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Abstract 
 
 
Der Beitrag fragt, inwiefern sich die Alltagsmobilität sozial benachteiligter BewohnerInnen ländlicher Peripherien 
im Zuge der Covid-Pandemie verändert hat. Hierzu werden GPS-Bewegungsdaten von fünf Befragten vor und wäh-
rend der Pandemie sowie darauf aufbauende qualitative Interviews verglichen. Obwohl Veränderungen der Be-
wegungsmuster beobachtbar sind, entstammen diese zumeist nicht den pandemischen Umständen. Vielmehr zei-
gen sich individuelle Ressourcenausstattungen sowie die Zusammensetzung sozialer Netzwerke als zentrale Ein-
flussfaktoren. 
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1. Einleitung 

Alltägliche Mobilität ist in unserer Gesellschaft eine 
zentrale Voraussetzung für soziale Teilhabe (Cama-
rero & Oliva 2008). Gleichzeitig ist seit Jahrzehnten 
eine Zunahme des Verkehrsaufwandes für weite Teile 
der deutschen Gesellschaft zu verzeichnen (Nobis et 
al. 2019). Aus einer mobilitätssoziologischen Perspek-
tive führt diese Zunahme des Verkehrs zu erhöhten 
Mobilitätsanforderungen an alle Gesellschaftsmitglie-
der (Canzler & Knie 2000), welche wiederum mobili-
tätsbedingte Nachteile bei Bevölkerungsgruppen mit 
eingeschränkten Bewegungsfähigkeiten sowie bei Be-
völkerungsgruppen in Gebieten mit erhöhten Ver-
kehrsbedarfen, wie z. B. in ländlichen Räumen, nach 
sich ziehen (Cass et al. 2005). Bisherige Arbeiten zu 
Einflussfaktoren sozialer und räumlicher Benachteili-
gung auf Mobilität konnten zeigen, dass sich diese oft-
mals gegenseitig bedingen (Yigitcanlar et al. 2019). 
Entsprechend üben ungleich verteilte Mobilitätschan-
cen sozial stratifizierende Effekte aus, womit Muster 
sozialer Ungleichheiten verstetigt bzw. verstärkt wer-
den können (Manderscheid 2009). So veranschau-
lichte beispielsweise Daubitz (2013: 133) anhand des 
Mobilitätsalltags von Einkommensarmen, wie durch 
einen Mangel an monetären Ressourcen und die da-
mit einhergehenden Anpassungsstrategien zur Bewäl-
tigung des Verkehrsaufwandes für „eine 

eigenständige Gestaltung der Lebensumstände […] 
keine Zeit zu sein“ scheint.  

Die Kombination dieser Befunde motiviert ein Inte-
resse daran, wie sich die Lebenschancen von Perso-
nen gestalten, bei denen sich Faktoren sozialer sowie 
räumlicher Benachteiligung kreuzen. Nicht zuletzt vor 
dem Hintergrund der politischen Zielsetzung einer 
„Gleichwertigkeit der Lebensverhältnisse“ (BMI 2019) 
stellt sich die Frage, was es konkret bedeutet, von Er-
schwernissen der eigenen Mobilität betroffen zu sein. 
Ich sehe in der Covid-Pandemie eine Chance, zu prü-
fen, wer auf welche Weise durch die Maßnahmen der 
Reise- und Kontaktbeschränkung in seiner/ihrer Mobi-
lität und damit mittelbar in seinen/ihren Lebenschan-
cen eingeschränkt ist. Wenn im Frühjahr 2020 ge-
meinhin von einem „Ausnahmezustand“ gesprochen 
wurde (Frenzen 2020) und aus verkehrswissenschaft-
licher Sicht gefragt wurde „Zurück zur Normalität?“ 
(Follmer 2020), dann enthalten diese Diagnosen auch 
immer schon eine Vorstellung von einem ‚normalen 
Leben‘, welches nun eingeschränkt sei. Erst dadurch, 
dass Kontakt- und Reiseaktivitäten einer Person dieser 
Norm entsprechen, kann sich durch die Maßnahmen 
zur Eindämmung des Infektionsgeschehens ein Aus-
nahmezustand für sie einstellen. Macht die Pandemie 
hingegen keinen Unterschied für die Alltagsmobilität 
einer Person, so kann dies Hinweis für einen pande-
mieunabhängigen kontakt- und reisebeschränkten 
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Zustand sein, der dem Ideal einer Gleichwertigkeit der 
Lebensverhältnisse entgegenstünde. Vor dem Hinter-
grund dieser Überlegungen werde ich der folgenden 
Frage nachgehen: Inwiefern verändert sich die Alltags-
mobilität sozial benachteiligter BewohnerInnen ländli-
cher Peripherien durch die Maßnahmen zur Eindäm-
mung der Covid-Pandemie?  

Damit Veränderungen der Alltagsmobilität analy-
sierbar werden, wird der Begriff zunächst in seinen 
Elementen definiert und sein Verhältnis zu sozialen 
Ungleichheiten dargelegt. Die so herausgearbeiteten 
Aspekte leiten sodann die Auswahl der Untersu-
chungsmethode (Abschnitt 3) sowie die explorative 
Analyse (Abschnitt 4) an. 

