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Zusammenfassung

Um den Klimawandel effektiv zu bekdmpfen, ist es von groler Bedeutung, die
Bevolkerung zu umweltfreundlichem Verhalten zu motivieren. Dies schlieft die
Alltagsmobilitdt ein. Sie z&hlt zu den grofiten Quellen von Treibhausgasemis-
sionen. Bisherige Forschungsergebnisse deuten darauf hin, dass Personen mit
hoherem Bildungsniveau tendenziell umweltfreundlichere Mobilititsmuster auf-
weisen, was in der Regel mit einem stirkeren Umweltbewusstsein erklart wird.
Wir untersuchen, inwieweit diese Verhaltensweisen durch sozial-rdumliche Fak-
toren beeinflusst werden. Zum anderen gehen wir belastbaren Hinweisen auf
Verhaltensdnderungen zugunsten klimaschonender Mobilitét nach. Dazu verwen-
den wir Daten zur Alltagsmobilitit aus den Jahren 2002 und 2017, die eine
reprasentative Stichprobe der deutschen Bevolkerung im Alter von 18 bis 65
Jahren umfassen. Mithilfe von Mehrebenen-OLS- und logistischen Regressionen
sowie fractional multinomial logit-Modellen analysieren wir Verdnderungen im
Mobilitdtsverhalten von Personen mit hohem Bildungsniveau iiber die Zeit.
Unsere Ergebnisse zeigen, dass Hochschulabsolventen nicht nur héufiger in
Metropolregionen leben, sondern auch in den zentralen Vierteln dieser Regionen,
was zu kiirzeren taglichen Pendelstrecken fiihrt. Folglich bendtigen sie weniger
Reisezeit und konnen langsamere und nachhaltigere Verkehrsmittel flir ihre
Arbeitswege, Besorgungen und Freizeitaktivititen nutzen, ohne dabei hohere
Zeitkosten fiir ihre Alltagsmobilitét als andere soziale Gruppen zu haben. Diese
Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit, sozial-rdumliche Ungleichheiten
zu bekdmpfen, um einer breiteren Bevolkerung einen nachhaltigen Lebensstil zu
ermoglichen.
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Schliisselworter

Nachhaltigkeit - Alltagsmobilitdt - Sozialrdumliche Ungleichheit - Bildung -
Metropolregionen

1 Einleitung

Mobilitét ist im Wandel. Angetrieben von der Wachstums- und Konsumlogik ka-
pitalistischer Gesellschaften steigen Mobilitdtsbediirfnisse kontinuierlich an (vgl.
Rammler 2008). Zwischen 1991 und 2019 hat sich die Verkehrsleistung des Per-
sonenverkehrs um fast 34 % erhoht (vgl. Umweltbundesamt 2022a). Multilokales
Wohnen, ortliche Ungebundenheit sowie globalisiertes Arbeiten und Wirtschaften
bringen neue Lebensstile hervor, die die Bereitschaft erfordern, weite Strecken
zuriickzulegen und stets rdumlich flexibel zu sein. Rdumliche Mobilitét folgt dem-
nach der Logik des ,,immer schneller und weiter” (vgl. Canzler 2021). Die eigene
Mobilitdt muss also stetig erhoht werden, um den Anschluss an gesellschaftliche
Standards zu wahren (vgl. Rosa 2014). Problematisch ist dieses Mobilititssystem, da
es erhebliche Auswirkungen auf das Klima hat und zugleich soziale Ungleichheiten
verstérkt. Durch die hohe Anzahl tédglich zuriickgelegter Kilometer und der Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs verursacht das Verkehrssystem 26 % aller
CO,-Emissionen in Europa (Statistisches Bundesamt 2022b). Alltagsmobilitét steht
auBerdem an dritter Stelle der monatlichen Haushaltsausgaben (Statista 2020) und ist
damit besonders fiir untere Einkommensschichten mit groflen finanziellen Belastun-
gen verbunden. Nicht alle sozialen Gruppen koénnen sich hohe und potenziell
steigende Mobilitdtskosten, weder finanziell noch zeitlich, leisten. Eine Transforma-
tion des Mobilititssystems, die nachhaltige Verkehrsmittel fordert und die Abhéin-
gigkeit vom motorisierten Individualverkehr verringert, muss daher umfassend
ansetzen. Um Verdnderungen mobiler Verhaltensweisen und Lebensstile zu bewir-
ken, gilt es auch sozialrdumliche Ungleichheit zu bekdmpfen.

