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Raumliche Mobilitat bezeichnet sowohl Wanderungsmobilitat
als auch alltagliche regelmaBige oder gelegentliche
Ortsveranderungen, ausgeldst durch den Wunsch oder die
Notwendigkeit, am Zielort eine Aktivitat durchzuflhren.
Damit erschlieBen sich Menschen im Raum gegebene
Handlungsmaglichkeiten.
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Mobilitat

1 Begriffsverstandnis

Mobilitat bezieht sich auf die Bewegungvon Individuen. Der Begriff Mobilitét wird sowohlin den auf
den physischen > Raum bezogenen Wissenschaften verwendet wie auch in Wissenschaftsfeldern,
die sich mit Mensch und Gesellschaft befassen. In den auf den Raum bezogenen Wissenschaften
ist die raumliche Mobilitat Gegenstand von Forschung und Planung, in den Gesellschaftswissen-
schaften ist es die soziale Mobilitat, in Psychologie und Medizin die geistige Mobilitat.

Raumliche Mobilitat bezeichnet einen Ortswechsel, der ausgelost wird durch ,die Notwen-
digkeit, die Fahigkeit und das Bediirfnis von Lebewesen, den Ort zu wechseln“ (Gleich 1998: 11).
Dieser Ortswechsel kann zum einen in Form einer dauerhaft angelegten Ortsverdnderung erfol-
gen. In diesem Fall handelt es sich um eine Wanderungsbewegung, verbunden mit dem Wechsel
des Wohnstandortes. Dem steht raumliche Mobilitat als alltagliche Bewegung gegeniiber, die im
Verlauf eines Tages zumeist am Wohnstandort beginnt und dort auch wieder endet. Aus diesem
Grund wird Alltagsmobilitat gelegentlich auch als ,zirkulare Mobilitat“ bezeichnet (vgl. Bahr/
Jentsch/Kuls 1992). Die alltagliche Mobilitat kann regelmaRigen haufigen Charakter haben, wie
beispielsweise die Fahrt zur Arbeit, oder auch nur gelegentlich oder selten erfolgen, wie etwa
eine Erledigung bei einem Amt oder auch ein Wochenendausflug. Die mit dem Begriff Mobilitdt
bezeichnete Raumulberwindung ist in unterschiedlicher Weise zweckgebunden. In der weit Gber-
wiegenden Zahl der Falle ist der Zweck eine Aktivitat am Zielort, z. B. Arbeiten oder Einkaufen;
daneben kann aber auch das Mobilsein als solches als Zweck verfolgt werden (vgl. Mokhtarian/
Salomon/Redmond 2001).

Ein immer wieder vernachlassigter Teil der Mobilitat ist die Fernmobilitat (oder Reisen), d. h.
Mobilitat Gber langere Distanzen und einen langeren Zeitraum. In der Regel erfolgt die Definition
von Reisen anhand der Tatsache, dass mindestens eine Ubernachtung damit verbunden ist, so
beispielsweise in der nationalen Mobilitatserhebung ,,Mobilitat in Deutschland®. Die Feindifferen-
zierung (z. B. Kurzreise, Urlaubsreise, Geschéftsreise) wird mittels der Anzahl der Ubernachtungen
und des Zwecks der Reise vorgenommen.

Einen Sonderfall von raumlicher Mobilitat stellt die virtuelle Mobilitat dar, die eine Form von
Raumiberwindung ohne (direkt wahrnehmbare) physische Bewegung mithilfe von > Informa-
tions- und Kommunikationstechnologie (IKT) darstellt. Es gibt heute zahlreiche Anwendungsfelder
von virtueller Mobilitat, wie beispielsweise den elektronischen Handel, die Telearbeit oder die
Telemedizin. Grundsatzlich sind diese Anwendungen mit der Substitution von physischer Mo-
bilitat verbunden. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich bei der Integration von virtueller
Mobilitat in die Alltagspraxis substituierende, komplementare und induzierende Elemente Gber-
lagern und gleichzeitig eine Veranderung der Art und Weise, wie Aktivitaten ausgefiihrt werden,
vonstattengeht. Aus diesem Grund ist es offen, ob der Einsatz von IKT - wie oft vermutet - ver-
kehrsreduzierende Wirkung hat (vgl. Lenz 2011).

