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Das Auto im Netzwerk und vor der Haustiir

Zur Ungleichheit von Mobilitatschancen und -zwangen in landli-
chen Peripherien™

Zusammenfassung: Die Verwirklichung von Lebenschancen ist mafigeblich davon
abhingig, inwiefern es Personen gelingt, zu bestimmten Zeitpunkten an bestimm-
ten Orten im physischen Raum zu sein. Alltagsmobilitit sollte demnach als ein rele-
vantes Phinomen fiir die (Re)Produktion sozialer Ungleichheiten adressiert werden.
Der vorliegende Beitrag entwickelt, unter Riickgriff auf Elias Individualisierungs-
verstindnis sowie Bourdieus Sozialkapitalbegriff, eine Perspektive, die die Rolle des
Autos in diesem Zusammenhang nicht allein {iber seinen Besitz durch Individuen,
sondern {ber seine Verfiigbarkeit in sozialen Netzwerken erschlieSt. Hierzu wer-
den qualitative Interviews, ego-zentrierte Netzwerkdaten sowie GPS-Bewegungs-
daten von 30 Bewohner:innen lindlicher Peripherien entlang der Dimensionen
von Mobilititschancen sowie Mobilitiitszwingen mit Ausrichtung an der Grounded
Theorie Methodologie analysiert. Die Ergebnisse zeigen anhand von vier emblema-
tischen Detailfdllen auf, inwiefern der relationale Charakeer von Autoverfiigbarkeit
einen bedeutsamen Einfluss auf individuelle Lebenschancen ausiibt. Mit Hilfe einer
netzwerkanalytischen Perspektive und dem direkten Bezug auf realisierte zweiwo-
chige Mobilititen wird ersichtlich, warum auch Personen mit hoher Bewegungsfi-
higkeit (Motilitit) einseitigen Mobilititszwingen unterliegen konnen, wenn Teile
ihres sozialen Netzwerkes eine geringe Motilitit aufweisen. Mobilitit, so das Argu-
ment dieses Artikels, ist somit weder allein auf Individualebene anzusiedeln noch
mit einem naiven Freiheitsbegriff gleichzusetzen, sondern sollte soziologisch als
relationales, ambivalentes und ungleichheits(re)produzierendes Phinomen adressiert
werden.
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The Car in the Network and at the Doorstep

On the Inequality of Mobility Chances and Mobility Constraints in
Rural Peripheries

Abstract: The realization of life chances is largely dependent on the extent to which
people can reach certain places in physical space at certain times. Accordingly,
everyday mobility should be addressed as a relevant phenomenon for the (re)pro-
duction of social inequalities. Drawing on Elias’ understanding of individualization
as well as Bourdieu’s concept of social capital, this paper develops a perspective
that examines the role of the car in this regard not only through its ownership
by individuals, but also through its availability in social networks. For this pur-
pose, qualitative interviews, ego-centered network data as well as GPS movement
data of 30 inhabitants of rural peripheries are analyzed along the dimensions of
mobility chances as well as mobility compulsions following the Grounded Theory
Methodology. Based on four emblematic cases, the results demonstrate the ways in
which the relational character of car availability exerts a considerable influence on
individual life chances. Using a network analytic perspective and direct linking to
realized two-week mobilities, it becomes apparent why even individuals with a high
capacity for movement (motility) can be subject to one-sided mobility compulsions
if parts of their social network have low motility. Mobility should thus neither be
only located at the individual level nor equated with a naive concept of freedom,
but should be addressed sociologically as a relational, ambivalent and inequality
(re)producing phenomenon.

Keywords: Everyday mobility; Automobility; Individualization; Life chances; Social networks;
Social inequality

1 Einleitung

Soziale Ungleichheiten und ihre Reproduktion sind ein Grundthema der Soziologie
(Dahrendorf 1968b: 353). Obwohl die Verschrinkung riumlicher Mobilitdt mit
Faktoren sozialer Ungleichheit innerhalb der Mobilititsforschung in den letzten
Jahrzehnten ausfiihrlich verhandelt wurde (Social Exclusion Unit 2003; Mander-
scheid 2009; Kuttler/Moraglio 2021), ist dieser Komplex in der deutschsprachigen
Ungleichheitsforschung bisher noch kaum rezipiert (vgl. Otte 2021). Dabei ist die
Verwirklichung individueller Lebenschancen — als Gradmesser sozialer Ungleichheit
— mafSgeblich davon abhingig, inwiefern Personen in der Lage sind, zu bestimm-
ten Zeitpunkten Strecken im physischen Raum zuriickzulegen (Dahrendorf 1979:
108). Fiir die Interaktion und damit Partizipation in vielen Lebensbereichen, wie
etwa den Sphiren von Arbeit, Familie oder Engagement, ist eine (zumindest zeit-
weise) Koprisenz der beteiligten Akteure unabdingbar (Cass et al. 2005: 548).
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Politisch schldgt sich diese Einsicht beispielsweise in der, immer wieder zur Diskus-
sion stehenden, Zielsetzung einer , Gleichwertigkeit der Lebensverhilenisse® (Barlo-
sius 2006) oder im Berliner Mobilititsgesetzes nieder, welches durch ,die Gewihr-
leistung gleichwertiger Mobilitdtsméglichkeiten in allen Teilen Berlins® (Daubitz
2021: 77) die gesellschaftliche Teilhabe der Stadtbewohner:innen sicherstellen soll.

Die hohe Relevanz riumlicher Bewegungen fiir Prozesse aller gesellschaftlicher
Teilbereiche, duflert sich u.a. auf Makroebene in einer seit Jahrzehnten bestindig
zu beobachtenden Zunahme des Verkehrsaufwandes (Nobis et al. 2019). Mobili-
tdtssoziologisch bedeutet die Steigerung des Verkehrsvolumens jedoch auch, dass
erthohte Anforderungen zu Bewegungen an alle Gesellschaftsmitglieder gestellt wer-
den, indem extensive und flexible Bewegungsleistung als Norm gesetzt werden
(Canzler/Knie 2000). Gleichsam resultieren hieraus mobilitdtsbezogene Benachtei-
ligungen fiir solche Gruppen, die in ihrer Bewegungsfihigkeit eingeschrinke sind
und/ oder in Riumen mit erhohten Verkehrserfordernissen (z.B. in lindlichen
Riumen) leben (Kenyon et al. 2002: 210f; Stark 2017: 94). Der Grofiteil der
benannten gesamtgesellschaftlichen Verkehrsleistungen wird mit dem Auto bewil-
tigt. Dies gilt umso mehr fiir lindliche Peripherien als autoabhingige Riume
(Nobis/Kuhnimhof 2018: 47). Sie kénnen — im Vergleich zu urbanen Zentren
— aufgrund ihrer spirlichen Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge als
riumlich benachteiligt gefasst werden (Kiithn 2015), weshalb Erreichbarkeiten ohne
Auto stark eingeschrinke sind (Mattioli 2013).

Bisherige mobilititssoziologische Arbeiten haben bereits herausgearbeitet, auf wel-
che Weise das Auto zu seiner Stellung als hegemonialer Technik kam und welchen
Einfluss es wiederum auf die individuelle Lebensgestaltung ausiibt (Burkart 1994;
Canzler 2000). Burkart (1994: 224) konstatierte so vor fast drei Jahrzehnten:
»Das Auto gehort zur Grundausstattung eines vollwertigen Gesellschaftsmitgliedes.“
Gleichzeitig benannte er damit den Nichtbesitz eines Autos als ,eine neue Dimen-
sion sozialer Ungleichheit [...], die auch heute keineswegs ganz tiberwunden ist”
(Burkart 1994: 228). In gleichem Sinne nimmt Canzler (2012: 329) an, dass es
aufgrund steigender Kosten fiir den Unterhalt und die Nutzung eines Autos zu
Phinomenen gesellschaftlicher Spaltungen entlang der Achse der Verfuigbarkeit/
Nicht-Verfiigbarkeit eines Autos kommen kénnte. Nicht zuletzt die jiingst stark
gestiegenen Kraftstoffpreise und die vielfach diskutierten politischen Entscheidun-
gen zur Subventionierung verdeutlichten erneut die hohe Relevanz automobiler
Bewegungen in unserer Gesellschaft (exemplarisch Fratzscher 2022).

Zumeist wird das Auto im Sinne eines motorisierten Individualverkehrsmittels
(MIV) jedoch implizit als Technik zur flexiblen Fortbewegung von Individuen ver-
standen und die Verfiigbarkeit eines Autos mit seinem Besitz gleichgesetzt; insbe-
sondere dann, wenn letzterer als Bemessungsgrof3e sozialer Ungleichheit herangezo-
gen wird (vgl. Johnson et al. 2010). Mitfahrten im Auto werden hingegen seltener
als weitere wesentliche Fortbewegungsart berticksichtigt. Dies tiberrasche, sind sie
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doch hinsichtlich gesamtgesellschaftlicher Verkehrsleistungen nicht unerheblich
und iibertreffen selbst die des 6ffentlichen Verkehrs (OV): 14 % aller Wege
und 20 % aller Personenkilometer werden als MIV-Mitfahrende:r zuriickgelegt; fiir
den OV sind es 10 % bzw. 19 % (vgl. Nobis/Kuhnimhof 2018: 45). Autos dienen
demnach nicht nur der Fortbewegung einzelner Fahrzeughalter:innen, sondern
auch weiterer mitfahrender Personen, zu denen soziale Bezichungen bestehen. So
offenkundig diese soziale Bedingtheit von Autonutzung erscheint, so selten werden
ihre Urspriinge und Auswirkungen — selbst in sozialwissenschaftlichen Arbeiten —
thematisiert (vgl. Manderscheid 2022: 64f.). Eine — wenn auch wenig differenzierte
— Ausnahme findet sich bei Cass et al. (2005: 550), die den Zugang zum Auto als
Produkt sozialer Organisation benennen. Dass soziale Netzwerke ,Mobilitdtsres-
sourcen darstellen konnen, benennt Kesselring (2006) expliziter, jedoch steht in
seiner sozio-materiellen Netzwerkanalyse die aus ihnen resultierende Automobilitit
nicht weiter im Zentrum. Inwiefern das Auto also durch seine sozialen Verflechtun-
gen zur (Re)Produktion sozialer Ungleichheiten beitrigt, wurde bisher — trotz des
erheblichen Anteils von Mitfahrten am gesamtgesellschaftlichen Verkehrsaufwand —
kaum beriicksichtigt. Ich werde im Folgenden diese Uberlegungen aufgreifen und
sie theoretisch und empirisch weiterfiihren.

Soziale Ungleichheit liegt im Verstindnis dieses Beitrages dann vor, wenn Personen
systematisch von Maglichkeiten ausgeschlossen werden, die durch gesellschaftliche
Entwicklungen hervorgebracht werden (Therborn 2013: 21). Diese ,,Moglichkeiten
des individuellen Wachstums, der Realisierung von Fihigkeiten, Wiinschen und
Hoffnungen® sind Lebenschancen; sie ,werden durch soziale Bedingungen bereit-
gestellt® (Dahrendorf 1979: 50). Zentrale Bedingungen fiir die Realisierung von
Lebenschancen sind die autonome Verfiigung tiber Zeit und Raum (Dahrendorf
1979: 108) — sprich: die selbstbestimmte Entscheidung tiber Aufenthaltsort und
-dauer sowie damit einhergehender Fortbewegungsarten.