 
2. Das Zusammenspiel von Mobilität und sozialen 
Ungleichheiten 

Obzwar die Begriffe Verkehr und Mobilität oftmals 
synonym verwendet werden, ist eine Gleichsetzung 
der beiden analytisch unzureichend, wenn man sich 
um die sozialen Ursachen und Wirkungen von men-
schengemachten Bewegungen bemüht. Verkehr 
meint so lediglich die „empirisch beobachtbaren phy-
sischen Bewegung von Menschen und Gütern“ 
(Manderscheid 2020: 39).1 Räumliche Mobilität (Ab-
bildung 1) hingegen umfassst „not only geographical 
movement but also the potential for undertaking 
movements (motility) as it is lived and experienced – 
movement and motility plus meaning plus power“ 
(Cresswell & Uteng 2008: 2).  

Das Potenzial zu Bewegungen, Motilität, ist die 
zentrale Voraussetzung dafür, dass eine Person be-
obachtbare Ortsveränderungen im physischen und/ 
oder sozialen Raum vollziehen kann. Nach Kaufmann 
et al. (2004: 750) setzt es sich aus drei interdependen-
ten Elementen zusammen: (1) Zugang („access“), wel-
cher das Set an Mobilitätsoptionen durch den geogra-
phischen Kontext und die Verfügbarkeit sowie Be-
schaffenheit von Transportmitteln bestimmt; (2) 

 
1  Im Folgenden werde ich die Begriffe Verkehr und Bewe-

gungen synonym verwenden. 

Kompetenzen („competence“) als physische Fähigkei-
ten zur Bewegungen (z.B. körperliche Voraussetzun-
gen), erworbene Fähigkeiten in Bezug auf Vorschriften 
und Symbole für Bewegungen, notwendige Nach-
weise (z.B. Führerschein) sowie organisatorische Fä-
higkeiten (das Planen von Bewegungen und die Syn-
chronisierung mit anderen Handlungen), um die Zu-
gangsmöglichkeiten wahrzunehmen; und (3) Aneig-
nung („appropriation“), welche sich auf die Bewer-
tung sowie Entscheidungen für oder gegen Mobilitäts-
optionen für die Umsetzung von Mobilitätsplänen be-
zieht, was zu einer bestimmten (z. T. routinisierten) 
Mobilitätshandlung (oder auch Nichthandlung) führt.  

Soziale Netzwerke bilden eine Dimension von Mo-
tilität, die Kaufmann et al. (2004) in ihrem originären 
Konzept nicht explizit berücksichtigten, welche sie je-
doch später als bedeutsam einführen. Ob eine Person 
ihre Motilität auch in Bewegungen umzusetzen ver-
mag, „depends on the volume and type of care a per-
son must provide his or her entourage, which is closely 
linked to the position in the life course” (Kaufmann et 
al. 2017: 210). Auch Canzler et al. (2008: 3) räumen 
(sozialen sowie technischen) Netzwerken als „frame-
work of movements” eine prominente Position in ih-
rem Mobilitätskonzept ein: „In general, networks de-
lineate the field of conceptualized possibilities.“ Im 
Mobilitätskonzept dieser Arbeit werden soziale Netz-
werke deshalb als ein prominenter Einflussfaktor auf 
die drei Motilitätselemente berücksichtigt (Abbildung 
1). Einerseits bedingen Netzwerke somit verfügbare 

(und denkbare) Möglichkeiten 
der Fortbewegung, bspw., 
wenn ein Sohn seine Mutter 
mit dem Auto fährt. Anderer-
seits können Bewegungen 
wiederum Netzwerkkonfigura-
tionen beeinflussen, bspw., 
wenn die Mutter somit zu ei-
ner wöchentlichen Sport-
gruppe gelangt, bei der sie 
neue Kontakte knüpft.  

Motilität, verstanden als Ka-
pitalform im Bourdieu’schen 

Sinne (Kaufmann et al. 2004: 752), hilft ferner, das 
Verhältnis zwischen Mobilität und sozialen Ungleich-
heiten zu konzeptualisieren. Motilität ist nach diesem 
Verständnis, ebenso wie ökonomisches, kulturelles 
oder soziales Kapital, gesellschaftlich ungleich verteilt. 
Da die verschiedenen Kapitalien untereinander trans-
formierbar sind, üben spezifische Kapitalausstattun-
gen von Personen und Gruppen sozial stratifizierende 
und reproduzierende Wirkung aus (Camarero & Oliva 
2008: 346). Durch das Konzept der Motilität kann es 
so gelingen, gesellschaftliche Strukturen auf 

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Mobilitätsbegrif-
fes des Beitrages (angelehnt an Canzler et al. 2008: 3) 
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Makroebene in Beziehung zu konkret beobachtbaren 
sowie potenziellen Bewegungen zu setzen (Mander-
scheid 2009: 34). Somit hilft es zu erklären, wie soziale 
Ungleichheiten zu verschiedenen Ausprägungen von 
Mobilität führen können und diese wiederum soziale 
Ungleichheiten reproduzieren. Vergleiche von Motili-
tät und Bewegungen zwischen verschiedenen sozialen 
Kontexten, insbesondere auch im zeitlichen Verlauf, 
stellen einen adäquaten empirischen Zugang dar, 
wenn nach Veränderungen von Mobilität durch mak-
rostrukturelle Ereignisse (wie eine globale Pandemie) 
gefragt wird (Kaufmann et al. 2004: 750).  