Die Frage, ob und wie sich unsere Gesellschaft weniger Verkehr leisten kann,
stellt sich darum im Kontext sozialer Ungleichheitsforschung. Welche sozialen
Gruppen konnen unter welchen Bedingungen zu einer umweltvertrédglicheren All-
tagsmobilitét iibergehen? Inwiefern bleibt eine Transformation bestimmten Gruppen
vorbehalten? Studien zeigen, dass insbesondere formal Hohergebildete sich bereits
mit nachhaltigeren Mobilitdtsformen im Alltag fortbewegen, wie beispielsweise dem
Fahrrad (Hudde 2022). Dariiber hinaus stimmen formal Hohergebildete 6fter Nach-
haltigkeitsmaBinahmen im Allgemeinen zu (EI-Menouar und Unzicker 2021) und
sind bereit, ihr Leben dementsprechend anzupassen. Dieser Beitrag will aufzeigen,
inwiefern die sozialrdaumliche Position mitbestimmend fiir das individuelle Mobili-
tatsverhalten sein kann.

Im Folgenden werden wir den Forschungsstand zur sozialen Ungleichheit in der
Mobilitit darlegen, um aufzuzeigen, welche sozialen Gruppen sich unter welchen
sozialrdumlichen Bedingungen fortbewegen konnen. Im Anschluss zeigen wir an-
hand einer Analyse der Daten der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland*, dass insbeson-
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dere formal Hohergebildete in deutschen Metropolregionen aufgrund ihrer Position
im Raum ein hohes Transformationspotenzial flir eine nachhaltigere und langsamere
Form der Mobilitdt mitbringen.

1.1 Forschungsstand

Mobilitét ist eine soziale Praktik, die in sozial-riumliche Kontexte eingebettet ist.
Somit bestimmt die rdumliche und soziale Position mit, welche Mobilitdtsoptionen
jeder einzelnen Person zur Verfiigung stehen. Studien zeigen, dass einkommensar-
mere Menschen sowie Frauen 6fter 6ffentliche Verkehrsmittel (OV) nutzen, seltener
ein Auto besitzen und insgesamt kiirzere Wege zuriicklegen (Do Carmo et al. 2017,
Delclos-Alio und Miralles-Guasch 2018). Die Griinde dafiir sind vielschichtig.
Einkommensérmere Menschen konnen sich oftmals aus finanziellen Griinden kein
Auto leisten. Frauen hingegen haben aufgrund der ihnen von der Gesellschaft
zugeschriebene Positionen eine kleinteiligere Wegestruktur, wodurch sie dfter mit
dem OV fahren oder zu FuBl gehen (Women in Mobility 2021). Hinzu kommt, dass
der offentliche Nahverkehr insbesondere im Vergleich zum Auto oft langsamer ist
und teilweise doppelt so lang fiir die gleiche Strecke braucht (Liao et al. 2020). Die
héufigere Nutzung des offentlichen Nahverkehrs von marginalisierten Bevolke-
rungsgruppen fiihrt dazu, dass sie langsamer unterwegs sind und mehr Zeit in ihre
Mobilitét investieren miissen (Do Carmo et al. 2017). Das hat weitreichende Folgen.
Der grofere zeitliche Aufwand von unteren Einkommensgruppen fiir ihre Mobilitat
fithrt zu Zeitarmut (Turner und Grieco 2000). Da Zeit in kapitalistischen Gesell-
schaften eine wichtige Ressource ist, ist Zeitmangel ein Ungleichheits-relevanter
Faktor und benachteiligt niedrigere Statusgruppen, die sich weniger schnell im
Raum fortbewegen konnen (Mullens und Glorieux 2020).