Der Begriff Mobilitdt zielt auf das Handeln der einzelnen Person ab. Mit dem Terminus Verkehr
wird das bezeichnet, was sich als Aggregat aus der Realisierung individueller raumlicher Mobilitat
ergibt. Dieses Aggregat ist gepragt durch die Art und Weise, wie Mobilitdt auf Basis der vorhande-
nen Optionen durch individuelles Verkehrsverhalten realisiert wird (> StrafSenverkehr; > Schienen-
verkehr). Gelegentlich wird auch der Begriff Giitermobilitét verwendet, der meist darauf abzielt,
dass die Produktion und Verteilung von Glitern mit raumlicher Bewegung (Handel) verbunden ist,
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der aber aus einer 6konomischen Perspektive heraus auch zur Abgrenzung gegentiber der Fak-
tormobilitat, also der Beweglichkeit der Produktionsfaktoren Boden, Arbeit und Kapital, benutzt
wird (vgl. Weerth 2016) (> Wirtschaftsverkehr). Der vorliegende Beitrag bezieht sich ausschlief3lich
auf Personenmobilitat.

2 Ursachen von Mobilitat

Nach Zelinsky (1971) gehort es zu den wichtigsten Merkmalen hochindustrieller Gesellschaften,
dass sie gleichzeitig auch hochmobile Gesellschaften sind. Der Bedarf an alltaglicher Mobilitat
steht in Zusammenhang mit der Differenzierung von Gesellschaft und Wirtschaft; je weiter diese
Differenzierung reicht, desto hoher ist der Bedarf an Mobilitat. Ein wesentlicher Ausloser ist dabei
die Arbeitsteilung in der Wirtschaft, aber auch in der Verwaltung und anderen staatlichen Einrich-
tungen, die zu rdumlicher Differenzierung und Trennung sowie zu spezifischen Zeiteinteilungen
fihrt. Dadurch wird festgelegt, wo und wann Menschen Aktivitdten, die aulRerhalb der Wohnung
liegen, ausfiihren kdnnen - Arbeit, Bildung, Versorgung und Freizeit. Die Gestaltung von Mobilitat
unterliegt dem Einfluss von Individualisierung und Pluralisierung der > Lebensstile, die vor allem
auf Wohlstandssteigerung, Verkiirzung der Arbeitszeit sowie Steigerung des Bildungsniveaus zu-
rickgefiihrt werden (vgl. Schimank 2012).

Die Entstehung von Alltagsmobilitat ist eng an die Industrialisierung und die daran gekoppel-
te gesellschaftliche Entwicklung gebunden. So kann Arbeitsmobilitat im Sinne des Zuriicklegens
eines Weges zwischen Wohn- und Arbeitsort - zumindest in den Industrieldndern - als Beginn
einer regelmafigen und funktional begriindeten Mobilitat verstanden werden. Parallel dazu ent-
stand der Bedarf an Ausbildungsmobilitédt, der durch die sich bildenden neuen wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Strukturen bedingt war. In PreuRen, das ein Vorreiter auf dem Bildungs-
sektor war, wurde im Jahr 1845 die allgemeine Unterrichtspflicht fir die Volksschule umgesetzt,
ab 1869 war bei Ausbildungsberufen der Besuch einer Berufsschule vorgeschrieben. Durch die
schichtspezifische Zuordnung von Bildungsmoglichkeiten war es allerdings lange Zeit moglich,
die jeweiligen Schulen wohnortnah einzurichten, sodass bis weit ins 20. Jahrhundert hinein
Schulwege im Wesentlichen Fullwege waren.

Der durch die Industrialisierung angestoRene soziale Wandel (> Sozialer Wandel) und die
gleichzeitige funktionale Ausdifferenzierunginnerhalb der Stadte und der Verbindungen zwischen
den Stadten hatten im weiteren Verlauf maRgeblichen Einfluss auf die Herausbildung neuer Mo-
bilitatsbedurfnisse. Zunehmende Bedeutung erfuhr zunachst das Einkaufen, bedingt zum einen
durch die allmahliche Verbesserung der 6konomischen Lebensgrundlagen fiir immer grofRer
werdende Teile der Bevélkerung, zum anderen durch die damit einhergehende Veranderung des
Konsumverhaltens der privaten Haushalte. War es erforderlich, bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
den weitaus groRten Teil des Einkommens der Haushalte fiir Nahrungsmittel auszugeben, so liegt
dieser Anteil heute bei nur noch 14 %. Seitdem ist die Ausstattung mit Konsumgutern in den Haus-
halten ebenso wie auf individueller Ebene enorm gewachsen (vgl. Destatis 2016).