Die vorgenommene differenzierte Bestimmung des 
Mobilitätsbegriffes soll im Folgenden helfen, konkrete 
Perspektiven für die Analyse möglicher Veränderun-
gen der Alltagsmobilität im Zuge der Covid-Pandemie 
aufzuzeigen. Entsprechend wird auf das Zusammen-
wirken von Bewegungen, Motilität sowie sozialen 
Netzwerken fokussiert 

 
3. Daten und Methodik 

Die diesem Beitrag zugrundeliegenden Daten stam-
men aus dem Forschungsprojekt „Soziale Benachteili-
gung in ländlichen Peripherien in Ostdeutschland und 
Tschechien“ (Keim-Klärner et al. 2021). Im allgemei-
nen Forschungsinteresse standen die Wechselwirkun-
gen zwischen sozialer und räumlicher Benachteili-
gung. Befragt wurden Personen aus drei Gruppen, die 
durch ihre Lebensumstände einem erhöhten Risiko 
sozialer Benachteiligung ausgesetzt sind: alleinle-
bende Ältere, Alleinerziehende, Arbeitsmarktbenach-
teiligte. Die Befragten lebten darüber hinaus in ländli-
chen Peripherien, die aufgrund ihrer infrastrukturel-
len Ausstattung gegenüber urbaner Zentren als räum-
lich benachteiligt gefasst werden können (Kühn 2015); 
Auf deutscher Seite waren dies Regionen in den Land-
kreisen Mansfeld-Südharz (Sachsen-Anhalt) sowie 
Vorpommern-Greifswald (Mecklenburg-Vorpom-
mern). 

3.1 Methodenprotokoll 

Für ein Verständnis der verschiedenen Elemente 
der Motilität wurde in einem ersten Schritt ein quali-
tatives problemzentriertes Interview zur allgemeinen 
Lebenssituation der Befragten durchgeführt (Witzel & 
Reiter 2012). Ebenfalls wurden die ego-zentrierten so-
zialen Netzwerke erhoben, indem gefragt wurde, 
welche Personen für die Befragten in ihrem Alltag auf 
verschiedene Weisen relevant sind (vgl. Perry et al. 
2018: 68–108). Für die dritte Dimension der Bewe-
gung zeichneten die Befragten anschließend ihre au-
ßerhäuslichen Bewegungsdaten für zwei Wochen auf 
(Abschnitt 3.1). Die gewonnenen GPS-Daten wurden 
dann für ein zweites Interview zu Karten alltäglicher 
Bewegungen der Befragten aufbereitet, die diesem 
semi-strukturierten, qualitativen Interview als Ge-
sprächsanreiz und Strukturierung dienten. Dieses 
zielte, vor dem Hintergrund konkreter Mobilitäts-
handlungen, auf alle drei vorangegangenen Elemente 
gleichermaßen ab und ermöglichte eine systemati-
sche Berücksichtigung der subjektiven Perspektive der 
Befragten hinsichtlich ihrer Alltagsmobilität. 

Dieses Methodenprotokoll kam im Projekt für insge-
samt 30 Personen zur Anwendung. Mit fünf Befragten 
aus dem vierten Quartal 2019 (im Folgenden: Mess-
periode 1) führte ich im Frühling 2020 während der 
sogenannten ‚ersten Welle‘ der Covid-19-Pandemie 
eine zweiwöchige Zusatzerhebung von Bewegungsda-
ten per GPS-Tracker und anschließende Telefoninter-
views bezüglich der Veränderungen ihrer Mobilität 
durch (im Folgenden: Messperiode 2). Die Auswahl 
der fünf Befragten geschah unter der Maßgabe, Ange-
hörige jeder der drei oben genannten Gruppen und 
dabei möglichst kontrastive Lebenssituationen abzu-
bilden. Somit findet sich etwa auch eine Befragte in 
der Stichprobe, die mehr als das Doppelte der Armuts-
grenze an Einkommen hat, aber starke Einschränkun-
gen durch Covid-19 benennt (Frau Hoffmann) Tabelle 
1 gibt eine Übersicht über die Befragten.  

 
Tabelle 1: Charakteristika der Befragten 

Befragte Risiko/ Risiken der 
Benachteiligung 

Al-
ter 

Eige-
nes 
Auto 

Vornehmliche 
Fortbewegungs-
art  

Erwerbsstatus Nettoäquiva-
lenzeinkom-
men in € 

Personen 
im Haus-
halt 

Frau Hoff-
mann 

Älter und alleinle-
bend 

69 Ja Auto Rente 2700 1 

Frau Mül-
ler 

Arbeitsmarktbe-
nachteiligt 

30 Nein Bus, zu Fuß, Mit-
fahrt im Auto von 
Freunden 

Elternzeit; zu-
vor arbeitssu-
chend 

575 3 

Frau 
Schröder 

Alleinerziehend so-
wie arbeitsmarktbe-
nachteiligt 

19 Nein Bus, zu Fuß Arbeitssu-
chend 

551 2 

Frau Fi-
scher 

Älter und alleinle-
bend sowie arbeits-
marktbenachteiligt 

60 Nein Bus, zu Fuß Erwerbsunfä-
higkeitsrente 

880 1 

Frau Wag-
ner 

Älter und alleinle-
bend 

80 Nein Bus, zu Fuß Rente 1500 1 
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3.2 Aufzeichnung von Bewegungsdaten per GPS-
Tracking 

Die Befragten erhielten nach dem ersten Interview 
einen GPS-Tracker (Modell: Qstarz BT-Q1000XT), den 
sie immer mit sich führen sollten, sobald sie ihre Woh-
nung verließen. Die Erhebungsdauer von mindestens 
zwei Wochen sollte ermöglichen, die meisten Orte des 
alltäglichen Lebens aufzuzeichnen (Stanley et al. 
2018).  

