zusammenharzeigt sich dass die quantitative und die qualitative
Bewertung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat keinesfalls immer deckungsgleich sind.
Beispielsweise kénnen hohe Pendlerdistanzen, aeci sie sich durch eine hohe Verkehrsqualitét
auszeichnen, aus Sicht des betroffenen Menschen als Belastung wahrgenommen werden und nicht als
Ausweis hoher Mobilitdt.Daraus lasst sich ableiterdass die Mobilitdt auch als Grad der
gesellschaftlichen Tdibhbe eines Menschen aufgefasst werden Ildiamurch den Méglichkeitsraum

zur individuellen Bedurfnisbefriedigurgpwie zur Erfullung von objektiver Anforderungbastimmt

wird.

Dashier vorgestelltBegriffsverstandnisiihrt vor Augenwie starkdie Gestaltung von Mobilitéauf

die gesellschaftlicheNerhaltnisse einwirktDaraus folgt, dass ein klassisch ausgebildeter Infrasteuktur
und Verkehrsplaner in der Regel nicht die Kompetenzen und Ressourcen besilizt individuellen
Mdglichkeitsraume bedurfnisgerecht zu gestalten. Lasst sich die Infrastruktur noch durch rein
physikalische Gréen messen und berechrigkenbei der Gestaltung von Verkehr untehr noch

bei dervonMobilitat nicht-physikalische Faktoren in den VordergruAdifgrund dr Beriicksichtigung
subjektiver GroRerspielen dabei vor allem qualitative Indikatoren eine Rolle, die schwieriger zu
identifizieren,zu beeinflussen undu evaluieren sindDementsprechend kann ein Mobilitatsplaner erst
nach einer sozialwissenschaftlichéwsbildung — entsprechend der ingenieurswissenschaftlichen

Ausbildung eines Infrastrukturplanersus dem vollem Spektrum der Mobilitdtsgestaltung schopfen.
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1.1 Verkehrs- und Mobilititserfahrungen

Verkehrserfahrungen

Die Verkehserfahrungnbezeichnet den &eren Prozess der persdnlichen Wahrnehmung

tatsachlicher Ortsveranderungen von Personen, Gltern und Daten.

Mobilitats erfahrungen

Die Mobilitdtserfahrungenbezeichnen den inneren Prozess der persdnlichen Wahrnedesing
individuellenMdoglichkeitsraumdur Ortsveranderungen

Wissenschaftlicher Kontext

Der Vorgang menschlicher Erfahrung ist Gegenstand einer l@nigemntnistheoretischen Kontroverse,

die bis zum Beginn der Menschheitsgeschiaghte i ¢ ht . , I m Anfang war das
Johannesevangel wam, Gpubd, dwesmWbrauf einen trans:z
verwiesen wirdDem entgegnedie AufklarunginGoet hes Faust: »Am Anf ang w
aktive Aneignungder Erfahrung im Hier und Jetzt zu betonennmilasind die beiden Pole benannt

innerhalb derer bis heute versucht wird, Erfahrung zu begreifen; ob als flualgigéges Konstrukt

oder als handfestempirische Tatsache, Erfahrungswisserw. Erfahrungswissenschiaversus

empirische Wissenschaftvgl. Adorno et al. 1968). Mitder von Immanuel Kant begriindeten
philosophischen Tradition des Kritizismwusghen wir die erkenntnistheoretische Herausforderung der
wissenschaftlicheBearbeitung von Erfahrungen darin, mit der sinnlichen Anschauung einenseits

den Begriffen des Verstandeandererseits, die zwei wesentlichen Quellen dgkenntnis
zusammenzuftihrenbzw. zusammenzudenkerfvgl. Kant 1976). In diesem Sinne missen
Verkehrsplanung unepolitik zukiinftig aus einer praxistheoretischen Sicht weitevishelt werden

(vgl. Hillebrandt 2014).

Begriffsbestimmung

Der Begriff ,erfahren' hatte ufamrémgl behv. di € up
Spater war es gleichbedeutend mit ,ein Laend' kenrt
(vgl. Kluge 2011: 254). Seit dem 15. Jh. ist ein

Mensch. Erfahrung bezeichnet also grundsétzlich einen kognitiven Prozess der Wissensaneignung im
Zuge der Auseinandersetzung mit der naturhcined sozialen Umwelt (vgl. Wittich 1997: 711). Dabei
11
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unterscheidet di€&ntwicklungspsychologie zwischen der duf3evewl der innererErfahrung (vgl.
Siegler et al. 2016 Ersterebezieht sich auf das Erleben von &ulReren, in der Welt stattfindenden
Ereignisen, wahrendetzteresich vollstandig im Bereich darorstellung, des Denken oder Fihlens

abspielen kbénnen

Wahrend sich die Verkehrsplanung bisher darauf konzentriert hatyatéehrshandeln durch die
Gestaltung der auBeren Erfahrung zu beeinflusgamgden die inneren Erfahrungsprozesse des
Mobilitdtshandelns weitgehengrnachlassigivgl. zum Verkehrsund Mobilitatshandeln Kap. 1.1n

dem Mal3e jedoch wie individuell eigensinniges VerkehrsharatelBedeutung gewinnt und die auf
auRere Erfahrungerietenden konventionellemerkehrsplanerischen MafRnahmen unterlauft, geraten
die inneren Erfahrungerunehmend in den Fokus wissenschaftlicher Erkenntnis. Diese Entwicklung
sollteu. E. jedoch nicht zu einem Pendelschlag in die andere Richtung und dagniezeainseitigen
Fokussierung mit umgekrtem Vorzeichen fuhren. Swéssen kntpfenvir an dem Versuch an,
Erfahrung als ein wechselseitiges Wirkgeflige zwisclgiderer und innerer Erfahrung zu begreifen
(vgl. Negt/Kluge 1972). Demnach bildgith Erfahrung durch die spezifische Verarbeitung von sowie
die aktive Reaktion auRealitat. Der Verkehrsplanung muss es also darum gehen, die individuellen
Verkehrs und Mobilitatserfahrungen systematisch aufeinander zu beziehen.

Praxisbezug

Konkrete Verkelserfahrungen, wie beispielsweise ein Verkehrsunfall, kdnaaitreichende
Auswirkungen auf das Verkehrshandeln haben und etwa ineiRall Fahrradfahrers dazu fiihren, dass
der Betroffene das Fahrrad aus seineBrfahrungsschatz streicht(vgl. Kapitel 4.2
Mobilitdtsbiographig. Bevorstehende Veranderungen der personlichen Lebenssitwiiderum wie

z. B. ein Umzug, erdffnen neue Mobilitdtserfahrungen, dlazu fihren kénnen, das eigene
Mobilitdtshandeln zu Uberdenkdwgl. Kapitel 1.5Verkehrs und Mobiltdtsmuste). Im Bereich des
Mobilitditsmanagementserden solche Umbruchsituationen heute schon von Stadten und Kommunen
dazugenutzt, den betroffenen Neuburgern Informationen zur Verfigung zu stellen, e gieer

Entscheidung im Sinne einer nachlggti Verkehrsentwicklung aunterstitzen.

Die systematische Verbindung beider Erfahrungsdimensibeietier Verkehrsgestaltuh@gnn anhand
der personliche Erfahrungshorizontevon Suburbaniten verdeutlicht werden (vgl. Menzl 2013).
Demnach planeMenschengdie von der Stadt in den suburbanen Raum ziehen, oftmals den Kantakt
sozialen Nahbeziehung in der Stadt aufrecht zu halten und wahlerseinebanen Wohnort mit guter
Verkehrsanbindung des offentlichen VerkehrsBghnAnschluss etc.). Nach der Ankdanfm
suburbanen Raum wandelt sich im Laufer Zeit aufgrund der konkreten Erfahrungen die
Wahrnehmung und es erfolgt eiNeuorientierung weg von der Innenstadt hin zu anderen Gemeinden
12
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im suburbanetymfeld. Das heil3t, es findet eine individuelle Neubéweg von Verkehrswie auch

von Mobilitatserfahrungen statt. Das bedeutet fur die Verkehrsplamodgpolitik, dass einegute
Schienenanbindung suburbaner Gemeinden oftmals nicht zu dem erkoffédmis eines nachhaltigen
Verkehrshandelns fuhrt. Daraesgeben sich volliggeue Fragestellungen, wie B., unter welchen
Bedingungen di&rschlieBung des suburbanen Raums durch den Schienenverkehr tGberhaupt sinnvoll

ist, bzw. ob es sich dabei Uberhaupt noch um ein anzustrebendes Ziel handelt.

13
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1.2 Verkehrs- und Mobilitatshandeln

Verkehrshandeln

Das Verkehshandeln umfasst die von Menschen bewusst oder unbewusst realis

Ortsveranderungen.

Mobilititshandeln

Das Mobilitatshandeln umfasst die vom Menschen bewusst oder unbewusst getrof

verkehrsrelevanteBntscheidungemnerhalb der individuellen Méglichkeitsraume

Wissenschaftlicher Kontext

Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in verschiedenen Disziplinen unterschiedlich verwendet.
So verweist Walter Edelmann (2000: 67) daraagsddie 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 verhdlt es sich in manchen
psychologische und padagogischen Theorien, die das Handeln zum Oberbegriff gewahlt Haben.
beachten ist hierbei, dass die Untersuchung der Handlung selbst noch einewsitergehen kann

(vgl. Ajzen 1991), indem es die Motivationen hinter bewussten und unbewuBistedlungen
hinterfragt. SchlieRlich gibt es zahlreiche Autorinnand Autoren die die beiden Begriffe Handeln

und Verhalten synonym verwenden, aber auch im Alltagsgebrauch, wenn etwa von
Verhaltenserwartung, Verhaltenskonformitét, Verhaltensmuster,eiabandem Verhalten oder
generativem Verhalten die Rede(iggl. Gukenbiehl &Kopp 2010: 340)Die sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien beziehen sich in der Regel auf Max Webatigf®oziologie als eine Wissenschaft
definiert, ,wel che sozial es Handel n deutend ver
Wi rkungen ur s acehercl®72:4)r Hahdélrist demnach leihe“menschliche Tatigkeit
mit der die betreffende Perseinen subjektiven Sinn verbindet. Schlie3lich 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 (ebdr).der materialistischen Theoriebildukgnn mit dem Begriff der
Tatigkeit eine dem Verhalten und Handeln tbergeordnete Kategorie identifiziert wegileHeld

2001).

14
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Dementsprechend vdrim Folgenden mit Handeln und Verhaltemwischen zwei Perspektiven
menschlicherTuns untersciheden Dabeiwerden zunachst die Begriffe Handeln und Verhalten auf
Grundlage der sozialwissenschaftlichen Einsichten ertaunerdefiniet, um auf dieser Grundlage ein
heuristisches Modell des Verhaltnisses zwischen Handeln und Verhalten vorzustellen, das fir die

Verkehrs und Mobilitatsforschung sinnvoll und tragfahig erscheint.

Begriffsbestimmung

Um die aktuelle Begriffsverwirrung fur die Verkehrswissenschaften aufzulpsesrdeutlichh ein
Verkehrsbeispievon Uwe Schimank am besten die zwei unterschiedlicherp@ldigert auf das
menschliche Tun im Verkehrskontekine Person hat sich angewdhnt bei Rot Giber die FuRgangerampel
zu gehen, indem sie, ohne anzuhalten, routiniert aus den Augenwinkeln wahrnimmt, ob ein Auto kommt.
Ein Kind folgt dem Beispiel, ist aberiamt schnell genug und wird von einem Auto erfasst.
Aulenstehende werden dieser Person ihr Verhalten vorwerfen, indem sie davon ausgehen, dass sie
anders hatte handeln kénnen bzw. sofleh. Schimank 2007: 27Pies zeigtdass die Unterscheidung
zwischa Handeln und Verhaltesicheinzig durch die Perspektiergibt Aus objektiver Sicht hat die
Person ein falsches Verhalten demonstriert, wobei fur den Beobachter zunéchst nichoklalieses
bewusst oder unbewusst motiviert war. Erst aus subjekBiaht lasst sich herausfinden, dass das
Handeln der Person routinisiert stattfand und damit zum Teil bewusst, zum anderen Teil unterbewusst

motiviert war.

Das folgende HandlungsmodéWNerkehrsbezogeneBisbergmodell)stellt das menschliche Tum
Verkehrskontextausdieserzwei Perspektiven dar. Auf der einen Seite findet sich die objektive Ebene,
welche die Perspektive des Beobachtsldet Aus Sicht des Beobachters lasgth sowohl fir den
Verkehr, als auch fur die Mobilitat ein Verhalten beobachten. Dabei ist aus objektiver Sicht zunéchst
nicht erkenntlich, ob diesem Verhalten bewusstes, unbewusstes oder routinisiertes Handeln zugrunde
liegt. Daraus folgt, dass dieseeMalten 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. Augektiner 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). Aufl@asrVerstandlichkeit und der
Nachvollziehbarkeit ist es aber fur die Mobilitatforschung ausreichend von einer subjektiven und einer objektiven Ebene
auszugehen.
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unbewusst durchgefihrt worden sein; in diesem Zusammenhang lasst sich auch von einer Motivation
sprechen. Dabheimfasst das Spektrum des Handelns verschiedene Bewusstseinsstufen, welche vom
intendierten Handeln bis hin zum instinktiven Handeln reichen. Die Art des Handelns kann dabei nicht
Uber Beobachtung oder Messung festgestellt werden, sondern mressbiedtiv, durch eine
personliche Befragungoder andere qualitative Erhebungsmethoden erfasst werden. Im Gegenzug
ermoglicht ein Verstéandnis der fundierenden Motivationen menschlichen Verkemd

Mobilitdtshandelnseine zielorientiertere und effektivere Beéliissung als aus derein objektiven

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

Abbildung5: Eisbergmodelfir verkehrsrelevante Tatigkeiten des Menschen (eigene Darstellung)
Einordnung der Begriff¢’erkehrs und Mobilitdtshandelinnerhalb des konzipierten Eisbergmodells:

Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies fir das HandelnVddsshrshandeldas gesamte Spektrum

von bewussten bis unbewussten Handlungen wéahrend der realisierten Ortsveranderungen umfasst.
Bezogen auf die Mobilitat fihren diese Handlungen zu verkehrardlev Entscheidungen, noch bevor

die realisierte Ortsverdnderung stattfindet. Digdebilitatshandelnwird auf Grund der spezifischen
Bedurfnisse innerhalb des individuellen Moglichkeitsraumes ausgefiihrt. Damit I&sst sich festhalten,
dass handlungsbezogeialinahmen immer auf subjektiver Ebene des einzelnen Menschen wirken und
sowohl seine bewussten als auch unbewussten Handlungen vor und wahrend der Ortsverédnderung
beeinflusst. Die Grenze zwischen Verkehusd Mobilitatshandeln ist auch hier wieder démtitt in

die realisierte Ortsverdnderungerkehrshandlungefinden immer innerhalb des Verkehrsprozesses
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statt, Mobilitatshandlungerbestimmen hingegen die verkehrsrelevanten Entscheidungen und kdnnen

beispielsweisaucheinen Verzicht auf Verketmum Zel haben
Praxisbezug

Entsprechend dem oben genannten Verkehrsbeispiel ist Handeln die subjektive Perspektive auf das
Verhalten. Verkehrshandelrnzeichnet sich in der Praxis durch die bewussten und unbewussten
Handlungen wahrend der realisierten Ortsveefimag aus. Dazu gelrgn 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 FuRganger.
Mobilitatshandeh hingegen beschreibt die bewussten und unbewussten Handlungen, die zu der
Durchfiihrung oder Nichtdurchfiihrung einer realisierten Ortsveranderung fiihren.Hiedingen
umfassen beispielsweise die Entscheidung den Bus asktaldrrad zu nehmen, weil es regnet, mit der
U-Bahn zu fahrepum nicht im Stau zu stehgoder nicht mehr mit dem Auto Einkaufen zu fahren, da
bereitsAlkohol konsumiertvurde

Fur die Verkehrsgestaltung ist damit auf der einen Seiteeikshrshandelimteressant, wenn es darum
geht den durch den Menschen verursachten Verkehrsprozess besser nachvollziehen zurdimen
diesem Kontextlie Verkehrssicherheit durch eine Reduktion von Fehlhandlungen zu erhdhen. Diese
Aufgaben fallenin den Bereichdes Vekehrsmanagementévgl. Kapitel 3), da aufoperativer
Gestaltungsebene die konkreteahahmen zur Verkehrsbeeinflussimgen Fokus rickeand damit
auchdie subjektive Ebene des bewussten, routinisierten und unbewussten Handelns im Vaufehr.

der andeen Seite spielt dadlobilitatshandelnvor allem im Rahmen des Mobilititsmanagememns

Rolle. Hier gilt es die subjektiven Entscheidungen fir ein Verkehrsmittel nachvollziehen zu kénnen und
daraufhin entsprechende Maflnahmen zu konzipieren. Dabei isicles ausreichendhllein das
Mobilitdtsverhalten zu untersuchedennfir zielgruppenspezifische Mobilitdtsmalinahmen miuissen
auch die zu Grunde liegenden Motivationen offengelegt werdedasrilandelmdglichst effektivim

Sinne der strategischen Ziele ergtiitzerzu kdnnen.
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1.3 Verkehrs- und Mobilitatsverhalten

Verkehrsverhalten

Das Verkehsverhalten umfasst dieobjektiv erkenbaren Handlungenwahrendder realisierter]

Ortsveranderung

Mobilitiatsverhalten

Das Mobilitatsverhaltenumfasst dieobjektiv erkennbarerverkehrsrelevanteEntscheidungemauf

BasisindividuellerMdéglichkeitsraume

Wissenschaftlicher Kontexts

Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in verschiedenen Disziplinen unterschiedlich verwendet.
So verweist Walter Edelmann (2000: @&yauf, 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 verhdlt es sich in manchen
psydologischen und padagogischen Theorien, die das Handeln zum Oberbegriff gewéahlZhaben.
beachten ist hierbei, dass die Untersuchung der Handlung selbst noch einen Schritt weitergehen kann
(vgl. Ajzen 1991), indem es die Motivationen hinter bewussten wmokwussten Handlungen
hinterfragt. SchlieRlich gibt es zahlreiche Autorinnand Autoren die die beiden Begriffe Handeln

und Verhalten synonym verwenden, aber auch im Alltagsgebrauch, wenn etwa von
Verhaltenserwartung, Verhaltenskonformitat, Verhaltarster, abweichendem Verhalten oder
generativem Verhalten die Rede(iggl. Gukenbiehl &opp 2010: 340)Die sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien beziehen sich in der Regel auf Max Webatigf®oziologie als eine Wissenschaft

def i ni er toziales, Haredelt deatends verstehen und dadurch in seinem Ablauf und seinen
Wi rkungen ur s acehercl®72:4)r Hahdélrist demnach leihe“menschliche Tatigkeit
mit der die betreffende Person einen subjektiven Sinn verbindet. Schliellictearweiber den Begriff

und spricht von sozialem Handeln, wenn das Handeln auf die Tatigkeit anderer bezogen ist und sich in

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

5 Der folgende Textabschnitt bis zur Abbildung 6 entspricht exakt den Formulierungen ienvisdgitel 1.2/erkehrs und
Mobilitditshandeln Da beide Begrifflichkeiten auf dem selben wissenschaftlichen Kontext basieren und innerhalb eines
Handlungsmodells erklart werden, gleichen sich die entsprechenden Textabschnitte. Um jedoch den Glogsatebarakt
Begriffskanons als Nachschlagewerk zu erhalten, wurden die Texte in dieser Form belassen.
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Tatigkeit eine dem Verhaltennd Handeln tbergeordnete Kategorie identifiziert wer@gh Held
2001).