Hinzu kommt die seit Jahrzehnten andauernde Zunahme der Mobilitat zu Freizeitzwecken.
Zu Beginn der 1960er Jahre wurde in Westdeutschland das arbeitsfreie Wochenende die Regel,
und es entstand zundchst vor allem Naherholungsverkehr, der angesichts der allmahlich ein-
setzenden Massenmotorisierung auch die weitere Umgebung der Wohnstandorte erschloss. Der
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Wochenendausflug wurde zu einer Freizeitaktivitat, die seither integrierter Bestandteil des mo-
dernen Konsumverhaltens ist, sowohl in West- wie auch in Ostdeutschland (vgl. Irmscher 2000;
Dienel 1997; Schuster 1994). Heute macht der Freizeitverkehr mit rund einem Drittel der Wege den
grofiten Anteil am Verkehrsaufkommen aus. Der wichtigste Freizeitzweck ist dabei das Besuchen
oder Treffen von Freunden, Verwandten und Bekannten (16 % der Freizeitwege), gefolgt von Spa-
ziergangen oder Spazierfahrten (8 % der Freizeitwege). An dritter Stelle steht mit 6 % das aktive
Ausiiben von Sport (vgl. MiD 2008, eigene Auswertung).

3 Mobilitat und Mobilitatsverhalten

Mobilitatsbedirfnisse und ihre Realisierung werden gleichermalien von 6konomischen, sozialen
und individuellen Faktoren beeinflusst. Wirtschaft und Gesellschaft liefern den Rahmen, in dem
Mobilitat stattfinden kann und muss. Dazu gehoren physische Elemente wie Siedlungsstruktu-
ren (> Siedlung/Siedlungsstruktur) und die sie erschlieffenden und verbindenden Infrastrukturen
(> Infrastruktur), aber auch gesellschaftliche Normen und Werte, die sich auf individuelle Mobili-
tat beziehen. Wesentliche individuelle Faktoren sind die soziodemografischen und sozio6kono-
mischen Eigenschaften eines Menschen - Alter, Geschlecht, Bildungsgrad und Einkommen, aber
auch der Haushaltskontext. Um dies an einem einfachen Beispiel zu verdeutlichen: Menschen
unterschiedlichen Alters entwickeln unterschiedliche Bedurfnisse hinsichtlich der Orte, die sie
aufsuchen wollen oder miissen - wie z. B. den Spielplatz, die Arbeitsstatte oder den Supermarkt.
Dariiber hinaus werden die Mobilitatsbediirfnisse selbst wie auch die Art ihrer Verwirklichung von
personlichen Praferenzen beeinflusst, wie sie sich beispielsweise in der Vielfalt an aufter Haus
durchgefiihrten Freizeitaktivitaten aufRern.

Die konkrete Art und Weise, wie Mobilitdtsbedirfnisse umgesetzt werden, ist das sogenannte
Mobilitatsverhalten oder auch Verkehrsverhalten. Dieser Begriff ist nicht eindeutig definiert, son-
dern stellt eher einen Sammelbegriff dar, unter den zahlreiche unterschiedliche Merkmale von
realisierter Mobilitat eingeordnet werden, so etwa der Besitz von Verkehrsmitteln wie Auto und
Fahrrad oder auch die Haufigkeit von Aufier-Haus-Aktivitaten. Die zentrale Gréfie im Rahmen von
Mobilitatsverhalten bildet die Verkehrsmittelwahl. Sie reflektiert Bedirfnisse, Moglichkeiten und
Praferenzen der Verkehrsteilnehmer und ist entscheidend fiir die Zusammensetzung des vorhan-
denen Verkehrs. Aus diesem Grund wird die Verkehrsmittelwahl auch als Schlissel zu Verhaltens-
anderungen erachtet, mit denen ein Beitrag zur Reduzierung unerwiinschter Wirkungen des Ver-
kehrs geleistet werden kann. Allerdings zeigt sich immer wieder, dass sich das Mobilitdatsverhalten
angesichts von - aus individueller Sicht - bewahrten Gewohnheiten und Routinen nur schwer
verdndern lasst bzw. dass freiwillige Verdnderungen nur Gber langere Zeitrdume zu erreichen sind
(vgl. Wilde 2014).