Ziel des Beitrages ist es, darzustellen, inwiefern in lindlichen Peripherien (als
autoabhingige Riume) aus der relationalen Natur von Autoverfligbarkeit — dem
Auto im Netzwerk — mobilititsbezogene Chancen und Zwinge — und damit
soziale Ungleichheiten — resultieren kénnen, die in einer auf individuellen Merkma-
len beschrinkten Perspektive bislang unzureichend beriicksichtigt wurden. Damit
ergibt sich zugleich eine relationale Perspektive auf die Verftigbarkeit eines Autos,
die das Verstindnis des Pkws als Individualverkehrsmittel soziologisch herausfordert
und damit einen Beitrag zur sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung sowie
zu einer mobilitits- und raumsensiblen Ungleichheitsforschung zu leisten sucht.
Dariiber hinaus erscheint ein vertieftes Verstindnis der sozialen Bedingtheit des
Automobils produktiv fiir Arbeiten zu sozial-6kologischen Transformationskonflik-
ten, deren Brennpunke es hiufig bildet (exemplarisch Dérre et al. 2022). Mobiliit,
so das Argument dieses Artikels, ist in diesem Sinne weder allein auf Individual-
ebene anzusiedeln noch mit einem naiven Freiheitsbegriff gleichzusetzen, sondern
sollte soziologisch — in Anlehnung an das Mobilitdtsverstindnisses Manderscheids



https://doi.org/10.5771/0038-6073-2024-1-45
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

Das Auto im Netzwerk und vor der Haustuir 49

(2016: 92f) — als relationales, ambivalentes und ungleichheits(re) produzierendes
Phinomen adressiert werden.

Im Folgenden werden in einem ersten Schritt die Facetten der Ambivalenz und
Relationalitdt von Mobilitit in Auseinandersetzung mit dem bestehenden Diskurs
der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung herausgearbeitet. Diese ergeben
sich aus einer Berticksichtigung des Elias'schen Verstindnisses ambivalenter Indi-
vidualisierung sowie des relationalen Charakters des Bourdieu'schen Sozialkapi-
tals. Die Vielschichtigkeit der theoretisch hergeleiteten Zusammenhinge wird in
einem zweiten Schritt anhand empirischer Beobachtungen expliziert. Erst so wird
die Komplexitit und soziologische Relevanz von Autoverfiigbarkeit jenseits der
Dichotomie Autobesitz ja/nein deutlich. Die konkrete Anwendung des entfalteten
Begriffsinstrumentariums dient dartiber hinaus seiner Begriindung und Diskussion

(vgl. Dahrendorf 1968a: 62).

2 Zur Ambivalenz und Relationalitdt von Mobilitat

2.1 Mobilitat als Potenzial

Obgleich die Begriffe Verkehr und Mobilitdt! im alltdglichen Sprachgebrauch oft-
mals synonym verwendet werden, ist ihre Differenzierung notwendig, wenn man
sich um die Bedingungen und Effekte von Bewegungen sowie Stillstand auf Muster
sozialer Ungleichheiten bemiiht. Verkehr umfasst im Verstindnis dieses Beitrages
die ,Bewegung in konkreten Riumen® (Canzler 2012: 324). Mobilitit hingegen
entzicht sich einer derart direkten Definition. Sie wird mitunter als ,Bewegung
in moglichen Riumen® (Canzler 2012: 324), ,die Realisierbarkeit und die Realisie-
rung von Aktivititen, um das Erreichen der relevanten Ziele sowie um das Errei-
chen der dazu befihigenden Mobilititsangebote® (Stark 2017: 85), ,die subjektive
Ausprigung der Ortsverinderungsméglichkeiten (Schwedes et al. 2018: 5) oder
»as potential transport and seen as the capacity of an individual to overcome
physical distance® (Sager 2006: 466) beschrieben. Obzwar sich bereits in dieser
eklektischen Auswahl eine grofle Mannigfaltigkeit der Begriffsverstindnisse von
Mobilitdt ausmachen lisst, teilen sie eine (implizite) positive Konnotation, wenn
sie vornehmlich Méglichkeiten und Potenziale adressieren (vgl. Knie 1997: 41).
Auch Caviola/Sedlaczek (2020: 163) konstatieren in ihrer linguistischen Analyse
der Begriffsverwendungen von Verkehr und Mobilitdt: ,Mit ihrer semantischen
Nihe zu Freiheit verbindet sich Mobilitit [...] mit den Momenten der Selbstver-
wirklichung und der Bewegungsfihigkeit®.

Eine dhnliches Begriffsverstindnis findet sich entsprechend auch in den Arbeiten,
die sich dezidiert mit dem Zusammenwirken von Mobilitit und sozialen Ungleich-
heiten befassen. Sie nihern sich diesem Phinomen dabei mit Konzepten wie m0bi-

1 Im Folgenden werde ich unter dem Begriff Mobilitir ausschlieSlich riumliche Mobilitiit verste-
hen; gemeint sind nicht soziale oder residenzielle Mobilitit.
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litiitsbedingter sozialer Exklusion (engl. mobility-related social exclusion; Kenyon et
al. 2002), Verkehrsarmur (engl. transport poverty; Lucas et al. 2016) oder Mobili-
titsarmut (Daubitz 2016; Stark 2017). Mit ihrer Perspektive auf Mobilitit und
nichre allein Verkehr ist ihnen gemein, dass sie entgegen konventioneller Verkehrs-
forschungen niche allein das Ausmafl realisierter Bewegungen (also Verkehr) als
Gradmesser sozialer Ungleichheiten heranzichen (vgl. Knie 1997: 47), sondern
dass sie vornehmlich die Abwesenheit bzw. den Mangel an Mobilitit als Potenzial
zum Gegenstand einer Problembeschreibung haben. Hierzu sei exemplarisch die
Definition von Mobilitdtsarmut nach Runge (2005: 6) angefiihrt: ,Mobilitdtsarmut
bedeutet die verringerte Moglichkeit zur Verwirklichung vorhandener Mobilitdtsan-
spruche und -bediirfnisse, die zu einer Benachteiligung der Betroffenen in anderen
Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fithre.“

Die individuellen Méglichkeiten bzw. Potenziale zur Bewegung werden dabei oft-
mals mit dem Konzept der Motilitir (Bewegungsfihigkeit) gefasst (Kaufmann et al.
2004: 750). Verkniipft mit den Bourdieu’schen Kapitalformen bietet dieses Konzept
die theoretische Moglichkeit, ungleiche Ausstattungen mic Mobilicdtskapital mit
weiteren sozialindikativen Kategorien in Verbindung zu setzen (vgl. Canzler 2012:
324, 331) und damit einen wichtigen Beitrag zur Verkniipfung von Mobilitit
und Mustern sozialer Ungleichheiten zu leisten (vgl. Abschnitt 2.4). Die Problem-
beschreibung verbleibt an dieser Stelle nichtsdestotrotz bei einer Fokussierung auf
der Abwesenheit wiinschenswerter Individualmerkmale.

2.2 Individualisierung und Automobilitat: Optionen und Erwartungen

Eine Erweiterung dieser Perspektive, die sich vornehmlich auf die An- und Abwe-
senheit von Potenzialen zur Bewegung als Problembeschreibung fokussieren, findet
sich in mobilititssoziologischen Uberlegungen, welche die enge Verbindung von
Mobilitit und Individualisierung aufzeigen. Letztere zeichnet sich — grob skizziert
— dadurch aus, dass Individuen durch Auflosung traditioneller Strukturen und
Bindungen Optionen in neuen Strukturzusammenhingen gewinnen, gleichsam
jedoch auch erhéhte Anforderungen zur selbstverantwortlichen Wahrnehmung die-
ser Optionen an sie gestellt werden — ein Wandel vom Fremd- zum Selbstzwang
(zusammenfassend: Schroer 2000: 26ff.). So konstatierten Canzler/Knie (2000:
7) bereits vor iber zwei Jahrzehnten mit besonderem Augenmerk auf den stetig
steigenden Autoverkehr: ,,Aus Méglichkeitsriumen werden Erwartungsriume. Der
Prozess der Entgrenzung ist immer zweischneidig: optionserweiternd und zwang-

haft zugleich.”

Das Auto verdient in diesen Uberlegungen besonderes Augenmerk, da es die ideale
Technik darstellt, um fortschreitenden Individualisierungsprozessen gerecht zu wer-
den, und diese zugleich mitbefordert (Canzler 2000). Laut Burkart (1994: 236)
symbolisiert es wie kaum ein anderes Verkehrsmittel die kulturellen Werte von
Autonomie, Unabhingigkeit und Individualitit. Das Recht zur Fortbewegung im
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Auto scheint gesellschaftlich eine dhnliche Wertzuschreibung fiir die Wahrnehmung
individueller Lebenschancen zu erfahren wie Freiheit, die Unverletzlichkeit der
Person oder das Recht auf Eigentum (Rammler 2008: 57, 63). Die Betonung
dieser Werte in gesellschaftlichen Diskursen und die damit verbundene Fokussie-
rung auf eine Vergroflerung von Moglichkeiten fithre jedoch gleichsam zu einer
Verschleierung des Zwangscharakters, den eine fortwihrende Automobilisierung
mit sich bringt (Manderscheid 2012a: 156). Denn entgegen einer reinen Vergrof3e-
rung moglicher Handlungsoptionen entstehen durch die Technik autoabhingige
Pfadabhingigkeiten, sowohl in der Lebensplanung (Knie 1997: 45), individuellen
raum-zeitlichen Tagesverldufen (Rammler 2008: 63), als auch in der Raumorganisa-
tion, wenn ,die Siedlungsform des Eigenheims im Griinen und die auf dem Auto
beruhende Verkehrsform in einem unlésbaren Zusammenhang miteinander stehen®
(Polster/Voy 1991: 263).

Die sich so selbststabilisierende Dominanz des Autos als wichtigstes Verkehrsmittel
in den Lindern des globalen Nordens zicht eine gesellschaftliche Voraussetzung
automobiler Subjekte nach sich, die fiir die Realisierung ihrer Lebenschancen zu
weiten Teilen auf die Nutzung dieser Transportform angewiesen sind (Mander-
scheid 2017: 382) bzw. von denen durch das erhohte Bewegungspotenzial durch
das Auto auch ebensolche Bewegungen erwartet werden (Canzler 2012: 333). Urry
(2004: 28) resiimiert pointiert: ,Automobility is thus a system that coerces people
into an intense flexibility“. Die Hegemonie des Autos ist somit nur durch und
in Wechselwirkung mit autoabhingigen makrostrukturellen Phinomenen denkbar.
Gerade dadurch, dass die hiermit einhergehenden strukturellen Zwinge in diskursi-
ven Problematisierungen weitestgehend unberiicksichtigt bleiben, wird das landliu-
fige Resiimee einer vermeintlichen Alternativlosigkeit des Autos bestirkt (Freuden-
dal-Pedersen 2007; Cass/Manderscheid 2010).

2.3 Mobilitatszwange

Das Aufzeigen der impliziten Gleichsetzung von Mobilitit mit Chancen und Frei-
heit vor dem Hintergrund gesellschaftlicher Individualisierung hilft zu verstehen,
weshalb auch in den bisher vorgestellten Perspektiven auf mobilititsbezogene Pro-
blemlagen grofitenteils auf Befihigungen, Moglichkeiten und Potenziale zu Bewe-
gungen singulirer Individuen fokussiert wurde. Das Zusammenwirken von sozialen
Ungleichheiten und Mobilitit wurde entsprechend als Mangel an Moglichkeiten
zur Bewegung Einzelner problematisiert. Analog zu den Uberlegungen einer ambi-
valenten Individualisierung und damit einhergehenden Erwartungen von Automo-
bilitit merkt Manderscheid (2009: 34ff.) jedoch an, dass es notwendig sei, zwischen
dem Zwang und der Freiheit zur Bewegung zu differenzieren. Denn genau wie die
Fihigkeit zum Stillstand an einem Ort Ausdruck einer machtvollen Position sein
kann, so kann erzwungene Bewegung die Freiheit einer Person, bspw. durch unge-
wollte Distanzierungen zu ihrem sozialen Netzwerk, beschrinken (vgl. auch Man-
derscheid 2012b: 555). In Ubereinstimmung hierzu argumentiere ich, die Perspek-
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tive auf Mobilitdt, zunichst verstanden als Chancen zu freiheitlichen Bewegungen
und Bewegungsfihigkeit, um die Facette des Zwangs zu Bewegungen bzw. Still-
stand zu erweitern. So kann gerade ein hohes Maf§ an Bewegungen Zwingen ent-
springen, die Resultat sozialer Benachteiligung sind, wie beispielsweise Daubitz/
Schwedes (2021: 82) beziiglich des Arbeitsmarktzuganges geringfiigic Mehrfachbe-
schiftigter nachzeichnen, welcher oftmals einen hohen Verkehrsaufwand mit sich
bringt.