Dementsprechend vdrim Folgenden mit Handeln und Verhalteawischen zwei Perspektiven
menschlicherTuns untersdeden Dabeiwerden zunachst die Begriffe Handeln und Verhalten auf
Grundlage der sozialwissenschaftlichen Einsichten ertaunierdefiniet, um auf dieser Grundlage ein
heuristisches Modell des Verhaltnisses zwischen Handeln und Verhalten vorzustellen, das fir die

Verkehrs und Mobilitatsforschung sinnvoll und tragfahig erscheint.
Begriffsbestimmung

Um die aktuelle Begriffsverwirrung fur die Verkehrswissenschaften aufzuldsen, verdeutlich ein
Verkehrsbeispiel von Uwe Schimamm besten die zwei unterschiedlichen Perspektieeh das
menschliche Tun im Verkehrskontekine Person hat sich angewdhnt bei Rot Giber die FuRgangerampel

zu gehen, indem sie, ohne anzuhalten, routiniert aus den Augenwinkeln wahrnimmt, ob ein Auto komm
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 hatte handeln kénnen bzw. soflgh. Schimank 2007: 27Pies 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 zunachst nicht klar ist, ob dieses
bewusst oder wewusst 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 Eisbegjh 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 auclfir die Mobilitét 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 unfiddstenverden 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 objektehibaten

6 Neben der Einteilung von subjektiver und objektiver Welt hat sich die Dreiteilung in "subjektive”, "intersubjektive" und
"objektive" Welt in den Sozialwissenhaften eingebirgert (Habermas 1995). Auf Grund der Verstandlichkeit und der
Nachvollziehbarkeit ist es aber fur 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 durchgefihrt worden sein; in diesem Zusammenhang lasst sich auch von einer Motivation
sprechen. Dabei umfasst das Spektrum des Handelsshiedene Bewusstseinsstufen, welche vom
intendierten Handeln bis hin zum instinktiven Handeln reichen. Die Art des Handelns kann dabei nicht
Uber Beobachtung oder Messung festgestellt werden, sondern muss intrasubjektiv, durch eine
personliche Befragungoder andere qualitative Erhebungsmethoden erfasst werden. Im Gegenzug
ermoglicht ein Verstéandnis der fundierenden Motivationen menschlichen Verkemd

Mobilitdtshandelns 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'nst.f'nkt.f'v>
N )

Abbildung6: Eisbergmodell fir verkehrsrelevante Tatigkeiten des Menschen (eigene Darstellung)
Einordnung des Begriffgerkehrs und Mobilitdtsverhalteninnerhalb des konzipierten Eisbergmodells:

Bezogen auf den Verkehr bedeutet dies fur Washalten, dass/erkehrserhalten die objektiv
erkennbaren Handlungen wahrend der realisierten Ortsveranderungen umfasst. Bezogen auf die
Mobilitdt beschreibt da¥erhalten die objektiv erkennbaren verkehrsrelevanten Entscheidungen auf
Basis individuelleMdglichkeitsraume. Diesedlobilitatsverhalten findet dabei immerinnerhalb des
individuellen Moglichkeitsraumes statt und ermdgliesdamit diesen Raum zu beobachten ohne dabei

die bewussten und unbewussten Handlungen auf subjektiver Ebene hinterfragigssen. Die Grenze
zwischen Verkehrsund Mobilitatsverhaltenist auchin diesem Fallieder der Eintritt in die realisierte

OrtsveranderungVerkehrserhaltenlasst sichimmer innerhalb des Verkehrsprozesbesbachten
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Mobilitatsverhaltenlasst sich as den verkehrsrelevanten Entscheidungsieiten bevor der Verkehr

entsteht.
Praxisbezug

Entsprechend dem oben genannten Verkehrsbeispileldgerhalten die objektive Perspektive auf das
menschliche Handelerkehrserhdten zeichnet sich in der Praxis durch die objektiv erkennbaren
Handlungen wahrend der realisierten Ortsverdnderung aus. Dabei gelten die gleichen Beispiele wie flr
das Verkehrshandeln, jedoch ist beim Verkehrsverhalten unklar, ob die betroffene Person dieses
Verhalten aufGrund vonbewussten oder unbewusstgtotivationen ausfiihrtUmgekehrtkann aus
objektiver Sicht das &rhalten kollektiv zusammengefasst werden, da nicht fur jede einzelne Person die
Handlungen subjektiv nachvollzogen werden missen. Demnaelh ep fir das Verkehrsverhalten

keine Rolle ob Personen bewusst oder unbewusst an der Ampel das Auto schnell beschleunigen, das
Rotlichtes beim Rechtsabbiegen ignorieter Ful3ganger die Stral3e unvorhersehbar Uberqueren. Das
Verhalten kanndamit gesantheitlich nach einer objektiven/gesellschaftlichen Perspektive bewertet
werden. Das gleiche gilt fur dadobilitatsverhalten Hier spielen nicht die subjektiven Motivationen

hinter den verkehrsrelevanten Entscheidungen eine Rolle, sondern nur die Euiggheidelbst.

Ebenso lassen sich durch das Wegfallen der subjektiven Untersuchungsebene viele Verhaltensweisen
zusammenfihren. Beispilir das Mobilitdtsverhaltesind der Anteil an Fahrgasten im 6ffentlichen
Nahverkehrder ModaiShift vom Fahrrad zum éto im Winter oder die Nutzung von C&haring
Angeboten.

Dies bedeutet fir die Verkehrsgestaltung, ddsskehrserhalten besonders fiir die strategische
Verkehrsplanung von Interesse ist. Mit Hilfe der Untersuchung des kollektiven Verkehrsverhalten
lasen sich klare ZielgroRen und Strategien fur die Verkehrsplarfuglg Kapitel 2) definieren:
Reduktion der Tempouberschreitungen in Innenstadtbereichen, Verminderung der Verkehrstoten durch
fehlerhaftes Verhalten im Stralenverkehr oder Beruhigung deemgetlindenen Gesamtverkehrs.
Diese Zielgréfzen kdnnen dann im Rahmen der Gestaltungsebene Verkehrsmanagement operationalisiert
und entsprechende MalRnahmen wéckelt werden; auf operativelEbene spielt dait das
Verkehrshandeln wieder eine Rolle (vgl. Kapit 2). Dementsprechend ist dsfobilitatsverhaltenein
zentraler Baustein der Mobilitdtsplanung. Auf strategischer Ebene spielt vor allem die Mobilitéat im
gesamtgesellschaftlichen Kontext eine Rolle, um entsprechende Ziele zu definieren. Das
Mobilitatsverhalten kann durch Strategien gestaltet werden, die beispielsweise die Nutzung des Fahrrads
fur Strecken unter 5 km erhéht, die Bi8baringFlotte starker auslast@tder das Umsteigen vom Auto
in den Nahverkehr anregt. Erst auf operativer GestaltungsateEnMobilititsmanagements 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 Verkehsroutinensind internalisierte und wiederholt durchgefiihrte Handlungen wéhren

realisierten Ortsveranderung.

Mobilititsroutinen

Die Mobilitatsroutinen sind internalisierte und wiederholt durchgefuhrte verkehrsreley

Entscheidungen auf Grumadividueller Bedirfnisse

Wissenschaftlicher Kontext

Arnold Gehlen (1904.976) entwickelte eine Theorie der philosophischen Anthropologie, die bis heute
gerade auch fur die Handlungsd Interaktionstheorien der Soziologie eine wichtige Basis darstellt
(zum Uberbli& vgl. Gehlen 2003). Darin wird das Individuum als handelndes, stellungnehmendes
Wesen definiert (ebd.: 32), das durch seine Handlungsfahigkeit erst Gberlebensfahig wird. Es muss die
Weltoffenheit und die damit verbundene Reiziberflutung bewaltigen. Eamellthhg wird dabei als
gepl anter Akt, als ,vorausgeplante Arbeit®“ defin
automatisiert ablaufen kann und internalisiert wird. Es handelt sich hier nicht um unbewusstes Wissen,
sondern um internalisitgs bewusstes Wissen, das vom Individuum zwar nicht reflektiert wird aber
reflektiert werden kann. Gehlen verweist besonders auf die Entlastungsfunktion, die routinisierten,
gewohnheitsmafligen Handlungen zukommt. GewohnheitsmaRige Handlungen entspringien da
ehemals bewusstem, kontrolliertem und gesteuertem Handeln (ebd.: 235). Den Routinen vorgelagert

sind immer bewusst getroffene Handlungen.

Routinen stellen also ein wichtiges Grundelement des alltdglichen Handelns dar. Nach Giddens
entstehen und wandelsich Handlungsmotive wie Handlungsroutinen immer in Ruckgriff auf
gesellschaftliche Strukturen. Durch besténdiges {M&ndeln produzieren und reproduzieren
Handlungsroutinen gesellschaftliche Strukturen (vgl. Giddens 1997). Routinen stellen das &indegli
zwischen den Personlichkeitsstrukturen von 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 deodWieke (vgl. Ahrend
2009).
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Begriffsbestimmung

Verkehrs und Mobilitatsroutinen reduzieren die Komplexitat des Alltags, weil die Individuen nicht in

jeder Situation auf der Suche nach moglichen Alternativen aufwendige Entscheidungsprozesse
durchlaufen musn. Hierbei ordnet sich das routinisierte Handeln zwischen dem bewussten und
unterbewussten Handeln ein (vgl. Abb. 4 in Kapitel ID2)%ei kommen Routinen solange fraglos zum

Einsatz, wie sie den Individuen fir die entsprechenden Situationen angemssbeinen. Von den

Individuen werden Routinen erst dann reflektiert, wenn sie diese in flr sie relevanten Situationen
subjektiv nicht mehr als addquate Problemldsungsstrategien wahrnehmen. Dementsprechend miissen
auch Verkehrsund Mobilitatsroutinen gesetibaftlich identifizierte Probleme, wie Emissionen der
genutzten Verkehrsmittel, als personliche (private) Probleme wahrgenommen werden, ehe direkte
Konsequenzen auf der Handlungsebene zu erwarten diadndividuen also ihre eingelibten Routinen
andernDie bisher bewahrten Problemldsungsstrategien werden erst dann hinterfragt, wenn sie von dem
Individuum nicht mehr als adaquat empfunden werden. Wenn jedoch verkehrliche Alternativen

l edi glich ., al s aulBere Zumutung® a nrsteildehreer Ver ke
herangetragen werden, ,Ohne dass sie sich in e
dauerhaften Verhaltensanderungen kommen (vgl. Wilke 2002: 15). Denn ein Wandel von Alternativen

setzt voraus, dass die Individuen die entsprecheBd&stheidungsprozesse neu bewerten und hierftr

bedarf es konkreter Ausldser, die einen Routinebruch herbeifiihren kénnen (vgl. Franke 2001; Harms
2003).

Praxisbezug

Verkehrsoutinensind beispielsweise das Verstauwon Gepéacksticken in Waggons, die Saizpvahl

in Bussen odebestimmte Aktivitaten wahrend der FatDer Lebensstil des Fahrenden (vgl. Kapitel

15 Verkehs und Mobilitdtsmustgr der Fahrkomfort und Handlungskompetenzen, die zur
Zielerreichung notig sind, kdnnen dabei wesentliche FaktaienMobilitatsroutinenauf der anderen

Seite sind beispielweisger mentale Ausschluss der Fahrradnutzung, weil der zum Selbstbild eines
Individuums gehdrende Falitsiicht mehr realisierbar istlie mentale Festlegung auf die Nutzung des
offentlichen Naverkehrs, als Abgnzung gegeniber dem Mainstream odke gedanklich
vorweggenommene Entscheidung fur die Nutzung des Pkw, um fremden Menschen zu entgehen oder

um einem Fremdbild zu entsprechen.

Mit Blick auf die Verkehrsgestaltung stellen Routinen e@sondere Herausforderung dar, denn

wahrend sie fur die Menschen eine positive Entlastungsfunktion haben, bildeausic®icht von
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Verkehrsplitik und -planung durch routinisiertesHandeln Beharrungskrafte heraus, die einer
strategischen Planung entgegenstehen. Insbesondere in Zeiten dynamischer gesellschaftlicher
Veranderung, sind Verkehrspolitik uneplanung auf Verhaltensdnderungen der Bevolkerung
angewiesen. Wenn sich Verkehrspolitik dunplanung beispielsweise aufgrund veranderter
gesellschaftlicher Rahmenbedingungen damit konfrontiert sehen, die Emissionsbelastungen in
Innenstadten zu senken, muss die Bevdlkerung in ihrem Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten
nachhaltiger Verkehrsmitteind auf Kosten weniger nachhaltiger Verkehrsmittel beeinflusst werden.
Damit Verkehrspolitik undplanung in diesem Sinne eine nachhaltige Staul Verkehrsentwicklung
gestalten koénnen, missen sie zunachst etablierte Routithemtifizieren (vgl. Kapiel 4
Mobilitdtsevaluation) sowie anschlieBend aufbrechen, auh diese Weise die Mdoglichkeit von
Verhaltensdnderungen eréffnen. Ein glnstiger Zeitpunkt fir die Initiierung von Routinebrtichen sind
lebensweltliche Umbruchsituationen wie beispielsweise dexudnn eine andere Stagitgl. Scheiner

2007) In solchen Situationen sind Menschen offen fiir Verdnderungen und ansprechbar fiir eine
alternative Verkehrsmittelwahl. Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements sind hier verschiedene
Kombinationen der individuelleAnsprache mit dem Ziel der Verhaltensanderung denkbar, angefangen
von entsprechenden Informationen Uber ein kostenloses Monatsticket des offentlichen Verkehrs bis zu
einer, C iMawt (vgl. Kapitel 3Mobilitatsmanagemept
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1.5 Verkehrs- und Mobilitatsmuster

Verkehrsmuster

Die Verkehrsnustersind internalisierte und wiederholt durchgefihrte Handiwegsenwahrend

der realisierten Ortsveranderung.

Mobilitats muster

Die Mobilitdtsmustersind internalisierte und wiederholt durchgefiihrte verkehrsrelevante
Entscheidungveisenauf Grundindividueller Erfahrungen

Wissenschaftlicher Kontext

Der Soziologe Max Weber (1976) bezeichnete sich wiederholende Handlungsatsisipezifische

Formde , Lebensfidhrung”“, wahr dn®89¢i wokKoleli emgen Ge&dn
sprach. An diese Traditionslinie anknipferghtwickelte sich in den 1990er Jahren die sog.
Lebensstilforschung, die sich z&ru f gabe gemacht hat\erhajtddawsider[gu v er sc
untersuchen], dieine gewisse formale Ahnlichkeit und biographische Stabilitat aufweisen, Ausdruck
zugrunde liegender Orientierungen sind und von anderen Personen identifziertd e n kodnnen*“ (|
& Otte 2011: 13). Dementsprechesrttlaren sictWerkehrs und Mobilitaétsmuster als festgefiigte, sich
wiederholende Handlungbzw. VerhaltensweiserGrundlage bildet hierfiir diBefinition von Stefan

Hradil, der Lebensstilals relativ stabile, wiederkehrende Muster bezeichnet und damait Routine

Charakter hervorhebt (Hradil 2001: 437). Anknlpfend di vorhergehendemefinitionen von

Handeln, Verhalten und RoutingmgschreibemMuster eine umfassend@tegorie, die sich aus allen

drei Tatigkeitsformerzusammensetzt.

Begriffsbestimmung

In den Verkehrsmustern treten die immer wiederkehrenden festgefligten Handumgs
Verhaltensweisen &uf3erlich sichtbar in Erscheinung. Demgegestddezn Mobilitatsmuster fur
internalisierte Handlungsweisen, die vder Verkehrsmittelwahl liegenDiese Differenzierung
zwischen Verkehrs und Mobilitatsmustern korrespondiert mit der von Alfred Schitz (1971)
vollzogenenUnt er schei dung -zmwundsWeitMot isvoegn“ ., Wdd hr-arnd si ct
Motiv aus Sicht des Subjekts auf den tatséchlichen HagshMatizug bezieht (ickahre mein Kind mit
dem Auto, um es sicher zur Schule zu bringspeist sich das WelMotiv aus den Erfahrungewgelche
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die handelnde Person gemacht hat und sie zu dem spezifischea-Mativ des BringDienstes mit
dem Autoveranhbsst (ich habe gelernt, dader Schulweg fir Kinder gefahrlich jsDemnachiringen

die immer wiederkehrendebjektiv sichtbaren Verhaltensweisen déobilitdts- und Verkehrsmuster
den vom Handelnden antizipierten Zweck tandlung zum AusdruckDie der Verkehrsmittelwahl
vorgelagerten, in derMobilitatsmustern sich wiederholenden, internalisierten Handlungsweisen
hingegen, bilden tiefer liegende Motivationsschichten, die sich dunch das Verstandnis der
individuellen Sozialisation des HandelndercaleRenvgl. Berger &Luckmann 2012)Verkehrs und
Mobilitatsmuster werden durch Erfahrung und Ubung angeeignetsteiién subjektiv bewahrte
Problemlésungsstrategien dar, die &landlungsmoglichkeiten verinnerlicht sind. Verkehtsd
Mobilitdtsmuste umfasseralso Entscheidungsind Handlungsmustedje sich im Zusammenspiel als
Form der Lebensstile ausdriicken (vgl. Go6tz et al. 2@i@) Untersuchung der daraus resultierenden

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

Praxisbezug

Ein Verkehrsmusteist beispielweisesin riskanter Fahrstil bei Radfahrern, der dictter andeemin
gefahrlichen Uberholmandvern ausdriickt. Der Fahrradfahrer Giberholt, um mostichstl sein Ziel

zu erreichen (Urzu-Motiv). Ein Mobilitdtsmusterist zum Beispieldie personliche Einstellung
gegenlber einem bestimmtéferkehrsmittel, die einer Pewn vorgelebt und von ihr Gbernommen
wurde. Soerklart die im historischen Vergleich zu Deutschland frihere und starkere- Auto
Sozialisierung in den USA, dass dort heute mehr als 90% der Senioren ihremWedgm Auto
zurticklegen, wahrend es in Deutschland 55% sind. Hiedriickt sich also ein Mobilitatsmuster
(ausgepragte Autoaffinitat der kinerikanischen Bevdlkerung) in einem spezifischen Verkehrsmuster
(dominante Autonutzung bei USmerikanischen Senioren) aus. Die -al8erikanischerSenioren
fahren berwiegend Auto, weil es sich unter den gegebenen Bedingungglternativiosigkeit

eingeschlossenfir sie personlich bewahrt hat (Waiotiv).

Fur die Verkehrsgestaltungrgeben sich aus der Einsicht in die Konstitution von Verkelmsl
Mobilitatsmustern weitreichende Konsequenzen. Da die Verkeims$ Mobilitatsmuster komplexe
Sinnbeziige zum Ausdruck bringen, die auf der individuellen Interpretation personlicher
Alltagserfahrungen ful3en, erfordert eine verkehrspolitische pladerische Ansprache, die traditionell

bei den offensichtlichen Zwecken ansetzt {duiMotive), ein Verstandnis von den zugrundeliegenden

Motivlagen, die sich aus konkreten individuellen Alltagakriingen speisen und fur den Einzelnen

7 Daher wird in der traditionellen Verkehrswenschaft immer von einem dem Verkehr vorgelagerten Zweck ausgegangen
(vgl. Ammoser& Hoppe 2006: 23).
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handlungsleitend sind (Welllotiv). Einfacher formuliert konstituieren sichied Verkehrs und
Mobilitatsmuster vor dem Hintergrund einer spezifischen Mobilitéatskultur, das heil3t einer besonderen
individuellen wie geglischaftlichericht auf Verkehr und Mobilitat (vgl. Kapitel¥Mobilitatskultur).

Anders als im Falle der Routinen, geht es bei den Mustern nicht nur darum, mit einzelnen routinierten
Verhaltensweisen zwerandern(die ausschlieliche Nutzung des Autfis jeden Wegezweck),
vielmehr werden ganze Sinnbezlige 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 beteht dann darin, Uber die Widerspriche vorherrschender

Sinnbezlge aufzuklaren und sie offentlich zur Diskussion zu stetierKapitel 2.3Mobilitéatsbildung.
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2 Mobilititsplanung

Infrastrukturplanung

Die Infrastrukturplanungumfasst diestrategischePlanungdes Raumes zuBestimmung von
Ortsveranderungsdglichkeiten.Dazu gehort die Festlegunvgn operationalisierbaredielen und
Strategien welche die raumlichen Ortsveranderungsmoglichkeiten entspredeesiLeitbildes

gestalten.

Verkehrsplanung

Der Verkehsplanungumfasst diestrategische Planunder realisierten Ortsverdnderungéazu
gehort die Festlegungon operationalisierbarezZielen und Strategienwelche die realisierte

Ortsveranderungen entsprechemks Leitbildegestalten.

Mobilititsplanung

Die Mobilitatsplanungumfasst diestrategische Planurder individuellen Moéglichkeitsraumenter
Berticksichtigungubjektiver GroRerDazu gehdrt die Festlegung voperationalisierbaredielen
und Strategienwelche dieindividuellen Entscheidungsparametentsprechenctines Leitbildes

gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Die Verkehrsplanung ist der mit wohl am haufigsten verwendete Begriff der Verkehrswissenschaften

und bedarf deshalb im Zuge der begriffichen Einordnung einemdessgriindlichenBetrachtung.

Pl anung in diesem Sinne | asst sich zunachst al s
1971) definieren. Bezogen auf die Verkehrsgestalgitiges auch hier wieder zwischen Verkehr als
Ubergeordnetem System (engfansport) und Verkehr als Prozess der tatsachlichen Ortsveranderung
(engl.: traffic) zu unterscheiden. Demnach ist die Planung des Systems Verkehr an ganzlich andere
ZielgroRen gebunden als die Planung des Verkehrspesesterkehrsplanungst definiet als die

»2i elorientierte, vorausschauende und informiert
die den Verkehr (Angebot, Nachfrage, Abwicklung und Auswirkung) nach den jeweils festgelegten
Zielen beeinfl us@.Bamitwird Vdrkehr dlsks€sarisystetn Beschriebenaltizrs
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drei Dimensionen Infrastruktur,Angebot), Verkehrsprozess ,Abwicklung’) und Mobilitat
(,Nachfragé) umfasst die integrierte Planung.Diese wiederum kann zum einen als
Planungssystematik, zumdaren als normatives Leitbikerstandemnwerden. Die Planungssystematik
beschreibt Beckmann (2001) Uber die planerischen Kooperationsebenen. Diese missten im Rahmen
einer integrierten Verkehrsplanung horizontal, vertikal und sektoral integriert werden2(é®d Fur

das normative Leithild der integrierten Verkehrsplanung leitet4Ralz (2011) bereits strategisalred
normative Ziele fur die Planung ab, wie die umweltvertragliche Abwicklung von Verkehr, die
Verkehrsverlagerung, die Verkehrsvermeidungisadie Sicherung sozialer Teilhabe (ebd.;-21ZD).