Verdnderungen des Verkehrsverhaltens, die in jlingerer Zeit sichtbar geworden sind, betreffen
vor allem die Bevolkerungsgruppe der jungen Erwachsenen sowie die Seniorinnen und Senioren.
Besonders auffallig bei den jungen Erwachsenen ist zum einen der Riickgang der Pkw-Verfligbar-
keit sowie der Rickgang des MIV-Anteils (MIV; > Motorisierter Individualverkehr) am Modal Split
(vgl.ifmo 2011). Dabei nimmt die Alltagsmobilitat dieser Gruppe kaum noch zu - dies gilt nicht nur
fir die junge Bevolkerung in der Grofistadt, sondern auch auRerhalb der Metropolen. Die sinken-
de durchschnittliche Pkw-Verfligbarkeit und MIV-Nutzung in der Gruppe der jungen Erwachsenen
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flilhren immer wieder zu Spekulationen hinsichtlich der hierfir relevanten Griinde. Unterstellt
wird zum einen ein Bedeutungswandel des Autos, insbesondere aufgrund der Bedeutungs-
zunahme anderer Konsumprodukte wie Handy und Smartphone, zum anderen wird ein genereller
Verhaltenswandel hin zu einem ,Nutzen statt Besitzen“ behauptet. Flr beide Annahmen fehlen
derzeit schliissige empirische Belege (vgl. Lenz 2014). Stattdessen gibt es klar belegbare Hinwei-
se darauf, dass die Verhaltensdanderungen der jungen Erwachsenen zum Grof3teil auf veranderte
soziale und 6konomische Lebensbedingungen zurtlickzufiihren sind. Ein relevanter Einflussfaktor
ist die Zunahme des Anteils an jungen Menschen, die eine Hochschulausbildung anstreben und
deshalb in Stadten mit heutzutage gut ausgebauter offentlicher > Verkehrsinfrastruktur leben, oft
auch ausgestattet mit einem Semesterticket. Dartiber hinaus sind die Haushaltseinkommen der
jungen Erwachsenen in den vergangenen Jahren gesunken - dies gilt nicht nur fiir Deutschland,
sondern auch fiir eine ganze Reihe anderer Industrielander (vgl. Kuhnimhof/Buehler/Wirtz et al.
2012).

Ein betrachtlicher Anteil der Mobilitdtszunahme bei den Alteren kommt durch die vermehrte
Nutzung des Autos zustande. Altere Frauen und Manner fahren nicht nur haufiger Auto, sondern le-
gen liber das Jahr hinweg auch langere Strecken zurlick (vgl. infas/DLR 2010; Buehler/Nobis 2010).
Im Vergleich von MiD 2002 und 2008 gilt ganz generell, (1) dass der Anteil der Alteren, die tiglich
aus dem Haus gehen, gewachsen ist, (2) dass die Seniorinnen und Senioren im Durchschnitt mehr
Wege zurlicklegen und (3) dass vor allem die Wegeanteile fiir Freizeit und Einkaufen gewachsen
sind. Dieses Mehr an Mobilitat wird zu einem wesentlichen Anteil auf ihre zunehmende korper-
liche Fitness zurlickgefiihrt (vgl. Kasper 2007). Angesichts der Zunahme sowohl der Einkaufs- als
auch der Freizeitwege beim Ubergang ins Rentenalter liegt aber die Annahme nahe, dass auch die
Konsummuster von alteren Menschen im Wandel begriffen sind. Der Einfluss von Lebens- oder
Mobilitatsstilen auf das Mobilitatsverhalten von dlteren Menschen und dessen Veranderung wird
in der Forschung bislang noch wenig thematisiert (vgl. Liidtke 2000). Hier bestehen noch erheb-
liche Wissensliicken. Dies tragt dazu bei, dass Seniorinnen und Senioren vielfach nicht als die
ausgesprochen heterogene Bevolkerungsgruppe wahrgenommen werden, die sie in Wirklichkeit
sind, mit betrachtlichen Unterschieden hinsichtlich sozialer Beziehungen, 6konomischer Res-
sourcen, kultureller Vorlieben und gesundheitlicher Voraussetzungen (vgl. Spellerberg 2014).

4 Messung von Mobilitat

Die Messung von Mobilitat ist nahezu immer eine Messung von realisierter Mobilitat. Eine beson-
dere Bedeutung flir die Messung von Mobilitat haben nationale Mobilitdtserhebungen, die in zahl-
reichen Landern weltweit durchgefiihrt werden und dabei im Wesentlichen ganz dhnliche Zielset-
zungen verfolgen. Aus diesem Grund werden auch dhnliche Dateninhalte erhoben, allerdings sind
direkte Vergleiche aufgrund methodischer Unterschiede oft nur mit Einschrankungen moglich.