Um solcherart sozial bedingte Zwinge zu Bewegungen und einhergehende (Re)Pro-
duktionsprozesse sozialer Ungleichheiten angemessen zu fokussieren und gleichzei-
tig an die bisherigen mobilititssoziologischen Arbeiten anzuschlieflen, erscheint
mir ein Riickgriff auf das Elias'sche Verstindnis von Individualisierungsprozessen
gewinnbringend. Er versteht den Prozess der Modernisierung als den einer ambi-
valenten Individualisierung. Im Zuge ciner funkdonalen Differenzierung werden
ihm zufolge dem/der Einzelnen immer mehr Optionsspielrdiume durch die poten-
zielle Verlingerung von Interdependenzketten erdffnet; womit ihnen eine ermég-
lichende Funktion in der Wahrnehmung individueller Lebenschancen zukommt.
Gleichzeitig tiben diese Interdependenzen aber auch cinschrinkende Effekee aus, da
Individuen stets voneinander abhingig bleiben (Elias 1997: 323ff.). Die Symmetrie
oder Asymmetrie ihrer Abhingigkeitsverhiltnisse entscheidet dann dariiber, welche
Entscheidungen sie treffen konnen (vgl. Elias 2006: 109). So erinnert Elias (2006:
119) prignant: ,Wir hingen von anderen ab, andere hingen von uns ab. Insofern
als wir mehr von anderen abhingen als sie von uns, mehr auf andere angewiesen
sind als sie auf uns, haben sie Macht iiber uns [...].“

2.4 Das ambivalente Verhaltnis zwischen Sozialkapital und Motilitat

Aus soziologischer Perspektive werden so, neben technischen Systemen wie Ver-
kehrsinfrastrukturen als ,rdumliche Ausprigung der Ortsverinderungsméglichkei-
ten (Schwedes et al. 2018: 5), die sozialen Bezichungen, in welche Personen
eingebunden sind, als mobilititsbedingende Strukturen analytisch relevant. Damit
argumentiere ich fiir eine Justierung des Mobilititsbegriffes weg vom Fokus auf
singuldre Individuen und hin zu einer Verortung des Phinomens in, neben riumli-
chen Rahmenbedingungen, sozialen Netzwerken (vgl. Manderscheid 2016: 92f.).
Grundlegungen dieses Gedankens findet sich bereits in mobilititssoziologischen
Arbeiten, wenn beispielsweise Kesselring (2006: 352f.) betont, dass Netzwerke ,,das
Bewegungspotenzial [darstellen], das fiir bestimmte Aktivititen und Bewegungen
eingesetzt werden und wodurch eigensinnige Ziele erreicht, Projekte und Plane
realisiert werden kénnen® (vgl. auch Canzler et al. 2008: 3; Kaufmann et al. 2017:
210).

Vor dem Hintergrund dieser Ausfihrungen sowie mit Rickgriff auf die in
Abschnitt 2.1 angerissenen Uberlegungen, Mortilitir als eine Kapitalart im Bour-
dieuschen Sinne zu fassen, welches aktiviert und in andere Kapitalarten transfor-
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miert werden kann (Kaufmann et al. 2004: 754), plidiere ich dafiir, den Zusam-
menhang zwischen Motilitdt und sozialem Kapital expliziter zu adressieren. Der
Umfang des letzteren hinge nach Bourdieu (1983: 191) ,sowohl von der Ausdeh-
nung des Netzes von Bezichungen ab, die [der einzelne] tatsichlich mobilisieren
kann, als auch von dem Umfang des (6konomischen, kulturellen oder symboli-
schen) Kapitals, das diejenigen besitzen, mit denen er in Bezichung steht®. Sozial-
kapital unterscheidet sich demnach von den tbrigen Kapitalsorten dadurch, dass
es auf Ebene sozialer Netzwerke und nicht auf Individualebene verortet ist (vgl.
Albrecht 2004: 204-205).> Wird Motilitit nun im Sinne einer eigenstindigen
Kapitalform als individuelle Bewegungsfihigkeit, ,,as the capacity of entities [...] to
be mobile in social and geographic space” (Kaufmann et al. 2004: 750), verstanden,
so stellt es in der Kapitalsystematik Bourdieus gleichermaflen eine Ressource dar,
die tiber die sozialen Bezichungen einer Person den Mitglieder seines/ihres sozialen
Netzwerkes prinzipiell zur Verfigung steht; insofern er/sie diese — hier nun auch im
physischen Sinne — , tatsichlich mobilisieren kann“ (Bourdieu 1983: 191).

Damit riicken — als Perspektivenerweiterung zu den bisherigen Arbeiten — neben
der individuellen Bewegungsfihigkeit auch die der tibrigen Angehorigen eines
sozialen Netzwerkes in den Fokus. Denn obzwar der Zugriff auf die Motilitit
des cigenen Netzwerkes als tiber Beziechungen vermittelte Ressource betrachtet
werden kann, so darf gleichzeitig mit Blick auf die oben ausgefiihrten Elias'sche
Uberlegungen nicht die Konsequenz hieraus vergessen werden: dass nimlich der
Zugriff auf diese Ressource als Form von Beziehungsarbeit mit Aufwendungen
auf der gebenden Seite einhergehen. Bourdieu hierzu: ,Fiir die Reproduktion von
Sozialkapital ist eine unauthérliche Beziehungsarbeit |[...] erforderlich [...]. Bei der
Beziehungsarbeit wird Zeit und Geld und damit, direkt oder indirekt, auch oko-
nomisches Kapital verausgabt.“ (Bourdieu 1983: 193) Im Lichte der angestellten
Uberlegungen kénnte hinzugefiigt werden: im Rahmen dieser stetigen Reproduk-
tion von Sozialkapital wird auch Motilitdt, im Sinne der potenziell autonomen
Entscheidung iiber Zeit und Raum, verausgabt. Theoretisch kann so eine geringe
Motilitdt auf Netzwerkebene (d.h., wenn viele Angehérige eines Netzwerkes eine
geringe Motilitdt aufweisen) systematisch Zwinge auf eigentlich hoch motile Indivi-
duen ausiiben, wenn letztere in Abwesenheit alternativer Transportstrukturen die
Bewegungen ihrer Netzwerkmitglieder durch Autofahrten erméglichen miissen. Die
konsequente Verkniipfung von Sozialkapital und Motilitit ermoglicht es somit, den
Einfluss riumlicher Ungleichheiten auf Mobilitdt, die z.B. aufgrund unzureichender
Verkehrsinfrastrukeuren, von einem relationalen Standpunkt aus zu ergriinden, die
tiber die Berticksichtigung individueller Merkmale hinausgeht.

2 Wie Albrecht (2004: 205) anmerkt, iiberwiegt in Bourdieus Arbeiten zwar die Verortung des
Sozialkapitals auf der Ebene von Gruppenzugehérigkeiten und weniger auf der Ebene konkre-
ter sozialer Netzwerke, doch erscheint die Fokussierung auf letztere vor dem Hintergrund
fortschreitender Individualisierungsprozesse geboten.
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Diese Perspektive, Motilitit nicht nur als ermdglichendes, positiv konnotiertes
Kapital zu fassen, sondern gleichermaflen die von ihm — vermittelt tiber das Sozi-
alkapital — ausgehenden Zwinge zu beriicksichtigen, schliefft gleichermaflen an
das Verstindnis Bourdieus zur Natur sozialer Ungleichheiten — und damit fiir ihn
gesellschaftlicher Strukturen per se — an. Diese ergeben sich aus der ,,Verteilungs-
strukeur verschiedener Arten und Unterarten von Kapital [...], d. h. der Gesamt-
heit der ihr innewohnenden Zwinge, durch die das dauerhafte Funktionieren der
gesellschaftlichen Wirklichkeit bestimmt und tber die Erfolgschancen der Praxis
entschieden wird.“ (Bourdieu 1983: 183). Ein Verstindnis von Motilitidt als Kapital
sowie seine Verschrinkung mit anderen Kapitalarten — insbesondere Sozialkapital
— kann demzufolge instruktiv fiir empirische Arbeiten zum Konnex von Mobilitit
und sozialer Ungleichheiten, wie der vorliegenden, sein.

2.5 Soziale Netzwerke als Ursprung von Mobilitatschancen und -zwangen

Legten die bisher referenzierten Arbeiten zum Zusammenhang von Mobilitit
und Individualisierungsprozessen bereits wertvolle theoretische Grundlagen, gilt
es nun, entlang der durch Elias und Bourdieu motivierten Uberlegungen, die rela-
tionale Perspektive auf Autoverfiigbarkeit konkreter zu explizieren. Die konkreten
Ausgestaltungen dieser potenziell ambivalenten Verhiltnisse ergeben sich gerade
nicht theoretisch aus den Attributen einzelner Individuen, sondern sind empirisch
zu rekonstruieren; nicht zuletzt, um das entwickelte Begriffsinstrumentarium zu
begriinden und zu diskutieren (vgl. Dahrendorf 1968a: 62). Aus dieser Feststellung
ergibt sich die Fragestellung der folgenden Analyse: Inwicfern zeigen sich hinsichtlich
der Verfiigbarkeit von Autos Unterschiede in den Lebenschancen der Bewohner:innen
lindlicher Peripherien — welche Chancen sowie Zwiinge gehen mit dem Auto aufgrund
seiner sozialen Verflechtung einber?

Als Heuristik zum Nachgehen dieser Frage dient, in Anlehnung an Freudendal-
Pedersen, die Dichotomie von Mobilitit als Chance sowie als Zwang: ,they help
us to understand both sides of the coin, when mobility is a burden and when
it is a resource” Freudendal-Pedersen 2007: 28; vgl. auch Kesselring 2006: 345;
Cass/Manderscheid 2010). Erméglichen die Angehdorigen eines sozialen Netzwerkes
Bewegungen oder Stillstand, kann Ego also mittels Sozialkapital auf Motilitdt seiner
Netzwerkmitglieder zugreifen, bieten sich ihm/ihr Mobilititschancen. Fordern Teile
des sozialen Netzwerkes hingegen Motilitdt von Ego ein, sei es durch Bewegun-
gen oder Stillstand, handelt es sich um Mobilitirszwinge (vgl. auch Manderscheid
2012a: 161). Inwieweit Mobilitdtschancen und -zwinge dann auch zu einer Ermég-
lichung bzw. Einschrinkung von Lebenschancen fithren — indem die Verwendung
von Zeit und Raum zur individuellen Disposition steht (vgl. Dahrendorf 1979:
108) —, muss wiederum entlang einer Macht- bzw. Autonomieachse eruiert wer-
den (vgl. Manderscheid 2012b: 555). Der selbstbestimmte Umgang mit diesen
Chancen und Zwingen entscheidet demnach, ob sie der Realisierung individueller
Lebenschancen dienlich sind oder nicht.
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Fiir ein besseres Verstindnis der bindenden Wirkung von Sozialkapital und ihre
Implikation fiir die (Re)Produktion sozialer Ungleichheiten bietet die soziologische
Netzwerkforschung geeignete Konzepte. So werden unter dem Konzept der genera-
lisierten Reziprozitit gegenseitige Unterstiitzungsleistungen verstanden, fiir die kein
direkter Ausgleich erwartet wird und die sich hiufig zwischen Generationen vollzie-
hen (vgl. Stegbauer 2011: 67fL.). Die hieraus resultierenden Bezichungen werden als
strong ties bezeichnet. Durch die starke Bindung von Zeit und Ressourcen kdnnen
diese Relationen einschrinkende Effekte auf die beteiligten Akteure ausiiben, da die
Etablierung von Bezichungen zu anderen Personen (weak ties), und damit auch
Kenntnis tiber neue Realisierungsméglichkeiten von Lebenschancen (z.B. Arbeits-
markepartizipation), unwahrscheinlicher wird (vgl. Granovetter 1983; van Diilmen/
Klarner 2022). Um diese konzeptionellen Grundlegungen empirisch zu ergriinden,
bietet die soziologische Netzwerkforschung ein breites Spektrum an Methoden der
Erhebung von Beziechungen und der Analyse ihrer Effekte; weshalb ich im Folgen-
den an diese Forschungstradition ankniipfe.

