
Zeitschriftenartikel:

Begutachtet

Redaktion und Begutachtung:

Katharina Kinder-Kurlanda
 

 

Alpen-Adria-Universität Klagenfurt
Österreich

Jan-Hinrik Schmidt
 

 

Leibniz Institute for Media Research |
Hans-Bredow-Institut (HBI)
Deutschland

Nils Zurawski
 

 

Universität Hamburg
Deutschland

Erhalten: 26. August 2024

Akzeptiert: 08. April 2025

Publiziert: 16. April 2025

Lizenz:

© Gerit Götzenbrucker
Dieses Werk steht unter einer Lizenz
Creative-Commons-Namensnennung 4.0
(CC-BY 4.0) International

Autor*innenbeiträge:

Gerit Götzenbrucker ist Autorin des
vorliegenden Artikels; ergänzende Infos
am Ende des Textes.

Datenverfügbarkeit:

Siehe detaillierte Infos am Ende des
Textes.

Finanzierung:

Keine, ergänzende Infos am Ende des
Textes.

Interessenskonfliktstatement:

Initeressenskonflikte liegen nicht vor.

Empfohlene Zitierung:

Götzenbrucker, G. (2025). Smart Mobil.
Zur Verschränkung von Mobilitäts- und
Medienpraktiken in jugendlichen
Lebenswelten im öffentlichen Wiener
Stadtverkehr.
kommunikation@gesellschaft,25(1) doi:
10.15460/kommges.2024.25.1.1517

  

OPEN ACCESS

Publiziert am 16. April 2025
doi: 10.15460/kommges.2024.25.1.1517

Smart mobil
Zur Verschränkung von Mobilitäts- und Medienpraktiken in jugendli-
chen Lebenswelten im öffentlichen Wiener Stadtverkehr

Gerit Götzenbruckera*
 

 

aUniversität Wien
* Korrespondenz: gerit.goetzenbrucker@univie.ac.at

Abstract

Die Verwobenheit von Medientechnologie und Mobilität schreitet zwar zügig
voran, ist aber nicht uneingeschränkt als produktiv zu beurteilen. In städtischen,
insbesondere nächtlichen Räumen sind zwar Verbesserungen auch für Frauen,
queere Personen und vulnerable Gruppen im Gespräch, aber vielerorts noch
nicht oder unzureichend umgesetzt. Dieser Beitrag beschäftigt sich in vier explo-
rativen qualitativen Studien mit Mobilitätsgerechtigkeit und zeigt Wege zu einer
benutzerfreundlichen Technologieentwicklung an der Schnittstelle zu physischen
Stadt(Nacht)Räumen auf. Das Multi-Methoden-Set involviert qualitative mobilitäts-
biografische Interviews, begleitete Mobilitätsspaziergänge und Auto-Ethnografien
mit Jugendlichen und jungen Erwachsenen.

Schlagworte:Mobile Medienpraktiken, Mobilitätsgerechtigkeit, Jugend, Stadt, Personennahverkehr
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1 Zur Gerechtigkeit neuer kommunikativer Mobilität

Geomedienwiemobile Routenplanungssysteme schreiben sich zunehmend in
die Lebenswelten von Jugendlichen ein und verändern ihre soziale Praxis wie
z.B. bei der Kontaktaufnahme, dem Verabredungsverhalten oder der Planung
vonFreizeitwegen. Diese Systeme verändern ihrenBlick auf geografischeRäu-
me und transformieren sie in (dis)soziale Räume. Insgesamt wirkt sich die
Steigerung der globalen Bewegung von Menschen, Objekten, Ideen und Kom-
munikation (mobilities turn, De Souza E Silva & Sheller, 2014, S. 79) als tech-
nisch getriebener Prozess wechselseitig und ambivalent auf die Gesellschaft
aus: „We shape our tools, and thereafter our tools shape us“ brachte es bereits
McLuhan auf den Punkt. Dematerialisierung, Individualisierung und die stei-
gende Konvergenz zwischen Transportsystemen und mobiler Kommunikati-
on sind als treibende Kräfte zu identifizieren.

Einerseits belastet die vom globalen Lebensstil mobiler Eliten praktizierte
unbeschwerte Mobilität (Sheller & Urry, 2006, S. 222) vorwiegend jüngere
und weniger privilegierte Menschen, da ein hoher Mobilitätsdruck ausgeübt
wird. Akzelleration (Urry, 2016) und Reizüberflutung steigern zudem die
Komplexität aktueller Lebensrealitäten, und führen auch zu Stress, Abhän-
gigkeit sowie Fremdkontrolle durchDatenspuren. Andererseits werden neuen
Technologien positive Unterstützungsleistungen im Mobilitätsprozess und
im Zuge der Alltagsbewältigung attestiert (Lebensorganisation, Gemein-
schaftsstiftung, Gefühlsmanagement, Selbstkontrolle und Freiraum), und
Smartphones zu „Trägermedien“ der Lebensbegleitung.