Urbane Zentren konnen diesen Ungleichheiten entgegenwirken, da sie bessere
Mobilitdtsoptionen anbieten. Durch einen gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehr
und verringerte Mobilitdtsbediirfnisse, da Arbeitsmoglichkeiten und andere Alltags-
ziele in kurzer Distanz zu erreichen sind, konnen sich unter anderem einkommens-
arme Menschen auch ohne Auto besser fortbewegen (Do Carmo et al. 2017, S. 45).
In weniger zentralen Nachbarschaften oder landlichen Gebieten hingegen gibt es oft
keinen Zugang zum o6ffentlichen Verkehr oder zu geeigneter Radinfrastruktur, so-
dass man auf die Nutzung des Autos angewiesen ist, auch beschrieben als ,,forced
car ownership® (Mattioli 2017). In einem autoabhéngigen Transportsystem fiihrt der
Mangel eines privaten Pkw, sei es aus finanziellen oder anderen Griinden, ferner zu
Mobilitdtsarmut, also der eingeschrinkten Moglichkeit sich fortbewegen zu kdnnen,
was die Optionen zur sozialen Teilhabe maBgeblich einschriankt (Mattioli 2021).

Gentrifizierung fithrt dazu, dass einkommensarme Menschen aus den gut ange-
bundenen Innenstadtlagen verdrédngt werden und besonders héufig in weniger gut
angebunden, autoabhingigen Gebieten leben (Dohnke et al. 2012). Durch den
Zuzug von hoheren Statusgruppen und ansteigenden Mietpreisen sowie einer Auf-
wertung vieler innenstadtnaher Viertel konnen sich einkommensarme Menschen die
Mietpreise und Lebenserhaltungskosten nicht mehr leisten. Meist miissen sie an den
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Stadtrand ziehen, wo die Verkehrsmitteloptionen eingeschrankter sind als in zen-
tralen Innenstadtlagen (Hochstenbach und Musterd 2018). Diese Verdnderungen der
sozialen Komposition des Raumes wird in der Segregationsforschung genauer
betrachtet. Dort wird die rdumliche Verteilung von verschiedenen sozialen Gruppen
untersucht. Man spricht dann von Segregation, wenn eine Gruppe in einem Gebiet
iiberrepréasentiert und in anderen dafiir unterrepréasentiert ist. Empirische Befunde fiir
deutsche Kleinstéidte zeigen, dass einkommensarme Menschen immer ungleicher im
Raum verteilt wohnen. Zwischen 2005 und 2014 ist der Segregationsindex' von
Personen mit Bezug von Leistungen nach dem Sozialgesetzbuch II (SGB-II Bezie-
her*innen) um 10,5 % gestiegen und befindet sich im Jahr 2014 auf einem Niveau
von 26,6 % (vgl. Helbig und Jahnen 2019a S. 28). Das bedeutet, dass 26,6 % der
SGB-II Bezieher*innen umziehen miissten, um eine raumlich gleiche Verteilung zu
erreichen. Diese Tendenz hat sich in den letzten Jahren kontinuierlich verstarkt.
Ferner sind die Nachbarschaften, die einen hohen Anteil an einkommensarmen
Menschen aufweisen, mit einer schlechteren lokalen Infrastruktur ausgestattet. Sie
leiden unter Gebéudeverfall sowie einer stirkeren Umweltverschmutzung und wei-
teren gesundheitlichen Belastungen (vgl. Farwick 2012). Studien zeigen, dass Stadt-
teile, in denen vermehrt einkommensarme Menschen wohnen, zusétzlich schlechter
an den o6ffentlichen Nahverkehr angebunden sind. Die Bewohner*innen dort haben
einen schlechteren Zugang zum Arbeitsmarkt und zu héheren Bildungseinrichtun-
gen als diejenigen in Stadtteilen, in denen hohere Statusgruppen wohnen (Hernandez
2018; Siqueira-Gay et al. 2019). Daher kann sich die Wohngegend mitunter starker
auf das Mobilititsverhalten auswirken als sozio-6konomische Faktoren an sich
(Lucas et al. 2018).

Demgegeniiber wohnen hohere Statusgruppen, darunter insbesondere formal
hohergebildete Menschen, zunehmend in den zentralen Innenstadtlagen beziehungs-
weise in den Metropolen und haben damit einen besseren Zugang zu den wichtigen
Orten des Alltags wie Einkaufsmoglichkeiten oder gute Schulen (Lopez-Gay et al.
2020). Hohere Einkommensgruppen sind im Allgemeinen mobiler und bewegen
sich mehr und schneller fort (vgl. Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 27 {f.). Zudem hat
die Corona-Pandemie gezeigt, dass hohere Statusgruppen in ihrer Mobilitét flexibel
sind und insofern bessere Voraussetzungen fiir eine gelingende Transformation
mitbringen. So konnten die hoheren Statusgruppen, die vor der Pandemie den
offentlichen Nahverkehr genutzt haben, auf andere Transportmittel wie das Fahrrad
oder das Auto ausweichen, um trotz der Infektionslage mobil zu bleiben (Brough et
al. 2021). Doch das Mobilitdtsverhalten hoherer Statusgruppen differenziert sich
weiter aus. Wihrend hohere Einkommensgruppen tendenziell das Auto bevorzugen,
zeigen neue empirische Befunde, dass in Deutschland Personen mit hoherer Bil-