3 Forschungsdesign: Daten und Methodik

Fiir die Beantwortung der Fragestellung kam fiir N = 30 Befragte® ein konvergen-
tes Mixed-Methods-Forschungsdesign zur Anwendung, bei dem die angewandten
Erhebungsmethoden aufeinander aufbauen (Fetters et al. 2013: 2137ff.). Es sollte
nicht nur die subjektive Sicht, sondern auch den praktischen Vollzug von Mobilitit
sowie die sozialen Bezichungen einer Person erfassen. Die multiperspektivische
Herangehensweise an den Untersuchungsgegenstand begriindet sich darin, dass es
sich bei Alltagsmobilitdt, wie Canzler (2012: 325) insbesondere im Hinblick auf
Autonutzung darlegt, neben der bewussten Wahl von Wegen und Verkehrsmitteln
auch um ein in hohem Mafle routinisiertes Phinomen handelt. Ferner gilt es, die
Umfinge realisierter Bewegungen in Relation zu den subjektiven Perspektiven der
Befragten zu analysieren, da nur so Riickschliisse dahingehend moglich sind, ,in
welchem Ausmafd die beobachtete Mobilitit Ausdruck von Priferenzen oder stark
eingeschrinkter Moglichkeitsraume ist* (Wilke 2013: 108; vgl. auch Knie 1997:
47).

In einem ersten Schritt wurde die allgemeine Lebenssituation der Befragten mithilfe
eines qualitativen problemzentrierten Interviews (Witzel/Reiter 2012) erhoben. Von
Interesse war dabei, in welchen Alltagssphiren sich die Person Schwierigkeiten

3 Die der Analyse zugrundeliegenden Daten wurden im Rahmen des DFG-Forschungsprojektes
,Soziale Benachteiligung in lindlichen Peripherien in Ostdeutschland und Tschechien® (Keim-
Kldrner et al. 2021; DFG-Projektnummer 391073923) erhoben. Teilnehmende der Untersu-
chung waren Personen, die aufgrund ihrer Lebensumstinde einem erhéhten Risiko sozialer
Benachteiligung ausgesetzt waren: alleinlebende Altere, Alleinerziehende, Arbeitsmarktbenach-
teiligte. Alle Befragten lebten in lindlichen Peripherien; also Regionen, die aufgrund einer
spirlichen infrastrukturellen Ausstattung nicht nur gegeniiber urbanen Zentren, sondern auch
im Vergleich mit anderen lindlichen Regionen als riumlich benachteiligt gelten (Kiihn 2015).
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gegeniibersicht, worin sich diese aus ihrer Sicht begriinden und wie sie diesen
begegnet; ferner, welche Orte sie hierzu aufsucht (oder auch nicht). Als zweiten
geg

Teil des Interviews wurden weiterhin die ego-zentrierten sozialen Netzwerke der
Befragten erhoben (Abschnitt 3.1).

Am Ende dieses ersten Gespriches erhielten die Teilnehmenden einen GPS-Tracker
(Modell: Qstarz BI-Q1000XT), um ihre auflerhduslichen Bewegungsdaten aufzu-
zeichnen (Abschnitt 3.2). Die so gewonnenen GPS-Daten wurden nach Riickgabe
der Tracker umgehend zu Karten aufbereitet, die die allciglichen Bewegungen der
Befragten abbildeten. Diese dienten einem zweiten semi-strukeurierten, qualitativen
Interview als Gesprichsanreiz. Das Mobilititsinterview fokussierte als Erginzung
zum ersten Interview auf konkrete Mobilititshandlungen der Befragten (Was wurde
aufgesuche? Mit oder fiir wen? Findet es regelmifSig statt?).

3.1 Erhebungund Analyse sozialer Netzwerke

Fir die Berlicksichtigung sozialer Beziechungen kniipfe ich explizit an die For-
schungslinie ego-zentrierter, sozialer Netzwerkanalyse an. Demnach bezeichne ich
die Personen, mit denen ein fokales Individuum (£go) durch regelmiflige Interak-
tionen in Bezichung steht, als Alreri. Alle Bezichungen der Alteri Egos untereinan-
der bilden ein ego-zentriertes soziales Netzwerk (vgl. Perry et al. 2018: 3{T.).

Die sozialen Netzwerke der Befragten wurden anhand eines Namensgeneratoren-
Ansatzes (Perry et al. 2018: 68ff.) mithilfe der Software VennMaker (Schonhuth
et al. 2019) erhoben. Hierbei wurden die Befragten gebeten, solche Personen zu
nennen, die fiir sie in ihrem Alltag auf verschiedene Arten relevant sind (bspw.
fiir Freizeitakrivititen, emotionale, alltagspraktische oder mobilititsbezogene Unter-
stiitzung, konflikthafte Bezichungen, etc.). Bei den resultierenden Netzwerken han-
delt es sich um Strukeurdaten, die jedoch, da ihre Erhebung im Rahmen eines
qualitativen Interviews stattfand, um die Perspektive Egos angereichert sind. Somit
konnen objektive Netzwerkstrukturen mit der subjektiven Wahrnehmung dieser
Beziehungen von Seiten Egos kombiniert werden. Die folgenden Netzwerkmetriken
finden in der Analyse Anwendung:

m Anteil Verwandtschaft gibt Auskunft dariiber, wie groff der Anteil familidrer
Relationen im Netzwerk jede:r Befragten ist. Motiviert wird diese Kennzahl
durch die in Abschnitt 2.5 angefithrten empirischen wie theoretischen Ausfiih-
rungen zur ambivalenten Natur von strong ties.

B Automobiles Potenzial des Netzwerkes gibt an, von wie vielen Personen sich die
Befragten ein Auto leihen oder um Mitfahrt in einem Auto bitten kénnten und/
oder dies in der jiingsten Zeit auch taten. Der Anteil von auf Netzwerkebene
fir Ego zuginglicher Autoverfigbarkeit gibt Auskunft tiber die Motilicit der
Alteri, auf die Ego prinzipiell zugreifen konnte und trigt den empirischen Beob-
achtungen der Relevanz von Mitfahrten im Auto im Zuge alltdglicher Mobilitit
Rechnung,.
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B Median Distanz Alteri zeigt an, wie viele Minuten Ego im Durchschnitt bens-
tigt, um ihre/seine Alteri zu erreichen. Es kann als Maf§ der geographischen
Dispersion des Netzwerkes interpretiert werden und gibt demnach dariiber Aus-
kunft, wie erreichbar im Sinne von face-to-face-Interaktionen — und damit auch
fur unterstiitzende Praktiken oder Einforderungen dieser — die Angehérigen des
Netzwerkes fiir die Befragten sind.

3.2 Erhebung und Analyse von GPS-Bewegungsdaten

Zwischen dem ersten sowie zweiten Interview fithrten die Befragten fiir mindestens
zwei Wochen einen GPS-Tracker mit sich, sobald sie ihr Zuhause verlieflen. Der
Erhebungszeitraum von mindestens 14 Tagen zielte darauf ab, die meisten Wege
und Orte des allddglichen Lebens erfassen zu konnen (Stanley et al. 2018). Zum
einen dienten die Bewegungsdaten dazu, Karten alltdglicher Bewegungen zu erstel-
len, welche das zweite Interview anleiteten. Zum anderen erméglichten sie die
Berechnung von Aktionsraummetriken, welche Auskunft iiber die raumzeitliche
Ausdehnung von Bewegungen sowie Stillstand und damit eine zusitzliche, pri-
reflexive Perspektive auf Bewegungsmuster ermdglichen. Die folgenden Metriken
finden dabei in der Analyse Anwendung;:

® Durchschnittliche Wegelingen pro Tag (DWT) ergibt sich aus dem arithmeti-
schen Mittel sowie Median aller tiglich von den Befragten zuriickgelegten Wegen.
Mit ihnen ldsst sich der geographische Umfang von Bewegungen erfassen. Die
Kombination zweier Lageparameter hilft, sowohl Ausmaf$ als auch Regelmiflig-
keit zuriickgelegter Strecken zwischen Befragten zu vergleichen.

B Anteil stationirer Tage (AST) erginzen die DWT, indem sie den Anteil der
Tage angeben, an denen die Befragten sich lediglich an einem Ort aufhielten,
sich also nicht auflerhiuslich bewegten. Die AST helfen, ein besseres Verstindnis
tiber die Regelmifigkeit tiglicher Bewegungs- und Stillstandsmuster zu erhalten.

3.3 Analysevorgehen

Die vorliegende Arbeit richtet sich an der Grounded Theorie Methodologic (GTM;
Strauss/Corbin 1996) aus. Die iterative Natur dieser Perspektive findet sich zum
einen in der Datenerhebung, indem Erkenntnisse aus dem ersten Interview sowohl
in der Erstellung der Bewegungskarten als auch in der Gesprichsfithrung des zwei-
ten Interviews niederschlugen. Zum anderen fand ein stetiger Wechsel zwischen
Datenanalyse und theoretischer Auseinandersetzung statt (vgl. Striibing et al. 2018:
85), was die Bedeutung des empirischen Teils dieses Beitrags fiir den theoretischen
Teil und vice versa begriindet.

Zunichst wurden beide Interviews pro Befragte offen kodiert. Nach dem Zustande-
kommen eines ersten Codesystems wurden insbesondere Problematisierungen als
auch Normalisierungen von Seiten der Interviewten hinsichtlich alltiglicher Bewe-
gungen oder Stillstand in einem zweiten Schritt detaillierter auf die sie bedingen-
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den Faktoren sowie Konsequenzen hin untersucht. Fiir das anschlieSende axialen
Kodieren waren das Begriffspaar der Mobilititschancen sowie -zwinge Sensitizing
Concepts. Hierunter verstehen Kelle/Kluge (2010: 29) ,gerade nicht definitive Kon-
zepte, d.h. scharf umrissene, wohldefinierte und prizise operationalisierte Begriffe,
sondern offene Konzepte®.