Die erste nationale Mobilitatserhebungin Deutschland wurde unter dem Namen KONTIV (Kon-
tinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) im Jahr 1976 durchgefiihrt. Weitere Erhebungswel-
len folgten 1982 und 1989 und dann unter dem neuen Namen ,Mobilitat in Deutschland®“ (MiD) in
den Jahren 2002, 2008 und 2016. Auftraggeber sowohl der KONTIV als auch der MiD-Erhebungen
war das Bundesverkehrsministerium. Mit einem mittlerweile weitgehend gleichen Erhebungs-
design fiihrt die Technische Universitat Dresden seit 1972 die Mobilitatserhebung SrV (System
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reprasentativer Verkehrsbefragungen) in deutschen Stadten durch (vgl. TU Dresden 2016). MiD
und SrV sind Querschnittserhebungen, die iber den Vergleich unterschiedlicher Erhebungsjahre
jedoch auch Veranderungen der Mobilitat sichtbar machen kdnnen (vgl. infas/DLR 2010).

Im Unterschied dazu erhebt das ebenfalls vom Bundesverkehrsministerium beauftragte
»Mobilitatspanel“ (MOP), das reprasentativ fiir alle deutschsprachigen Haushalte in Gesamt-
deutschland ist, Stabilitat und Wandel des intrapersonalen Mobilitatsverhaltens; es betrachtet
also das Mobilitatsverhalten im Langsschnitt. Panel ist ein Begriff aus der empirischen Sozial-
forschung, der Erhebungen bezeichnet, die ,,wiederholt zu verschiedenen Zeitpunkten bei den-
selben Erhebungseinheiten Angaben zu den gleichen Tatbestanden® erfassen, sodass es moglich
wird, intrapersonale Verdnderungen im Zeitverlauf abzubilden (vgl. KIT 2016). Aufgrund der Ahn-
lichkeit hinsichtlich des auf einem Wegetagebuch basierenden Erfassungskonzeptes sind MOP
und MiD weitestgehend kompatibel. Die Halfte der Haushalte, in denen ein Pkw zur Verfliigung
steht, fuhrt zusatzlich ein Fahrtenbuch, in dem die Fahrleistungen und der Benzinverbrauch
notiert werden.

Tabelle 1: Mobilitats-Kennwerte fur Deutschland 2017

Bevolkerung 82.200.000

Verkehrsaufkommen 260 Mio. pro Tag (ca.)

(Wege)

Verkehrsleistung 3.200 Mrd. pro Tag (ca.)

(Personenkilometer)

Modal Split Pkw Pkw Offentlicher ~ Fahrrad  zu FuR
Fahrer Mitfahrer ~ Personen-
(MIV) (MIV) verkehr (OPV)

Verkehrsaufkommen 43 14 10 11 22

(Wege) (in Prozent)

Verkehrsleistung (Pkm) 55 20 19 3 3
(in Prozent)

Anteil mobiler Personen 85 Prozent

durchschnittliche Zahl der 3,1
Wege pro Person pro Tag

durchschnittliche Zahl 39 km
der Kilometer
pro Person pro Tag

durchschnittliche Wegezeit 79 min
pro Person pro Tag

Quelle: BMVI (Hrsg.) 2018
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Zentrale Ergebnisse der Mobilitatserhebungen sind zum einen Kennwerte zum Umfang der
Alltagsmobilitat, ausgedrickt in Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege) und Verkehrsleistung
(von den mobilen Personen gefahrene Kilometer). Zum anderen wird der sogenannte Modal Split
ermittelt, d. h. der Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen und den
gefahrenen (bzw. zu Ful’ zuriickgelegten) Kilometern. Weitere flir die Einschatzung der Mobilitats-
entwicklung grundlegende Werte sind die Mobilitatsquote (Anteil der Befragten, die am Stichtag
aufller Haus waren), die Zahl an Wegen, die Tagesstrecke sowie die fir Mobilitdt aufgewendete
Zeit im Bevolkerungsdurchschnitt. Die Tabelle 1 zeigt die entsprechenden Werte fiir Deutschland.

Die auf nationaler Ebene erhobenen Mobilitdtskennwerte bilden einen wichtigen Input fiir
das Standardwerk ,Verkehr in Zahlen®, das seit 1971 alljahrlich vom Bundesverkehrsministerium
herausgegeben wird und die Funktion eines statistischen Kompendiums fiir Mobilitat und Verkehr
in Deutschland erfillt. Ergéanzt werden dabei die Zahlen zum Umfang und zur Entwicklung des
Verkehrs durch Angaben Uber wesentliche Kenngréflen zu den Rahmenbedingungen und auch
Auswirkungen des Verkehrs, wie etwa Fahrzeugbestande, Flihrerscheinbesitz, Verkehrsausgaben
oder Verkehrsunfalle (vgl. BMVI 2016).