In diesem Zusammenhang stellt die Planung von Mobilitat (Vermeidung und soziale Teilhabe) einen
Grundbaustein integrierter Planung daabei wird der Begriff der Mobilitatsplanung in der Literatur
haufig nur als Abldsedefinition fir die Verkehrsplanungpostuliert — im Sinne eines
Paradigmenwechselderden Menschen als zentrale Gré3e der Verkehrsplanung beggeififlde et

al. 2017)

Eine Betrachtung deBlanungsbegriffs aus Sicht der strategischeRegionalplanundeschreibt ein
Planungsverstandnis,, [ ...Has durch seine zielbezogene Steuerung mit einer raumlichen
Entwicklungsperspektive und deren Umsetlzderng ¢ ha
Beschreibung wird bereits die Verbindpzum Management (Prozessorientierung) hergestellt und unter
Einbeziehung kontextualisierender Werkzeuge (SWXDa@lyse) der Kreis zu einem zirkularen
Gestaltungsprozesgeschlossen (vgl. EinfiUhrupgDamit wandelt dieses Planungsverstandnis den
hauptsachtih linear ausgerichteten Prozess der Verkehrsplanung (vgl. FGSV 2001: 15) hin zu einem
zirkular  ausgerichtetem (VerkeRyslanungsprozess, als Baustein eineganzheitlichen
(Verkehrs)gestaltung.Demzufolge ist auch die logische Trennung von strategiselamung und
normatvemLei t bi l d fdr Steierwal d, Kidnne und Vogt (2
Planung unterscheidet sich von einer leitbildorientierten Planung zunachst durch ihre weitgehend
ideologiefreie Gewichtung des Wertekatalogs ilmd Operationalisierbarkeit. Jedes Leitbild verkurzt
zwangsl aufi g den EinwdrtdoaehtiarteBlagungsdrozassdiberdaugr8demnach

auch wandelnde Leitbilder und Paradigmenwechsektaill damit das Fundament eineschhaltigen

8 Die horizontale Integration beschreibt die Kooperation raumlich benachbarter Entscheidungstragenden. Die vertikale
Integration beschreibt die Kooperatizwischen den verschiedenen hierarchischen Ebenen (Bund, Land, Kommune). Dazu
gehdrt ebenfalls die zeitliche Integration sowie das operationelle Geschéft (Integration der Verkehrstréger). Die sektorale
Integration beschreibt die Kooperation thematisderschiedlicher Fachbereiche (Raum, Infrastruktur, Verkehr,

Mobilitat).
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Gestaltungsprozessdar. Folglich gilt es aufzudecken, welche gesellschaftlichen Wdee Rahmen
fur die Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat abstecken.

Begriffsbestimmung

Um sich der Begriffsbestimmung von Infrastrukiu¥erkehrs und Mdilitéatsplanung nahern zu
kénnen, muss zunachst die Abgrenzung zwischen strategischer und normativedeiingréwerden.
Die strategische Ebene stellt dabei einen der drei Bausteine des Verkehrsgestaltungsprozesses dar,
dessen Aufgabe darin besteht gastisch legitimierte Leitbild innerhalb des Gestaltungsprozeases
operationalisieren. Somit ist der strategische Prozess der Planung von sich aus nicht normativ, sondern
einzig seine ZielgréRen werden durch dasrmative Leitbild bestimmt. Dabei ist 2 Aufgabeder
Verkehrspolitik Leitbilder festzulegerdie Planung befasst sichingegenmit der zielbezogenen
Strategieentwicklung unter Beriicksichtigung

POLITIK gesellschaftlicher Wertdeispielsweise ist die

- C Verkehrsvermeidung Teil eines Leitbildes und
k‘ kann imRahmen 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. Distrategisché’larung befasst
sich in diesem Beispiel also mit der
Operationalisierung der Verkehrsvermeidung
ohne dabei gesellschaftliche Werte, wie die

soziale Teilhabe, in Frage zu stellen.

GESELLSCHAFT

Abbildung 7: Der zirkulare Gestaltungsprozess
Spannungsfeld politischéeitbilder und gesellschaftlich
Werte (vgl. Rammert 2018)

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 untedtbihen Kulturkreisen zwar die gleichen Werte vertreten,
jedoch unterschiedliche Normen (Leitbilder) zu deren Einhaltung akzeptieren. In diesem Zusammenhang kann
beispielsweise die soziale Teilhabe als gemeinglltiger Wert verstanden werden, dasgdiestbidi ermdéglichen 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 ZielgiéRBweitens die
Entwicklung von zielbezogenen Strategien Kontext einer Wirkungsabschéatzun@iese beiden
Aufgaben definieren gleichzeitig die Schnittstellen zum Management (Operationalisierung) und zur
Evaluation (Wirkungsabschatzung)m die Planung innerhalb des zirkularen Gestaltungsprozesses zu
integrieren. Gleichzeitig verknipft die Planung den gesamten Gestaltungsprozess mit dem normativen

Leitbild undfungiert damit als SteuerungsgréiRe

Schnittstelle:
Wirkungsabschatzung

kontextualisierende strategische
Ebene Ebene

Planung

5 Schnittstelle:

Management Operationalisierung

///

operative Ebene

Abbildung 8: Das Gestaltungsfeld PlanumgKontext des zirkuldren Gestaltungsprozesses (eigene Darstellung)

Demnachumfasst didnfrastruktumplanungdie strategische Planumggs Raums zuBestimmung von
Ortsveranderungsdglichkeiten Nach den beschriebenen Aufgabenfeldern gehort dazu die leestleg

von operationalisierbaren Zielen und Strategien, welche die raumlichen Ortsveranderungsmoglichkeiten
entsprechend eines Leitbildes gestalten. Bezogen auf den Verkehrsprozess folgt, dass die
Verkehsplanung die strategische Planunder realisierten Ongréanderungen umfassin diesem
Kontext ist zu beachten, dass beispielwdisdErhaltung des Verkehrsflusses ein strategisches Ziel ist.
Dieses gilt es im Rahmen der Verkehrsplanung mit dem normatigibild, zum Beispiel dem
klimafreundlichen Verkehgbzugleichen. AbschlieRend umfasstidiabilitdtsplanungdie strategische

10 Beispielsweise kann die normative ZielgroRRe die Schaffung einer lebenswerten Stadt sein. Die operationalisierbaren Ziele
kénnten dementsprechend die Reduktion von Lammad Schmutzemissionen oder die &nhng der Aufenthaltsqualitéat
sein.
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Planungder individuellen Mdglichkeitsraume unter Berlcksichtigwadpjektiver GroRenAuch hier
gilt es Strategien und operationalisierbare Ziele festzulegem)che die individuelen
Entscheidungsparameter der Menschen entsprechend eines Leitbildes gestalten. In diesem
Zusammenhang ist fUr die Mobilitatsplanung vor allem das Mobilitdtsverhalten (vgl. Kagjtebmh.
Interesse, da es die Effekte vergangener Plarubgw. der Abweenheit von Planung fur eine
Wirkungsabschéatzung reflektiert. Die  integrierte  (Verkehejplanung fuhrt die drei
Gestaltungsdimensionen zusammen und legt ganzheitliche Strategien und operationalisierbare

ZielgroRRen fest, die eine gleichberechtigte Beriotkgjung aller drei Dimensionen gewahrleisten.

Praxisbezug

Die Infrastrukturplanungbeschétftigt sich demnach mit der strategischen Gestaltung des Raumes in
Bezug auf Verkehrsverbindungen. Dazu gehort die Festlegung, zum einen von Verbindungsrouten wie
Stral3en, Schienen oder Ful3wegen, zum anderen von Zugangspunkten wie Flughafen,rBatiehtfe
intermodalen Mobilitatsstationen. Di¥erkehrsplanungbeschaftigt sich entsprechendit der
strategischeestaltung des Verkehrsprozesses, welcher auf der Infrastruktur stattfindet. Diese umfasst
die Gestaltung des Verkehrsflusses mit Hilfe vom8lgnlagen und Schildern, Routenfiihrungen oder

der Regelung des ruhenden Verkehrs. Migbilitatsplanungbeschéftigt sichmit der strategischen
Gestaltung des menschlichen Verhaltens, um die verkehrsrelevanten Entscheidungembeteng

von subjektiverVariablenentsprechend des Leitbildes zu beeinflusBamunter fallen fiskalpolitische
Strategien, dibestimmteVerhaltensweisesubventionieren oddresteuern, aber auch sozialpolitische
Strategien, wie die Festlegung vbtindeststandards fiir Mobilitatder die padagogische Ausbildung

von Menschen im Umgang mit Mobilitévgl. Kapitel 23 Mobilitatsbildung.

In der Praxis findet die Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt vor allem in den
Verwaltungseinheiten der verschiedenen foderalen EbéaiérBort wird auch der Ubergang zwischen

der strategischen Ebene (Verwaltungsbeamte) und der normativen Ebene (Fachminister/
parlamentarischer Staatssekretar) sichtbar. Dabei vertritt die strategische iBbertealb der
Verwaltungen die gsellschaftlicen Werte sowie die fachliche Expertisen die gesetzten Zielgrolien

in operationalisierbare Strategien umzuwandeln. Die normative Ebene vertritt das demokratisch
legitimierte Leitbild und garantiert eine institutionelle Flexibilitat des Gestaltungsprezesseh
austauschbare Personalien und die damit einhergehenden Paradigmenwechsel. Dementsprechend
fungiert die Planungsebene als ®temgsapparat des gesamten Verkehrsgestaltungsprozesses und
garantiert im optimalen Fall eine ganzheitliche und nachhalteg&ehrsentwicklung. In der Realitat

finden sich jedoch eine Vielzahl an Barrieren, welche teoretische Prozessan vielen Stellen
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behindern So differenziert die Befugnisgrenze zwischen normativer und strategischer Ebene in den
Verwaltungsinstitutioan und muss in der Regel von den Personalien jeweils neu ausgehandelt werden.
Dadurch kommt es zu Machtverschiebungen sowohtzu den normativen Entscheidenden, in Form
von leitbilddominierten Strategien, als auch zu den strategischen Entscheidend&oymin
leitbildunabhéngiger Strategien und Ziele. Auch die sektorale Integration in Form der kooperativen
Planung von Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat findet bis heute kaum statt. So dominieren noch immer
die ingenieurswissenschaftliche Planung von bifuktur und Verkehr die Verwaltungen bis hin zur
Bundesebeng.Auch die systematische Einbeziehung der Evaluation fur die Verkehrsgeskaltang

nur sporadisclzur Anwendung und fuhrt zu gravierenden Konsequenzen fir die Plspraxisals

Zielorientiete und evidenzbasierte Steuersgrdlle (Ramme2017:21).

11 Exemplarisch zeigt der aktuelle Bundesverkehrswegeplan ebenso wie der Nationale Radverkehrsplan des
Verkehrsministeriums keinerlei Bezlige auf eine Integration der Mobilitatsplgaghd@MVI1 2015).
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2.1 Mobilitatsbedarf

Mobilititsbedarf

Der Mobilitatsbedarfbeschreibt die individuellen Anforderungen an den Mdglichkeitsraum, wq
zur Erfullung der spezifischen Bedurfnisse eines Menschen oder einer Zielgruppe notig sind

Wissenschaftlicher Kontext

Der Begriff Bedrfnis im Zusammenhang mit Mobilitat isthtioeu. So wird er etwa von Becker et al.

i n i hrer Definition von realisierter Mobilitat
Beweglichkeit, i st die Befriedigung von Beddur fr
(Becker et al. 1999: J1Auch das Glossar Verkehrswesen undkébrswissenschaften von Ammoser

& Hoppe definieren explizit den Begriff de¥erkehrsbedirfnis ,Beim Menschen res
Verkehrsbedurfniaus einem Mangel, weil er ein Bedurfnis nicht vor Ort befriedigen kadnsomit

ein rdumlich entferntes Ding haben, machen, tun
sind in diesem Zusammenhang Primarbedirfnisse, die eigentlichen Ausloser fir den Wunsch nach
Ortsveranderung sind. Wéare das Ding vor Ort zuehalzu tun, zunachen usw., brauchte man den
Verkehrsprozess gar nicht und kénnte den Mangel sofort behében ( A mémidoppe 2006: 23)

Letztendlich geht diesem Ansatz die Befriedigung der Grundbedirfnisse zwingend voraus. Der Kauf

von Nahrungsmitteln etcmacht Raumiberwindung notwendig. Fur Christian Kdberlein ist das
Verkehrsbedirfnis zentral fdor die beobachtete Ve
Verkehrsbediirfnisse werden Verkehrsleistungen nachgefragt. Die Verkehrsbediirfnisssidialmen

Laufe der menschlichen Geschicht einewldbersicht dage ande
verkehrsbezogenen Bedirfnisverstiiasle findet sich in Gericke 2005:-3HL.

Der Begriff Mobilitatsbedarf wird vor allem in der Armutsforschungverwendet In diesem
Zusammenhang werden Mobilitatsbedarfe haufig mit verkehrsspezifischen Erreichbarkeiten
gleichgesetzt (vgl. Martens 201883). Die subjektiven Komponenten in Bezug auf den individuellen
Mdglichkeitsraum spielen dabei keine Rolle. Insgesamt webndate Begriffe- Mobilitatsbedarf und
Mobilitdtsbedirfnis— in der wissenschaftlichen Literatur mit dem Verkehrsbedirfnis bzw. dem

Bedurfnis nach Ortsverdnderung gleichgesetzt.
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Begriffsbestimmung

Im Gegensatz zur aspnymen Verwendung der BegriffeMobilitatsbedarf Verkehrs und
Mobilitatsbedurfnis als innere Motive zur Ortverdnderyndiihren wir hier eine begriffliche
Unterscheidung eirDemnach begreifen wiverkehr als Folgeerscheinung von Bedirfnissenerde
subjektiver Mdoglichkeitsraum die Mobilitdt bergeibt (vgl. Abbildung 9). Dementsprechend ist
Verkehr und damit der Bedarf nach Mdéglichkeitsraumen abhangig von Bedirfnissen und damit nicht
selbst Grundbedirfnis. Die These lautet, dass eine Pelisogi]en ihr@ Bedirfnissen innerhalb einer
abgegrenzten Ortlichkeit nachgehen kann, kein Bedirfnis nach Ortsverandertingréiatvenn die

Person einem spezifischen Bedurfnis nicht mehr innerhalb der Ortlichkeit nachgeheenksteht der

Bedarf nach Verkehr und damit nach Mobibté&andelnDaraus folgt, dass Mobilitat zwar abh&ngig

von den individuellen Bedurfnissen ist, aber unabhangig davon untersucht, beeinflusst und gestaltet
werden kann. Damit lasst sich fur die Mobilitdtsplanung die GrolRe des Mobilitatshedidaiten,

welche individuel oder zielgruppenspezifisch identifiziert werden kabemgegeniber implizierted

Begriff des Mobilitatsbedurfnisses, dass es ein menschliches Grundbedurfnis nach Ortsveranderungen
gibt, wasbis heute umstritten isind sich nicht operationalisieren l&as8us diesem Grungvird der

Begriff des Mobilitatsbedurfnisses hier nicht weiterverwendet und stattdessénobilitdtsbedarfe

gesprochen

Individuum

verkehrsrelevante

Entscheidung Verkehr

Bedurfnis Mobilitat

=

v

Mobilitatsbedarf

Verkehrshedarf

Abbildung 9: Bedurfnisorientierter Entstehungsprozess von Verkehr mit fderdie Planungabgeleiteten
Mobilitéts- und Verkehrsbedarfen

12 Hierbei ist zu bachten das Grundbedurfnisse wie Freiheit, Erholung oder Selbstdarstellung haufig mit Ortsveranderungen
einhergehen. Dies hat zur Folge, dass in der Praxis de facto kein Individuum seinem gesamten Bedurfnisspektrum ohne
Ortsverdnderungen nachgehen kanntZitem ist die Ortsveranderung selber deshalb kein Grundbedurfnis.

35



Mobilititsplanung

Damit distanziert sich dieses Verstandnis unter anderem auch von Theoeieter des konstanten
Reisezeitbudgets, welche dem Verkehrsbedarf eine anthropologische Konstanz z(fiieisame
Ubersicht vgl. Randelhoff 2018)Hierbé muss klar getrennt werden zwischen grundlegenden
materiellen sowie immateriellen Bedurfnissen zanen, Mobilitdt und Verkehr zum anderen, die nur
Folgeerscheinungen von Bedurfnissen darstellér. gbundlegenden Annahme das Menschen ein
konstantes Zdiudget haber die 24 Stunden eines Tagewird dabei nicht in Frage gestellt, sondern
die vermeintliche Kausalitatsverknipfungrzon konstanten Reisezeiten auf Grund korrelierender

historischer Wert@n Stadteri?

Im Gegensatz zum Verkehrsbedatér sichhauptsachlich aus der rdumlichen Erreichbarkeit ableitet,
muss fir den Mobilitdtsbedaghtsprechendie 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 Wath Arbeitsort ableiterDasssich

das Individuunjedoch nicht mehr Ztaut eigenverantwortlich mit denk® zu fahren und deshalb die
10km Strecke mit dem OPNV nutzkann nur durch die Untersuchung des Mobilitatsbedarfes
identifiziert werden.Insofern kontextualisiert der Mobilitdtsbedarf die Verkehrsbedarfe mit den
subjektiven Auspragungen der Menschemd legt damit die Grundlage fir eine bedarfsgerechte
Mobilitatsganung.

Der Mobilitatsbedarf stellt ein Schema dar, um die individuellen Anforderungen an den
Moglichkeitsraum zu identifizierenEr leitet sich direkt aus den spezifischen Bedirfnissen des
Individuums ab ohne dabei selbst ein grundlegendes BedUrfnistidien. Damikonstituiert sictder
Mobilitatsbedarf unabhangig von bedurfnistheoretisddesikursen odePlanungsstrategiensondern

stellt vielmehrein Abbild individueller Bedlrfnisse in Bezug auf Ortsveranderungsmoglichkigiten
Planung und Politiklar. Dies ist grundlegend flr eine ganzheitliche Planung von Infrastruktur, Verkehr
und Mobilitat und muss deutlich vom Verkehrsbedarf oder dem Bedirfnis nach Ortsveranderung

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 zwischenuSthdandbevoélkerung, welche sehr wohl
verschiedenen und damit durch Rawmnd Verkehrsgestaltung zu beeinflussen sind.

14 Das Verstandnis von Bedrfnissen als objektive menschliche Erfordernisse wurde im Rahmen des Planwirtschaftssystems
in verschiedenen sitistischen Landern als politische Strategie praktiziert und gilt im heutigen Bedurfnisdiskurs als
Uiberholt. 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 #ine am Menschen orientierte Plansipigxis
Bezogen auf die Mobilitatsplanung diemler Mobilitatsbedarf einer sozialen oder réaumlich
abgegrenzten Untersuchungsgruppe als mogliche ZielgroRRe fur die Strategieentwicklung (vgl. Kapitel
2), dem Mobilitatsmaagement als GestaltungsgroRe und der Mobilitatsevaluation als Kontrollgréfie.
Fur eine zielorientierte Gestaltung der Mobilitatsbedarfe braucht es neben der genauen Information auch
ein klar definiertes Leitbild idessefiRahmen definiert wird, welche Bedagesellschaftlich erwiinscht

oder problematisch sind. So kann beispielweise der Mobilitdtsbedarf mit einem Geldndewagen
(vermeintliches Sicherheitsbedurfnis) durch die Innenstadt zum Sport (Freizeitbediirfnis) zu gelangen
gesamtgesellschaftlich als nichtertretbar eingestuft werden. Dementsprechend ist in der
Mobilitatsplanung zu Uberlegen, ob einerseits das Sicherheitsbedirfnis im Verkehr Gber andere
Instrumente als den privaten Geldndewagen entsprochen werden kann, andererseits der
Aktivitdtenstandort deFreizeiterholung raumlich oder zeitlich nédher an den Ausgangspunkt des Weges

verlegt werden kann.

Damit ist die Ermittlung von Mobilitdtsbedarféolglich auchfir das Mobilitatsmanagement relevant,

in dessen Rahmen Mobilitatsangebatgl.(Kapitel 31) oder Mobilitatsrestriktionen (vgl. Kapitel 3.

genutzt werden kénnen, um das Mobilitatshandgedh. Kapitel 12) entsprechend der Zielgréf3en zu
gestaltenEntsprechend kdnnen Mobilitdtsbedarfe im Gegensatz zu den Grundbedirfnissen von Politik
und Planunguch 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 ¢
definiertenRaum innerhalb einadefiniertenZeitspanne entsprechend des politischen Leitbilde

gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Der Begri ff . Strategi e
stratés (Heer, Lager) sowie agein (fiihren) zusammen, bezeichnete also urspringlich die Heeresflihrung
(vgl. u. a. Kluge 201 889, Borchert et al. 2003: 2 fIm Rahmen der Busine$®licy-Kurse der

Harvard Business School hielt der Strategiebegriff ab den 1920er Jahren auch Einzug in die
Betriebswirtschaft (vgl. Borchert et al. 2003: 2f.). Wahrend der militarische Strategiebegriff nur die
Mittelwahl zum Erreickn definierter Ziele umfasst (ebd.: 4), wird li@triebswirtschaftlicheKontext

auch die Zieldefinition als Teil der Strategie angesehen (vgl. Staehle et al. 1999: 573 f1.).

Nach Spech& Moéhrle (2002: 308) definiert eine Strategie einen Handlungskordddrgrenzt somit

das Feld der moglichen Aktionen einnerhalb dieses Handlungskorridors ist jedoch weiterhin eine
flexible Auswahl von konkreten MalRBhahmen maoglich (He@n@raeger 1999: 473). Eine Strategie
schlie3t also einerseits immer bestimmte Hangsmoglichkeiten 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 MalZnahmen.