 
3.3 Aktionsraummetriken 

Um die zweiwöchigen Bewegungsmuster der Be-
fragten sowohl untereinander als auch im Zeitverlauf 
vergleichen zu können, habe ich auf Grundlage der 
GPS-Daten drei Aktionsraummetriken berechnet. Sie 
geben Auskunft über das geographische Ausmaß der 
Mobilität und über Muster der Raumnutzung in Form 
von Ortsbesuchen (siehe auch van Dülmen et al. 
2022).  

• Daily Path Area (DPA) ist ein Flächenmaß, wel-
ches den täglich zurückgelegten Wegen der 
Befragten entspricht, um welche ein Buffer 
von 50 m gezeichnet wurde (Abbildung 2, far-
bige Linien). Aus den einzelnen Tagesflächen 
wurde dann als arithmetisches Mittel über 

zwei Wochen die DPA berechnet. Es ist dem-
nach ein Maß über den geographischen Um-
fang der Bewegungen. 

• Average Places Visited (APV) geben Auskunft 
darüber, an wie vielen verschiedenen Orten 
sich die Befragten durchschnittlich pro Tag auf-
hielten. Die Ortsdefinition ist sehr offen: Sie 
setzt lediglich einen Aufenthalt von drei aufei-
nanderfolgenden Minuten voraus, wobei die 
Orte mithilfe eines „Density-Based Spatial Clus-
tering of Applications with Noise“-Algorithmus 
(DBSCAN) bestimmt wurden (Abbildung 2, rote 
Punkte). Damit lassen sich die APV als quanti-
tatives Indiz für die Intensität bzw. Varianz der 
Raumnutzung der Befragten verstehen, die 
durch deren Fortbewegungen (gemessen an 
der DPA) ermöglicht wird. 

• Share of Stationary Days (SSD) gibt den Anteil 
der Tage am Beobachtungszeitraum an, an de-
nen sich die Befragten lediglich an einem Ort 
aufhielten, was zumeist dem eigenen Zuhause 
entsprach. Es hilft, die Regelmäßigkeit außer-
häuslicher Bewegungen zu erfassen. 

 

 

Abbildung 2: Zweiwöchige Bewegungsmuster Frau Hoffmanns zu beiden Messperioden (Linien stellen zurückgelegte Wege 
dar; verschiedene Farben repräsentieren Tage; rote Punkte repräsentieren automatisch identifizierte Orte; je häufiger ein Ort 
aufgesucht wurde, desto stärker erscheint er; das Zuhause der Befragten wurde manuell markiert) 

 
4. Ergebnisse 

4.1 Veränderungen alltäglicher Bewegungen 

Für die Beantwortung der forschungsleitenden 
Frage werden zunächst die Aktionsräume, also die re-
alisierten Bewegungen, vor der Pandemie und wäh-
rend der ‚ersten Welle‘ verglichen. Abbildung 3 illus-
triert die Veränderungen zwischen den beiden Mess-
perioden der in Abschnitt 3.2 erläuterten Metriken 
pro Befragte; Tabelle 2 gibt die relativen Veränderun-
gen pro Befragte an.  

Mit Blick auf die DPA (Abbildung 3A) fällt zunächst 
auf, dass es bei den Befragten insgesamt zu einem 
Rückgang der täglich zurückgelegten Wege und der 
damit abgedeckten Fläche kam. Vor der Pandemie 
deckten sie mit ihren täglichen Wegen im Durch-
schnitt eine Fläche von 1,21 km² ab, während der ‚ers-
ten Welle‘ waren dies durchschnittlich nur noch 0,52 
km². Lediglich bei Frau Wagner, die in Messperiode 1 
im Vergleich die kleinräumigsten Bewegungsmuster 
aufwies, konnte ein Anstieg von 0,28 auf 0,55 km² ver-
zeichnet werden.  

Zuhause Zuhause 



47 

Der Eindruck der kleinräumigeren Bewegungen 
wird ergänzt durch eine Reduktion der APV (Abbildung 
3B); im Gesamtdurchschnitt von 4,7 zu 3,1 Orten. Frau 
Schröder hat mit einer Halbierung von 7,4 auf 3,5 Or-
ten die stärkste Verminderung zu verzeichnen. 

Ebenso haben die Befragten mit Blick auf die SSD 
(Abbildung 3C) im Durchschnitt während Messperiode 

2 mit 32% stationärer Tage häufiger ihre Wohnung 
nicht verlassen als noch in Messperiode 1 (23%). Le-
diglich bei Frau Wagner zeigt sich, wie bei der DPA, ein 
gegenteiliges Bild mit einer Verringerung ihrer statio-
nären Tage um 12% (Tabelle 2). 

 

 

 

 
Tabelle 2: Relative Veränderungen der Aktionsraummet-
riken zwischen beiden Messperioden pro Befragte 

4.2 Veränderungen der Alltagsmobilität aus sub-
jektiver Perspektive 

Der alleinige Blick auf die Veränderung der quanti-
tativen Aktionsraummetriken vor und während der 
Pandemie könnte den Schluss nahelegen, dass bei ei-
ner, teilweise drastischen, Verringerung der 

messbaren Alltagsmobilität bei vier von fünf Befrag-
ten, die Maßnahmen zur Pandemiebekämpfung eine 
entscheidende Rolle spielten. Nach Hinzunahme der 
qualitativen Interviews tritt jedoch ein anderes Bild 
zutage. So bewerten drei der fünf Befragten die Aus-
wirkungen der Pandemie auf ihren Alltag als marginal 
bzw. sie sprechen eher von einer Normalität als von 
einem Ausnahmezustand. Exemplarisch hierzu Frau 
Müller: „Also für uns hat sich so gar nichts geändert.“ 
(Int3: 132) Oder Frau Schröder: „Also ich muss sagen, 
man hat seinen Alltag zwar verändert, aber es ist 
trotzdem normal geblieben.“ (Int3: 151) 