Abbildung 1: Fernmobilitat als Teil der individuellen Mobilitat

—_—em e e e = e === =g

nicht-
alltagliche | Kurzurlaub Jahresurlaub |
Aktivitaten I |
I |
I |
- Veranstaltungen I
Familien- — mehrtagige Dienst- !
treffen eintagige oder Geschéftsreise |
Dienst- oder |
Arztbesuch Geschaftsreise [
. . |
Multilokales Wohnen
Sportverein Besuch von I
Verwandten [
oder Freunden I
Einkauf ; |
Wochenendpendeln I
I o
Alltagliche Schule/Ausbildung | Arbeit fe_mlngbllltjlt_.
Aktivitaten
>
Entfernung

Quelle: Kuhnimhof 2014: Folie 6
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Ein erhebliches Defizit besteht seit Jahren im Hinblick auf die Erhebung von Fernmobilitat.
Zwar hat es in der Vergangenheit einzelne Erhebungen gegeben wie beispielsweise INVERMO
(Zumkeller/Manz/Last et al. 2005), allerdings blieben diese Erhebungen Solitére; eine kontinu-
ierliche Beobachtung findet nicht statt. Dies ist umso beklagenswerter, als dass der Umfang der
durch Fernmobilitat erbrachten Verkehrsleistung rund die Halfte der in Deutschland insgesamt
erbrachten Personenverkehrsleistung ausmacht (s. Abb. 1).

5 Mobilitdt und Raum

Der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und Raum ist in zahlreichen Studien umfassend thema-
tisiert und empirisch bearbeitet worden. Die Ergebnisse aus den MiD-Erhebungen legen nahe,
dass die Mobilitatsbediirfnisse - zumindest in Deutschland - raumunabhangig sind, dass aber
die konkrete Realisierung dieser Bediirfnisse entsprechend den Raumkategorien, in denen die
mobilen Personen leben, variiert (s. Abb. 2). So sind Mobilitatsquoten (Anteil der Personen, die am
Stichtag der Befragung aufRer Haus gehen) und die durchschnittliche Zahl der Wege pro Tagin den
Kategorien Kernstddte, Verdichtete Kreise und Léndliche Kreise nahezu identisch; auch der Mix an
Aktivitaten, der den Ausloser fiir die beobachtete Mobilitat darstellt, variiert nur wenig zwischen
den genannten Raumkategorien. Wegelangen und Wegedauern weichen jedoch deutlich vonein-
ander ab: In den Kernstadten wird flir die mit 36 km kiirzeste Tagesstrecke die ldngste Unterwegs-
zeit aufgewendet, namlich 86 Minuten pro Tag (0,41 km pro Minute). Demgegeniber werden in
den landlichen Kreisen 42 km pro Tagin 75 Minuten zuriickgelegt (0,56 km pro Minute) (vgl. infas/
DLR 2010: 42). Wesentliche Ursache ist der Unterschied im Modal Split, da in den Kernstadten ein
deutlich hoherer Anteil an Wegen zu Ful® und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt wird
(> Offentlicher Personenverkehr; > Stadtverkehr; > Verkehr im léndlichen Raum).

Der durch die nationale Verkehrserhebung sichtbar werdende Zusammenhang ist auch in
zahlreichen Einzeluntersuchungen zur Alltagsmobilitat in Deutschland analysiert worden (> Ver-
kehrsplanung). Siedlungsmerkmale, die dabei herangezogen wurden, waren (und sind) insbe-
sondere Ortsgrofle, Siedlungsflachenanteil sowie Bevolkerungs- und Siedlungsdichte. Diese
Untersuchungen haben gezeigt, dass dichte Bebauungsstrukturen und hohes Zentralitatsniveau
mit vergleichsweise geringen Verkehrsaufwanden bei Arbeits-, Ausbildungs- und Einkaufswegen
einhergehen und dass damit gleichzeitig die potenzielle Erreichbarkeit von Zielen zur Ausiibung
von Aktivitaten steigt. Daraus wurden folgende Annahmen zum Zusammenhang zwischen Sied-
lungsstrukturen und Mobilitatsverhalten abgeleitet, die auch zur Entwicklung des Leitbildes
der kompakten Stadt (> Leitbilder der Stadtentwicklung) wesentlich beitrugen (vgl. Siedentop/
Kausch/Guth et al. 2005: 37):

«  DerAnteil nicht motorisierter Fortbewegung ist in kompakten Siedlungsstrukturen vergleichs-
weise hoch.