Daraufhin wurden, kontrastiv entlang der Variable Autobesitz, die Netzwerk- und
Aktonsraummetriken der Befragten verglichen (vgl. Stritbing 2014: 19ff). In
diesem letzten Schritt trat das spezifische Zusammenspiel von Mobilititschancen
und -zwingen als ,dimensionales Profil“ (Strauss/Corbin 1996: 51), in Kombina-
tion mit Autobesitz, als mafigebliche Erkliarung unterschiedlicher Bewegungsmus-
ter und ihrer subjektiven Wahrnehmung zutage. Indem der riumliche Umfang
realisierter Mobilitdt in Form von Aktionsraummetriken systematisch in die Ana-
lyse einbezogen und ihre Ursachen und Wirkungen rekonstruiert wurden, konnte
dem Trugschluss, dass extensive Bewegungen automatisch mit einem Zugewinn
an Lebenschancen einhergehen (vgl. Knie 1997: 47; Wilke 2013: 108), produktiv
begegnet werden. Wie Knigge/Cope (2006: 2025) aufzeigen, liegt eine Stirke der
kombinierten Analyse subjektiver Perspektiven und Geodaten unter den Leitlinien
einer GTM darin, individuelles Handeln mit sozialen Strukturen in Bezichung
setzen zu konnen. Unter weiterer Zuhilfenahme der Netzwerkdaten gelang es dann,
die Rolle sozialer Beziechungen fiir die vollzogenen Bewegungen auf einer Ebene
nachzuzeichnen, die nicht ausschliellich auf der Reflexion der Befragten fuf§te. Die
Identifikation von Chancen und Zwingen zu Bewegungen oder Stillstand verblieb
somit nicht nur auf der expliziten Benennung solcher durch die Interviewten.

4 Ergebnisse

Um herauszuarbeiten, welche Chancen sowie Zwinge mit dem Auto aufgrund
seiner sozialen Einbettung konkret verbunden sind und welche Auswirkungen auf
individuelle Lebenschancen sich anhand dieser relationalen Perspektive identifizie-
ren lassen, werden im Folgenden vier emblematische Detailfille niher betrachtet.
Ihre Auswahl aus dem Gesamtsample erfolgte nach Maflgabe minimaler und
maximaler Kontrastierung (vgl. Dimbath et al. 2018: 11); und oriendert sich an
der in Abbildung 1 illustrierten Dimensionalisierung von Mobilitdtschancen und
-zwingen in ihren méglichen Ausprigungen. Im Sinne Webers sollen die folgen-
den Falldarstellungen und ihre anschlieSende Diskussion, indem sie die im Zuge
der Analyse herausgearbeiteten inhaldichen Sinnzusammenhinge veranschaulichen,
tiber eine reine Deskription der im Datenmaterial angestellten Beobachtungen
hinausgehen (Kelle/Kluge 2010: 90). Entgegen einer Perspektive, die Mobilitit auf
Individualmerkmale reduziert, weisen die Detailfille auf dieser Ebene grof3e Ahn-
lichkeiten auf (vgl. Tabelle 1) — es handelt sich um iltere, alleinlebende Frauen in
Eigenheimen in peripheren Wohnlagen. Sie unterscheiden sich jedoch substanziell
in den Charakteristika ihrer sozialen Netzwerke. Damit eignen sie sich besonders
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gut, um die jeweiligen Wirkungen ihres Sozialkapitals, in Form von Mobilitits-
chancen und -zwingen, zu veranschaulichen, denn diese ,sind in all den Fillen
besonders gut sichtbar, wo verschiedene Individuen aus einem etwa gleichwertigen
[...] Kapital sehr ungleiche Ertrige erzielen® (Bourdieu 1983: 191).

Abbildung 1: Dimensionales Profil von Mobilititschancen und -zwéngen der vier
Detailfdlle
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Frau Aster (4.1.2)
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Quelle: Eigene Darstellung.
Tabelle 1: Charakteristika der Detailfdlle

Auto-  Net-Aqu. Netzwerk:  Netzwerk: Netzwerk: ~ Bewegungen:  Bewe-

besitz Einkommen Anteil Auto- Median DWT (inkm)  gungen:

(in€) Verwandt- mobiles Distanz Alteri arith. ~ Me-  AST
schaft Potenzial (in min) Mittel  dian

Frau Begonia  nein 2.800 0% 2 300 20,4 0,1 69 %
Frau Aster nein 2.500 37% 10 82,5 20,9 0,3 50 %
Frau Dianthus ja 960 60 % 2 5 21,5 13,8 20%
Frau Dahlia ja 1.800 30% 6 5 15,8 19,0 13%

4.1 Ohne Auto in autoabhangigen Raumen

Die Ergebnisdarstellung beginnt mit zwei Fillen ohne eigenes Auto, an denen
deutlich wird, welchen Einfluss das soziale Netzwerk auf Alltagsmobilitit und die
damit einhergehende Realisierung von Lebenschancen haben kann — unabhingig
von einem vergleichsweise hohen monatlichen Einkommen.



https://doi.org/10.5771/0038-6073-2024-1-45
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

60 Christoph van Diilmen

4.1.1 Frau Begonia: Geringe Mobilitatschancen

Die alleinlebende, iltere Frau Begonia erlebt ohne eigenes Auto deutliche mobili-
titsbezogenen Einschrinkungen in vielen Lebensbereichen. Aufgrund einer chroni-
schen Erkrankung musste sie vor zehn Jahren das Autofahren aufgeben. In ihrem
Dorf gibt es keine Einrichtungen der Daseinsvorsorge. Fiir ihre alltdglichen Besor-
gungen ist sie auf den spérlichen Busverkehr, der hauptsichlich auf die Beférderung
von Schiiler:innen ausgelegt ist, angewiesen. In den Ferienzeiten kann dies fiir sie zu
einem gravierenden Problem werden:

Ja, ja, [der OPNV wihrend der Schulferien] schriinkt mich total ein, wie gesagt ich kann nicht tanzen
gehen, das ist, das beschrinkt sich denn wirklich, auch so andere Sachen kann ich in den Ferien nicht
machen, weil die Zeit ist so knapp, also ich brauch praktisch die zwei Tage um meine Einkiufe zu
erledigen, mebr ist nicht. “ (Frau Begonia Int2:919ff)

Bemerkenswert ist, dass Frau Begonia sampleweit eines der hdchsten monatlichen
Einkommen zur Verfiigung steht (Tabelle 1), dies jedoch an den mobilititsbezoge-
nen Einschrinkungen ihres Alltags wenig dndert. Aus ihrer Perspektive sind selbst
einzelne Ausfliige zu kulturellen Veranstaltungen in der Region ein erheblicher
Kostenfaktor, der sie daran hindert, dies in einer solchen Regelmifligkeit zu tun,
wie sie es sich wiinschen wiirde:

»Aber abends ist nichts mehr, da fihrt auch keine Bahn mehr, dann muss man immer ein Taxi nehmen,
und das ist dann ein recht teures Vergniigen, also das kann man sich (lacht) nicht oft leisten. (Frau
Begonia Int2: 199ff.)

Dass sie (mehr oder weniger regelmiflig) dennoch zwei sportliche Freizeitaktiviti-
ten ausiiben kann, ist auch in den Mobilitdtschancen begriindet, die sich fiir die
Befragte durch iibrige Teilnehmer:innen der Aktivititen ergeben, die sie in ihren
Autos mitnehmen:

swenn ein Platz [fiir die Fabrt zum Schwimmbad] frei ist, meldet [eine andere Teilnehmerin] sich, und
dann bin ich da ziemlich schnell reingerutscht [...] und denn wenn jetzt jemand ausfillt dann ruft sie
mich an 0b ich Zeit habe und dann fahr ich eben. Bin auch schon drei Mal im Monar mitgefahren.
(Frau Begonia Int2: 705; auch 325)

Neben diesen Mobilititschancen ergeben sich fiir die Befragte keine weiteren in
ihrem Alltag — allerdings auch keine Mobilititszwinge. Ein Blick auf die Struktur-
merkmale ihres sozialen Netzwerkes hilft, das geringe Vorkommen von Mobilitits-
chancen und Mobilititszwingen zu erkliren: Die Anzahl von Personen, die die
Befragte im Auto potenziell mitnehmen konnten bzw. dies in der letzten Zeit auch
taten (automobiles Potenzial), ist mit n = 2 im sampleweiten Vergleich (n = 3,4;
Anhang: Tabelle 2) gering. Ebenso wohnen die meisten ihrer Alteri weit entfernt
im Mittel benotigt die Befragte fiinf Stunden, um sie zu erreichen (Median Distanz
Alteri = 300 min; Tabelle 1). Dies legt nahe, dass die meisten Mitglieder ihres
Netzwerkes Frau Begonia einerseits niche fiir alltdgliche Fahrten zur Verfiigung ste-
hen; andererseits jedoch auch keine Bewegungen oder Stillstand von ihr einfordern
konnten.
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Niederschlag findet die durch nur wenige Mobilitdtschancen und durch die Abwe-
senheit eines eigenen Autos gekennzeichnete Mobilitit in einem Bewegungsmuster,
dessen arith. Mittel der geographischen Ausdehnung (DWT) mit 20,4 km ver-
gleichsweise umfangreich, dessen Median von 0,1 km jedoch gleichzeitig sehr
gering ist (Tabelle 1). Der geringe Median lasst sich durch den hohen Anteil statio-
niren Tage (AST) von 69 % erkliren. Die Zusammensetzung dieser Kennziffern
impliziert, dass die Tage, an denen sie sich au8erhalb ihres Zuhauses bewegt, von
weiten Strecken gekennzeichnet sind. Diese Einschitzung resoniert mit der subjek-
tiven Sicht der Befragten, fiir die es an diesen Tagen gilt, unter dem Dikeum des
Busfahrplanes, moglichst viele Besorgungen in einer bestimmrten Zeitspanne zu
erledigen:

»Denn muss ich ja die Ubr im Kopf haben, von der Fahrizeit her, und [...] wenn sie denn was vergessen,
haben sie Pech gehabt.” (Frau Begonia Int2: 185)

Der Blick auf die raumzeitliche Heatmap (Anhang: Abbildung 2), welche die Dis-
tanz des Aufenthaltsortes der Befragten im Tagesverlauf in stiindlichen Intervallen
relativ zu ihrem Zuhause illustriert, komplementiert diesen subjektiven Eindruck.
Die so sichtbare regelmifSige raumzeitliche Rhythmik der Befragten ist ohne eigenes
Auto oder Mitfahrten bei anderen durch die spirlichen Méglichkeiten des offentli-
chen Nahverkehrs an ihrem Wohnort determiniert.

4.1.2 Frau Aster: Hohe Mobilitatschancen

Obwohl Frau Aster als alleinstehende, iltere Frau mit hoherem Einkommen und
ohne eigenes Auto, Frau Begonia hinsichtlich sozialindikativer Merkmale hnelt,
sind ihre sozialen Bezichungen ginzlich anderer Natur. Obzwar sich das Zuhause
der Witwe ebenfalls in einem kleinen Dorf ohne nennenswerte Einrichtungen der
Daseinsvorsorge befindet, berichtet sie kaum von mobilititsbezogenen Einschrin-
kungen. Thr Netzwerk, welches zu 37 % aus Familienangehérigen besteht, weist
zehn Personen auf, die sie im Auto mitnehmen wiirden bzw. es in der letzten Zeit
auch rtatsichlich taten (Tabelle 1). Ihre Mobilitit im Beobachtungszeitraum unter-
streicht den Eindruck, dass sich durch ihr Netzwerk fiir sie ein hohes Maf$ an
Mobilicdtschancen ergibt. Sie wird von verschiedenen Personen im Auto zu Besor-
gungen, Arztterminen oder auch zum Bahnhof gefahren — im Durchschnitt jeden
zweiten Tag.

Die so unternommenen Bewegungen schlagen sich in einer DWT von 20,9 km im
arith. Mittel und 0,3 km im Median nieder (Tabelle 1), die mit den DWT-Werten
Frau Begonias vergleichbar sind. Jedoch ist sie gegeniiber Frau Begonia hiufiger
auflerhiuslich unterwegs (AST = 50 %). Die Kombination der Metriken deutet an,
dass sich ihre auflerhiuslichen Bewegungen vornehmlich aus einzelnen weiteren
Fahrten und weniger durch komplexe Wegeketten langer Dauer auszeichnen. Ein
Blick auf ihre raumzeitliche Heatmap (Anhang: Abbildung 3) erginzt diesen Ein-
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druck, indem deutlich wird, dass die Befragte — im Gegensatz zu Frau Begonia —
keine eindeutig identifizierbare raumzeitliche Rhythmik aufweist.