Allenfalls äußerten die Frauen eine erhöhte Be-
schwernis in alltäglichen Aktivitäten, z.B. durch die 
Maskenpflicht in Geschäften oder Bussen. Das Moti-
litätselement der Aneignung, also der Wahrnehmung 
spezifischer Mobilitätsoptionen und Umsetzung von 
konkreten Mobilitätsplanen, scheint sich für diese 
Befragten im Zuge der vergangenen Wochen aus 

 
Daily 
Path 
Area 

Average 
Places 

Visited 

Share of 
Stationary 

Days 

Frau Hoffmann -56% -36% 41% 

Frau Müller -67% -34% 94% 

Frau Schröder -83% -52% 275% 

Frau Fischer -33% -12% 7% 

Frau Wagner 100% -18% -12% 

⌀ -28% -30% 81% 

Abbildung 3: Aktionsraummetriken für fünf Befragte vor und während der Pandemie  
(A: Daily Path Area; B: Average Places Visited; C: Share of Stationary Days) 
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eigener Perspektive nicht verändert zu haben. An-
ders aber für Frau Hoffmann, die deutliche Ein-
schränkungen bekundete: 

„Es ist, es ist eine komische Zeit geworden durch 
diese Corona-Geschichte. Man macht an und für sich 
alles nur auf dem direkten Weg. Auch wenn ich jetzt 
einkaufen fahre, sonst bin ich in [Ort ca. 20 km ent-
fernt] doch immer mal noch in ein anderes Geschäft 
gegangen oder so. Ich kaufe wirklich nur das, was ich 
brauche. […] und dann fahre ich schnell wieder nach 
Hause.“ (Int3: 86) 

Bezüglich kultureller Freizeitaktivitäten äußerte 
sich Frau Wagner ähnlich: „Das Kulturelle hier im Dorf 
fehlt einem sehr.“ (Int3: 122) Allerdings fand das 
„Kulturelle“ bei ihr in singulären Veranstaltungen 
statt und bestimmte deshalb die Mobilität der Be-
fragten nicht im gleichen Maße. Dass lediglich Frau 

Hoffmann und Frau Wagner von Einschränkungen in 
ihrem Alltag sprechen, provoziert die Frage, wieso 
die Pandemie für die übrigen Befragten keinen gra-
vierenden Unterschied darzustellen scheint, obzwar 
sich ihre alltäglichen Bewegungsmuster so deutlich 
im Vergleich beider Messperioden unterschieden. 

 
4.3 Veränderungen von Motilität und Netzwerken  

Für eine Erklärung der großen relativen Verände-
rungen der Bewegungen (Tabelle 2) wurden die qua-
litativen Interviews systematisch hinsichtlich der un-
terschiedlichen Motilitätselemente sowie der Cha-
rakteristika der sozialen Netzwerke der Befragten un-
tersucht. Tabelle 3 gibt hierzu eine Ergebnisüber-
sicht.  

 

Tabelle 3: Identifizierte Dimensionen der Alltagsmobilität der Befragten 

Dimension Bewe-
gungen 

Motilität Soziales 
Netzwerk 

Ökonom. Kapital 

  Zugang Kompetenz Aneignung   

 Relative 
Verän-
derun-
gen der 
Aktions-
räume 

Autoverfüg-
barkeit in 
Messperiode 
1 / 2 

Krankheit 
(selbst oder 
im Netz-
werk) 

subjektive Bewertung 
des Pandemieeinflusses 
auf Alltag 

Größe; An-
teil familiä-

rer Bezie-
hungen 

Anteil Nettoäqui-
valenzeinkom-

mens an Art-
mutsrisiko-

schwelle in 2019 
von 1.074 €.2 

Hoffmann - - ja / ja nein 

stark einschränkend im 
Alltag, der sich in Mess-
periode 1 noch durch 
viele Freizeitbeschäfti-
gungen auszeichnete 

n = 8; 25 %  251 % 

Müller 
 

- - ja / nein ja marginal n = 6; 50 %  54 % 

Schröder - - - nein / nein ja 
Arztbesuche und Bus-
fahrten beschwerlicher 

n = 4; 50 %  51 % 

Fischer - nein / nein nein marginal n = 10; 50 %  82 % 

Wagner + nein / ja nein 
Einkäufe beschwerli-
cher, Wegfall kultureller 
Veranstaltungen 

n = 22; 18 % 140 % 

 
Wie bereits im obigen Zitat deutlich wurde, nimmt 

die alleinlebende Witwe Frau Hoffmann für sich 
deutliche Einschränkungen ihrer Alltagsmobilität 
wahr. In Messperiode 1 hatte sie sich häufig mit 
FreundInnen (soziales Netzwerk) getroffen und war 
dafür viel mit dem Auto unterwegs gewesen, was ihr 
gefiel. So resümierte sie im Interview zu Messperi-
ode 1: „Ich freue mich, wenn jeden Tag was zu tun ist. 
Wenn richtig schön voll ist der Kalender.“ (Int2: 679) 
Diese Interaktionen hätten sich nun jedoch pande-
miebedingt zu ihrem Bedauern deutlich reduziert: 
„dass man eben nicht so Kontakt zu anderen Leuten 
hatte. Das hat mir gefehlt.“ (Int3: 98) 