« Die Lénge der von den mobilen Personen zuriickgelegten Wege ist vergleichsweise niedrig.

« Die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist vergleichsweise hoch, gleichzeitig ist
die Nutzung des privaten Pkw vergleichsweise niedrig.
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Abbildung 2: Zentrale MobilitatsgréBen nach Kreistypen
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Gleichwohl erfuhren die darin enthaltenen Erwartungen an die verkehrliche Wirkung von dich-
ten Siedlungsstrukturen auch erheblichen Widerspruch, insbesondere dort, wo die Erwartungen
mit der (impliziten) Unterstellung einer Kausalitat des beobachteten Zusammenhangs verkniipft
waren. Wesentliche Kritikpunkte der Diskussion waren (vgl. Siedentop/Kausch/Guth et al. 2005):

« Beschrankung auf statische, allein auf die Siedlungsdichte aufbauende monokausale Inter-
pretationen von Unterschieden, die sich im Mobilitatsverhalten von Bewohnern in unter-
schiedlichen siedlungsstrukturellen Kontexten zeigen, unter gleichzeitiger Vernachlassigung
wesentlicher soziodemografischer und sozio6konomischer Einflussfaktoren wie Bildungs-
niveau, HaushaltsgroRe oder Einkommen (vgl. Holz-Rau 1995)

1551



Mobilitat

+ Vernachldssigung von Effekten der Selbstselektion, die auf der Wohnstandortwahl und damit
auf einem der Alltagsmobilitét vorgelagerten Prozess beruhen (vgl. Holz-Rau 1995; Crane/
Crepeau 1998)

« Vorallemim Hinblick auf Stadte und stadtische Agglomerationen unzureichende Beriicksich-
tigung von Zielverkehren aus dem Umland (vgl. Holz-Rau 1995)

« Vorrangige Betrachtung des Berufsverkehrs unter Vernachldssigung insbesondere des Frei-
zeitverkehrs (vgl. Gordon/Richardson 1997)

«  Zu wenig kritische Reflexion der Aussagekraft der Analysen vor dem Hintergrund des rdum-
lichen Malstabs, der der jeweiligen Untersuchung zugrunde liegt (vgl. Ewing/Cervero 2001)

« Unzuldssige Ableitung von Handlungsempfehlungen an Politik und Planung aus Korrelations-
nachweisen zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitat (vgl. Handy 1996)

Die intensive Diskussion seit den 1990er Jahren hat erreicht, dass Unterschiede im Mobili-
tatsverhalten in verschiedenartigen siedlungsstrukturellen Umgebungen kaum mehr im Sinne
eines kausalen Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitat eingeordnet werden,
sondern dass vielmehr raumliche Strukturen spezifische Formen von Mobilitatsverhalten ermdg-
lichen, nicht aber determinieren.

6 Neue Mobilitatskonzepte

Anders als Verkehrskonzepte, die das Zusammenwirken unterschiedlicher Verkehrsmittel in ei-
nem Gesamtsystem zum Gegenstand haben, beziehen sich Mobilitdtskonzepte (und damit dem
Begriffsverstandnis von Mobilitat konsequent folgend) auf die Bereitstellung von Optionen zur
Realisierung von Mobilitatsbedarf. Besondere Aufmerksamkeit erhalten hierbei die sogenannten
Neuen Mobilitatskonzepte, bei denen es sich hauptsachlich um Sharing-Angebote mit dem Fahr-
rad oder dem Auto, gelegentlich auch in Verknlpfung mit dem 6ffentlichen Verkehr handelt. Kern
dieser Konzepte ist die Bereitstellung eines individuellen Verkehrsmittels auf Zeit.

Das klassische Carsharing als eine Variante solcher Mobilitatskonzepte gibt es in Deutschland
bereits seit 1988 (vgl. Loose 2014). Im Jahr 2015 standen in mehr als 490 Stadten und Gemein-
den annahernd 8.000 Fahrzeuge im Rahmen von stationsbasierten Angeboten den rund 800.000
registrierten Nutzerinnen und Nutzern zur Verfligung. Dabei verfligen mehrere klassische Carsha-
ring-Anbieter Giber gemischte Systeme mit stationsbasierten und stationsunabhangigen Fahrzeu-
gen (vgl. bcs 2015).