"Der Segregationsindex (vgl. Duncan und Duncan 1955) wird berechnet, indem das zu unter-
suchende Gebiet in kleinere Teilriume untergliedert und die rdumliche Verteilung bestimmter
sozialer Gruppen iiber diese Teilgebiete hinweg untersucht wird. Der Index mit Werten zwischen
0 und 100 gibt den Grad der Ungleichverteilung an. Ein Wert von 100 bedeutet eine vollstindige
Ungleichverteilung, das heift. die untersuchte Gruppe wohnt in nur einem der untersuchten Teil-
gebiete.
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dung, unabhéngig von ihrem Einkommen, vermehrt das Fahrrad als Verkehrsmittel
wihlen (Hudde 2022). Diese Erkenntnis ist von Bedeutung, da sie darauf hinweist,
dass der Bildungsstatus eigenstindige Auswirkungen auf die Wahl des Verkehrs-
mittels hat, die unabhéngig von finanziellen Ressourcen sind. Formal Hohergebil-
dete in deutschen Stddten haben ihre Fahrradnutzung zwischen 1990 und 2018
verdoppelt, sie nutzen das Fahrrad zu zwei Dritteln haufiger als Menschen mit
geringerer Bildung (ebenda). Das liegt unter anderem daran, dass in Stiddten die
meisten Zielorte aufgrund kiirzerer und gut ausgebauter Wege besser mit dem Fahr-
rad erreichbar sind (Schwanen et al. 2004). Das gilt vor allem tagsiiber und in Zeiten
hoher Verkehrsdichte. Auch eine Parkraumbewirtschaftung kann es unattraktiver
machen, mit dem Auto zu fahren (Kirschner und Lanzendorf 2020). Menschen mit
hoherer formaler Bildung bewegen sich dort, wo die genannten Vor- und Nachteile
zusammenkommen. Wenn sie also nachhaltigere Verkehrsmittel nutzen und sich
weniger mit dem Auto fortbewegen, dann ist das die Gunst ihrer Wohnlage (und
nicht zwingend ein im Zuge hoherer Bildungsabschliisse erworbenes hoheres Nach-
haltigkeitsbewusstsein).

Diese Befunde zeigen, dass soziale und rdumliche Ungleichheiten auch Folgen
fir die Mobilitdtsforschung haben. Raum, Zeit und Mobilitdt blieben in der Un-
gleichheitsforschung lange unbeachtet (Manderscheid 2009). Im Folgenden soll
aufgezeigt werden, welche Mdglichkeiten die Mobilitdtsforschung hat, sich dem
Thema sozial-raumlicher Ungleichheiten zu widmen. Anhand des Bildungs-
abschlusses wird gezeigt, welchen Einfluss Wohnverhéltnisse auf das Transformati-
onspotenzial hin zu einer klimafreundlicheren Form der Mobilitdt haben kénnen.

2 Methode und Daten

Die vorliegende Analyse stiitzt sich auf die Daten der bundesweiten Erhebung
,Mobilitdt in Deutschland* (MiD) aus den Jahren 2002 und 2017, die im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgefiihrt
wurden.” Diese Erhebung gilt als die grofte und umfassendste Studie zum Mobili-
tatsverhalten und zur alltdglichen Verkehrsnutzung von deutschen Haushalten. Die
Datenerhebung erfolgte mittels einer reprdsentativen Personenstichprobe, bei der
sowohl telefonische als auch schriftliche Interviews zum Einsatz kamen. Im Rahmen
dieser Befragung wurden alle Teilnehmer*innen aufgefordert, ein Wegeprotokoll
nach dem Stichtagsprinzip auszufiillen, um eine detaillierte und rdumlich differen-
zierte Erfassung des Alltagsmobilitdtsverhaltens zu ermdglichen.