 
2  https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/soziale-situation-in-deutschland/61785/ausgewaehlte-armutsgefa-

ehrdungsquoten/ 

Frau Müller (arbeitsmarktbenachteiligt) und ihre 
dreiköpfige Familie waren während der zweiten 
Messperiode krank und verbrachten mehr als die 
Hälfte der Tage ausschließlich zu Hause. Im ersten 
Beobachtungszeitraum waren sie viel mit einer be-
freundeten Familie unterwegs gewesen, die sie im 
Auto mitnahm (Zugang durch soziales Netzwerk). Im 
Gegenzug hatte Frau Müller der befreundeten Fami-
lie bei Behördengängen geholfen. Das Auto hatte je-
doch vor der zweiten Messperiode irreparablen 
Schaden genommen, weshalb die Befragte wieder al-
lein auf den Nahverkehr angewiesen war. Auch der 
Kontakt zur befreundeten Familie ist hierdurch 
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zurückgegangen, weil diese mit dem ÖPNV sehr 
schlecht zu erreichen sei: 

„es ist immer noch sehr freundschaftlich alles. Aber 
dadurch, dass er jetzt auch das Auto nicht mehr hat, 
und die sind jetzt in die nächste Stadt gezogen, oder 
Dorf, da ist es, hat sich schon ein bisschen verändert. 
Weil da fahren halt die Busse auch nur alle zwei Stun-
den hin. Am Wochenende fahren grade mal vier Busse 
am Tag. Die haben jetzt auch erst ein kleines Baby. 
Also es ändert sich halt viel.“ (Int3: 72) 

Die großen Änderungen in ihrer Alltagsmobilität 
entstanden demnach durch die Krankheitsfälle inner-
halb ihrer Familie (Einschränkung der Kompetenz) 
und den Wegfall des Zugangs zum Auto der befreun-
deten Familie. Das Fehlen der gemeinsamen Bewe-
gungen per Auto erschwert nicht nur Frau Müllers 
Alltag und begrenzt die Auswahl erreichbarer Orte, 
sondern es wirkt wiederum auf die soziale Beziehung 
selbst zurück, indem die Kontaktintensität abnimmt 
und sich die Beziehung „ein bisschen verändert“. 

Für die Erklärung des hohen DPA-Wertes der Al-
leinerziehenden Frau Schröder während der ersten 
Messperiode ist zunächst anzumerken, dass sie an ei-
nem Tag mit dem Zug zu ihrer entfernt lebenden 
Großmutter (soziales Netzwerk) fuhr, was in einem 
hohen Durchschnittswert ihrer DPA resultierte. Da 
die Großmutter während Messperiode 2 jedoch an-
dernorts lebte, unternahm die Befragte diese länge-
ren Zugreisen nicht länger.  

Die geringen Werte von DPA und APV sind ferner 
dadurch zu erklären, dass ihr dreijähriger Sohn im 
zweiten Beobachtungszeitraum nicht in den Kinder-
garten ging oder sie anderweitige Aktionen unter-
nahmen, da er sich von einer OP erholen musste (Ein-
schränkung der Kompetenz): „War eigentlich ein hin 
und her, immer wieder zwischen Krankenhaus, Hals-
Nasen-Ohren-Arzt und zu Hause, Kinderarzt.“ (Int3: 
19) Hierdurch wurden weniger gemeinsame Fuß-
wege aufgezeichnet, die zuvor in Messperiode 1 noch 
zu einem hohen APV-Wert geführt hatten. 

Die Erklärungen der jungen Mutter zu den Verän-
derungen machen deutlich, dass ihr Sohn und seine 
Bedürfnisse ihren Lebensmittelpunkt darstellen und 
dadurch einen Großteil ihrer Alltagsmobilität bestim-
men. Er fordert als zentraler Teil ihres sozialen Netz-
werkes Kompetenzen im Sinne raum-zeitlicher Koor-
dinationsleistungen und nimmt deutlichen Einfluss 
auf die Ausprägungen der Aneignung, indem sie zu 
bestimmten Bewegungen gezwungen wird und an-
dere wiederum für sie nicht möglich sind. 

Frau Fischer (arbeitsmarktbenachteiligt, bezieht 
Erwerbsunfähigkeitsrente und lebt allein) weist im 
Vergleich mit den übrigen Befragten die geringsten 
Veränderungen ihrer Bewegungsmuster auf. Auch 
aus ihrer Sicht hat sich ihr Alltag durch die Pandemie 
kaum verändert, nur dass „es alles beschwerlicher 
geworden ist“ (Int3: 80). 

Bereits in der ersten Messperiode hatte die chro-
nisch kranke Frau, die kein Auto zur Verfügung hat 
(Zugang), einprägsam von ihren geringen Lebens-
chancen berichtet, die unmittelbar durch ihre ge-
ringe Ressourcenausstattung und Motilität sowie die 
strukturellen Charakteristika ländlicher Peripherien 
beeinträchtigt werden: „es ist ein ständiger Kampf, 
ein ständiger Kampf. Ein ständiger Kampf, um Alltag 
zu meistern, sei es durch öffentliche Verkehrsmittel 
oder Entfernungen, Ärzte, Fachärzte, beständiger 
Kampf finanziell. Ja. Gesundheitlich“ (Int1: 120) Auf 
explizite Nachfrage, wie sie diese Herausforderung 
vor dem Hintergrund der Pandemie bewerte, resü-
miert sie: „Das hat sich immer verschärft.“ (Int3: 146) 