Strategien beziam sich in der Regel auf einen mittbis langfristigen Zeithorizont (vgl. Spec&t
Mohrle 2002: 308) und werden daher immer unter Ungewissheit formuliert. Aufgrund neuer
Entwicklungen und Informationen sind Strategien folglich regelmaRig zu tUberprigfe®@érchert et

al. 2003: 3).
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Begriffsbestimmung

In der Verkehrsplanundilden Strategien eireentrales Instrument, um die gesetzten Ziele zu
operationalisieren. Strategien stehen dah&r anderem aucls verkniipfendes Element zwischen den
Verkehrswisenschaften und der ausfihrenden Planung. Dementsprechend kénnen mit Hilfe von
innovativen Strategien neue Erkenntnisse aus dem Bereich der Verkehrswissenschaften in den
Planungsprozess Uberfiihrt werd&amit stellt der Strategieentwicklungsprozéssomersfir die
Wissenschaft ein wesentliches Element dar, um die identifizierten ForschungszusammienSimge

eines gesellschaftlichen Mehrwertes zu Uberfihren. Auf der anderen Seite bietet der
Strategiefindungsprozess fir den Planer in der Praxis digliéWikeit, verschiedene strategische
Instrumenteauszuprobierer seien eklassische, experimentelle oder unkonventionelle, um die ihm
vorgegebenen Ziele der Politik in der Praxis moglichst effektiv zu operationalisieren. Damit garantiert
eine offene undorschungsnahe 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 Grundelement

einteilen:

1. einzeitlich und rdumlich definiertediel
2. ein Rahmenkonzept

3. ein Spektrum moglicher Handlungen

Dabei stellen diese Grundelemeatich gleichzeitig die Gutekriterien einer adaquaten Strategie dar, bei
deren unzureichender oder fehlender Eindlazng der gesamte Gestaltungsprozess wesentlich
beeintrachtigt wird. So flhrt die nicht ausreichende Definition von zeitlich sowie raumlich abgegrenzten
Zielen zu Dissonanzen zwischdar politischen und der planerischa Gestaltungsebene. Dies duRRert
sichin der Praxis durch fehlende Zielorientierung oder Evidatopplungs, welche zeitliche sowie
monetare Verzogerungen flr Projektdurchfihrungen zur Folge haBan. Rahmenkonzept
systematisiert und kommuniziert die Strategie und macht sie firwah nachgelagerte Ebenen
verstandlich und nachvollziehbar Eine Standardisierung des Rahmenkonzepts ermdglicht eine
Ubertragbarkeit auf andere Anwendungsfelder edebiete und unterstitzt dabei gleichzeitig einen
ganzheitlichen Evaluationsprozess (vgl. Kapitel 4). Die Konsolidierung von moglichen

Handlungsalternativen vereinfachden Operationalisierungsprozess fur die nachfolgende

15 Wahrend fehlende Zielorientierung das Fehlen von festen politisch definierten Zielen fir die strategische Planung
beschreibt, handelt es sich bei Evidenzentkopplungen um das nicht Einbeziehen generierter Evidenzen fir die Festlegung
der politischen Zieldin. Beispiel dafiir ist die Parallelfinanzierung von Strafdenl Schieneninfrastruktur in der
Bundesverkehrswegeplanung, bei der zwar Ziele definiert werden, diese aber nicht auf validierten Erkenntnissen aus den
Verkehrswissenschaften aufbauen, sondefitigchen Opportunitéten folgen.
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Managementebene und defitiglamit cen Anspruch der Operationalisierbarkeit an die entwickelte
Strategie. Nur bei adaquater Berticksichtigung aller drei Grundelemente bei der Strategieentwicklung
lassen sich Infrastruktyr Verkehrs oder Mobilitatsstrategien zielfihrend in den gesamten

Verkehrsgestaltungsprozess einbinden.

Daraus folgt, dass im Optimalfall aus einem gemeinsaoedtbild entsprechende Strategien fiir die
Gestaltungsfelder Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat abgeleitet werd#a. ZielgréRen sind
ganzheitlichfir alle drei Felér definiert und aufeinander abgestimmt. ZieldstStrategien aus einem
Gestaltungsfeld nicht auf Kosten eines anderen Gestaltungsfelds umzusetzen, um daraus folgende
Ineffizienzen zu vermeiden. So sollte beispielweise eine Infrastrukturstrategie retflDsserhéhung

einer Hauptstraf3e flir den MIV nicht dazu fihren, dass Mobilitatsverhalten wie das Fahrradfahren oder
ZufulRgehen adieserStralRe negativ beeinflusst werd&esonders durch die subjektive Komponente

von Mobilitat als individueller Mdglich&itsraum, mussen die zum Teil sehr komplexen
Wechselwirkungen der Strategien gut analysiert bzw. evaluiert werderdaangesetzte Leitbild
innerhalb einer integrierten Planung bestmdglich verfolgen zu kénnen. Spezibldigatsstrategie
erweitert die Handlungskonzepte der klassischen Infrastruktund VerkehrsmalRnahmen und
ermdglicht neue Ansatzpunkte um Mobilitét entsprechend des Leitbilds zu gestalten. Damgitiete
Mobilitatsstrategiervor allem in dichtbesiedelten Raumals geeignetes Mitteder Planung an, um
unabhangig von Infrastrukturund Verkehrsplanung das Mobilitatsind Verkehrsverhalten zu

beeinflussen.

Praxisbezug

In der Praxis finden sich vor allem in den Bereichen Infrastruktur und Verkehr bereits etablierte
Instrumente, um dieStrategien fir den Planungsprozess zu systematisi€erexistiert mit dem
Bundesverkehrswegeplan eine standardisierte Infrastrukturstrategie auf Bundasetbenié den
Verkehrsentwicklungspléanen eine weitverbreitete jedoch nicht standardisierte Vsiegbgse auf
kommunaler Ebene. Die Mobilitatsstrategie ist dabei in der Praxis noch recht selten zu finden und ist in
der Regel integriert in Stadtnd Verkehrsentwicklungsplanen. Eine ungewdhnliche Ausgestaltung
einer Mobilitatsstrategie findet sich mitem Berliner Mobilitédtsgesetz, welches 2018 v&mnat
verabschiedet wurde. Dieses kombiniert Infrastruktderkehrs und Mobilitatsstrategien innerhalb

eines ganzheitlichen Konzeptes und starkt dieses zusatzlich durch einen rechtlichen Anspruch.
Inwiewet eine rechtliche Absicherung von verkehrsbezogenen Strategien zu einer effektiveren

Durchsetzung der verkehrspolitischen Ziele fiibleibt abzuwarten.
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2.3 Mobilititsbildung

Mobilititsbildung

Die Mobilitatsbildung beschreibtzielorientierteStrategiekonzeptaum Personen ihridividuellen

Moglichkeiten zur Ortsveranderung zu vermitteln digsezu erweitern.

Wissenschaftlicher Kontext

Unter dem Begriff der Verkehrserziehung wurden sdén 192Cer Jahren ausschlieflich
Sicherheitsbedirfné® thematisiert, wobei hier das pragende Element eine autodominierte
Verkehrslandschaft war und noch immer ist, an denen sich das sicherheitsrelevante Verkehrsverhalten
orientiert. In den dreiliger Jahren des letzten Jahrhunderts wurtteadgssdurch den npulBischen
Kultusminister die schulische Verkalerziehung institutionalisiert (vgl. Fack 2000). Das
Hauptaugemerk lag auf dr Vermittlung von Verkehrsdisziplin und veskrssicherheitsrelevanten
Kenntissen.n den siebziger Jahren hatte Deutschland déhéten Verkehrsunfallzahlen in Europa.

Dies fuihrte durch eine Empfehlung der Kultusministerkonferenz aus dem Jahre 1972 zu einem Ausbau
der schulischen Verkehrserziehungl( Kultusministerkonferenz 1973). Es ging um die Vermittlung

von unfallpraventivemWissen und die Starkg sozialer Kompetenzen im Skenverkehr (zB.
Rucksichtnahme)n dieser Form erscheint die Forderung der sozialen Kompetenz synonym zu einer
Forderung nach einer generellen Hilfsbereitschaft und Ricksichthahme. Ausgangspunkt diese
Konzeption der Verkehrserziehung serdeutdie Konflikte im Verkehr. Die Einforderung von sozialer

Kompetenz ist eher als normative Vorgabe zu verstahdmicht als aktiver Bildungsauftrag

Ausgehend von der Neufassung der Empfehlungen der Kultisterkonferenz aus dem Jahr 1994, in

denen weiterhin und ausschlief3lich der Begriff Verkehrserziehung verwendet wurde, fiihrte Adolf
Eugen Bongard 1996 den Begriff Mobilitdtserziehung egl. Bongard 1996). Dieser wurde 1999 im

Rahmen eines Symposiums aghulischen Verkehrserziehung definiert als Schulerziehung im Sinne

einer Erziehung und Bildunguz nachhaltigen Mobilitdt (vglHohenadel 1999)in Abgrenzung zur
konventionellen Verkehrserziehungwird mit der Mobilitatserziehung die Heranfiihrung der

Schil eri nnen und Schiiul er Z U einer ,kritischen
Mobilitatsfor men, dem daraus resultierenden Verk
(Li mbourg 2002: 3)

und die Umwel t der Menschen
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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 Mobilitdtsbildung zu nennen. Dieser
Ansatz, der einen starken Bezug zur Agend& adifzeigt, setzt inhdiche Schwerpunkte in die
Verkehrsmittelkompetenz, die Gestaltungskompetenz in Bezug auf die Verkehrsraumgestaltung und
Anreize zur Bewegung. Im Unterschied zur Mobilitdtsd Verkehrserziehung und deren belehrenden
Vermittlung von Regel und Ordnungswien, bildet bei der Mobilitatsbildung das kritische
Hinterfragen der Regeln des Mehrs das zentrale Motiv (vgl. Eisenmann et al. 233%. Dabei geht

es vor allem darum, Schilerinnen und Schiler zur Offenheit, Reflexivitat und Zukunftsfahigkeit zu
befahigen, wobei die Vermittlungsform der Erziehungffiir 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 bestehdfwlezepte In diesem Sinne hat das Land
Niedersachsen sein Curriculum Mobilitét erarbeitet, das 2002 in den allgemein und berufsbildenden
Schulen eingefuhrt wurde und die bis dahin gultigahrRenrichtlinien fur Verkehrseehung aus dem

Jahre 1985 ersethat

Begriffsbestimmung

Mobilitatsbildung soll Menschen erméchtigen, selbstbestimmt ihre Mobilitat zu gestalten. Sie beinhaltet
Strategien, Malnahmen und Lehrinhalte, die es ermdéglichen, sich dariber bewusst zu werden, welche
Mdglichkeitenzur Ortveranderungen einem Menscteur Verfligung stehen. Ermachtigung heift in
diesem Kontext also die Selbstverantwortung und Verantwortung fur die Umwelt zu Gbernehmen.
Selbstverantwortlich Uber die eigene Mobilitdt zu entscheiden bedeutet im Sinne eines
Aufklarungsgedanken auch immer die Einsicht in Notwendigkeiten. Es werden notwendige
Entscheidungen abverlangt, um uns in Zukunft selbstverwirklichen zu kdnnen. Wenn wir Uber die
Mdglichkeiten nachdenken, individuell uneingeschrankt unterwegs zu seiremiigsuns tber deren
Konsequenzen im Klaren sein. Mobilitdtsbildung beinhaltet nicht nur die Erweiterung von
Moglichkeitsraumen, sondern ist immer auch mit dem Gedanken verbunden, sich Uber die
Konsequenzen der eigenen Mobilitat bewusst zu sein. WennzaitsoBeispiel die gegenwartig
dominante Form der Automobilitat fur alle mdglich sein soll, was bedeutet dies als Konsequenz fir die

Gesellschaft und UmweltSomit ist die Basisles Konzepts deviobilitatsbildung 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 fiir die kommunale Praxis hinsichtliBefdeterung
einer nachhaltigen Entwicklung geworden. Da mit der Realisierung einer nachhaltigen Entwicklung der normative Auftrag
verbunden ist die Moglichkeiten und Verwirklichungschancen zukiinftiger Generationen zu sichern, lassen sich fur den
Bereich er Verkehrspolitik umweltschonende Planungskonzepte bzw. strategische Pfade ableiten.
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humanistischen Bildungsptis gepragten Prinzipien der Rationalitat, Freiheit und Verantwortung
bestimmt. Damit ermdglicht die Mobilitatsbildung der Mobilitatsplanung den Abw&agungsprozess
zwischen individuellen und gesellschaftlichen Bedirfnissen vermitteln (vgl. Kapitel 2.1
Mobilitatsbedar).

Der Begriff der Mobilitatsbildungveist Gber Sicherheitsgedanken und normative Vorstellungen hinaus.
Er ist vergleichbar eines Empowerments, der zum einen als Komponente das Wissen um die
Mdglichkeiten— das Wissen um die verfligbaren Vergrhittel— und zum anderen ein Element der
Fahigkeit zur Selbstreflexiondas Wissen darum, wie ich mich bewegmthalt. Es geht also um eine
bewusste Auseinandersetzung mit der eigenen Mobilitdt. Ein Verkehrsmittel im Sinne dieses
Verstandnisses von Ndditatsbildung wird nicht genutztveil 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 normatjgenmusst-Botschaften hin zydu

sollst dir dartiber bewusst sein was es gibt und welche Auswirkungen dddtatitatsbildungist keine
punktuelle einmalige Veranstaltung, sondern eine immer wiederkehrende lebensbegleitende
Anforderung an den Menschen sich mit Mdhaili und sich verdndernden Bedingungen
auseinanderzusetzen. Es gibt die Bereiche Familie, Arbeit, Freizeit die wesentlich mitbestimmend flr
die Gestaltung des Lebens und fur Mobilitdtsentscheidungen sind.

Kar | Jaspers postulierrt eBiilndushegi“ne nda,sMe dB/gktladtui nogn el
Jaspers 1999: 113\t ihren Uberlieferungen bzw. padagogischen Konzepten etc. wird sie zur zweiten

Natur des Menschen. In diesem Sinne ist das Konzept von Mobilitatsbildung als prozesshaft zu
begreifen, inderkonkrete didaktische Curricula immer wieder weiterentwickelt werden und sich an den
Bedurfnissen der jeweiligen Zielgruppen (z. B. verschiedene Altersgruppen, Gruppen mit
unterschiedlichen Bildungoder kulturellen Hintergrund etc.) mit dem Ziel des Emeonent, der
Partizipation und Selbstverwirklichung orientierem.Rahmen der Mobilitatsbildurigssen sich somit

auch Formen der Partizipation etablierekin vielversprechender Ansatz sind gemeindebasierte
Konzepte, di@lurch verschiedene génge zum &l habensozialokologische Strukturen zu scheff.

Die Partizipation ist innéralb dieser Konzepte eine wichtige Voraussetzung fiir digviBkiung

eigenstandiger indidueller Mobilitatsentscheidungewgl. Bamberg 208).
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Praxisbezug

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

Als Beispiel fur eine Manahmdie dem Ansatder Mobilitatsbildung zuzuordnen istsei die Idee der
~Kiezdetektivé genannt: Das Projekt zur Kinderbeteiligupigiezdetektivé ist ein padagogischer

Ansatz der vom Kinder und Jugendhbid@ Marzahn im Jahre 1997 entwickelt wurde. In enger
Kooperation mit dem GesundtadteNetzwerk 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 Plamd Leitstelle Gesundheit des Bezirksamtes
FriedrichshainKreuzberg gegeben. Kinder erkundeten in Begleitung von Lehrern und Sozialpadagogen
ihr unmittelbares Wohnumfeld. Die Kinder hatten NotizheBlekommen, in denen sie ihre
Aufzeichnungerfesthielten I n den Notizheften s®dHateme “di(ep oMiis
Dinge) des Stadtteils dokumentiert werden. Des Weiteren hatten sie ein Stirnband mit der Aufschrift
., Kiezdetektive®* und einen ,Kiezauswei s* er hal ter
Umgebungsichtbar Diese Ausstattungriedhte das Selbstvertrauen der Kinder und betonte den
spielerischen Charakter der Aktion. Die Kiezbegehungen fandem Redgl mit einer Gruppenstarke

von ca. acht Kindern und mindestens zwei Begleitern statt. Die Missstande und Schatze wurden dartber
hinaus nicht nur schriftlich festgehalten, sondern auch mit Fotos dokumentiert. Die Ergebnisse wurden
im Rahmen einer Ausstellung im Bezirksamt und in einer verbalen Prasentation dvé&imen
Kinderversammlung im Barksamt vorgestellt. In der Kinderversathumg tibergaben die Kinder den
Bezirkspolitikern symbolisch ihre Schétze (Schatzkiste) und Missstandds@lek)l mit konkreten
Arbeitsaufragen um die erkannten Missstdnde zu beheben. Die Kinder lernten durch die Begehung
auch fir sie nea Orte kennen. Soin erweiterten die Kinder ihren Mdoglichkeitsraum fur
Ortsveranderungen und machten dartber hinaus die Erfaliasg Orte selbst mit gestalten zu konnen

(vgl. Kap. 1.1Verkehrserfahrung
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3 Mobilititsmanagement

Infrastrukturmanagement

Daslnfrastruktutmanagemenimfasst di@perativeGestaltungler raumlichen Rahmenbedingung
von Ortsveranderunggiglichkeiten. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation \
Mafinahmen, welche die rAumlichen Ortsveranderungsmoglichkeiten entsprechend der stral
Ziele gestalten.

Verkehrsmanagement

DasVerkehsmanagemenimfasst di@perativeGestaltung deRahmenbedingungeson realisierten
Ortsveranderungemazu gehdrt die Entwicklung und Implementation von MaRnahmen, welch

realisierterOrtsveranderungeentsprechend der strategischen Ziele gestalten.

Mobilititsmanagement

Das Mobilitatsmanagementimfasst dieoperativeGestaltung desubjektivenRahmenbedingunge
von Ortsveranderungsmoglichkeiteazu gehort die Entwicklung und Implementation \
MaRnahmen welche die subjektive Wahrnehmung von Ortsveranderungsmoglichkd
entsprechend der strategischen Ziele gestalten.

Wissenschaftlicher Kontext

Im Gegensatz zu den Planungsfeldern Infrastrokinmagement und Verkehrsmanagement ist das
Mobilitditsmanagement in der Verkehrswissenschaft bis heute nicht abschlieBend definiert, wohl aber
gibt es eine Vielzahl unterschiedlicheefinitionen. Zu den Akteuren die eine eigene Definition von
Mobilitditsmaragement erstellt haben gehoéren die FGSV, DEPOMM/EPOMM, das Projektkonsortium
MOMENTUM/MOSAIC, ILS, TU Berlin, dena, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW sowie diverse private
Beratungsunternehméfur eine Ubersichvgl. Schwedes et al. 20) Ergéanzend gibt es el auf

den Ebenen der FGS\F@rschungsgesellschaft fur StraRemd Verkehrswesgndes VDI (Verein
Deutscher Ingenieure) sowie der DEPOMM (Deutsche Plattform fir Mobilitatsmanagement) laufende
Bemihungen mit dem Ziel, eine abschlieRende Definitiomdigr Mobilitatsmanagement festzulegen.

Das selbst 20 Jahre nach Einfuhrung der Begrifflichkeit nicht abschlielend geklart ist, auf welchen

45



Mobilititsmanagement

Ebenen und Handlungsfeldern Mobilititsmanagement operiert, zeigt, wie komplex und vielschichtig
sich Mobilitat alsManagementbjekt darstellt. Hinzu kommt, dass eine Vielzahl von Akteuren aus

Wissenschaft, Wirtschaft, Beratung, Kommunalpolitik und Verbanden ein Mitbestimmungsrecht
einfordern, da Mobilitatsmanagement weder von bundespolitischer Ebene noch von der

Verkehrsvissenschaft abschlieRend systematisiert w(gbd.: 1- 3).

Urspringlich in den Vereinigten Staaten dleansport Demand Managemergntworfen, wurde
Mobilitditsmanagement als Begriff in Deutschland zum ersten Mal 1995 im Rahmen eines
Arbeitspapieres détGSV detaillierter beschriebéwgl. FGSV 1995)Hier wird Mobilitdtsmanagement

als komplementareSestaltingsfeld zum klassischen Verkehrsmanagement betrachtet und sollte damit
eine Verlagerung und Reduktion des Verkehrs unterstitzen. Auch wird bexdttsrderung nach einer
integrierten Handlungsweise als Voraussetzung flr eine systematische Integration auf administrativer
Ebene gestellt. Im Fokus stehen hier tlaRnahmefelder Betrieb, Kommunikation sowie die
Information tber zur Verfigung stehende Mdatsangebote. Dieses Begriffsverstandnis wurde 2001

in einem Grundlagenpapier vom Umweltbundesamt weiterentwickelt und Mobilitdtsmanagement als
»Systemati sches Vor gehen zur Pl anung, Real i si ¢
MalRnahmen zur Losungtadt u n d verkehrspl aner i s(dBA001L: B)r obl em
beschrieben. In diesem Kontext wird Mobilitatsmanagement zum ersten Mal als systematischer Ansatz
verstanden, um in Verwaltung und Politik integrierte und zukunftsfahige Verkehrsentwickhmgsp

zu implementieren. Damit versteht sich das Mobilitdtsmanagement in diesem Sinne als ibergeordneter
Ansatz, welcher Uber dem Infrastruktund Verkehrsmanagement steht. So wird sehr detailliert auf die
planungstheoretischen Implementierungsanfortiggn sowie die Inklusion von Prozessnd
Wirkungsevaluation eingegangéabd.: 26) Die Operationalisierbarkeit des Mobilititsmanagements
bleibt trotz BeispielmalBnahmen jedoch sehr vage, was darauf hindeutet wieso 15 Jahre nach der
Erstellung des Papiersine systematische Implementierung in Deutschland, wenn {berhaupt nur
vereinzelt auf kommunaler Ebene wiederzufinden(ugt. Sternkopf 2015: 6465). In der weiteren
Entwicklung differenziert sich das Begriffsverstandnis von Mobilititsmanagement (Bahdiammer

weiter augvgl. Langweg 2007)Je nach Akteur finden sich in den Definitionen die unterschiedlichsten
Abgrenzungen welche MaRnahmenwe{che é harte) und Handlungsfelder bauliche
organisatorisch abgedeckt werden oder auf welcher hierarchis&tieene gtrategische operatiy) das
Mobilitditsmanagement ansetzt. Es bleibt festzuhalten, dass bis heute keine einheitliche Definition fur
Mobilitditsmanagement existiert, welche von allen im Politikfeld Verkehr aktiven Akteure mitgetragen
wird (Schwedesteal. 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.