Die vorliegende Stichprobe konzentriert sich auf die erwerbsfahige Bevolkerung
zwischen 18 und 65 Jahren in Metropolregionen. Sie umfasst fiir das Jahr 2002
insgesamt 2646 Haushalte, 4902 Personen und 17.975 Wege. Fiir das Jahr 2017 sind
es 17.313 Haushalte, 29.618 Personen und 107.783 Wege. Um eine angemessene

Die Daten wurden von der Clearingstelle Verkehr zur Verfiigung gestellt und umfassen die MiD-
Basisstichprobe des Zeitreihendatensatzes ohne regionale Aufstockungen.
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Représentativitdt zu gewéhrleisten, wurden die Daten anhand von Gewichtungs-
faktoren in Bezug auf Bundesland, Erwerbsstatus, Bildungsstand, Haushaltsdquiva-
lenzeinkommen und Alter adjustiert. Aufgrund dieser Gewichtungsfaktoren stellen
die Ergebnisse eine reprisentative Abbildung der skizzierten Bevolkerungsgesamt-
heit. Zur statistischen Auswertung wurden multivariate lineare und logistische
Mehrebenenregressionen verwendet.

Im Zeitraum zwischen den beiden Vergleichszeitpunkten der MiD-Erhebungen,
2002 und 2017, haben sich die sozio-demografischen Merkmale Deutschlands si-
gnifikant verdndert. Dies betrifft unter anderem die Gesamtbevdlkerung (+10 %), die
Anzahl der Erwerbstitigen (+12 %) sowie die Gesamtanzahl der Haushalte (+8 %)
(vgl. Béaumer et al. 2019, S. 10). Diese Verdnderungen miissen bei jeder Langs-
schnittanalyse beriicksichtigt werden, um eine angemessene Betrachtung der ge-
samtdeutschen Bevdlkerung zu gewihrleisten. Dariiber hinaus ist anzumerken, dass
sich der Anteil der Personen mit Hochschulabschluss von 20,78 % im Jahr 2002 auf
32,65 % im Jahr 2017 erhoht hat. Diese Verdnderungen stehen im Zusammenhang
mit einem allgemeinen Anstieg des Bildungsniveaus in Deutschland in den ver-
gangenen Jahrzehnten (vgl. Statistisches Bundesamt 2022a).

Fiir die vorliegende Analyse konzentrieren wir uns ausschlieBlich auf Metro-
polregionen, da das Mobilitdtsverhalten stark von unterschiedlichen Raumtypen
abhingt. Eine rdumlich differenzierte Analyse ist daher unverzichtbar. Zudem ist
zu beachten, dass Menschen mit einem Hochschulabschluss iiberwiegend in Metro-
polregionen leben. Daher beschrinken wir uns in unserer Betrachtung auf diese
spezifischen Gebiete.

Die Tab. 1 zeigt die Auswahl der abhéngigen Variablen, der Kontrollvariablen
sowie die Operationalisierung der zentralen unabhéngigen Variable des Bildungs-
standes.” Alle abhingigen Variablen werden in jeweils getrennten Modellen fiir das
Jahr 2002 und 2017 sowie getrennt fiir die jeweiligen Wegzwecke untersucht. Bei
den Wegezwecken wird zwischen Wegen zur Arbeit, fiir Freizeitzwecke,* Erledi-
gungen (bspw. Begleitung von Kindern oder Erwachsenen, andere Besorgungen)
und Einkdufen unterschieden.

3 Ergebnisse

Die Analyse zeigt, dass der Bildungsabschluss im Jahr 2017 in allen Modellen fiir
Fahrtdistanz, -zeit und -geschwindigkeit signifikante Unterschiede aufweist und sich
der Einfluss des Bildungsstands auf das Mobilitdtsverhalten im Zeitverlauf der

3Die drei abhingigen Variablen Kilometeranzahl, Zeitaufwand und Geschwindigkeit wurden loga-
rithmiert, um eine Normalverteilung herzustellen und den Anstieg der Kilometer- sowie Minuten-
anzahl sinnvoll miteinander vergleichen zu konnen.