Im Gegensatz zu den ersten drei Befragten zeich-
net sich Frau Fischers soziales Netzwerk durch eine 
starke Kontinuität aus, was wiederum die Beständig-
keit ihrer Bewegungsmuster erklärt. Sie kümmert 
sich intensiv sowohl um ihren schwerkranken Sohn 
(35 Jahre) als auch zwei ältere alleinlebende Nachba-
rinnen. Diese Fürsorgepraktiken stellen neben ihren 
Wegen zu Fachärzten und zur Lebensmittel-Tafel die 
wesentlichen Anlässe ihrer Alltagsmobilität dar. Ins-
besondere die persönlichen Interaktionen mit engen 
Kontaktpersonen erscheint aus ihrer Perspektive als 
unerlässlich und deshalb auch nicht aufgrund der 
Pandemie reduzierbar: „man kann das nach wie vor 
aufrechterhalten. Also so wie es normalerweise in Fa-
milie ist.“ (Int3: 74) Folglich übt die Pandemie auf die 
Alltagsmobilität Frau Fischers ‚nur‘ einen erschwe-
renden, jedoch keinen einschränkenden Einfluss aus. 

Die alleinlebende Rentnerin Frau Wagner zeigte 
als einzige der Befragten für die Metriken DPA sowie 
SSD eine Erhöhung. Dies ist in ihrem Fall vor allem 
dadurch zu erklären, dass ihr Alltag weitestgehend 
gleichblieb, jedoch eine Tochter und ein Enkel jeweils 
zu Besuch kamen und die Befragte, die sich ansons-
ten vornehmlich zu Fuß und per ÖPNV fortbewegt, 
dann im Auto mitnahmen und große Einkäufe mit ihr 
unternahmen: „Ich bin ja keine Auto-Fahrerin. Ich 
hab nie Führerschein gemacht. Und wenn dann mal 
jemand kommt, dann mach ich erstens mal einen 
Großeinkauf mit dem.“ (Int3: 170) Ihr soziales Netz-
werk ermöglichte ihr demgemäß größere Optionen 
des Zugangs, was sich in extensiveren Bewegungen 
in Messperiode 2 niederschlug. Ferner übten diese 
Bewegungen wiederum Einfluss auf die sozialen Be-
ziehungen aus, insofern das Verhältnis zu ihren Töch-
tern während der Pandemie enger wurde: „meine 
Töchter kümmern sich mehr um mich“ (Int3: 134). 

Ebenso wie Frau Hoffmann beklagt auch Frau Wag-
ner den Wegfall sämtlicher kultureller Veranstaltun-
gen, die sie ansonsten in ihrem Dorf und in der nähe-
ren Umgebung gerne besucht hatte: „Das ist alles ab-
gesagt. Das ist sehr traurig. […] Das Kulturelle hier im 
Dorf fehlt einem sehr.“ (Int3: 120ff.) Ferner bestand 
auch Frau Wagners Netzwerk zu großen Teilen aus 
nicht-familiären Beziehungen, die sich durch 
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gemeinsame Freizeitaktivitäten auszeichneten; die 
Kontakthäufigkeiten haben sich entsprechend verrin-
gert: „wir halten eigentlich sehr wenig Kontakt.“ 
(Int3: 124)  

 
5. Resümee und Diskussion 

Der Artikel nahm seinen Ausgangspunkt in der 
Frage: Inwiefern verändert sich die Alltagsmobilität 
sozial benachteiligter BewohnerInnen ländlicher Pe-
ripherien durch die Maßnahmen zur Eindämmung 
der Covid-Pandemie? Auf Basis des vorgestellten Mo-
bilitätsbegriffes und der daran ausgerichteten Ana-
lyse fällt die Antwort differenziert aus. Zunächst zei-
gen sich bei vier der fünf Befragten deutliche Verän-
derungen der Bewegungsmuster. Diese sind jedoch 
nur in einem Falle (Frau Hoffmann) unmittelbar auf 
die Maßnahmen zur Eindämmung der Pandemie zu-
rückzuführen. Bei den Übrigen zeigten sich andere 
Mobilitätsdimensionen als verantwortlich für die 
Verkleinerungen oder auch Vergrößerungen der Ak-
tionsräume während der zweiten Messperiode. Hier 
waren der Wegfall des Zugangs zu einem Auto (Frau 
Müller) oder das Hinzukommen des Zugangs zu ei-
nem Auto (Frau Wagner) durch das soziale Netzwerk 
wichtige Ursachen für Veränderungen. Ebenso sorg-
ten Krankheitsfälle (selbst oder im unmittelbaren 
Netzwerk) für Einschränkungen der Kompetenz, was 
sich bei Frau Müller sowie Frau Schröder eindrücklich 
in einer starken Zunahme der stationären Tage (SSD, 
Tabelle 2) äußerte. Auffällig war, dass aus subjektiver 
Perspektive vor allem Frau Hoffmann sowie Frau 
Wagner, die beiden ökonomisch gut gestellten Be-
fragten mit einem hohen Teil an Freizeitkontakten in 
ihren Netzwerken sowie vergleichsweise hohem kul-
turellem Kapital, von wahrgenommenen Einschrän-
kungen in ihrem Alltag berichteten. 