Neben den zahlreichen Mobilititschancen finden sich jedoch auch Mobilitdts-
zwinge im sozialen Netzwerk der Befragten. So besucht sie mehrfach die Woche
eine schwerkranke Verwandte, die im selben Ort lebt. Die Befragte ist in diesem
Falle diejenige, die sich bewegt, um die Interaktion mit der Frau zu ermdglichen
(Frau Aster Int2: 117). Diese Praktik ist nur eine von zahlreichen, mit denen sich
Frau Aster gegeniiber vielen Netzwerkangehorigen bestindig als erkenntlich erweist.
In diesem Fall erméglicht sie den Kindern der kranken Frau — die Frau Aster
an anderer Stelle wiederum zum Arzt und zum Einkaufen fahren — eine kurze
Auszeit von der Betreuung. An diesem Exempel gegenseitiger Ermdglichungen aber
auch Verpflichtungen zu Bewegung und Stillstand, im Sinne reziproker Abhingig-
keitsverhiltnisse, tritt Mobilitit als ein relationales Phinomen auf Netzwerkebene
anschaulich zutage. Die folgende Passage vermittelt die Selbstwahrnehmung Frau
Asters beziiglich ihrer Interdependenzverhiltnisse anschaulich; und verdeudich fer-
ner, was es konkret bedeutet, fur ,die Reproduktion von Sozialkapital [...] eine
unaufhoérliche Beziehungsarbeit (Bourdieu 1983: 193) zu leisten:

wAber weil ich auf dem Dorf lebe muss ich eben da auch irgendwelche Eingestindnisse machen, damit ich
mit jedem gut Freund bin, denn ich brauch den Nachbarn, ja, ich brauch auch die anderen und ich tue
auch vielen was Gutes. “ (Frau Aster Int2: 11)

4.2 Mit Auto, aber nicht unabhangig

Anhand Frau Asters Fall wird deutlich, dass es in lindlichen Peripherien nicht
zwangsliufig eines eigenen Autos bedarf, um eine Vielzahl von Lebenschancen
wahrzunehmen. Die Kehrseite dieses hohen Anteils an Mobilititschancen sind
jedoch die immer auch damit einhergehende Mobilititszwinge fiir die tibrigen
Angehorigen des sozialen Netzwerkes, auf die als Fahrende zugegriffen wird.

4.2.1 Frau Dianthus: Hohe Mobilitatszwange zu Bewegungen

Der Fall der alleinlebenden, ilteren Frau Dianthus‘ kann als emblematisch fiir ein
dimensionales Profil hoher Mobilitdtszwinge und vergleichsweise geringer Mobili-
titschancen, trotz oder gerade wegen eines eigenen Autos, angefithrt werden (vgl.
Abbildung 1). Die 70-Jihrige lebt gemeinsam mit ihrem Hund etwa 3 km vom
nichsten Grundzentrum entfernt.

Thre alledglichen Bewegungen kdnnen auf der Grundlage der Aktionsraummetriken
mit einer DWT von 21,5 | 13,8 km (Tabelle 1) als vergleichsweise extensiv
beschrieben werden. Mit einem AST von 20 % ist sie weniger Tage nur zuhause als
Frau Begonia oder Frau Aster. Ein differenzierterer Blick auf die Verteilung dieser
auflerhiuslichen Bewegungen im Wochenverlauf zeigt, dass die Befragte einen rou-
tinisierten Rhythmus aufweist, dessen raumzeitliches Muster, dem einer erwerbstiti-
gen Person dhnelt. Anhand ihrer raumzeitlichen Heatmap (Anhang: Abbildung 4)
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wird ersichtlich, dass sie sich montags, mittwochs und freitags wihrend der Vormit-
tage in weiteren Distanzen von iiber 10 km zu ihrem Zuhause authilt (dunkle Fel-
der). Davor und danach gibt es Bewegungen, die jedoch von kiirzerer Dauer sind
und mit bis zu ca. 400 m niher auf ihr Wohnumfeld konzentriert sind (hellgraue
Felder). Dieser auf den GPS-Daten basierende Eindruck wird in den Interviews
bestitige. Fiir sie haben die drei Wochentage mit der extensiveren Mobilitdt eine
besondere Bedeutung:

»Montag, Mittwoch und Freitag sind Arbeitstage fiir mich. “ (Frau Dianthus Int2: 479)

Der Anlass dieser raumzeitlichen Rhythmik findet sich in ihrem sozialen Netzwerk.
An diesen Tagen betreut sie ihre pflegebediirftige Mutter, die in einem Dorf ca.
13 km entfernt lebt. Die wiederkehrenden Wege dorthin entsprechen gleichzeitig
auch ihrer maximalen Distanz zum Zuhause von 14,2 km (Anhang: Abbildung
4). Die Pflege ihrer Mutter ist fiir Frau Dianthus mit extensiven Autofahrten
(zum Haus, fiir Einkiufe und Arztbesuche) und Care-Arbeit verbunden, die fiir sie
den Arbeitsaufwand einer doppelten Haushaltsfithrung bedeuten und von ihr als
Zwinge wahrgenommen werden:

Slch bin ja auch immer im Gange ich muss fiir zwei Haushalte denken, ich muss fiir alle.“ (Frau
Dianthus Int2: 25)

Ferner belasten die Aufenthalte bei ihrer Mutter sie, aufgrund des angespannten
Verhiltnisses zwischen ihnen, auch emotional:

I Sind Sie gerne bei Threr Murti?

B: Nee. (Lacht) Das ist fiir mich eine Pflicht. Ich hatte keine schine Kindbeit. Ich war- klein war ich
meiner Mutti im Wege, spéter war ich eine billige Arbeitskraft und jetzt bin ja dazu da, sie zu pflegen.
(Frau Dianthus Int2: 245(f)

An ebendiesen Tagen erledigt sie auch hiufig Besorgungen fiir die Familie ihrer
Tochter, die etwa 4 km entfernt wohnt. Auf die Frage, ob sie hidufiger bei ihrer
Tochter sei, entgegnet sie: ,/Na, ab und an, wie es anfillt jetzt, wie ich gebraucht
werde oder so, ne?” (Frau Dianthus Int2: 288). Ebendiese steten Realisierungen
von Mobilititszwingen — ,wie [sie] gebraucht werde” — lassen die Befragte zu dem
Restimee gelangen: , Rentner haben niemals Zeit.“ (Frau Dianthus Int2: 874) Dass
ihre ,Arbeitstage” sie an der Verwirklichung eigener Lebenschancen hindern, wird
im Restimee des zweiten Interviews deutlich, wenn sie erzahlt, welche Wege sie am
meisten genief$t und welche weniger angenehm fiir sie sind:

»1: Was sind so Wege, die Sie angenchm finden?

B: Die Runden, wenn ich mit [dem Hund] rausgebe, das ist am Angenchmsten. [...] Da entspanne ich
[frith morgens. Da komme ich auch regelvecht in die Hufe. (Lacht)

I: Und eher weniger angenehme?

B: Zu meiner Mutti. Weil ich nicht immer weifS, was mich erwartet.“ (Frau Dianthus Int2: 1250ff)

4 1= Interviewer:in, B = Befragte.
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Die fehlende Erwartungssicherheit und das angespannte Verhiltnis zu ihrer Mutter
verdeutlichen, dass es sich bei den dazugehorigen Bewegungen um Ausdruck von
Mobilitdtszwingen handelt. Weil sie diesen Zwingen nicht selbstbestimmt begeg-
nen kann, schrinken sie ihre Lebenschancen systematisch ein. Im Kontrast dazu
sind es solche Tage, die gerade nicht durch eine extensive Mobilitit gekennzeichnet
sind, sondern durch kleinrdumige Bewegungen, zu Fuff und mit ihrem Hund, die
sie wertschitzt (vgl. Anhang: Abbildung 4: hellgraue Felder). Fiir die aus ihrer
Sicht erstrebenswertesten Bewegungen bendtige sie kein Auto. So resiumiert sie
exemplarisch einen Sonntag:

~da bin ich blofS zu FufS oder mit [dem Hund] unterwegs. Das ist ganz selten, dass ich denn mal mit dem
Auto irgendwo unterwegs bin.“ (Frau Dianthus Int2: 426).

Das starke Gefiihl der Verpflichtung gegeniiber Angehérigen ihres sozialen Netz-
werkes ist durch seine Strukturmerkmale erklirbar. Mit einem Verwandtschaftsan-
teil von 60 % ist dieses vergleichsweise familiar geprigt (Sample Median: 0,5;
Anhang: Tabelle 2) und mit einer mittleren Distanz zu den Alteri von 5 min lokal
konzentriert (Sample Median: 15 min). Somit ist anzunehmen, dass ein Grofiteil
ihrer Bezichungen durch eine generalisierte Reziprozitir geprigt sind, also fur
erbrachte Leistungen keine direkten Erwiderungen erwartet werden konnen, und
sich die Angehérigen des Netzwerkes auch durch die geringen Wegedauern in
gegenseitigen Verfligungsbereichen (zu Unterstiitzungsleistungen) befinden. Das
automobile Potenzial ihres Netzwerkes ist hingegen mit zwei Alteri geringer als bei
den tibrigen Befragten (Sample Median: 2,5). Dies deutet darauf hin, dass im Ver-
figungsbereich ihres Sozialkapitals cher einseitig auf ihre Motilitit zuriickgegriffen
wird.

Eine zentrale Mobilititschance, die sie durch ihr soziales Netzwerk erhilt, besteht
in der zuverlissigen Instandhaltung ihres Autos durch ihren Schwiegersohn, welcher
Automechaniker ist (Frau Dianthus Int2: 543ff.). Damit erméoglicht er Frau Dian-
thus einerseits automobile Bewegungen, andererseits stabilisiert er die Grundlage
der standigen Bereitschaft der Befragten zu Unterstiitzungsleistungen, fiir welche
Autofahrten vonnoten sind. Die so gewonnen Grade an Modilitdt gehen somit
nicht in gleichem Mafle mit einem gewonnenen Mafle an Freiheit oder Autonomie
cinher, sondern vor allem auch mit Mobilitdtszwingen.

Die aus der Konstellation ihrer sozialen Bezichungen resultierende Dysbalance
hoher Mobilitdtszwinge zu geringen Mobilitdtschancen ist entscheidend, um die
von der Befragten wahrgenommenen Momente sozialer Benachteiligung zu verste-
hen. Zwar verfiigt die Befragte mit monatlich 960 € tiber ein geringeres 6konomi-
sches Kapital als die tibrigen Detailfille, allerdings schrinke sie dies in ihrer — nach
eigener Auskunft- gentigsamen Lebensfiihrung nicht ein (Frau Dianthus Intl: 27;
200f.). Ferner ist fraglich, ob ihre durch generalisierte Reziprozitit charakterisierten
Verpflichtungsbezichungen durch ein héheres Einkommen in ihrer Wirkung abge-
schwicht werden konnten. So wiinscht sich die Befragte eher durch Geschwister,
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also weitere Familienangehérige, Unterstiitzung bei den Verpflichtungen gegeniiber
ihrer Mutter zu erhalten:

wJa, manchmal wird es mir ein bisschen viel. Aber na ja, was soll’s. Muss ich durch. Bin ja das Einzelkind
(leichtes Lachen). Manchmal wire es schin, wenn man Geschwister hitte. “ (Frau Dianthus Int2: 599)

Endastung wiirde die Befragte demnach nicht durch eine noch hohere Bewegungs-
fihigkeit erfahren, sondern durch die Verringerung von Mobilititszwingen inner-
halb ihres sozialen Netzwerkes; bspw. durch mehrere Netzwerkangehérige, auf
deren Motilitdt die Mutter gleichermafien zugreifen wiirde.