“Bei den Freizeitwegen sei erneut angemerkt, dass es sich bei dieser Analyse nur um die Alltags-
mobilitdt handelt und dementsprechend Urlaubs- und Flugreisen nicht beriicksichtigt wurden.
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Tab. 1 Variablen

Wege
Fahrtstrecke in Kilometern
Fahrtzeit in Minuten
Fahrtgeschwindigkeit in Kilometer pro Stunde
Hauptverkehrsmittel
1. Auto
2. Fahrrad oder zu FuB
3. Offentlicher Nahverkehr (OV)
Personen
Bildungsstand
1. Kein Abschluss oder Hauptschulabschluss
2. Mittlere Reife
3. Abitur
4. Hochschulabschluss
Okonomischer Status des Haushalts
1. Sehr niedrig
bis
5. Sehr hoch
Geschlecht (Méannlich/Weiblich)
Alter (18-65)
Berufstitigkeit
Haushalt mit Kindern

Untersuchung erhoht hat.” Das bedeutet, dass, auch unabhingig vom Einkommen,
der Bildungsabschluss einen entscheidenden Einfluss auf das Mobilititsverhalten
hat. Insbesondere die Gruppe der Menschen mit Hochschulabschluss weist signifi-
kante Unterschiede hinsichtlich der taglich zuriickgelegten Wege in Metropolregio-
nen auf. Die zuriickgelegte Fahrtdistanz, -zeit und -geschwindigkeit haben sich bei
den formal Hohergebildeten in Metropolregionen zwischen 2002 und 2017 wie folgt
entwickelt.

1. Kiirzere Wege fiir Hochschulabsolvent*innen

Die Abb. 1 zeigt, dass Menschen mit Hochschulabschluss im Vergleich zu
Menschen mit niedrigeren Bildungsabschliissen einen kiirzeren Weg zu Freizeit-
aktivititen, Einkaufsmoglichkeiten und Erledigungen haben. Dieser Unterschied der
Wegeldnge zwischen den verschiedenen Bildungsgruppen kommt vor allem dadurch
zustande, dass sich die Wege der niedrigeren Bildungsgruppen im Zeitverlauf ver-
langern. Menschen mit Hochschulabschluss konnen ihre Wegelange fiir Einkdufe
und Freizeitaktivitdten zwischen 2002 und 2017 hingegen relativ konstant halten
oder sogar verringern. Fiir diese Wegezwecke verzeichnen sie einen geringeren

>Die vollstindigen Modelle werden auf Anfrage von den Autorinnen zur Verfiigung gestellt.
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Abb. 1 Predictive Margins der Fahrtdistanz nach Wegezweck

Anstieg der Wegeldnge als Personen mit niedrigeren Bildungsabschliissen. Gleich-
zeitig konnten wir feststellen, dass dies nicht fiir die Arbeitswege der formal Hoher-
gebildeten gilt. Dort weisen Hochschulabsolvent*innen keine signifikanten Unter-
schiede zu Personen mit niedrigeren Bildungsabschliissen auf.

2. Mehr zu Fuf, mit dem Fahrrad und dem OPNV durch bessere Wohnortslage

Formal Hohergebildete weisen im Vergleich zu anderen Bildungsgruppen eine
geringere Nutzung des Autos auf. Auch im Vergleich zu anderen sozialen Gruppen,
wie hoheren Einkommensgruppen, fahren sie seltener mit dem Auto. Wéhrend bei
Menschen mit hohem Einkommen kaum ein Unterschied zwischen den Jahren 2002
und 2017 hinsichtlich ihrer Autonutzung zu verzeichnen ist, fahren Menschen mit
Hochschulabschluss im Jahr 2017 weitaus seltener mit dem Auto, was deutlich zeigt,
dass die unterschiedliche Nutzungshéufigkeit des privaten Pkw ein bildungsspezi-
fisches Phinomen ist. Weitaus haufiger bewegen sich Menschen mit Hochschul-
abschluss mit dem Fahrrad, dem offentlichen Verkehr oder zu Fuf3 fort. Dieses
Nutzungsverhalten gilt fiir alle Wegezwecke einschlieBlich Arbeitswege, die trotz
der lingeren Strecke héufiger mit dem Fahrrad oder dem oOffentlichen Nahverkehr
zuriickgelegt werden.