Als neu gelten die Neuen Mobilitatskonzepte aufgrund der spezifischen Nutzungsmaéglich-
keiten, die sowohl zeitlich als auch raumlich ausgesprochen flexibel sind, dies allerdings nur in-
nerhalb des vom jeweiligen Anbieter definierten Geschéftsgebietes. Derzeit beschranken sich die-
se Geschéftsgebiete auf ohnehin mit einer Vielfalt an Mobilitatsoptionen ausgestattete Teilrdume
innerhalb von Grof3stadten. Die Ausleihdauer muss vom Nutzer nicht vorab festgelegt werden; die
Fahrzeuge kdnnen an beliebiger Stelle oder an einer der vielen Stationen im Geschéftsgebiet ab-
gestellt werden. Kennzeichnend fiir diese flexibilisierte Form des Carsharing sind im Unterschied
zum klassischen Carsharing vergleichsweise kurze Ausleihzeiten sowie die Verwendung der Fahr-
zeuge auf Strecken, deren Lange mehrheitlich zwischen 5 und 25 km betrégt (vgl. bcs 2015).
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Die Prinzipien von Bereitstellung und Verleih sind fiir das Fahrrad sehr dhnlich. Die flexible
Form des Bikesharing wurde bereits im Jahr 2000 als ,Call-a-Bike“ von der Deutschen Bahn einge-
fihrt. Inzwischen sind in mehreren Stadten vergleichbare Verleih-Systeme eingerichtet worden,
wie z. B. NextBike oder MetropolRadRuhr. Bei allen Systemen werden Fahrrader im 6ffentlichen
Raum fir den Kurzzeit-Verleih bereitgestellt (> Offentlicher Raum).

Die Entstehung der neuen Mobilitatskonzepte istin hohem Male den technischen Méglichkei-
ten geschuldet, die sich durch die Digitalisierung ergeben. Mittels digitaler Technologien und Ver-
netzung lassen sich zentrale Aufgabenstellungen bei der Bereitstellung des Angebots und fiir die
Kommunikation mit dem Nutzer l6sen, so z. B. die Ortung des Fahrzeugs, die Reservierung eines
Fahrzeugs, die Erteilung der Zugangsberechtigung zum Fahrzeug oder auch die Abrechnung der
Fahrzeugnutzung. Ein wichtiger Durchbruch erfolgte, als mit der Er6ffnung des ersten App-Stores
durch Apple mobile Apps (Application Software fliir mobile Endgeréte) auf dem Smartphone ver-
fligbar wurden und damit vergleichsweise einfach zu bedienende Software-Anwendungen.

7  Ausblick

Die Diskussion der vergangenen Jahre dreht sich insbesondere um die Frage, ob bzw. inwieweit
die Entwicklung der Mobilitat und damit die Verkehrsnachfrage einen Hohepunkt erreicht hat. In
der Tat gehen die Erwartungen fir die Industrielander davon aus, dass dieser sogenannte Peak
Travel im Sinne einer Nachfragesattigung eingetreten ist (vgl. Millard-Ball/Schipper 2011). Dies
gilt allerdings in keiner Weise fiir die Schwellen- und Entwicklungsldnder, in denen sich seit Jah-
ren eine nachholende Entwicklung vollzieht (vgl. Kuhnimhof/Lenz 2016). Die Deckelung der Ver-
kehrsnachfrage wurde u. a. damit erklart, dass technische Fortschritte innerhalb der bestehenden
Raum- und Siedlungsstrukturen keine weiteren signifikanten Reisezeitverbesserungen erwarten
lieRen und gleichzeitig seitens der Bevolkerung keine Bereitschaft und kein Bedarf bestiinden,
mehr Zeit fur alltédgliche Mobilitat zu erlbrigen. Vor dem Hintergrund der kiinftig wahrschein-
lichen Automatisierung des Fahrens auch im Individualverkehr steht diese Annahme derzeit auf
dem Prifstand. Nicht ausgeschlossen wird, dass Menschen im Individualfahrzeug oder in einem
individualisierten 6ffentlichen Fahrzeug langere Fahrtzeiten in Kauf nehmen, da die Fahrzeit nicht
mehr mit der Fahraufgabe ausgefiillt ist. Dies konnte massive Auswirkungen auf die Siedlungs-
struktur hervorrufen (vgl. Heinrichs 2015). Um hier zu konkreteren Aussagen zu kommen, wird die
Entwicklung der kommenden 10 bis 15 Jahre aufmerksam zu verfolgen sein.
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