46



Mobilitdtsmanagement

Begriffsbestimmung

Im Rahmen des zirkularen Gestaltungsprozesses fallt dem Management die Aufgabe zu, die
strategischen Ziele der Planung zu operationalisieren. Der Aufgabenbereich bezieht sich dabei vor allem
auf die operative Ebene, dh. die Umsetzung der &ligroRen anhand der vor Ort gegebenen
Mdglichkeiten. In diesem Zusammenhang gilt es moglichst effektive und ressourceneffiziente
Maflinahmen zu konzipieren, um die bestehenden Rahmenbedingungen entsprechend der strategischen
Ziele zu gestaltenBei dem Verkérs und Mobilitatsmanagement riickt vorrangig das menschliche
Handeln in den Vordergrund. Im Gegensatz zur PlanungStlegegienauf Basis von kollektivem
Verhalten entwirft und Zielgrof3en definiert, gilt es beim Management wirksame Maflnahmen zu
entwerf@. Um dies zu erreichen muss die subjektive Perspektive des Einzelnen untersucht und die
bewussten sowie unbewussten Motivationen hinter den individuellen Verketnsl
Mobilitdtshandlungen identifiziemerden Erst diese kausale Verknipfung zwischen dewussten,
routinisierten und unbewussten Handlungen und den darauf einwirkenden MalRnahmen ermdglicht eine

effektive und zielorientierte Gestaltung der Rahmenbedingungen von Mobilitat und Verkehr.

kontextuaﬁsierende,,f"""" strategische
Ebene .~ . Ebene

Schnittstelle:

Management Schnittstelle:
Wirkungskontrolle g

Operationalisierung

operative Ebene

Abbildung 10: Das Gestaltungsfeld Management im Konteed dirkularen Gestaltungsprozesses
(eigeneDarstellung)
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Der Begri ff demsveiteridambthagse méenrtsst‘a@ndni s von , Pl anung"
kontinuierlichen Gestaltungsprozess, welcher die operationelle Voraussetzung einer nachhaltigen
Planung darstellt. Demzufolge wird die Infrastrukturplanung, welche im klassischen Sinne allein das
Planenund Bauen von StralRen, Schienen und Wegen beschrieb, erweite@ertaitungsfeldies
Infrastrukturmanagements, welche digerativeGestaltungder raumlichen Rahmenbedingungen von
Ortsveranderungsdglichkeitenumfasst. Dementsprechend definiert sich Waskehrsmanagement

durch die operative Gestaltung deRahmenbedingungemon realisierten Ortsveranderungebie
Rahmenbedingungebeschreiben dabei die zeitlichen und technischen Parameter, welche fir die
Realisierung einer Ortsveranderung gelten. Danfiibiget sich das Mobilitdtsmanagement aperative

Gestaltung dersubjektiven Rahmenbedingungeron Ortsverdnderungsmdglichkeitewelche im

Gegensatz zum Verkehrsmanagement auf der individuellen Entscheidungsebene des Menschen ansetzt.

Entsprechender Definition in Kapitel 1 wirdVobilitat durch raumliche, physische, 6konomische und
gesellschaftiche Rahmenbedingungen und deren subjektive Wahrnehmung beeinflusst. Fallt das
Management der rdumlichen und physischen Rahmenbedingungen dem - Ragn
Infrastrukturmanagement zwnd das Managen der ©konomischen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen dem Soziahd Wirtschaftsmanagement, bleibt fir das Mobilitatsmanagement

, hur '’ noch die subjektive Wahrnehmung Ba(llgl. er Rah
Abbildung 11). Dies bedeutet jedoch nicht, dass nur Kommunikatiand Informationsmafl3nahmen

ins Aufgabenfeld des Mobilititsmanagements fallen. Vielmebeinhalten die meisten
verkehrsbezogenen Malinahmen subjektive Komponenten, die Einflusseawérkiehrsrelevanten
Entscheidungen des Individuums nehmen. So fiihren beispielweise MafRnahmen wie die
infrastrukturbezogene Maut oder die Einfihrung einer Umweltzone dazu, dass die Nutzenden auf
individueller Ebene ihre verkehrsrelevanten Entscheidungfiektieren und gegebenenfalls anpassen.
Dementsprechend fallen alle operativen MaflRnhahmen, welche direkt die verkehrsrelevanten
Entscheidungen beeinflusseijedoch nicht vorgeben, wie beispielweise die Sperrung einer Stialie

den Bereich des Mobilitatsanagements.
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Raum- und Infrastrukturmanagement

(—
raumliche Rahmenbedingungen L_g
| —

physische Rahmenbedingungen subjektive @

Wahrnehmung | —

6konomische Rahmenbedingungen

gesellschaftliche Rahmenbedingungen | 1=

Mobilitaitsmanagement

Sozial- und Wirtschaftsmanagement

Abbildung11: Darstellung der Einflussmoglichkeiten auf die Mobilitat. Das Mobilititsmanagement fokussiert
sich dabei explizit auf die subjektiven Wahrnehmungen der Rahmenbedingungen. (eigene Darstellung)

Praxisbezug

Der Mehrwert einer trenrscharfen Definition der Gestaltungsfelder besteht darin dass
verkehrsbezogendlalinahmen nun konkret anhand ihi@estaltungsdimensiodefiniert werden
kdnnen. So wird zum Beispiel G&haring oder Parkraumbewirtschaftung in der Anwendung sowie in
der Forghung haufig als MalRhahme des Mobilitdtsmanagements dekfagkefopS 2003: 46)Nach

dem hier entwickelten planungstheoretischen  Verstandnis gelten-Shaang und
Parkraumbewirtschaftung aber als ein MalBhahmenbindel, da sie mehrere Mallnahmen auf
unterschiedlicherGestaltungsfeldar miteinandetkombinieren Am Beispiel CaiSharing zeigt ish,

dass dieses Planungsinstrument mit Hilfe einer Vielzahl von EinzelmaRnahmen implementiert wird,
welche aus den unterschiedlichen MaRnahmenfeldern stammen KggherGSV 2001: 3Q)Car-

Sharing StationerspezielleCar-Sharing Parkplatzedervorreseavierte Ladestationehilden mogliche
struktuelle Malnahmen da sie die raumlichen Verbindungen gestalten und damit neue
Ortsveranderungsmaglichkeiten fur das Verkehrsmittel schaffanrSharing Fahrspureroder Car-

Sharing Einfahrtsverbote sind mdgliche prozessuale MalRnahmermweil sie die realisierten
Ortsveranderungen von C8haringVerkehrsmitteln beeinflussen: Zum einen durch eine Erhéhung der
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit, zum anderen durch ein strukturabhéngiges Einfahrtsverbot
bestimmteVerbindungsmoglichkeiterCar-SharingApplikationen Kommunikationskampagneer

die Einrichtung eineNutzungsflatrag stellen hingegemandlungsbezogendallhahmen darda sie

explizit die individuellen Rahmenbedingungen auf Nutzerseite fur \dilahrnehmng von
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Ortsveranderungsmaglichkeiten beeinflusdéierbei ist zu beachten, dass Uber sekundéare Effekte alle
verkehrsbezogenen MalRnahmen die nutzerseitige Auswahl von Ortsveréanderungsmaoglichkeiten
damit den individuellen Mdglichkeitsraum aller Orteisederungen (Mobilitat)} beeinflussen. Jedoch
unterscheiden sich die MalBhahmen vom Mobilitditsmanagement dahingehend, das$ die
subjektive Wahrnehmurginfluss nehmen, wohingegen bei strukturalen und prozessualen Mafinahmen
erst durch dembjektivenEffekt das Mobilitdtsverhalten beeinflusst wird. Daraus lasst sich ableiten,
dass Mobilitatsmanagement zielgerichteter bestimmte Nutzergruppen in ihrem Verkehrshandeln mit
Maflnahmen beeinflussen kann (zielgruppenorientiert), unabhangig von raumlicheeitlioden
ParameterrDa Uber die sekundaren Effekte von MaRhahmen sowohl die Systemelemente als auch die
Gestaltungsdimensionen in Abhangigkeiteinanderstehen bestehtdie Aufgabe der integrierten
Verkehrgestaltunglarin,das Mobilitatsverhalten der&hschen mit zu gestalten und eine gleichwertige

Berlcksichtigung aller dré&sestaltungsfeldezu etablieren.

Diese Unterscheidung gibt Planungsinstrureentie CatSharingdie Mdglichkeit alsVerknipfung

zwischen den strategischen Zielen der Verkehrsplanung und den operativen MaRrmamen
Mobilitditsmanagementgu stehen, ohne sich vorher auf ein MaRnahmenfeld beschranken zu missen.
Wie ein integriertes Planungsinstrument, das alle @estaltungsdimensnen mitgestaltet, in der

Praxis aussehen kann, zeigt das Beispiel des Parkraummanagements. So werden in einigen deutschen
Stadten bereits Anséatze vohandlungsbezogenerMalinahmen wie Online-Parktickets und
Parkplatzreservierungegenutzt, undenMenscherin seinenVerkehrdiandeln zu beeinflussgipevor

er in den Prozess eintritt. Gleichzeitig werden etwa ddielReduktionvon Parkraumoder durch
Parkleitsystemstruktuile undprozessual®&aRnahmen innerhalb sid’lanungsinstruments integriert

und damit ®lorientiert eine Ubergeordnete Verkehrsentwicklungsstrategie verfolgt
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3.1 Mobilititsangebote

Mobilititsangebote

Mobilitatsangebotesind Mal3nahmerdes Mobilitdétsmanagementslie zusatzliche Glter in dd
Verkehrssystem einbringen, um die subjektive Wahrnehmung von Ortsveranderungsmaglic

zuerhohen

Wissenschaftlicher Kontext

Waéhrend der Begriff Mobilitatsangebote in der praktischen Verkehrsplanung allgemein gidindsich

und in der Regel die Bereitstellung zusatzlicher oder verbesserter Moglichkeiten der Fortbewegung
indiziert, existierbisherkeine wissenschatftliche Definition. Eine wissenschaftliche Anndherung an den
Begriff kann (ber die Theorie der angebotsernt i er t en Verkehrspol it
angebotsorientierte Perspektive der Ver kehr ssys
Transportmittel parat zu halten, Betriebsmittel
und rechtliche a@wie organisatorische Betriebsregeln festzulegen sowie Informationen Uber
Transportangebote und Transportbedingungen bereitzustellen. Angebote aus Verkehrsanlagen,
Verkehrsmittel und Betriebsmitteleinsatz sind somit unverzichtbare Voraussetzungen fisgbleys
Transport* 6:B787). kDemanach unffa@sl die angebotsorientierte Verkehrspolitik die
Gestaltung des Mdglichkeitsraums durch definierte rdumliche und physische Rahmenbedingungen.
Dabei sind alle Rahmenbedingungen, die durch Politik und Pdadefiniert werden, Angebote des

Verkehrssystems.

Daruber hinaus wird der Begriff Angebote in Zusammenhang mit verkehrsplanerischen Eingriffen auch
ent sprechend 6konomi scher Theorien defundi er t :
marktgerechte Beraitellung des Gutes Verkehrsdienstleistung am Verkehrsmarkt. Die Marktfahigkeit

des Verkehrsangebots wird durch Methoden der Verkehrsbetriebswirtschaftslehre sichergestellt, die
eigentliche Angebotser st el(Ammosgr &oHoppée 206 ©3). E&ikem Ver k
physische oder raumliche Rahmenbedingung, welche ohne regulatorische oder marktwirtschatftliche
Eingriffe im System Verkehr gegeben sein kann, avanciert nach dieser Logik zum Angebot, sofern es
sich um eine Dienstleistung handelt. Dies setiderum die Beteiligung Dritter voraus, die das
angebotene Gut am Markt offerieren, wobei Nachfrage durch existierende Mobilitdtsbedarfe erzeugt
wird. Die Mobilitatsbedarfe werden wiederum durch die Bereitstellung von Mobilitatsangeboten

realisiert.
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Weitethin ergeben sich begriffliche Uberschneidungen mit dem Verstandnis von verkehrsplanerischen

, PeMalBnahmen®. Unter diesen Eingriffen wird im A
zur Herstellung eines bestimmten Mobilitatsverhaltens verstanderSghwedes 2016: 23). Einzelne
Verkehrsmittel oder Verkehrstrager werden dabei durch zusétzliche Qualitatsmerkmale attraktiver
gestaltet, wobei den Nutzenden weiterhin Freiwilligkeit eingerdumt wird. Demnach umfassen
Mobilitdtsangebote im Sinne von PilaRnahmen ausschlieB3lich zuséatzlich eingebrachte Giter zum

bereits existierenden Set an vorhandenen Gitern. Hierbei werden alle verfiigbaren

Mobilitatsalternativen aufrechterhalten.

Begriffsbestimmung

Mobilitdtsangebote stehen im AbhangigkeitsverhalktnisMobilitdtsnachfrage, welche in Kapitel 2.1

als Mobilitdtsbedarf definiert wurde. Sie dienen dem Zweck, existierende Mobilitdtsbedarfe des
Menschen zu realisieren und sind abh&ngig von subjektiver Wahrnehmung des Individuums. Anders als
Verkehrsangebofewelche bspw. die physische Existenz von Infrastruktur und Verkehrsmitteln
indizieren und damit die Maoglichkeit nach realisierten Ortsveranderungen einrdumen, verbessern
Mobilitatsangebote  die  subjektive  Wahrnehmung der  Ortsveranderungsmoglichkeiten.
Mobilitdtsangebote kdnnen als handlungsbezogene MaRBRnahmen bzw. MalRBnahmen des
Mobilitditsmanagements verstanden werden. Sie sind dadurch gekennzeichnet, dass sie die Mobilitat des
Menschen erhtéhen, ohne dabei die objektive Auswahl an Ortsverdnderungsmaogiichkeite

einzuschranken.

Die am Individuum ausgerichtete Bereitstellung von Gltern oder Dienstleistungen zur Steigerung der
Mobilitdt kann auf mehreren Ebenen erfolgen. Einerseits lasst sich durch Kommunikatioins
Informationsmaf3nahmen die subjektive Wahrnemgnexistierender Moglichkeitsraume erhéhen.
Hierbei wird angenommen, dass Menschen nur eingeschrankt iber Wissen zu allen Mdglichkeitsraumen
verfigen und deshalb nicht den vollen Grad an Mobilitdt ausschopfen. Andererseits lasst sich die
subjektive Wahrnanung vorhandener Mdoglichkeitsraume (Mobilitdt) durch die subjektseitige
Anpassung an gegebene Rahmenbedingungen erhéhen. Diese Mobilitdtsangebote umfassen dann bspw.
die Erhdhung von Budgets zur Bewadltigung einschrédnkender dkonomischer Rahmenbedingungen
(Subventionen) oder die Implementierung technischer Hilfsmittel zur Reduktion von subjektiven

Barrieren.

Aufgrund veranderter subjektiver Wahrnehmung ermoéglichen Mobilititsangebote nach

Implementierung ein verandertes Verkehrsverhalten. Durch die Wahrugtdeheidungsfreiheit in
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der Verkehrsmittelwahl ist es jedoch notwendig, dass das Mobilitdtsangebot zusétzlich zum
existierenden Set an Gutern eingebracht wird, was zunachst in einer Aufrechterhaltung aller
Mobilitatsalternativen mindet (Doppelfinanzieg). Andererseits kdnnen nur ungenaue Vorhersagen

Uber das effektive Verkehrsverhalten durch Mobilitdtsangebote gemacht werden, was wiederum einer

zZielorientierten Verkehrsplanung entgegensteht.

Entsprechend der Begriffsbestimmung sind Mobilitdtsangebosétzich eingebrachte Giter des
Verkehrssystems, die die subjektive Wahrnehmung von Ortsveranderungsmaglichkeiten erhéhen und

damit zu einer verbesserten Befriedigung von Mobilitdtsbedrfnissen beitragen.

Praxisbezug

Da MobilitatsangemotSebdiekt Maisl"i ttdthdhen, sind di
als Mallnahmen der Verkehrsplanung erkennbar. So kann beispielsweise ein Selbstverteidigungskurs
dazu dienen, die subjektiv empfundene Angst bei der Benutzangschlecht ausgeleuchteten
Parkweayen oder Unterfiihrungen zu senken und damit fiir bestimmte Zielgruppen neue Ful3wegrouten
erschlielRen. Aus dieser Logik zahlen jegliche Bildungsangebote, die der Befahigung zur Nutzung des
Verkehrssystems dienen, zum MalRnahmenkatalog der Mobilitdétsangébeteu zéhlen bspw.
Fahrtrainings fur unterschiedliche Verkehrsmittel odeKlirse flr Seniorinnen und Senioren, die

dabei helfen, Internetseiten und Apps von Verkehrsdienstleistern zu benutzen.

Ein weiteres praktisches Anwendungsfeld der Mobilitatsamigekind 6konomische Malnahmen.
Hierzu zéhlen Subventionen, welche subjektive Barrieren aufgrund vomBdeiben? verringern. So

kann beispielsweise ein Sozialticket, das die vergunstigte oder kostenfreie Nutzung des OPNV fir
Geringverdiener festlegt, dé Mobilitat der Personengruppe steigern. Die physi&amliche
Rahmenbedingung des verfugbaren OPMA\gebots ist aufgrund der ©konomischen
Rahmenbedingung von zu hohen Kosten flr diese Zielgruppe nur eingeschrénkt oder gar nicht nutzbar.
Durch die subjeldeitige Anpassung des Preisgefiiges wird demnach die Wahrnehmung des
Maoglichkeitsraums vergroRert. Die Folge ist, dass die Personengruppe nun Wege mit dem OPNV

ausfihren kann, die vor Durchfiihrung der MaRnahme nicht moglich gewesen sind.

Auch die Entfernungpauschale zahlt zum ©konomischen Instrumentarium des angebotsseitigen

Mobilitditsmanagements. Unter Aufrechterhaltung aller Mobilitdtsalternativen werden hier die zu

17 Beispielsweise fiihren Abonnementmodelle fiir OPNV FahrkarterSBaring oder BikéSharing dazu, dass eine
Preisreflexion auf subjektiver Ebene vor jeder Verkehrshatdang umgangen wird. Damit haben sie lber die objektive
Reduktion der 6konomischen Rahmenbedingungen hinaus eine Wirkung auf die subjektive Wahrnehmung.
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versteuernden Einkinfte abhangig von der Entfernung zwischen-WotirArbeitsort gemindérDie

Folge der MalRnahme ist, dass nutzerseitige Kosten fiir hohe Pendeldistanzen gesenkt werden. Die
O0konomische Rahmenbedingung von Kosten fiir lange Anfahrtswege wird verringert, in der Folge
erhoht sich die subjektive Wahrnehmung von weiter entferntbritsorten Interessanterweise wird

diese Pendlerpauschale in der Regel aber nicht zu den MalBhahmen des Mobilitdtsmanagements gezahit

und dementsprechend nicht mit den politischen Leitbildern der Verkehrsgestaltung abgestimmt.

Daneben zéhleauchMalnahma, die den Komfort der Nutzung von spezifischen Verkehrsmitteln
steigern, zu Mobilitatsangeboten. In  diesem Zusammenhang sind  beispielsweise
Nahverkehrsunternehmen bestrebt, dem Nutzenden individuelle Wegeketten mithilfe von Apps bzw.
Routenplanern zu errknen. Ohne Eingriffe in Taktzeiten oder Busrouten vorzunehmen, verbessert sich
so die subjektive Wahrnehmung des vorhandenen ORMyébots. Durch die programmbasierte
Beratungsleistung kénnen Routen entsprechend der individuellen Bedirfnisse errechyewaind
werden. In der Folge wird bspw. die subjektive Barriere verringert, dass o6ffentliche Verkehrsmittel
aufgrund von Informationsdefiziten zu Wegend Umsteigezeiten vom Nutzenden nicht gewahlt
werden.
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3.2 Mobilitatsrestriktionen

Mobilitiatsrestriktionen

Mobilitatsrestriktionensind MafRnahmen des Mobilititsmanagemewsche die Bewertung de
Parameter von Ortsveranderungsmaoglichkeitemiger attraktiv gestalterum ein gewiinschte
Mobilitatsverhalten zu erreichen.

Wissenschaftlicher Kontext

Im wissenschaftlichen Kontext existieren sowohl synonyme als auch mehrdeutige Verwendungen des
Begriffs Restriktion. Im Allgemeinen werden unter Restriktionen verkehrspolitische Maflinahmen
verstanden, welche die Attraktivitat ausgewahlter Verkehrsmittel senkeiiedeam Zusammenhang

wer den in der Literatur di e Begriffe ,negative
. Zwang?*“, » Ei nschr &nuulkndn gWwawhd mo g b n eptod 6 ocs eers™ ; o, dlrear d
MaRnahmen* teil wei se s y n o rdiesem WVeestdndm@isn engfiehlt digo h ar e
verkehrsplaneri sche ., Restriktionsstrategie®* op e

Umweltzonen bzw. Klimazonen, die flachenhafte Ausdehnung von Tempolimits in der Stadt, die
Umverteilung von MIMVFahrspuren zum Umwwerbund, die Installation von Pfértnerampeln,
zeitweilige Verbote und StraBensperrungen, die Einflhrung einerMaity oder die restriktive
Handhabung der kommunalen Patknd St el | pl at zpol i ti k* (Reutter
RestriktionsmafBnahmean der Regelrtsveranderungsmoglichkeiten, in diesem Fall denMidss.
Wesentliches Kriterium fur die Einordnung als restriktive MaRnahme ist nach diesem Verstandnis, dass
die MaRnahme, gleichermaf3en wie Mobilitatsangebote, zuséatzlich in das Systenr éarggehracht

wird. Folgerichtig sind damit nichallein die rdumlichphysischen Rahmenbedingungen setise

Restriktion des Moglichkeitsraums, sondauth die subjektive Wahrnehmuades Verkehrsnutzenden

Eine andere Perspektive auf Restriktioneneliefdie Sicht der Aktionsraumforschunim diesem
Zusammenhangi rd davon ausgegangen, ,dass verschieden
Handeln beschrénken. Die Restriktionen ergeben sich aus Verboten, beschrankten Ressourcen und
Zei t bud glGesrtsemétBlRB@1B: 757). Hierbei ist das Ergebnis menschlichen Handelns die

Reaktion auf auRRere Restriktionen und kann gegebenenfalls in Zwang miiDderit werden im Sinne

18 In diesem Zusammenhang wurde in einer qualitativen Studie tiber das Nutzungsverhalten von Autobesitmd
besitzern in BerlifPrenzlauer Berg u. a. der Adtba u s hal t , Zwangsnutzer“ typologisiert.
durch strukturelle Rahmenbedingungen bzw. Restriktionen tber keine Méglichkeit verfligen, auf das Auto zu verzichten.
(Schwedes & Riedel 2016: 8)
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der Aktionsraumforschung alle begrenzenden RahmenbedingungerMdg&chkeitsraums als
Restriktionen des Verkehrssystems erachtet. Anders als nach dem oben dargestellten Verstandnis
missen Restriktionen damit ni cht erst in das Sy
[...] nicht immer exogen gesetzt, somié&®nnen ihrerseits von Mobilitdt abhangig [...], aber auch
Ausdruck von Lebensstilen sein® (Scheiner 2013
subjektive Komponente hin erweitert. Auch hier gilt, dass die Restriktion der subjektiven Wahrnehmung
keines auReren Eingriffs bedarf, sondern beispielsweise in Form von Informationsdefiziten oder

fehlender Umzugsbereitschaft gegeben sein kann.