4.2.2 Frau Dahlia: Mobilitatschancen und Mobilitatszwange in Balance

Der Fall der ilteren, alleinlebenden Frau Dahlias illustriert, welche Auswirkun-
gen ein cigenes Auto auf die Alltagsmobilitit ausiiben kann, wenn innerhalb des
sozialen Netzwerkes ecine ausgeglichenere Balance der Abhingigkeitsverhilenisse
vorherrscht. Die 70-jahrige Befragte lebt in einem kleinen Dorf ohne nennenswerte
Einrichtungen der Daseinsvorsorge, die nichsten grofleren Siedlungen sind 8-10
km entfernt. Fiir ihren Alltag, z.B. zum Einkaufen oder firr Arzttermine, ist sie
nach eigener Angabe auf ihr Auto angewiesen (Frau Dahlia Intl: 129). Sie engagiert
sich in mehreren Vereinen. Fiir die Wahrnehmung dieser Lebenschancen ist sie oft
mit dem Auto unterwegs. Zum einen, um zu den Treffen und Veranstaltungen zu
gelangen — aufgrund kérperlicher Einschrinkungen sind selbst kurze Wege fiir sie
kaum zu Fuf§ oder mit dem Fahrrad zu bewiltigen. Zum anderen, um Besorgungen
bzw. Transportfahrten hierfiir, oftmals in Form von Einkiufen, zu erledigen.

Niederschlag findet ihr Engagement in einem Bewegungsmuster dessen Anteil sta-
tionidrer Tage (AST; Tabelle 1) mit 13 % sowohl im Vergleich der vier Frauen als
auch sampleweit (arith. Mittel Sample = 29 %; Anhang: Tabelle 2) gering ist. Thre
DWT-Werte sind dabei sowohl im arith. Mittel (15,8 km) als auch Median (19,0
km) tiberdurchschnittlich. Die Zusammensetzung dieser Kennziffern deutet darauf
hin, dass sie hdufig unterwegs ist und dabei entweder viele kurze oder einzelne weite
Strecken zuriicklegt.

Dieser Eindruck erhilt mit Blick auf ihre raumzeitliche Heatmap (Anhang: Abbil-
dung 5) konkretere Gestalt. Ihre maximale Distanz zum Zuhause von 8,7 km ist im
Vergleich der vier Frauen gering. Demnach finden viele Wege cher im nahriumli-
chen Umfeld (Dorf) der Befragten statt, die sich dann zu den hohen DWT-Werten
kumulieren. Ein Grund fiir die vergleichsweise geringe Maximaldistanz kénnte in
der nahriumlichen Verortung eines Hauptteils ihres sozialen Netzwerkes liegen; im
Durchschnitt benétigt sie 5 min um ihre Alteri zu erreichen (Tabelle 1).

Obwohl die Befragte — auch aus eigener Perspektive — viel fiir ihre eingangs erwihn-
ten Engagements unterwegs ist, bewertet sie, im Kontrast zu den ,Arbeitstagen®
Frau Dianthus’, die hiermit verbundene Alltagsmobilitit positiv als Bereicherung
und nicht als Belastung:
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»also es ist schon eigentlich sehr viel Zeit, was ich fiir den Einkauf oder fiir die Versorgung/ Manchmal ist
es schon ein richtiger Arbeitstag, muss ich sagen. [...] Meine Freundin hatte das mal mitbekommen, die
sagte: ,Du bist ja nur dafiir.* Ich sage, es ist eigentlich so, aber wenn ich es nicht wollte, dann brauchte ich
es ja nicht zu machen. Solange wie es mir Spaf§ macht und wie ich es kann, mache ich das.“ (Frau Dahblia
Intl: 137)

Aus subjektiver Sicht positiv wahrgenommene Mobiliditszwinge finden sich bei
Frau Dahlia auch in familidrer Sphire. So holt sie dienstags ihre Enkel aus der
Schule im nichsten Grundzentrum ab, um ihre Tochter in ihrem Alltag zu entlas-
ten (Frau Dahlia Int2: 232ff,, 331). Weiterhin nimmt sie regelmiflig verschiedene
Freundinnen im Auto mit. Im Gegenzug wird sie jedoch auch von diesen bei
diversen Gelegenheiten, z.B. der Fahrgemeinschaft zum Sport (Frau Dahlia Int2:
656), mitgenommen: ,da helfen wir uns schon untereinander.“ (Frau Dahlia Int2:

461)

Diese automobile Reziprozitit, im Sinne eines ,Fahrens und Gefahrenwerdens',
schldgt sich in einem vergleichsweise hohen automobilen Potenzial ihres Netzwerkes
von sechs Personen nieder (Median Sample: 2,5; Anhang: Tabelle 2). Zentrale
Personen ihres Netzwerkes weisen so selbst ein hohes Maf$ an Bewegungsfihigkeit
(Motilitdt) auf, was die individuelle Motilitit der Befragten weiter konsolidiert.
Auf subjektiver Ebene gibt ihr die Konstellation ihrer sozialen Bezichungen ein
Gefiihl der Sicherheit, wenn sie dariiber nachdenkt, wie sie ohne ein eigenes Auto
zurechtkime:

»dann miisste ich es irgendwie anders organisieren, [..] aber da wiirde ich jemanden finden. Zum Beispiel
[Freundin 1] oder meine [Freundin 2] oder irgendeiner wiirde sich finden, der mich dann zum Einkaufen
Jihrt oder dort, wo ich hinmuss.“ (Frau Dablia Int2: 656)

Auf anderer Seite sind auch ihre Mobilititszwinge nicht von so dringender Natur
wie die Frau Dianthus’. Einen wesentlichen Grund hierfiir sehe ich bei Frau Dahlia
einerseits in dem geringeren Anteil von Verwandtschaft auf Netzwerkebene von
30 % (Median Sample: 50 %; Anhang: Tabelle 2), welcher mit einem geringen
Grade generalisierter Reziprozitit und einer subjektiv wahrgenommenen Verpflich-
tung zu Hilfeleistungen einhergeht. Andererseits sind die Bewegungen im Rahmen
ihres Engagements fiir sie eine wichtige Form sozialer Partizipation, wie am obigen
Zitat (,s0lange wie es mir Spaf§ machr*) deutlich wird, welche sie freiwillig leistet und
deren Verringerung von ihrer Seite aus auch leichter moglich ist. Thre Mobilitits-
zwinge weisen demnach einen bedeutsamen Spielraum auf, tiber den sie vergleichs-
weise autonom entscheidet:

SAlso ist immer ganz schin ausgefiillt, mein Tag. Ich meine, das ist mal ein Tag dazwischen, aber den
brauche ich dann nochmal. Wenn man sonntags keine Ruhe hat oder so, dann ginne ich mir dann schon
mal einen Tag.“ Frau Dablia Int2: 833)

5 Diskussion

Ausgehend von der Feststellung Burkarts (1994: 228) vor fast drei Jahrzehnten, dass
sich an der ,Achse Besitz und Nichtbesitz von Auto [...] eine neue Dimension
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sozialer Ungleichheit aufltat], die auch heute keineswegs ganz tiberwunden ist®,
war es das Ziel des Artikels, zu ergriinden, inwiefern in autoabhingigen Riumen
soziale Ungleichheiten nicht allein durch individuellen Autobesitz, sondern durch
den relationalen Charakter von Autoverfligbarkeit (re)produziert werden.

Hat Ego zwar kein Auto zur Verfiigung, wie im Falle Frau Asters (Abschnitt 4.1.2),
gibt es jedoch innerhalb des Netzwerkes viele Personen mit einem Auto, so erge-
ben sich fiir Ego auch am chesten Méoglichkeiten zu automobilen Bewegungen
durch Mitfahrten. In lindlichen Peripherien kein:e Autofahrer:in zu sein, muss
demnach nicht zwangsldufig mit einer Verringerung individueller Lebenschancen
einhergehen, wenn — mit Bourdieu gesprochen — vermittelt tiber Sozialkapital auf
die Motilitit von Netzwerkmitgliedern zugegriffen werden kann. Im vorliegenden
Falle bedeutet dies konkret, dass die Motorisierung des sozialen Netzwerkes, neben
der Ausgestaltung der OPNV-Infrastruktur, maflgeblich dariiber entscheider, wie
gut Ego die von ithm/ihr angestrebten Orte erreichen kann.

Ergeben sich keine oder kaum Mobilititschancen durch sein/ihr Netzwerk, kann
Ego also nicht mittels bestehenden Sozialkapitals auf die Motilitit anderer zugrei-
fen, und hat er/sie kein ecigenes Auto zur Verfiigung, so sind Bewegungsmuster
raumzeitlich zumeist deutlich beschrinkter und unterliegen auch aus subjekeiver
Perspektive, wie im Falle Frau Begonias (Abschnitt 4.1.1), hoheren Restriktionen.
Thr Fall veranschaulicht als Critical Case, dass selbst vergleichsweise gute Ausstattun-
gen mit kulturellem sowie 6konomischen Kapital (vgl. Canzler 2012: 324), obzwar
sie sicherlich Nachteile auszugleichen vermégen, mobilititsbezogene Einschrinkun-
gen individueller Lebenschancen in lindlichen Peripherien allein nicht aufwiegen
konnen. Der Nicht-Besitz eines Autos — weder personlich noch im nahriumlichen
Netzwerk — erweist sich in ihrem Fall tatsichlich als wirkmichtige Dimension
sozialer Ungleichheit.

Dieser relationalen Perspektive folgend kénnen auch solche Personen mit einem
eigenen Auto mobilititsbezogene Benachteiligungen erfahren, wenn auf Ebene ihres
sozialen Netzwerkes selbst wenig (motorisierte) Bewegungsfihigkeit vorherrscht.
Damit riickt — so mein Argument — die Verfiigung tiber Motilitit (als Kapital) mit-
tels bestehenden Sozialkapitals in den Fokus. Empirisch duflert sich dies anschau-
lich am Falle Frau Dianthus® (Abschnitt 4.2.1), die durch die Pflege ihrer Mutter
zu regelmifligen, extensiven Bewegungen gezwungen ist. Erst die Verfiigbarkeit
tiber ein eigenes Auto ermoglichen sowohl diese zwanghaften Effekte ihrer sozialen
Bezichungen als auch die Méoglichkeit der Mutter ihr ,Eigenheim im Griinen’
ohne eigenes Auto zu bewohnen (vgl. Polster/Voy 1991: 263). Frau Dianthus
extensivsten Bewegungen sind damit Ausdruck von Unfreiheit (vgl. Manderscheid
2009: 34ff.), welche die Realisierung individueller Lebenschancen systematisch
beschrinke, weil sie den ihnen zugrundeliegenden Erwartungen nicht autonom
begegnen kann (vgl. Dahrendorf 1979: 108). Sie ist — entgegen den Ergebnissen
Canzlers (2000: 202) zu urbanen Mittelschichten — nicht ,,von den Zwangsrollen
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verwandtschaftlicher Strukturen befreit®, sondern unterliegt im Sinne generalisierter
Reziprozitir den Anforderungen ihres Netzwerkes, insbesondere hinsichtlich ihrer
Motilicdt. im Kontext lindlicher Peripherien, so mein Argument, sind demnach
nicht nur einzelne ,,automobile BiirgerInnen [...] [als] zentrales Element der Nivel-
lierung geographischer Disparititen (Manderscheid 2017: 382) zu berticksichti-
gen, sondern {iber soziale Netzwerke vermittelte Automobilitdt. Diese Schliisse reso-
nieren ebenso mit den Ausfithrungen von Canzler/Knie (2000: 7) zu ambivalenten,
in Wechselwirkung mit dem Auto fortschreitenden Individualisierungsprozessen
zwischen Moglichkeiten und Erwartungen. Gleichermaflen eroffnet sich durch
die systematische Berticksichtigung sozialer Netzwerke die Moglichkeiten, den kon-
kreten Entsprechungen bzw. Urspriingen solcher ,sozialen Verpflichtungsriumen®
(Canzler 2012: 326) empirisch nachzugehen und so ihre Auswirkungen auf Muster
sozialer Ungleichheiten zu identifizieren.