3. Nachhaltigere und langsamere Mobilitiit ohne hohere Zeitkosten

Auflerdem zeigt sich, dass sich Hochschulabsolvent*innen im Vergleich zu den
anderen Bildungsgruppen infolge ihrer nachhaltigeren Mobilitdtswahl mit der ge-
ringsten Geschwindigkeit fortbewegen. Fiir die Arbeitswege bleibt ihre Geschwin-
digkeit zwischen 2002 und 2017 konstant und auch die Fahrtgeschwindigkeit der
anderen Bildungsgruppen nédhern sich diesem Niveau an. Fiir Freizeitzwecke sind
Hochschulabsolvent*innen im Jahr 2017 sogar langsamer unterwegs als im Jahr
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Fahrtzeit in Metropolregionen
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Abb. 2 Predictive Margins der Fahrtdauer nach Wegezweck

2002. Ahnliche Entwicklung bei den Wegen zum Einkaufen und fiir Erledigungen
zu beobachten. Insgesamt weisen Menschen mit Hochschulabschluss also die lang-
samste Alltagsmobilitit auf.

Gleichzeitig miissen sie trotz ihrer langsameren Mobilitét nicht mehr Zeit fiir ihre
Wege aufwenden, da die Wegstrecken kiirzer sind. Die Abb. 2 verdeutlicht die
Fahrtzeit der unterschiedlichen Bildungsgruppen. Obwohl sich Menschen mit Hoch-
schulabschluss mit nachhaltigeren Verkehrsmitteln am langsamsten bewegen, inves-
tieren sie nicht mehr Fahrtzeit fiir Freizeit, Erledigungen und Einkéufe.

Lediglich fiir die Arbeitswege miissen Menschen mit Hochschulabschluss etwas
mehr Zeit aufwenden.

Insgesamt verdeutlichen unsere Ergebnisse, dass Menschen mit Hochschul-
abschluss eine langsamere und nachhaltigere Form der Mobilitét haben, ohne dass
ihnen hohere Zeitkosten entstehen. Da ihre Wege vergleichsweise kurz sind, konnen
sie dadurch ihre langsamere Fortbewegung ausgleichen.

4 Der Wohnort bestimmt das Transformationspotenzial
in der Alltagsmobilitat mit

Vor dem Hintergrund zunehmender Wohnortsegregation und Gentrifizierung in
deutschen Metropolregionen geben die kiirzeren Wege und eine langsamere Fort-
bewegung einen Hinweis darauf, dass sich formal Hohergebildete anders im Raum
positionieren (konnen): Raumlich nah an allen fiir die Alltagsbediirfnisse wichtigen
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Orten und Institutionen, wofiir sie lingere Arbeitswege in Kauf nehmen.® Die kurzen
Wege fiir Erledigungen erlauben ihnen ferner, mehr Zeit und Ressourcen in ihren
Arbeitsweg zu investieren, was ihnen zusétzliche Mdglichkeiten in der Berufswahl
eroffnet. Diese zentrumsnahe Wohnortwahl von Hohergebildeten erlaubt ihnen
auflerdem eine ,.entschleunigtere (vgl. Rosa 2014) Form der Mobilitit, die sich
den modernen Zwingen des ,,schneller und weiter entzieht. In Anlehnung an das
»slow movement“, aus der unter anderem das Konzept des ,slow travel (vgl.
Oliveira 2020) stammt, ist es sowohl gesiinder als auch ressourcenschonender,
sich langsamer und weniger zu bewegen. Damit entsteht ein weiterer Vorteil.
Insgesamt ldsst sich festhalten, dass das Transformationspotenzial der Mobilitit
von Hohergebildeten vor allem auf ihre Wohnortwahl zuriickzufiihren ist. Die
strukturellen Voraussetzungen fiir Transformationsprozesse sind ausschlaggebend
und miissten allen Menschen gleichermaf3en zur Verfligung gestellt werden, um eine
gesamtgesellschaftliche Transformation der Mobilitdt zu ermoglichen. Die Segrega-
tionsforschung zeigt allerdings, dass diese strukturellen Voraussetzungen nicht fiir
alle vorhanden sind und sich rdumliche Ungleichheiten zunehmend verschérfen. So
konnen sich einkommensidrmere Menschen seltener Wohnraum in den guten Innen-
stadtlagen leisten, um eine langsamere Form der Mobilitdt zu realisieren.