Begriffsbestimmung

Mobilitatsrestriktionen sind verkelgsstaltend Eingriffe, die die subjektive Wahrnehmung von
existierenden Ortsveranderungsmaoglichkeiten durch Deattraktivierung beeinflussen. Infolge der
veranderten subjektiven Wahrnehmung werden gegebene Ortsveranderungsmoglichkeiten anders
bewertet und munden denuiain einem verénderten Verkehrsverhalten. Mobilitatsrestriktionen sind
Teil des MalRnahmenkatalogs von Mobilititsmanagement. Sie werden zusétzlich in das System Verkehr
eingebracht, wobei sie kein Gut an sich darstellen, sondern ledaiéatter Auswahletscheidung

zugrundeliegenden Parameter verandern.

Anders als Verkehrsrestriktionen ziehen Mobilitatsrestriktionen weiterhin die freiwillige Auswahl an
Ortsveranderungsmaoglichkeiten nach sich. Wahrend Verkehrsrestriktionen die Rahmenbedingungen
des Mdoglictkeitsraums einschréanken, bspw. durch verringerte Geschwindigkeiten auf Straf3en oder
Schienen, nehmen Mobilitatsrestriktionen Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit einer
Auswahlentscheidung. Im Gegensatz zu Mobilitatsangeboten werden Auswahlentscheiduhigen nic
dadur ch wahrscheinlicher, indem sie dibaesiél ungso
. ab st ammde somit fir den Nutzenden unattraktivn machddemnach liegt auch bei
Mobilitatsrestriktionen weiterhin eine freiwillige Auswabhl fur die verschiedeDptionenauf Seiten

des Individuumsvor, lediglich die kognitive Abwagungn Bezug auf die verkehrsrelevanten

Entscheidungewird beeinflusst

In der Regel schréanken Mobilitatsrestriktionen die subjektive Wahrnehmung des Mdoglichkeitsraums
und damit auch eplizit die Mobilitdit des Einzelnen ein. Durch die Deattraktivierung von
Handlungsoptionen sinkt die Moglichkeit, Mobilitdtsbedarfe zu realisiefegl. Kapitel 2.1
Mobilitdtsbedarj, beispielsweise weil die betroffene Option im Zuge erhohter finanzietier

zeitlicher Ressourcen zu hdheren Opportunitdtskosten . fiWite stark der individuelle
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Mdglichkeitsraum durch Restriktionen eingeschrankt wird, hdngeonspezifischen Charakteristika
eines Individuums bzweiner Zielgruppe ab. Handelt es sicleifpielsweiseum Zwangsnutzer
(Captive3, welche nur Uber die Auswahloption eines Verkehrsmittels verfliigen, so senken
Mobilitatsrestriktionen den individuellen Mdglichkeitsraum verhaltnismafig stark. Exisiieyegen

ein hochgradig ausdifferenzierter Modlieitsraum des Individuums, bei dem die unterschiedlichen
Handlungsoptioner wie beispielsweise in hochverdichteten stadtischen Raunieretwa gleicher
Weise der Realisierung von Mobilitdtsbedirfnissen dienen, so zieht die Mobilitatsrestriktion kaum
finanzielle oder zeitliche&einschrankungerfir den Betroffenemach sich. Gleichzeitig kann die
Einschrankung des Mdglichkeitsraums Folgeeffekte bewirken, die auf gesamtgesellschaftlicher Ebene
zueinempositiven, Mo b i | i tfiéarersDairahl die gezielte ®rringerung von Niglichkeitsraumen

zur Ortsveranderundginzelner, die in Konkurrenz zu Mdglichkeitsraumen von vielen besonders
mobilitdtseingeschrankten Personen steht, lasst sich gesamtgesellschaftliche Wiolitghuty auf die
Mobilitat steigern.Wie bereits in Kapitel 2.1 beschrieben, obliegt es hier Politik und Planung die
Bedarfe des Einzelnemnd die gesamtgesellschaftlichen Bedirfnisse gegeneinander abzuwégen und
damit gegebenenfalls individuelle MadglichkeitsrAunanzuschranken, um im Sinne eines
verkehrspolitischen Leitbilds eingmesellschaftlichen Mehrwert zu generieren.

Demnach sind Mobilitatsrestriktionen Mal3nahndexs Mobilitatsmanagementselche die subjektive
Wahrnehmung spezifischer Ortsveranderungsmaoglichkeitegniger attraktiv. - gestalte um
verkehrspolitische Ziele zu erreichedierzu gehdren Malinahmen, welche die Wahrnehmung der

0konomischen, gesellschaftlichen oder rAumlichen Rahmenbedingungen negativ beeinflussen.

Praxisbezug

VerkehrspolitischunterstitzteMobilitatsrestriktionen sind in der Praxis deutlich seltenefindenals
Mobilitatsangebote. Als operative Malinahme eisieategischerMobilitatsplanungbeziehen sich
Mobilitatsrestriktionen nahezu ausschliel3lich auf ddiVv. Dementsprechend sind vorlem
Praxisbeispiele zu nennemyelche die subjektiven Barrieren der Auswahlentscheidung fir die

Automobilnutzung erh6hen ohne dabei die objektiven Rahmenbedingungen einzuschranken.

Ein plastisches Beispiel fur diese Art von Mal3nahme sind Bezahlsystematdenobilnutzung, die

eine verbrauchsabhangige bzw. nutzungsabhangige Preisberechnung beinhalten. Anders als bei Flatrates

wird hierbei der Nutzende dauerhaft der kognitiven Abwagung unterworfen, das Auto zu verwenden

und fur die Realisierung des Mobiditsbedarfs einen dkonomischen Verlust hinnehmen zu muissen.

Zwar ist bei einer Flatrate der gemittelte 6konomische Verlust genauso hoch wie bei einer

verbrauchsabhéngigen Berechnung, jedoch findet die 6konomische Abwagung nur einmalig bei
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Abschluss des Nutmgsvertrags statbementsprechend ist dies eine Umkehr des Systems der OPNV
Jahreskarten, welche die gleichen subjektiven Einflisse nutzen, nur mit umgekehrtem Effekt (vgl.
Kapitel 3.1) Die Kfz-Steuer, welche beispielhaft fir die Nutzungsflatrate deésrAobils herangezogen
werden kann, steht hierbei einer verbrauchsabhéngigen Infrastrukturmaut gegenuiber, welche
wiederkehrende 6konomische Abwagungen des Individuums nach sich zieht. In diesem Zusammenhang
ist davon auszugehen, dass bei verdnderten Prédddleio, ohne Eingriff in Verkehrsfluss oder

Infrastruktur, mit anderen veranderten Auswahlentscheidungen zu rechnen ist.

Neben der Nutzung von 6konomischen Abwéagungen zur Lenkung der Verkehrsmittelwahl kénnen auch
andere subjektive Faktoren zur Verhalterebflussung angewandt werden. Hierzu zahlen
insbesondere die Faktoren des Komfortd Sicherheitsbedurfnisses. So kdnnen durch die Senkung von
Komfortmerkmalen der Automobilnutzung Mobilitatsrestriktionen implementiert werden. Zu diesen
subjektiven Komfatmerkmalen zahlt bspw. das Sicherheitsempfinden, am Zielort einen Parkplatz fir
das Auto vorzufinden. Durch gezielte Informationsmaf3nahmen kann gegenwirkend das subjektive
Empfinden von Unsicherheit, einen Parkplatz vorzufinden, erzeugt werden. Auclitdeeine
subjektive Handlungsoption eingeschrankt, ohne dass die auferen Rahmenbedingungen angetastet
werden.

In Kombination mit Mobilitatsangeboten bieten die Mobilitatsrestriktionen der Verkehrsgestaltung ein
méachtiges Werkzeug zefffektiven Beeinflussng des Mobilitatsund Verkehrshandelns. Dabei ist es
essentiell, dass diese MaRnahmen mit der Strategie der Mobilitéatsplanung und dem entsprechenden
Leitbild abgestimmt sind, um die Restriktionen und Angebote entsprechend zielorientiert priorisieren
zu kdnnen. Andernfalls fihrt die unbedachte Nutzung der Malnahmen zu nicht erwinschten
Nebeneffekten, welche dieerkehrspolitischen Zielkonterkarieren(siehe Entfernungspauschale fir
Pendler). Umgekehrt sind Mobilitatsrestriktionen nétig, damit die gesateif Mobilitdtsangebote

auch entsprechend der Zielvorgaben genutzt werden. Grund hierfir sind die in Kdpitet 115
beschrieben Mobilitatsroutinen unthuster, welche auf individueller Ebene nur schwer beeinflusst
werden konnen. Dabei reichen Mobilgdngebote allein nicht aus, um eingefahrene Routinen im

Mobilitatshandeln zu verandern.
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4 Mobilititsevaluation

Infrastrukturevaluation

Die Infrastrukturevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit vom&umlichen
Ortsveranderungsmoglichkeitemt den strategischen Zielen der Infrastrukturplaniagzu gehort
neben der Wirkungskontrolle der infrastrukturbezogenen Mal3nahmen auch
Wirkungsabschatzung der festgelegten Strategien.

Vetrkehrsevaluation

Die Verkehsevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit von realisier
Ortsveranderuren mit den strategischen Zielen der Verkehrsplanagu gehodrt neben df
Wirkungskontrolle der verkehrsbezogenen MaRnahmen auch die Wirkungsabschatzy

festgdegten Strategien.

Mobilititsevaluation

Die Mobilitatsevaluation umfasst die Kontextualisierung der Wirklichkeit von individuel
Maglichkeitsraumen mit den strategischen Zielen der MobilitdtsplariDagu gehort neben di
Wirkungskontrolle der mobilitaitsbezogenen MalRnahmen auch die Wirkungsabschéatzu
festgelegten Strategien.

Wissenschaftlicher Kontext

Evaluation definiert sich als ,eine syasmdemati scl
Umsetzung und die Wi rkung v on(FA84 Rh2a’) Sreedierft bui nd el n)
Bestimmung von Effekten, dem Lernen und Erfahrungsaustausch und bietet eine grundlegende
Entscheidungshilfe fir Planer und Entscheidungstrager. Damit pasiticcich Evaluation als ein

i ntegrierter Beghds T)asiverknipfenles Elenzent awisghirategischeund

operative Ebene. Dabei unterscheidet es sich grundlegend vom Qualitatsmanagement, welches im
Rahmen einer betriebswirtschaftien Optimierung, die Maximierung von Gewinnen als Hauptaufgabe

sieht. Daraus folgt, dass der maximale Nutzen der Evaluationsergebnisse nur erreicht werden kann,

wenn die Informationen frei zuganglich und fir andere Interessierte nutzbar sind (ebduflb@sar
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Grundlage hat dieDeutsche Gesellschaft fur Evaluation eallgemeingultige Standards fur die
Evaluation entwickelt, welche den Rahmen fiir eine erfolgreiche Durchfiihrung setzen. Neben den
zentralerwissenschatftlicheltekriterien ObjektivitatReliabilitdt und Validita(vgl. Finke 2009: 36

37), welche auch fir die Evaluation gelten, definiert die Gesellschaft 25 weitere Staf(dgrds
DeGEval 2008)

Grundsatzlich unterscheidet man zwei Arten von Evaluatiodie Prozessevaluation und die
Wirkungsevaluation- welche immer parallel betrachtet werden soll{fggl. UBA 2013: 11) Im

Rahmen der Prozessevaluation, audnmative Evaluationgenannt, soll die Konzeption und
Durchfiihrung eines Projekts untersucht und analysiert werden. Ziel ist eBrajektverlauf selbst
anhand der formulierten Zielvorgaben zu evaluieren, um damit den laufenden Prozess verbessern zu
kénnen. Zum anderen dient die Prozessevaluation auch dazu, zukinftige gleichartig konzeptionierte
Programme zu optimieren beziehungsweiebleme und Barrieren in der Implementierung und
Durchfiihrung prognostizieren zu kdnnen. Eine Prozessevaluation sollte immer Uber die gesamte
Laufzeit eines Projektes erfolgen, um den Prozess ganzheitlich bewerten zu kénnen (ebd.: 11). Aufgabe
der Wirkurgsevaluation, auckummative Evaluatiogenannt, ist es, zu Uberprifen 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 Verglges$etzt. Daraus lasst sich unter
anderem die Effizienz eines Projektes ableiten, welches den Effizienzgrad der eingesetzten Mittel
anhand der vorher bestimmten Zielgro3en ermittelt. Die Ergebnisse dieser Wirkungsevaluation bilden
die Basis fur grundsatzle Entscheidung tber die Fortsetzung oder Weiterentwicklung eines Projektes
(vgl. Finke 2009: 29)

Begriffsbestimmung

Fur die wissenschaftliche Betrachtung vbtobilitat, Verkehr und Infrastruktursind Daten und
Information essentiell. Nicht nur klassische KenngroRen 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 t@txmrkeit des Verkehrssystems gerecht werden.
Hierbei helfen Evaluationen valide Informationen Uber die Auswirkungen und Zusammenhéange vor,
wahrend und nach der Durchfihrung vistalBhahmensystematisch zu erfassen und auszuwerten.
Umgekehrt forderdie Evaluation klar definierte und vor allem operationalisierbare Ziele von der
Planung(vgl. FGSV 2012: 8) Damit dient die Evaluation aline Ebenaler Verkehrgestaltungum

die strategisch gesetzten Ziele auf ihre operationelle Umsetzung zu prifeGe&aéiungsfelder,

welche das operative Spektrum der Verkajestaltungabstecken(Management) bilden hierbei
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wesentliche Elemente, die es im Rahmen einer Evaluatiountersuchengilt. Anschlieend
kontextualisiert die Evaluation diese Ergebnisse aus denaddement mit der strategischen Ebene, um
die Wirkung zukunftiger Planungsinstrumente besser abschatzen zu kdnnen und entsprechend neue

angepasste Strategiznentwerfen.

Schnittstelle:
Wirkungsabschatzung

- strategische
. Ebene

kontextualisierende
Ebene

Schnittstelle:

Wirkungskontrolle .
.

operative Ebene

Abbildung 12: Das Gestaltungsfeld Evaluation im Kontext des zirkularen Gestaltwrgsses
(eigeneDarstellung)

Dieses Wechselspiel kann als ein immer wieder durchlaufender Kreislauf aufgefasst werden, bei dem
die Planung als Steuerungsgrof3e dieses Prozesses ftm@ienau hier bildet die Evaluation in Form

der Wirkungsabschatzung (Bnte) und Wirkungskontrolle (ERost) das Bindeglied, um eine
maoglichst prazise Steuerungsmaoglieftkder Planung auf Basis des Managements zu garantiieen.
Ex-Ante Evaluation erméglicht es, die strategischen Ziele der Planung im Rahmen einer Balgagfsan

zu operationalisieren und danmtdie operative Ebereu Uberfihren. Die ERost Evalation spiegelt

die Wirkungen desVlanagementsprozessesirick zurPlanung um mit diesenReflexionen den

gesamten Gestaltusgrozess entsprechend der strategiséiwle nachzusteuern.

Demnach ist dignfrastrukturevaluationdas 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 Bicallée et al. (2012: 173)
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der Ortsveranderungsmoglichkeiten und kontextualisiert sie mit den strategischen Zielen und
Planungsinstrumenten. Damit stellt die Infrastrukturevaluation die grundlegende Bedingung dafir dar,
um Ortsveranderungsmoglichkeiten nachhaltig und zielorientgestalten zu konnen. Die
Verkehrsevaluatiomntersucht hingegen die Rahmenbedingungen der realisierten Ortsveranderungen
(Verkehrsmanagement) und kontextualisiert diese mit den Zielen und Strategien der Verkehrsplanung.
Die Verkehrsevaluation erméglichtm# den Verkehrsprozess selbst entsprechend des tibergeordneten
Leitbildes evidenzbasiert zu gestalten. Biebilitatsevaluatiorverkniipft das Mobilitatsmanagement,

also die operativ&estaltung der individuellen Rahmenbedingungeihder Mobilitatsplanung, welche

Ziele und Strategien zur Gestaltung diedividuellen Entscheidungsparameter entsprechend eines
Leitbildes festlegt. Daraus folgt fur die Mobilitdtsevaluation, dass es nicht ausreichend ist, wie bei der
Evaluation von lfrastruktur und Verkehrsprozess eine Dimension zu untersuchen. Vielmehr muss
einerseits der individuelle Méglichkeitsraum, andererseits die spezifistbigititditsbedarfaintersucht

und kontextualisiert werden. Diese Tatsache gestaltet die Evaluation gbilithl in der Praxis
komplexer, als die ingenieurswissenschatftlich etablierte Evaluation von Verkehr und Infrastruktur.

Fur die Mobilitatsevaluation sind demnach vor allem die Mobilitatserfahrungen (vgl. Kapitel 1.1),
Mobilitatsroutinen (vgl. Kapitel 1)4und Mobilitditsmuster (vgl. Kapitel 1.5) von herausragender
Bedeutung, um Zugang zu der Untersuchung der individuellen MdglichkeitsrAume zu erlangen. Sie
dienen als Indiz fur die handlungsleitenden Einflisse auf die Mobilitdt und die daraus resultierenden
Bedarfe. Die transparente Offenlegung dieser subjektiven EinflussgroRenfdidieh die Basis fir

eine zielorientierte sowie evidenzbasierte Mobilitatsplanung.

Praxisbezug

Die Infrastrukturevaluationfindet sich in der Praxis vor allem innerhalb mwiler und nationaler
Planwerke, wie dem Bundesverkehrswegeplan, jedoch in der Regel nur in Form einer
Wirkungsabschéatzung. Dabei geht er vorrangig um die Untersuchung von raumlichen Indikatoren,
welche die Ortsveranderungsmoglichkeibastimmen. Zum Teiverden im Bundesverkehrswegeplan

auch verkehrliche Indikatoren wie Reisezeit, Zuverlassigkeit und Emissionen untersucht. Damit
beinhaltet er auch Teile d€erkehrsevaluatiordie sich vorrangig mit der Untersuchung der realisierten
Ortsveranderung besdhigt. Um dem Evaluationsanspruch im Rahmen eiganzheitlichen
Verkehrsgestaltung gerecht zu werden, mussen die Abschatzungen von Verkehr und Infrastruktur
jedoch periodisch kontrolliert und die Ziele und Strategien entsprechend angepasst werden. Die
Mobilitdtsevaluationist in der Praxis noch seltener zu finden und befasst sich hauptsachlich mit

einzelnen Facetten der Mobilitétie beispielsweisder barrierefreien Erreichbarkeit, den finanziellen
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Maoglichkeiten oder subjektiven AngsterEine ganzheitlibe Evaluation von Mobilitat kénnte
beispielsweiséurch einen Mobilitatsindex ermdglicht werden, welcher alle fir die Mobilitat relevanten

Indikatoren innerhalb eines Indexes quantifiziert.

Vergleicht mandaraufhinden Anspruch aus der Theorie mit der a@r &raxis durchgefuhrtenbzw.

dem Versuch- systematischer Evaluation, zeichnet sich ein erntichterndes Bild. So wird zumeist die
Beschlussfassung tber die MaRnahmen selbst, sowie deren reibungsfreie Implementierung immer noch
priorisiert. Die systematie Uberprifung der tatsachlichen Wirkungen der MaBnahmen sowie die
Erreichung der gesetzten Ziele spielen hingegen eine untergeordnetévBlollGSV 2012: 6) Die

Grinde hierfur sinéberso zahlreichwie die mangelhaften Evaluationen: Unprézise odewanimig
formulierte Ziele von MaRRnahmen, fehlende Zusammenhangshypothesen, sowie die unzureichende
Kenntnis Gber Methoden und den Nutzen von Evaluation fiihren dazu, dass Evaluation Uberhaupt nicht
oder erst zu spat in der Konzeption von verkehrsplaneridda@mahmen beriicksichtigt wird (ebd.: 5)

und damit als elementarer Bestandteil des Gestaltungsprozesses wegfellereise ist eine
Erfolgskontrolle, gerade bei politisch motivierten Projekten, gar nmtinscht, um somit
Rechtfertigungsdruck und direk Vergleiche mit konkurrierenden Regionen oder Fachbereichen zu
vermeiden. Auch begrenzte finanzielle Ressourcen fuhren in der Praxis zu unzureichend durchgefuhrten
Evaluationen. So werden Finanzmittel, welche fir die mal3gerechte Evaluation nétig waren,
vorzugsweise in weitere Malnahmen gesteckt, anstatt die bereits durchgefihrten MalRnahmen
ausreichend zu evaluierefvgl. UBA 2013: 12) Das Potential fir Ubertragbarkeit und
Erfahrungsaustausch zu andefeestaltungsfelderist damit minimal und die Koopationsfahigkeit

mit Planung und Managemenesentlich beeintrachtigt.