Auf Grundlage der Beobachtungen möchte ich des-
halb zum einen die These formulieren, dass man es 
sich ‚leisten‘ können muss, durch die Maßnahmen zu 
Eindämmung der Pandemie kontakt- und reisebe-
schränkt zu werden. Erst, wenn nicht existenziell not-
wendige Interaktionen mit Mitgliedern des sozialen 
Netzwerkes sowie nicht-existenzielle Mobilitätsan-
lässe den Alltag einer Person prägen, können diese 
auch eingeschränkt werden. Nur Frau Hoffmann und 
Frau Wagner scheinen der eingangs skizzierten Nor-
malvorstellung zu entsprechen, welche durch die 
Pandemie in einen Ausnahmezustand versetzt wur-
den. Entsprechend kann konstatiert werden, dass die 
übrigen Befragten sich permanent in einem (ver-
gleichsweise) reise- und kontaktbeschränktem Zu-
stand befinden. 

Zum anderen offenbarte sich, wie fragil die Alltags-
mobilität sozial benachteiligter BewohnerInnen länd-
licher Peripherien sein kann und wie sich dies wiede-
rum in stark schwankenden Bewegungsmustern nie-
derschlägt, welche eben gerade nicht als Pandemie-
effekte zu bezeichnen sind, sondern ihren Ursprung 

vor allem in sehr geringen Kapitalausstattungen (v.a. 
ökonomisches) – auf Individual- als auch Netzwerk-
ebene – haben. Der Befund fragiler Alltagsmobilität 
und ihre Ursprünge sind relevant für ein Verständnis 
des Zusammenhangs zwischen Mobilität und sozia-
len Ungleichheiten, da sie das Etablieren fester All-
tagsstrukturen und das einnehmen langfristiger Per-
spektiven erschweren, wie es auch Daubitz (2013: 
132–133) für Einkommensarme in städtischen Räu-
men konstatierte.  

Das Nachzeichnen der konkreten Fragilität einzel-
ner Befragter konnte wiederum die Wechselwirkung 
zwischen Mobilität und sozialen Netzwerken aufzei-
gen. So steckten die Netzwerke in der Tat „the field 
of conceptualized possibilities” (Canzler et al. 2008: 
3) ab, indem sie wichtige Zugänge zu Verkehrsmitteln 
boten (Frau Müller in Messperiode 1, Frau Wagner in 
Messperiode 2) oder auch Anlass zu Nichtbewegun-
gen darstellten (Frau Schröder). Ferner trat zutage, 
wie realisierte Mobilität in Form von Bewegungen 
wiederum Netzwerke (und damit das Feld denkbarer 
Möglichkeiten) beeinflussen, indem Beziehungen in-
tensiviert (Frau Wagner) oder abgeschwächt (Frau 
Müller) wurden.  

Obzwar sich das angewandte Mixed-Methods-For-
schungsdesign hierzu als geeignet erwies, müssen 
auch dessen Limitationen berücksichtigt werden. Ei-
nerseits ist die geringe Fallzahl von n = 5 zu nennen, 
mit der weder über Deskriptionen hinausreichende 
statistische Analysen durchgeführt werden noch ein 
Ansprüche auf Repräsentativität erhoben werden 
können. Allerdings ist dies auch nicht Anspruch der 
Untersuchung, deren Ausrichtung dezidiert explora-
tiver Natur ist. Hierfür erweisen sich die verschiede-
nen Datenarten, die eine gleichzeitige Betrachtung 
der Dimensionen von Mobilität (Bewegungen, Moti-
lität, soziale Netzwerke; Abbildung 1) ermöglichen, 
als hilfreich. Andererseits fand Messperiode 2 wäh-
rend der ‚ersten Welle‘ im Frühjahr 2020 statt. Inso-
fern ist auch der zeitliche Anspruch der Beobachtun-
gen auf den Beginn der Pandemie beschränkt; inwie-
fern die weiteren makrostrukturellen Ereignisse seit-
dem Einfluss auf die Alltagsmobilität der Befragten 
ausübten, kann nicht berücksichtigt werden.  

Die für die Beantwortung der Fragestellung einge-
nommene Mikroperspektive kann deutlich machen, 
inwiefern das makrostrukturelle Ereignis der globa-
len Pandemie bedingt durch Individualmerkmale so-
wie Netzwerkcharakteristika zu sehr unterschiedli-
chen Auswirkungen auf Alltagsmobilität ausgewähl-
ter Betroffener führte – oder auch nicht. Die Ergeb-
nisse stellen eine pauschale Wirkung des ‚Ausnahme-
zustandes‘ auf ein vermeintlich ‚normales‘ Leben in-
frage, indem sie nachzeichnen, inwiefern das Zusam-
menwirken von räumlichen und sozialen Ungleich-
heiten eine Alltagsmobilität prägt, welche als perma-
nent kontakt- und reisebeschränkt charakterisiert 
werden kann. Hierdurch, so meine Hoffnung, kann 
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zukünftige Mobilitätsforschung für die Fragilität von 
Alltagsmobilitäten sensibilisiert werden, die sich 
nicht nur durch eine Ressourcenknappheit auf Indivi-
dual- sondern auch auf Netzwerkebene auszeichnet. 
Ferner zeigt sich, wie dynamisch und heterogen Mo-
bilität ist und dass dementsprechend verkehrsplane-
rische oder -politische Entscheidungen, welche die 
Entlastung von BürgerInnen in ihrer Mobilität zum 
Ziel haben, diesen Umständen durch differenziertere 
Betrachtungen Rechnung tragen sollten. Pauschale 
One-size-fits-all-Maßnahmen, die sich an einem ver-
meintlichen ‚Normal‘ orientieren, helfen voraussicht-
lich solchen Personen am wenigsten, denen nach 
dem Leitbild einer Gleichwertigkeit der Lebensver-
hältnisse als ersten Unterstützung zukommen sollte.  
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