5 Fazit und Ausblick

Dieser Beitrag wirft einen Blick auf die Transformation der Mobilitét, den nur die
sozialwissenschaftliche Ungleichheitsforschung leisten kann. Die Voraussetzungen,
um die eigene Mobilitdt nachhaltig verdndern zu konnen, hingen eng mit sozial-
rdumlichen Ungleichheiten zusammen. Mobilitdt ist keine Charaktereigenschaft von
Individuen, sondern eingebettet in sozial-riumliche Kontexte. So ist die Wohnort-
wahl von formal Hoéhergebildeten entscheidend fiir ihre langsameren und kiirzeren
Wege. Thre Wohnlagen erlauben es ihnen, sich mit nachhaltigen Verkehrsmitteln und
langsamer fortzubewegen, ohne dabei einen hoheren Zeitaufwand zu haben. Sie
konnen sich eine nachhaltigere und langsamere Mobilitét ,,leisten®, da sie mutmaf3-
lich ndher an ihren Alltagszielen wohnen. Diese strukturellen Voraussetzungen sind
ausschlaggebend fiir eine gelingende Transformation der Mobilitét.

Basierend auf diesen Ergebnissen lassen sich folgende weiterfiihrende For-
schungsfragen formulieren, um den Zusammenhang von sozial-raumlichen Struktu-
ren und Mobilitit weiter zu untersuchen: Zum einen kann vermutet werden, dass
durch den unterschiedlichen Zugang zu verschiedenen Mobilitdtsformen Ungleich-
heiten in der Mobilitdt und im Raum weiter verschérft werden. Andere Studien
haben bereits gezeigt, dass Menschen mit hohem 6konomischen Status wéhrend der
Pandemie tiberdurchschnittlich hdufig im Homeoffice arbeiten (vgl. Knie et al. 2021,

SFiir Deutschland gibt es noch keine empirischen Arbeiten zur Wohnortssegregation von héher
Gebildeten oder hoheren Einkommen (vgl. Helbig und Jahnen 2019b), sodass dieser Zusammen-
hang nur eine Vermutung ist.
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S. 25 ff.). Zugleich hat sich gezeigt, dass die Wege zur Arbeit besonders kilometer-
und zeitintensiv sind. Wenn diese Strecken nun auch noch hinsichtlich der Fahrts-
trecke und -dauer an einigen Tagen eingespart werden konnen, heif3it das, dass sich
formal Hohergebildete durch die Corona-Pandemie besonders gut positionieren
beziehungsweise ihre Mobilititszeitkosten noch weiter verringern konnten.

Zum zweiten stellt sich die Frage, inwiefern Menschen mit Hochschulabschluss
ihre privilegierte Stellung im Raum nutzen kdnnen, um zusétzlich Emissionen
einzusparen? Im Kontext des Klimawandels und der Einhaltung der Sektorziele
miissen weitreichende Einsparungen der CO,-Emissionen im Verkehrssystem erzielt
werden (vgl. Umweltbundesamt 2022b). Dabei steht vor allem die Nutzung des
privaten Automobils im Zentrum der Kritik, da bei der Nutzung sowie in seiner
Herstellung viel CO, entsteht. Der hohe Flichenverbrauch des Autoverkehrs fiihrt
zudem zur Versieglung von Boden. Es konnte gezeigt werden, dass formal Hoher-
gebildete seltener das Auto und ofter das Fahrrad oder den 6ffentlichen Nahverkehr
nutzen. Daher liegt die Vermutung nahe, dass auch ihre verkehrlichen CO,-Emis-
sionen relativ gering sind. Bezieht man jedoch den Flugverkehr und Urlaubsreisen
mit ein, gibt es Hinweise aus der Erhebung der MiD aus dem Jahr 2008, dass
Menschen der hochsten Bildungsgruppe neben hohen Einkommensgruppen den
meisten CO,-Ausstof3 produzieren. Durch die Reisemobilitit werden Einsparungen
beim CO,-AusstoB3 in Folge der Alltagsmobilitdit von Hochgebildeten mehr als
kompensiert.

Weiterfiihrende Forschungsfragen ergeben sich daraus, dass die Transformations-
bedingungen von Mobilitdt in komplexe sozial-rdumliche Strukturen eingebettet
sind. Es ist wichtig, die strukturellen Bedingungen fiir Transformationspotenziale
besser zu verstehen, damit auch einkommensidrmere Menschen am notwendigen
Wandel unseres Mobilitéitssystems teilhaben konnen.
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