Beispiele, um diese identifizierten Barrieren zu Uberwinden, finden sich dabei vor allem im Kontext
einer integrierten Evaluation, also einer Untersuchung aller drei Dimensionen ifasti/erkehr

und Mobilitat auf Basis einheitlicher Zielgré3eml. Rammert 2017: 3ff). Diese Evaluationskonzepte
kénnen im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplafvgh Stadt Bremen 2014: 180gder Sustainable
Urban Mobility Plang(vgl. EuropeanCommission 2011) integriert werden uadf diese Weiseine

Institutionalisierung in der Praxis unterstitzen.
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4.1 Mobilititskulturen

Mobilititskulturen

Mobilitatskulturen bezeichnen die Gesamtheit allesich zum Teil widersprechendel
Alltagspraktiken, Objekte und Sinnzuschreibungen,-dengebettet in materielle Strukturen u
gesellschaftliche Dispositionen- individuelle Moglichkeitsraume fur Ortsveranderung

(re)préasentieren 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 Kulturtheoretiké&Raymond Williams (1976) in Bezug auf das englische Aquivalent
culture, einer der kompliziertesten Begriffe der englischen Sprache. Die Verbindung mit dem Begriff
Mobilitat, der ebenfalls komplex ist und h&ufig unprazise benutzt wird (vgl. Kapitel 1angetrotz

der Eingrenzung und Fokussierung beider Begriffe ein konzeptuelles Zusammendenken. Da der
Mobilitatsbegriff ausfuhrlich in Kapitel 1 hergeleitet wird, konzentriert sich der folgende Absatz auf
eine Einordnung und Nutzbarmachung des Kulturbisgfiir die Mobilitatsforschung in Ruickgriff auf
Positionen und Theorien der Cultural Studies sowie der Kultursoziologiesentantik.

Die Auslegung des Begriffs Kultur und daran anschlieende Kulturtheorien sind als auf3erst heterogen
und vielfaltig zu be@chten (Nunning & Nunning 2008). Dabei erachten wir die retlire
Kulturdefinition von Raymond Williams (1961, 1981), der Kultur als Bedeutungssystem und als
Gesamtheit aller Lebensweisen bezeichnet, als besonders fruchtbar fiir die Mobilitatsfoisatliung

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: Kbtmelle Gegebenheiten und Prozesse wie
Infrastrukturen, Gesetze, politische und 6konomische Verhaltnisse sind Grundlage fur deren kulturelle

Reprasentationen in Narrativen, Mythen, Diskursen, Praktiken, Ideologien und Weltbildern.

Dabei ist zu beachteass niemals nur eine Kultur, sondern immer eine Vielzahl unterschiedlicher
Kulturen existieren, die nebeneinander stehen, sich entwickeln, tUberkreuzen, beeinflussen und um
Bedeutungsmacht ringen. Bereits hier wird ein politischer Impetus des Kultureggtifttlich, der

wie wir darlegen werder besonders relevant fur eine sozialwissenschatftlich argumentierende und
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gesellschaftlich fokussierte Mobilitatsforschung ist. In der Tradition der angelsédchs{Sulieral

Studies die sich durch eine postarxistische, theoretisch und methodisch eklektische und
interventionistische Positionierung auszeichnen (vgl. Bal3ler 2008), muss Kultur immer als Feld
verstanden werden, in dem ,politische und sozi a
(Marchart ® 0 8 : 12). Kul tur i st somit ni cht nur das,
(Eagleton 2001: 56 f.), sondern immer Medium des Konflikts und Kampfes, in dem bestehende
Machtstrukturen diskursiv und lebensweltlich normalisiert, verfestigt, angefocini ausgehandelt

werden. Diesen Zusammenhang zwischen Kultur, Macht und Gesellschaft beschreibt Don Mitchell
sinnbildlich, i ndem er lKded[thal)is madd raal, s aenl asianywother d i b |
exercise of power “ ) Heddhirdibt hine tlet &astBefisdh@ : und 7s¥mbolfsche
Reprasentationen in materielle Strukturen umgewandelt werden. Stuart Hall (2000, 2004) vollzieht diese
konzeptuelle Verbindung von Machtstrukturen und kulturellen Reprasentationen mit Antonio Gramscis
(19922 002) Verstandnis von Staatsmacht: I n di esem
politischer Kampfe um Hege moni—-eebdnataatichgnizeangeri ( Mar
in Form von Recht, Politik und Okonomiedurch zivilgesellschafithen Konsens und freiwillige
Zustimmung Herrschatft sichert und (re)produziert.

Hier wird neben dem posharxistischen, normativen Interesse ein zweiter methodologischer
Standpunkt ersichtlich, der vor allem in der kultursoziologischen Betrachtung Begpdimdet: 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 Vethiése 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 fur die kulturelle
(Re)Produktion sozialer Positionen und Herrschaftsverhaltnisse. Wahrend Bourdieu aber die
Strukturiertheit und soziale Abhangigkeit von Lebensstilen und kukurdétleprasentationen betont,
heben andere die Widerstandsfahigkeit, Manipulation und Subversion kultureller Praktiken und
Strategien (z. B. durch Medienproduktion ukdnsum, subkulturellen Stilen und Ritualen) hervor (vgl.
Willis 1981, Hebdige 1979, Clagket al. 1973).

Der Mensch als handelnder Akteur (vgl. Kapitel 1.2 und 1.3) kann dabei nach Ernst Gassiemm
Gegensatz zunmhomo rationalis oder homo oeconomicuslie anderen Sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien als Grundlage diereals animd symbolicunverstanden 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
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offengelegt und interptiert werdenygl. Eco 1977). Dies wird unter anderem deutlich, wenn Roland
Barthes (1964) in seinen semantischen Untersuchungen tber die verborgenen Bedeutungen des Alltags
den Citroén DS in seiner Vollkommenheit und seinem Glanz als modernen Nachizmnegot
Kathedralen dechiffriert. Oder wenn Jean Baudrillard (1968) alltédglichen Konsum als eine idealistische
(symbolische) Praxis begreift, in der Bedeutungsgehalte aktiv produziert und verandert werden. So
beschreibt Baudrillard unter anderem, wie delicEenwert von Gebrauchsgegenstdnden deren
technischen Nutzwert Ubersteigt und illustriert dies anhand des Symbolwerts und Prestiges, die mit dem

Kauf, Fahren und Zurschaustellen eines Sportwagens verbunden sind.

In mobilitatswissenschaftlichen Diskursen ravi 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 Mdliatshandeln erklaren. Letztere erfullen zwei Funktionen; die soziale
Einordnung in eine gesellschaftliche Position und die Mdoglichkeit personliche Identitaten und
Wertvorstellungen auszudriicken. So kann die Wahl eines bestimmten Autos, z. B. einegderced
sowohl aus Prestigeund Statusgriinden getroffen werden, als auch Ausdruck einer bestimmten
Identitatsvorstellung und eines Lebensstils sein (vgl. Gatersleben 2007, Steg et al. 2005). Auch die
international vi el beacht eAtu¢ oobzept@adoh é€éiUnegy
individuelle Konsumentscheidungen sowie dominante Diskurse und hegemoniale kulturelle
Reprasentationen mit ein, welche die materiellen und kuhksyetbolischen Elemente miteinander

ver binden und Aurteaounmokban sittidttuieerrsetn deelss D,i sposi ti v

2012) legitimieren und fortlaufend (re)produzieren.

Bei der begrifflichen ErschlieBung der Mobilitatskultur, wahlte das Team um Jutta Deffner und Konrad

Got z (2006) ei ne P e ritatggeskhehierv sozinlawml i, dlaesr MBibnhe i |
vergleichend zu analysieren und als komplexe Interdependenz infrastruktureller, baulicher, diskursiver,
sozialer, soziokultureller und handlungsbezogene
ihrerDef i ni ti on i st eine Mobilitatskultur ,die Gan:z:
symbolisch wirksamen Praxisformen. Sie schlief3t die Infrastrulthier Raumgestaltung ebenso ein wie

Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das Verhatlen Verkehrsteilnehmer und die dahinter
stehenden Mobiléts- und Lebensstilorientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken

von Mobilitétsakteuren, Infrastrukturen und Techniken als stehinisches Systén{Deffner et. al.

2006). Diesm vergleichenden Charakter nutzten andere Wissenschatftlerinnen und Wissenschaftler in
anschliel3enden Studien unter anderem dazu, Mobilitatskulturen unterschiedlicher Stéadte miteinander zu
vergleichen (vgl. Klinger et al. 2013) oder Mobilitatskulturen welter Megastadte zu untersuchen

(vgl. Institute for Mobilities Research 2013).
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Trotz der Starke des Ansatzes, ser#almliche Einheiten miteinander vergleichen zu wollen und ein
nutzbares Verstandnis fur die Verkehrswissenschaftpladung zu entwicka, stellt sich die Frage,
inwiefern und ob Uberhaupt Mobilitdtskulturen adaquat operationalisiert, gemessen und verglichen
werden kdnnen, ohne dabei die konfliktreichen Aushandlungsprozesse zu vernachlassigen, durch die sie
Uberhaupt geschaffen, verfestignd verandert werden, oder die Pluralitdt, Heterogenitat und
Widersprichlichkeiten der Bedeutungen zu Ubersehen, die sich innerhalkr&oaibther 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
Mdglichkeitsraumen herangezogen werden und dabei helfen, die strategische (Planung) und operative
(Management) Ebene der Mobilitatsgestaltung in einendoegit(im)materiellen und geistigen Kontext

einzubetten, zu interpretieren, zu bewerten und anzupassen.

Begriffsbestimmung

Folgt man dem oben hergeleiteten Kulturverstandnis, so missen Mobilitdtskulturen immer sowohl als
Abbilder als auch als Produzenteon Infrastruktur, Verkehr und Mobilitdt gesehen werden. Die
ansonsten sehr sinnvolle und zielfilhrende Unterscheidung zwischen Infrastruktur, Verkehr und
Mobilitat (vgl. Kapitel 1) muss im Rahmen der Mobilitatskultur etwas aufgebrochen werden. Da
Kulturenwechselseitig sowohl die strukturellen Gegebenheiten (Infrastruktur), die gelebten Praktiken
(Verkehr), als auch deren Bedeutungssysteme (Mobilitat) umfassen, kann nicht zielfihrend zwischen
einer Infrastruktw; Verkehrs oder Mobilitatskultur unterschieth werden. Korrekt gesagt hangen
Mobilitatskulturen und in sie eingeschriebene und verhandelte Mdglichkeitsraume in groRem Maf3 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-aind ausschliel3en, sich gegenseitig unterdriicken und anfechten. Die
Hegemonie einer Mobilitdtskultur kann dabei niemals souverdn und vollgt@&ndiicht werden,
sondern wird bestandig ausgehandelt und angefochten. So sind Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat
immer aus einer kulturepjolitischen Perspektive zu verstehen, welche bestehende Machtverhéltnisse

reprasentiert und begriindet.

Somit kanndas Verstandnis von Mobilitdtskulturen nach G6tz und Deffner (2006) vor allem zur

Evaluation von Mobilitdtskulturen in unterschiedlichen sozialraumlichen Einheiten (Kommunen,
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Stadten, Regionen oder Nationen) dienen. In Ergédnzung dazu ist unser Verstandilesm auf die
Eigenheit, Konflikt und Prozesshaftigkeit mobilitatskultureller Reprasentationen (wie Praktiken,
Diskurse, Bilder und Narrative) und ihrer materiellen Entsprechungen gerichtet, die sowohl
lebensweltlich als auch medial nicht vor so&amlichen Grenzen haltmachen, sondern als
(Re)Produzenten gesellschaftlicher Verhéltnisse zu betrachten sind. So sind automobile Kulturen sowie
ihre gegenkulturellen Entsprechungen (z. B. Fahrradkulturen), in unterschiedlichen Auspragungen in

allen postindstriellen Gesellschaften gegenwartig.

Mobilitatskulturen bezeichnen somit die Gesamtheit aller, sich zum Teil widersprechenden
Alltagspraktiken, Objekte und Sinnzuschreibungen, -dieingebettet in materielle Strukturen und
gesellschaftliche Dispositionen— individuelle Mdoglichkeitsraume fur  Ortsveréanderungen

(re)prasentieren und (re)produzieren.

Dieses Dilemma des Kulturbegriffs, dass er ,gl ei
nutzlich zu 2806:i48), “drugktEsiahgaedh tbed den Definitionsversuchen des Begriffes
Mobilitatskulturen aus. Die vorliegende Konzeption und Herleitung kann somit nur als ein weiterer
Versuch und “Work in Progress” verstangfiiedie wer de
Verkehrs und Mobilitéatsforschung sowie Beziige zu aktuellen Debatten, Diskussionen und
Problemlagen aufzuzeigen und zu bestimmen. Dabei ist es unser wissenschaftlicher Anspruch
mobilitatskulturelle Auspragungen in ihren qualitativen Eigenhe#enbetrachten 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 diskurgl medienanalytische Verfahren stitzen.

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 Usensweisen und Uberzeugungen auf individueller wie gesellschaftlicher Ebene
verstanden und aufgebrochen werden missen, um ein nachhaltiges Mobiithigerkehrssystem

Uberhaupt gestalten zu kdnnen (vgl. Kapitel\ebkehrs und Mobilitatsmustgr

Dabe sind diese Lebensweisen und Vorstellungen je nach Kontextbezug Uberaus divers: Wahrend
einige Personen zum Beispiel das Fahrrad als rationales Verkehrsmittel fur kurze Distanzen ansehen,
oder nur in der Freizeit aufs Rad steigen, gehdért es fur anddralzam eigenen Identitat und zum

Lebensstil. Fur die erstgenannten hat das Fahrrad dann einen eher geringeren Stellenwert und wird neben
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anderen Verkehrsmitteln nur in bestimmten Situationen benutzt, wéhrend Letztere es genauso
selbstbewusst wie selbstg&indlich 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 gelsttgerStandnis 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 werddfuturprodukten (z.B. Bucher, Filme, Erzahlungen aber auch
lebensweltliche Ereignisse) kommuniziert, ausgehandelt und verfestigt. Diese Beispiele sollen
illustrieren, dass kulturelle Auspragungen von einer ausgesprochenen Heterogenitat von
Mobilitatsentsckidungen und Verkehrsverhalten zeugen,-uadf individueller wie kollektiver Ebene

— mit sehr unterschiedlichen, oft widerspriichlichen Bedeutungszuschreibungen, Erfahrungen und
Biographien in Zusammenhang stehen (siehe Kapitel Mdbilitatserfahrungen 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 zirkularen Gegfspitozess beachtet werden

mussen.

Diese symbolische und emotionale Aufladung von Alltagsverstandnissen-puaktiken hat—
mobilitatskulturell gefasst ihren Ursprung in politischen und 6konomischen Entscheidungen und
Pfadabhangigkeiten wie auch in hegemalen Narrativen, Diskursen, Weltbildern und Mythen, die

diese Machtstrukturen fortlaufend normalisieren, zementieren und (re)produzieren. Die Propagierung
einer automobilen Gesellschaft, der Ruf pnpFreie

Radf ahrenden al s ., Kampfradler missen somit im
Machtverhéltnisse gelesen werden. So wie Radfahrende aufgrund struktureller Subordination quasi dazu
gezwungen sind, sich durch subkulturelle und teils deviantdilralkiberhaupt als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende zu konstituieren und im Stral3enverkehr zu behaupten (vgl. u. a. Aldred und
Jungni ckel 2013, Furness 2010) , werden deren Str
Radf ahrer oRild Okioban 2017f,varkehrsrechtliche Sanktionen und politische wie

planerische Nichtbeachtung fortlaufendldgitimiert, ausgeschlossen und untergeordnet.

Nimmt man das hier formulierte, kulturtheoretisch hergeleitete Verstandnis von Mobilitatskdtast
und mochte man das normative Ziel einer hegemonialen nachhaltigen Mobilitatskultur erreichen, dann

ergeben sich vielfache Konsequenzen fur Politik und Planung:

Eine ganzheitliche Verkehrsgestaltung, die sich vom sektoralen Gedanken abhebt uhtl sowo
verschiedene Verkehrstrager 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 begriindet dmealigeiNotwendigkeit flr einen
sektoralen Machtausgleich und andererseits die zielgerichtete Kombination von uRdsiRPult
Faktoren (vgl. Kapitel 3.Mobilitatsangeboteund 3.2 Mobilitatsrestriktionen, also restriktive wie
férdernde MalRnahmen bei einemeighzeitigen Fokus auhformations, Evaluations Beteiligungs

und Kommunikationsstrategien (vgl. Kapitel 2.2Mobilitatsstrategie und Kapitel 3
Mobilitditsmanagemeht Ohne den Einbezug von Letzterem, mit dem Ziel der langfristigen
Veranderung dominante gesellschaftlicher Bilder, Diskurse und Erzahlungen, kasn
hegemonietheoretisch gesprocherzwar zentralisierter Zwang (z. B. Fahrverbote) aber niemals
anhaltender zivilgesellschaftlicher Konsens geschaffen wer@ees nimmt letztendlich eine
Verkehrgolitik 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 ®lobilitatsplanung. Dies beleutet inharent auch, sich gegen
dominante Akteursinteressen durchzusetzen und subordinierten Gruppen eine berechtigte Stimme und
Mdoglichkeiten zur Einflussnahme in Form partizipativer Evaluationsverfahren einzurdwhae dies

kann eine Transformationed herrschenden Mobilitatskulturen und damit eine Verkehrswende nicht
gelingen.
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4.2 Mobilititsbiographie

Mobilitidtsbiographie

Die Mobilitatsbiographie ist die Lebensgeschichte einer Person im Hinblick auf die subj

wahrgenommenen Mdglichkeiten zur Ortsveranderung.

Wissenschaftlicher Kontext

DenAusgangspunktlafiir,den Ansatz der Biographieforschung fur die Mobilitatsforschung zu nutzen,
bildete die Erkenntnis das die klassischen Verkehrsmittelwahluntersuchungen in ihren Aussagen
limitiert sind Martin Lanzendorf kritisierte in seinem
bi ographi es. A new perspect i v(eanzéndorf 200dhssrdist andi r
angewandten statistischen Modelle die Dynamik des Verkehrsverhaltens nicht erfassen kénnten. Zum
einen gab es zu wenig Studien, die Aussagen zu langfristigen Mobilitdtsentscheidungen zulieRen. Zum
andererfokussierten/erkehrsnittelwahluntersuchungesufhabituelles bzw. routiniertes Verhalten der
Verkehrsmittelwahl\{gl. Garlingetal. 2003).Diese Untersuchungen lieBen die Frage aufkommen, an
welchen Punkten Mobilitatsroutinen sich verandevon Interesse waren Umbruchsitueaten im

Verlauf eines Lebenan denen sich Routinen verandern. Diese Situationen von Lebensumbriichen
versprachen die Moglichkeit mit interventiven MalRhahmen Verhaltensanderungen anzustof3en. Joachim
Scheiner und Christian HeRau zufolge konzentriert sichder Forschungsansatz der
Mobilitatsbiographien auf didJntersuchung der Bedingungen vdaferhaltensdnderungen. Beide
Autoren kritisieren ebenfalls, dass Beziehungen zwischen langfristigen biographischen Prozessen und
kurzfristigen EntscheidungenB. derVerkehrsmittelwahl ignoriert erden (gl. Scheinei& Holz-Rau

2013).

Einen wichtigen theoretischen Rahmen der Mobilitatsbiographie bildet der Lebenslaufansatz. Dieser
Ansatz erklart Verhalten in der Kombination von Kontinuitat und spezifischen Lebens&seigraus

denen Verhaltensédnderungen resultieren. Im Bereich der Mobilitdt wird von einem relativ stabilen
Verhalten Uber bestimmte Zeitperioden ausgegarigen.Ansatz der Lebenslaufereignisse und ihren
Einfluss aif verschiedene Bereiche desbeas entwikelte llan Salomornvgl. Salomon 1983)ur die
Mobilitat sind drei Bereiche (Doméanen) entscheidend. So bildet der Lebensstil den som@len
politischen Rahmen. Das Griinden einer Familie, Eintritt in die Erwerbstatigkeit bzw. Veranderungen
der Erwerbstiigkeit, Freizeitinteressen zahlen zu diesem Bereich. Im Bereich der Erreichbarkeit sind

der Wohn und Arbeitsort, Freizeit und andere Aktivitdtsorte wesentliche Bezugspunkte. Im dritten
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Bereich sindeswesentliche Elemente der Mobilitétie z. B. die Veflugbarkeit von Verkehrsmittel

und die tatséachlichen Aktivitaten und Reisen. Die unterschiedlichen Bereiche des Lebens stehen in
wechselseitiger Beziehung und beeinflussen sich gegenseitignlehnung an diese Systematik
unterscheideloachim Scheind2007)drei Teilbiographien (Haushaltsbiographie, Erwerbsbiographie,
und der Biographie der raumlichen Mobilitat). Nun kdnnen in diesen Bereichen Ereignisse auftreten,
die das Verkehrsverhalten nachhaltig beeinflussen. Neben der Kombination aus Kontimaitat u
spezifischen Ereignissen in verschiedenen Teilbereichen bzw. Teilbiogragigen doachim Scheiner

und Christian Hol&Rau darauf hin, dass der Prozess des Alterns und der Sozialisation in diesen Ansatz

integriert werden musw(l. Scheine& Holz-Rau2013).