Ferner kann anhand der angestellten Beobachtungen die These ciner ,particula-
risation of space-time trajectories” (Rammler 2008: 63) bestchender Arbeiten
zum Nexus von Automobilitit und fortschreitender Individualisierung weiter dif-
ferenziert werden. Frau Dahlia (Abschnitt 4.2.2) exemplifizierc dabei eine solche
Partikularisierung. Insbesondere die Kontrastierung ihrer raumzeitlichen Heatmap
(Anhang: Abbildung 5) mit denen der anderen Frauen veranschaulicht den hohen
Freiheitsgrad, der ihrer Alltagsmobilitit immanent ist. Nach Knie (1997) gespro-
chen sind ihre ,Eigenzeit und Eigenraum® — im Vergleich — in der Tat stark
individualisierte. Ihr Verbleib in Zeit und Raum steht ihr deshalb in einem weitaus
héheren Mafle zur Disposition, d.h. sie kann sich zu ihren Mobilititschancen und
-zwingen wesentlich autonomer entscheiden als Frau Dianthus, weil ihre Motilitit
nicht in einem so hohen Mafle durch ihre Netzwerkmitglieder in Anspruch genom-
men wird. Entsprechend ist Frau Dahlias Mobilitit auch weitestgehend mit der
Wahrnehmung von Lebenschancen verkniipft (vgl. Dahrendorf 1979: 108).

6 Fazit und Ausblick

Welche Unterschiede ein eigenes Auto fiir die Realisierung von Lebenschancen
in lindlichen Peripherien macht, lisst sich erst verstehen, wenn die sozialen Bezie-
hungen der Bewohner:innen dieser Riume als Anlisse und Erméglichungen von
Bewegungen sowie Stillstand berticksichtigt werden — wenn also der relationale
Charakter von Autoverfiigbarkeit in den Blick ungleichheitssensibler Forschung
riickt. Das Begriffspaar von Mobilititschancen sowie Mobilititszwingen trigt den
sozialen Interdependenzen alldiglicher Bewegungen Rechnung und ermégliche, die
Ambivalenz von Alltagsmobilitit jenseits einer — oftmals normativ gefirbten —
Binaritit von ,mobil/ immobil® zu analysieren. Sie sind die beiden Seiten einer
Medaille: die Chancen der einen sind die Zwinge der anderen. Als Effekte sozialer
Beziehungen vermitteln sie somit gleichsam zwischen riumlichen und sozialen

Ungleichheiten.
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Der theoretische Riickgriff auf das Bourdieusche Verstindnis von Sozialkapital
in Verbindung mit der Fassung von Bewegungsfihigkeit (Motilitdt) als Kapital,
hilft zu verstehen, wie das soziale Netzwerk einer fokalen Person (Ego) ihr systema-
tisch mobilititsbezogene Vorteile durch Mobilitdtschancen bieten kann, wenn ihre
Mitglieder, durch bspw. Autoverfiigbarkeiten, eine hohe Motilicdt aufweisen. Im
Umbkehrschluss konnen solche Personen Nachreile erfahren, die in autoabhingigen
Riumen zwar selbst eine relativ hohe Motilitit (durch Autoverfigbarkeit) aufwei-
sen, jedoch innerhalb ihres Netzwerkes ansonsten nur geringe Motilitit vorherrscht.
Im Sinne Bourdieus wiirde dann vermittelt tiber bestechendes Sozialkapital auf
die hohe Modtilitdt cinzelner (als Kapital) zuriickgegriffen. Paradoxerweise kann so
eine hohe individuelle Motilitit durch eine geringe Motilitit auf Netzwerkebene
zu hohen Mobilititszwingen fithren, die wiederum Lebenschancen systematisch
einschrinken konnen. Mobilitdt, so das Argument dieses Artikels, sollte demnach
soziologisch als relationales und ambivalentes sowie fiir die Ungleichheitsforschung
relevantes Phinomen adressiert werden.

Limitationen dieser Arbeit finden sich auf konzeptioneller sowie empirischer Ebene.
Im Rahmen der theoretischen Auseinandersetzungen konnte keine abschlieflende
oder gar allumfassende Definition des Mobilititsbegriffes geleistet werden. Aller-
dings war dies auch nicht ihr Anspruch. Da soziologische Begriffe in ihrer Niitzlich-
keit stets empirisch begriindet sein sollten (Dahrendorf 1968a: 62), wurde mit den
Sensitizing Concepts der Mobilititschancen und -zwinge nur ein bestimmter Aspekt
des aus soziologischer Perspektive noch umfassenderen Phinomens Mobilitit niher
bestimmt. Beziiglich des empirischen Zugangs muss kritisch angemerkt werden,
dass durch die Wahl der Methode des GPS-Trackings und die technischen Grenzen
der dabei verwendeten Sensoren bereits von forscherischer Seite eine Zuschreibung
von Bewegung und Stillstand vorgenommen wurde, die nicht zwangsliufig mit
derjenigen der Befragten iibereinstimmen muss. Als Folge sind innerhiusliche
Bewegungen und Aktivititen in den zweiten Interviews systematisch unterrepri-
sentiert, obzwar die Befragten durchaus bedeutsame Bewegungen, im Sinne einer
Distanziiberwindung (Frello 2008: 32), vollzogen haben kénnten. Dariiber hinaus
kann auf Grundlage der Datenbasis sowie des Analysevorgehens kein Anspruch auf
Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse erhoben werden.

Der vorliegende Beitrag eréffnet nachfolgender Forschung aus meiner Sicht min-
destens vier Ankniipfungspunkte. Erstens erwies sich die eingenommene ego-zen-
trierte Netzwerkperspektive als empirisch fruchtbarer Zugang, um Mobilitit als
relationales Phinomen zu adressieren. In zukiinftigen Erhebungen sollte noch
dezidierter die Motilitdt der einzelnen Netzwerkmitglieder erhoben werden, um
den in Abschnitt 2.4 dargelegten Zusammenhang von Motilitdt als Bourdieu'sche
Kapitalart sowie Sozialkapital weiter zu ergriinden. Zweitens sollten die Einfliisse
riumlicher Strukeuren durch Vergleiche zwischen lindlichen und urbanen bzw.
peripheren und zentralen Riumen weiter bestimmt werden. Andern sich die beob-
achteten relationalen Effekte mit disparaten rdumlichen Kontexten? Drittens wur-
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den in der Ergebnisdarstellung Mobilititszwinge zu Bewegungen fokussiert; ebenso
sind jedoch auch Mobilitdtszwinge zum Stillstand nicht nur denkbar, sondern
auch im Material prisent. Diesen sollten in weiteren Untersuchungen durch die
Anwendung geeigneter Methoden noch stirker Rechnung getragen werden. So
konnte die Rolle von Stillstand einzelner Personen fiir die Bewegungen der {ibrigen
Angehoérigen sozialer Netzwerke ndher bestimmt und Effekte von Machtasymme-
trien sowie verstetigten Ungleichheiten herausgearbeitet werden. Im Zuge einer
(impliziten) Gleichsetzung von Mobilitdt mit Freiheit blieben diese ansonsten ver-
schleiert. Ein solches Interdependenzverhiltnis entspricht auch Elias Uberlegungen
zu gegenseitigen, von Machbalancen geprigten Abhingigkeiten als zentrales Cha-
rakeeristikum von Figurationen (Elias 2006: 109). Somit bote sich, viertens, auch
eine theoretische Weiterentwicklung der eingenommenen relationalen Perspektive
als eine figurative an. Thr Potenzial verdanke sich dann einer Ausrichtung, welche
im Sinne Elias‘ (2018: 116) konsequent die Interdependenzen sozial handelnder
Individuen und damit einhergehende Machtstrukturen berticksichtigt; somit nicht
von sich solitir bewegenden Akteuren ausgeht.

Zusammenfassend sollte zukiinftig der bezichungsbedingende und beziehungsbe-
dingte Charakter des Autos noch stirker beriicksichtigt werden. Fiir eine Verkehrs-
bzw. Mobilititswende — und die Dringlichkeit hierzu ist im Hinblick auf die rasant
fortschreitende Klimakrise mehr als gegeben — ist es unzureichend von Individuen
als solitire Fahrzeughalter:innen auszugehen, die lediglich individuell zum Umstei-
gen in ein anderes Verkehrsmittel bewogen werden miissten. Es gilt, die soziale Ver-
wobenheit dieses technischen Artefakts weiter zu ergriinden, um bei der Gestaltung
seiner Alternativen die mit ihm einhergehenden Anforderungen anzuerkennen.
Arbeitete Canzler (2000) iiberzeugend das ,Auto im Kopf* als ein mafgebliches
Beharrungsmoment dieses Verkehrsmittels heraus, so sollte dem noch das ,Auto im
Netzwerk® als wesentliches Trigheitsmoment etwaiger Verinderungsbestrebungen
hinzugefiigt werden.
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Anhang

Tabelle 2: Charakteristika, Netzwerk- und Aktionsraummetriken der Befragten entlang der
Variable Autobesitz

Auto
nein ja gesamt
n=12 n=18 n=30

Befragtengruppe

dlter und alleinlebend 4 4 8

arbeitsmarktbenachteiligt 7 5 12

alleinerziehend 1 9 10
Gender

weiblich 9 17 26

mdnnlich 3 1 4
Alter

arith. Mittel (Median) 52 (60) 53 (51) 52 (52)
Nettodquivalenzeinkommen (in €)

arith. Mittel (Median) 1.100 (760) 1.100 (1.100) 1.100 (870)
Netzwerk: Anteil Verwandtschaft (in %)

arith. Mittel (Median) 39 (44) 50 (50) 45 (50)
Netzwerk: Automobiles Potenzial

arith. Mittel (Median) 3,9 (3,0) 3,1(2,5) 3,4(2,5)
Netzwerk: Median Distanz Alteri (in min)

arith. Mittel (Median) 49 (15) 26 (15) 35(15)
Bewegungen: Durchschnittliche Wege-
Iéngen pro Tag (DWT; arith. Mittel |
Median in km)

arith. Mittel 16,4|6,1 35,0(17,3 27,6|12,8

(Median) (18,3]3,2) (26,7 12,4) (22,5]7,4)
Bewegungen: Anteil stationérer Tage
(AST; in %)

arith. Mittel (Median) 31(29) 28 (27) 29 (28)

Fir Abbildungen 2-5 gelten die folgenden Anmerkung sowie Quellenangabe:

Anmerkung: Raumzeitliche Heatmap, welche die Distanz des Aufenthaltsortes der Befragten Uiber
den Tagesverlauf in stiindlichen Intervallen relativ zu ihrem Zuhause illustriert; auf der y-Achse
sind die aufgezeichneten Wochentage in chronologischer Reihenfolge abgetragen; fiir die Grau-
stufenskala wurden Distanzen > 80 m um das Zuhause und die 99 % der naheliegendsten Daten-
punkte zum Zuhause beriicksichtigt; die Skala ist logarithmisch, um auch kleinere Distanzen sicht-
bar zu machen — je dunkler das Stundenfeld ist, desto weiter entfernt war die Befragte zu ihrem
Zuhause; fiir die maximale Distanz zum Zuhause wurden alle Datenpunkte berticksichtigt.

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 2: Frau Begonias Distanz zum Zuhause im Tagesverlauf
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Abbildung 3: Frau Asters Distanz zum Zuhause im Tagesverlauf
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Abbildung 4: Frau Dianthus’ Distanz zum Zuhause im Tagesverlauf
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