Der Sozialisationsprozess im Kontext der Mobilitat wurde von Claus J. TullyeY20@gegriffen.
Sozialisation wird als Entwicklung einer Personlichkeit verstanden. Fir den Bereich der Mobilitat
fuhren Claus Tully und Dirk Baier an, dasseinKleinki bei m Ver | assen des Haus
Verkehr stol3t. Der Bewegungsdrang und der Spieltrieb missen dem autodominierten Verkehrssystem
untergeordnet werden. Die Folgen kénnen psychomotorische und soziale Auffalligkeiten sein. Somit ist

die materiellelUmwelt pradgend. Eine andere Pragung ist durch den Einfluss der Faleilgnzialen
Kontaktesowie demMMedien gegeberAuf diese Weis&dnnenWissenund Einstellungen zur Mobilitat

intergenerationell weitergegeben werden.

Einen anderen Aspekt betrachtet Timo Ohnmacht, der den Einfluss von sozialen Netzwerken auf
Mobilitdt und deren Verknipfung mit der Mobilitdtsbiographie untersuchiégrund quantitativer

empirischer Untersuchungen in Zilribestéatigte sich seine Hypotiee da s , j e er ei gni sr €
Mobilitdtsbiografie eines Akteurs ist, desto raumlich dispegestaltetsichs ei n s ozi al es Ne
(Ohnmacht 2009209). Dabei wurdedie Netzwerkanalyse genutziedauf einen aktivitdtsbasierten

Ansatz aufbaut. Fir das Venstiis von Mobilitat ist zum eimebei diesem Ansatz die geographische
Verteilung eines sozialen Netzwerkes und der Bewegungsradius des Individuums von Bedeutung, zum
anderen auch die Bewegungskompetenz (Erfahrbarkeit des Raumes, subjektive Mdglichkeiten de
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 schweterische Schriftsteller Thomas Hurlimann schildert in seinem friihen Erzahbiend
Tessinerinn n der Erzahl ung , Sc HWieersten Autofalertersaés Kindnmit denn e m
Eltern. Diese autobiographisch gepréagte Erzahlung lasst beim Leser addresiin 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 erzahlen. Deshalb bietet die &ibgforschung einen gewinnbringenden
Ansatz fur die Mobilitatsforschung. Die Biographieforschumegrindet aus den alltaglichen Formen
biographischer Kommunikation und Reflexjavar urspringlich eng verbunden mit der Methodik der
gualitativen Forschung(z. B. das narrative Interview und entsprechende interpretative
Auswertungstechniken). Im Mittelpunkt stehen die Erhebung und Interpretation lebensgeschichtlicher
Texte. Da in diesen Erzéhlungen eipersonlicheDimension oder Deutung des eigenen Lebens
argeboten wird, bietet es sich,an einer BiographielensubjektiverMdglichkeitsraunzu erheben. In

einer mobilitatsbiographischenErzéhlung stehen also die subjektiv wahrgenommenen
Moglichkeitsraume im Mittelpunkt. Wie haben sich zum Beispiel Wunschdexiélobilitat im Laufe

des Lebensverlaufs verandert?BzTraumziele von Urlaubsreisen). Wie haben sich die Mdglichkeiten
sein eigenes Leben zu planen und zu gestalten im Laufe der Lebensgeschichte verandert? Tatsachlich
sind es Umbriche bzw. Einscharitt Phasen die in lebensgeschichtlichen Erzahlungen
Orientierungspunkte bieten, die erzéhlgenerierend sind und die Erweiterungen oder Einengung des
subjektiv. wahrgenommenen Mdoglichkeitsraums verdeutlicdrer diese Umbriiche bilden einen
Ausgangspunktum Mobilitat zu versteherund damit zu evaluiererDer mobilitdtsbiographische
Ansatz interessiert sich fur Erzahlungen mit metaphoridaiohte. Denn: Das bildhafte Erzéhlen macht

uns auf pragendéerlebnisse aufmerksam, die jenseits des bloRen &uReren riseip einem

Lebensverlauf liegefvgl. Kap. 1.1Mobilitatserfahrung.

Fragen nach Wohnund Lebensstandorten, Zweitnd Nebenwohnungen, von Arbeitsplatzen, die
Verflgbarkeit bestimmter Verkehrsmittel, tatsdchlich durchgefiihrte Ortsveranderusgeh
verkehrsbiographische Erhebungén. diesem Fallwird das tatséchliche Verkehrsverhalten unter
besonderer Bericichtigung der raumlichen Bindung abgefrafis waren vor allem quantitative
Erhebungen der Mobilit&forschung die untersuchten inwieweiArbeitsplatz, Wohnort oder
Ausbildungsplatzwechsel das individuelle Verkehrsverhalten beeinflussen. Die retrospektiv angelegten
Untersuchungen konzentrien sich hierbei auf die Erhebung von residentieller Mobilitat.
Demgegentiber interessieren siclualijative Zugange flrpersonliche Erlebnisse und deren

Verarbeitung Hier steht im Vordergrund Unbewusstes wieder hervorzuholen. Die Rekonstruktion von
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subjektiven Erinnerungen steht im Vordergruaoh die Mobilitat als individuellen Méglichkeitsraum

Zu ewaluieren
Praxisbezug

Die Beschaftigung mit Mobilitétsbiographien hat den Anspruch Kontexte und Lebenslagen zu
identifizieren in deanVerhaltensanderungen auftreten kdnnen. Dies ist insoweit gewinnbringend, dass
z. B. MaBBnahmen eines individuellen Molilismanagements oder Kampagnen fir bestimmte
Zielgruppen ausgerichtet bzw. gestaltet werden kénnen. Die pragenden Erfahrungen der Nutzung von
Verkehrsmittel sowie die Bedeutung von Bezugspersonen weisen darauf hin, dass spezifische
Ansprachererforderlich énd. Dies kann in unterschiedlichen Lebensphasen und verschiedenen Settings
geschehen. i Wirkkraft von biographischen Erfahrungen auf Einstellungen zu einem Verkehrsmittel
gilt es im Rahmen der Mobilitatsevaluation noch weiter zu untersuchen. Dabes isicktig
selbststandig erlebte mobilitdtsbiographische und verkehrsbiographische Erlebnisse zu erheben und
diese von sozial gepragten Vorstellungen zu unterscheiden. Die Beschaftigung mit der
Mobilitatsbiographie schlie3t andere Handlungsmodelle der IN&ibforschung(vgl. Kapitel 12
Verkehrs und Mobilitatshandelnnicht aus, sondern kann integrativ zu diesen Erklarungsansatzen
gedacht werden. Im Kern geht es daytobilitat zu verstehen. Hierbei kbnnen Lebensgeschichten zur

qualitativenEvaluation wn Mobilitat einen Beitrag leisten.

Wie konkret mobilitatsbiographische Erzahlungen eluss kbénnen, soll im folgenden Beispiel gezeigt
werden. In einem qualitativen Interview prasentierte eine Befragte eine biographische Sequenz. Der
Ausgangspunkt fur dieachfolgende Erzahlung war die Nachfrage ob die Probandin im landlichen

Raum aufgewachsen sei:

ANei n, schon in der Stadt , aber damal s in so ei
zwischen den Hausern. Da war ja auch gar kein Verkehr. Ja, wabéth sechs war, haben wir schon

richtig an einer grof3en 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
auf3erhalb der Stadtegogen. Und das ist so dieses Typische, also 70er Jahre Neubau im Westen, dieses,

wo man wirklich viel Grinflache zwischen hatte. Und die Hauser waren wirklich nur immer so

bl ockweise mit so einem Weg, mit ei nwemzuRhitCwe g .
noch an der Seite. Aber als Kind ist so was naturlich toll, wenn man gar nicht grol3 mit Verkehr zu tun

hat. Wir hatten Riesenflaichen, wo uUberhaupt kein Auto war. Wir konnten auch zu unserem
Einkaufszentrum Uber diese ganzen Plattenwege, hiefadamer, also diese ganzen FuRwege. Dann
gabdés eine Br¢cke noch ¢ber die StracCe. Da konnt

die Parkpla&atze, da sind wir vor(Rld03gekommen, aber
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Die befragte Person ist gamwartig Giberwiegend zu FuR oder mit dem OPNV unterwegs. Mit dem
Fahrrad macht sie eher Ausflige ins Umland, wobei sie mit dem OPNV zum Ausgangspunkt der
geplanten Tour fahrt. Die Erfahrung des Fliel3verkehrs als Fahradfahrende in der Stadt wird von ihr ehe
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 groRen Stral3e gewohnt hattdgémdiam zeichnet sie ein
positives Bild nach dem Umzug in ein Neubauviertel. Hier betont sie die grol3en Grunflachen zwischen
den Hausern und die Abwesenheit des flieRenden Verkahlesem Falle kann die vorangegangene

Erzahlung zur Kontextualisierung des gegenwartigen Verhaltens genutzt werden.
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4.3 Mobilititsarmut

Mobilititsarmut

Die MobilitdtsarmutbezeichneEinschrankungn desMoglichkeitsrauntir Ortsverdnderungen vo
Personendlie eine geringerdeilhabe am gesellschaftlichen Lelam Folge hat

Wissenschaftlicher Kontext

Bei der Analyse von Verkehrsverhalten wurden traditionelliodbdmnomischen Schichtungen
verglichen und Unterschiede im Verhalten festgestellt. So wurikerAdzahl oder die Lange von
zurlckgelegten Wegen mit den soziotkonomischen Merkmalen (wie Geschlecht, Einkommen, etc.)
unterschiedlicher Personengruppen verglichen. Diese Form der Analysen kommt in der Regel zu dem
Schluss, dass Arbeitslose und armere dlarungsschichtemiedrigere Mobilitatsraten aufweisen

oder sogar keinen einzigen Weg an einem durchschnittlichen Tag zuriicklegen. Bei dieser Perspektive
ist die Annahme, dass die erfahrene Benachteiligung von Bevélkerungssegmenten 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 haufig als Folge davon interpretiert.

Die angelsachsische Forschung fokussierte sich anfZlgjang zuoder der Verteilung von gewiss
MobilitatsangeboterDie Forschungsergebnisse der von der britischen Labour Party gegriBdeian

Exclusion Unit stellte die Verbindung zwischen Mobilitat undzeder Ausgrenzung heraus. In diesem
Zusammenhang wurde der Begriff ,transport povert
Church et al. 2000). Eine offizielle Definition des Begriffes gibt es jedoch nicht. Transport Poverty wird
zumeist als Magel an entsprechenden Verkehrsmitteln (in einigen Veroffentlichungen insbesondere

das Auto) oder einer nicht vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (nicht vorhandene Verkehrsanbindung z.

B. fehlende Haltestellen, schlechteet® und Taktdichte etc.) verstandewmpn denen besonders

Einkommensarme mit der Folge von sozialer Exklusion betroffen sind.

Die fuhrende Repréasentantin des Themas Mobilitdt und soziale Ausgrenzung in GroRRbritannien und
Forschungsbeauftragte dBransport Studies Unin der Oxford Universjt Karen Lucas, konstatiert,

dass verkehrsplanerische Maflinahmen zuerst 6konomische StellgréRen bearbeiten oder das

20 Unter Mobilitatsrate wird im klassischen Sinrie dahl der Wege pro Person pro Zeiteinvgitstanden. 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 Bethtung sozialer Effekte (vgl. Lucas & Markowich
2011). Die Arbeiten von Lucas und die auf die Zielgruppe der Armen gerichteten Maflinahmen in
GroRbritannien, hatten eine Ausstrahlungskraft auf die internationale Verkelms

Mobilitatsforschung.

Vor allemin 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 fiir die Operationaliangen dieser Studien und die
Entwicklung entsprechender Malnahmen sind die gewahlten Begriffe wig ZAccessibility
Disadvantage, Transport Disadvantage, Transport Poverty oder Poor Transport. Diese verschiedenen
Begriffe werden von den Forsaiden mi sehr unterschiedlichen Schwerpunkten gefasst, womit
deutlich wird, dass sie ein vielschichtiges, mehrdimensionales Thema bezeichnen. In einem Review von
zwol f Beitréadagen zum Thema , Transport Disadvantag
versclieden die inhaltlichen Schwerpunktsetzungen von den einzelnen Autoundéwutorergewahlt
werden (vgl. Currie & Delbosc 2011). So wird ,Tr
Beforderungskosten festgemacht ein anderes Mal liegt das Hgeptaerk auf physischen oder
soziodkonomischen Variablen als bestimmenden Faktoren.

Wi eder ei n anderer I ndi kat or far s Transport Di
gesehen, eine fur den #nerikanischen oder franzésischen Raum nicht ungdigtien
Schwerpunktsetzung, an der sich dann auch Malinahmen des MobilitAtsmanagemBntdigz.
Verflgbarkeit des Autos wiederherzustellen) anschlielen. Brendon Gleeson und Bill Randolph
charakterisieren Tr ans p o“r td &Pdbwreah,y dass Haushalte gezwunge
aufzuwenden, als sie sich eigentlich leisten kénnen (vgl. Gleeson & Randolph 2002). Auch hier werden

vor allem Kosten durch die Nutzung des Pkws in Betracht gezogen, die die Haushalte iwingen
anderen Lebensbereichen einzusparen. Sch®n David
Ownership*“, da durch den Mangel an anderen Ve
Einkommensverhéltnisse gezwungen werden sich den teuren UntiexhAlitos zu leisten. Hier erklart

sich also der Zwang zum Auto durch die fehlende Verkehrsinfrastruktur.

Janet und John Stanl ey griffen di esen Gedankel
Di sadvantage*” mi t dem Mangeh (vgh Stankey & ®anleya2004)y e n Ve
Ahnlich wie bei der Herausstellung des Indikators der-Rlerfiigbarkeit fiir die Operationalisierung

des Begriffes ,Transport Di sadvantage* wi rd mi

Nahverkehrsangebotes eine eitige 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 Lucadetont die Mehrdimensionalitét des Begriffs, wobei auch ihr Hauptzugang in erster Linie
einer Uber die Versorgung durch Verkehrsangebote ist. Sie geht davon aus, dass Qualitat und Quantitéat
von Verkehrsangeboten nicht fir alle Menschen gleich sind (wglad 2010). Dabei greift sie die
Perspektive€ade Ownkeaorsheée @ “ auf und verbindet si e
es sind die hoéheren Einkommensgruppen, die sich die Bequemlichkeit und den Komfort des
Autobesitzes leisten kénnen. In degridusarbeitung der verschiedenen Ursachenebenen bzw. Barrieren

(finanzielle, personliche, zeitliche, raumliche) hatte 8wmrial Exclusion Unimit ihrer Form des

|

»Accessibility Pl anning®* begonnen, gesell scha

Grundsatzlich ist in der angelsachsischen Debatte eine Verknipfung der Begriffe Mobility und Poverty

eher selten zu finden (vgl. B.. Paez et al . 2009, die von einem |,

Die Verknipfung der Mobilitatsund Exklusionsforschung stelltres wesentliche Erweiterunder
Mobilitdtsevaluation dar, da diese aufgrund der Mehrdimensionalitat der beiden anladyiisc
Kategorien Mobilitat und Bxusion eine Reduktion bzw. Fokussierung auf eine Ursachenebene nicht
moglich ist. Einen ersten systematien Einstieg in der Betrachtung der Wechselwirkungwohilitat

und sozialer Exklusin legte 2015 di€orschungsgesellschaft fur StraBemd Verkehrswesenit dem

Band , Hi nweise zu Mobf\JorMglaFGSV2014). Neloern deaAufbénaigx K | u s i

von Literatur zu MoHitat und Exklusion wurden Strategien vorgestellt, die einerdennden Effekt

auf Benachteiilungsprozesse haben kdnnen. In inrem Ausblick weisen difvwenund Autorerauf

den immensen Forhungsbedarf hin. Die Debatte uozile Ausgrenzung begann in Detiisnd erst

Ende der aclatger bzw. in den neunziger Jahren des letzten JahrhundersisDiim einem darauf
zurlickzdihren, dass das Themenfeld soziale Exklusion bisher eine relativ geringe Aufmerksamkeit in
Deutschlad erfahren hat, auch weil die Bundesregierung lange Zeit die Existenz von Armut im Land
negiert hat {gl. Butterwegge2012). Deweiteren wurde erst zu dieser Zeit ein Problemdruck von
wahrnehmbarer wachsender Armut erkannt. Uberlagert vdied@iskussiorvon einer Veraschiedung

des Klassenbzw. Schichtbegriffs in Deutschland/oraufhin ndividualisierte Konzepte der sozialen
Ungleichheit dominanivurden Schlief3lich wurde die AusgrenzungsdebattBeutschlandnit einiger
Verzogerungund Bezug zu franzdschen Arbeiten zur Exklusion aufgenommen und mit einer
eindeutigen Positionierung des Prozesscharakters von Exklusion verbugldBraiigschat 1995; Bude
1998; Kronauer 2010).
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Begriffsbestimmung

Mit dem Begriff der Mobilitatsarmustehtder Mensch mitseinen subjektiven Wahrnehmungen im
Mittelpunkt. Der Begriff Mobilitdtsarmut als eine Einschrankudgs individuellen Moglichkeitsraums

fur Ortsveranderungen, deren Folge soziale Exklusion sein kann, erweitert die oben dargestellten
Begriffsdefinitionen vo allem um d Dimension der subjektiven Wahrnehmungdes

Mdglichkeitsraums

Mobilitdt bedeutet auch geistige Beweglichkeit, wobei der geistige HorizonMdegtichkeitgaum
markiert. Es sind nicht nue. B. rdumliche Begrenzungeroder Verkehrsmittelverfugbarkeidie
individuelles Verkehrsverhalten beeinflussen, sondern die Fahigkeit sein eigenes Leben zu planen und
zu gestalten. Andauernde finanzielle Beschrankungen durch Langzeitarbeitslosigkeit und die fehlenden
Moglichkeiten nobil zu seinfiihren dazu, dass mogliche Ortsveranderungen 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. tifterZiele werden aufgrund der

hohen Kosten bewusst oder auch unbewusst ausgeschlossen. Biographische Hintergriinde, Bildung, der
Zugriff auf ein soziales Netzwerk, auch die zur Verfligung stehenden Informationen bestimmen den
Moglichkeitsraum. Mobilitatsarmut in diesem Sinne stelltsich so dar, dass Menschen imen
Mdglichkeiten der Ortsveranderung eingeschrankt werden oder im Extremfall nicht mehr in der Lage
sind, mégliche Ortsveranderungeiberhauptzu denkenDie Konsequenz ist eine geringere Teilhabe

amgesellschaftlichen Leben.

Praxisbezug

Da aber die Ursachenebenen von eingeschrankter Mobilitatrdeirimensarmesehr vielfaltig sind,
kann eine erfolgreiche Strategie auf Damarwirksam seinwenn alle Ursacheneben von Exklusion
gleichzeitig bearbitet werden.Hier gibt es ein breites Spektrum von moglichen Strategien bzw.

evaluatorischeMalnahmen.

Die Strategie der Subventionierung von Mobilitat setzt arfidanziellen Barrierean, die Mobilitat
einschrankt(z. B. Sozialticket) Die Kosten, digfur Fahrten des offentlichen Nahverkehrs bezahlt
werden mussen, stellen gerade fir Einkommensarme eine grof3e Hirde dar, wichtige Wege Uberhaupt
zu machen. Preiserhdhungen filhren dazu, dass Einkommensarme siaigelastAles OPNV nicht

mehr leisen kbnnen
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Die Strategie der integrierten Verkehrsind Stadtentwicklungsetzt auf Veranderungen der
Rahlmenbedingungen des Verkehrs und versucht, die Erreichbddetee z. B. von
Einkommensanen abzubauen. Hier stehen im Vordergrund z. B. die Zugange zuntlicifiem
Nahverkehr zu erhéhen oder die Distanzen z. B. zu Einrichtungen des Gésweliens oder
kulturellen Angdoten zu verringer(vgl. Kapitel 2.1Mobilitatsbedar}. Die gemeinsame Betrachtung

von Raum und Verkehrsstrukturemmit dem Ziel sozialexkldierte Menschen oder gar ganze
Stadtquartiere zuintegrieren, mindete in Grofltamnien, den USA sowie Neuseeland in
Erreichbarkeitsplanungen (Accessibility planninBiese MalBhahmen, die zumeist an mangelnder
Verkehrsinfrastruktur ansetzen, lassen sialt gom angelsachsischen Begriff dest r anspor t

di sadvanttage's podear poverty®“ ableiten.

Wenn die Mobilitatsforschung sich von einem reinkfionalen Verstandnis von MobilitaMpEbilitat

als, Mi tt el 2, loshund eimmehidimensionalegerstandnis von Mobilitat nutfvgl. Kapitel

1), lassen sich Strategien bzw. Maflinahmen der Partizipation und des individuellen
Mobilitditsmanagements ableiten. Dieu@pe der Armen ishsbesondezmit der mentalen Komponente

des Riickzugs, also der Ausgreng bzw. 8lbstausgrenzung, konfrontiert. Im Kern geht es darum
Menschen wieder zu befahigaatséchlich Gesellschaft mitzugestaltebies kann z.B. ganz
niedrigschwellig durch die proaktive Bereitstellung von Informationen erreicht werden
(Mobilitatsargebotg. Mdgliche  klimagerechte nachhaltige Mobilitatsdienstleistungener od
Verkehrsmittel sind nicht Wennt oder werden wegen kultureller Barrieren nicht genutzt.
Zielgruppenspezifische Fahrradkurse oder Informationen zur kostenlosen Nutzung von Fahrréde
waren zwei konkrete Angebote, die einem Beféhigungsansatz mit dem Ziel der sozialen Teilhabe

entsprachen.
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