Diese Verwobenheit von Medientechnologie, Mobilität und Identität in
mobile lives (Elliott & Urry, 2010) erfordert jedenfalls Zugangs- und Chan-
cengerechtigkeit insbesondere für vulnerable und de-privilegierte Bevöl-
kerungsgruppen. Deren Partizipationsmöglichkeiten an öffentlichen Infra-
strukturprojekten sind – resultierend aus selektiven Investitionen für Jene
mit höherem sozioökonomischen Status – durchaus eingeschränkt. Sheller
(2018) fordert mobility justice für alle Geschlechter, Sexualitäten, Ethnien,
globale und soziale Lagen sowie physische und psychische Verfasstheiten.
Dieser Ausgleich von Benachteiligungen in Bewegungs- und Teilnahme-
möglichkeiten sei umso notwendiger, als sich Geschlechterbeziehungen in
der Technologieentwicklung fortlaufend und wechselseitig materialisieren,
in alle technikabhängigen Prozesse einlagern und somit diskriminierend
wirken (Wajcman, 2010). Mobilitätsungerechtigkeit als „governance of mo-
bility regimes“ (De Souza E Silva & Sheller, 2014, S. 801) zeigt sich auch in
Verkehrsstatistiken (VCÖ, 2022): Frauen, Vulnerable und sozial schwächere
Milieus fahren seltener Auto (Catulli, Thoman, Fener & Comsey, 2023), sind
aber den Auswirkungen der Automobilität u.a. durch Vernachlässigung der
öffentlichen Verkehrsmittel- oder Fußweginfrastruktur verstärkt ausgesetzt.
Flexible Bedarfsmobilitätssysteme wie Leih-eScooter unterstützen (schon
durch ihre Bauweise und als Einzelpersonen-Fahrzeug) eher männliche
Mobilitätsformen, da sie weibliche Bedarfe wie die Begleitung von Kindern
oder Versorgungserfordernisse ignorieren. Daraus resultierende Formen der
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aufwändigen oder eingeschränkten Mobilität zeigen sich sowohl in Bewe-
gungsradien als auch in sozialen Netzwerken (Rozynek, 2024) dieser sozial
schwächeren Bevölkerungsgruppen.

Eine mögliche Verbesserung wird der Verschränkung vonMediatisierung, In-
dividualisierung undMobilisierung (Berg, 2014) zugeschrieben, wobei positiv
„gelesene“ kommunikative Mobilität auch Vergemeinschaftung unterstützen
kann (Hepp, Berg&Roitsch, 2014). Smartphones (diemittlerweile in jugendli-
chen Altersgruppen 98% Verbreitung haben, JIM-Studie, 2024) ermöglichen
Freiheiten der „abwesenden Anwesenheit“ sowie ubiquitäre Teilhabe am
sozialen Geschehen im Code/Space (Dodge & Kitchin, 2004; Kitchin & Dodge,
2011). Der „Preis“ dafür sind zwar Daten, zumal Metadaten, Algorithmen,
Protokolle, Interfaces und Voreinstellungen (Van Dijck, 2013) maßgeblich
als Überwachungsinstrumente dienen, jedoch wird damit Nützlichkeit und
Bedienungsfreundlichkeit erkauft.

Geomedien wie Google Maps, Apple Karten, WienMobil, Scotty, AnachB,
moovit, Citymapper oder OpenStreetMap haben auf der Basis von Satelli-
tendaten die Macht, Räume zu definieren und bedeutungsvoll aufzuladen,
da sie zwischen digitalen und physischen Repräsentationen changieren1.
Diese Planungstools verschränken Software und sozialen Raum zu Abstrak-
tionen, die wiederum auf Menschen und Objekte rückwirken. So können
Ortsbeschreibungen oder Personenortung durch Standort-Daten in unter-
schiedlichen Kontexten sowohl als unterstützend als auch diskriminierend
empfundenwerden (Couldry&Hepp, 2023, S. 126ff)2. Diese Zweischneidigkeit
verdeutlicht die Wirkungszusammenhänge visueller Bildschirm-Navigation:
je häufiger sich Smartphone Nutzer:innen unhinterfragt dem Regime von
Software unterwerfen (Verhoeff, 2013), desto eher verstetigen sich diese auf
Nutzungsroutinen basierenden Daten.

Digitale Karten und Geokommunikationsmittel als Instrumente der Naviga-
tion und Orientierung entfalten ihre Macht demnach in Abhängigkeit von
Kompetenz, Vorstellungskraft und dem Raumverständnis der Nutzer:innen
(mental maps). Diese immerwährende und durchdringende Kraft soziotechni-
scher Systeme beeinflusst unsere sozialen Gefüge: Zunehmendes Vertrauen
in technologische Hilfsmittel und deren Handlungsträgerschaft evoziert dunk-
le Szenarien wie Abhängigkeit (Meister & Schulz-Schaeffer, 2021, S. 227)
und Machtlosigkeit auf Basis der zwanghaften Wirkung technologischer
Schnittstellen (Affordanzen). Menschen können durch ihre Datenspuren in
öffentlichen Räumen geortet, beobachtet, verfolgt oder bewertet werden
(Jensen, 2019), liefern sich aber trotzdem freiwillig den Überwachungstech-
nologien der synoptischen Stadt aus (Coleman, 2019). Der Abhängigkeit von
sozio-technischen Systemen geschuldet verstärkt sich zudem der Stress im
Mobilitätsalltag – beispielsweise durch schwache oder fehlende Netzverbin-
dungen, den Ausfall von Netzinfrastruktur, Unschärfen von Positionsdaten,

1 Vektorbasierte abstrakte Geometrien von Lagebeziehungen, Grafiken und Bilder kreieren Orte als Ab-
bild (space) und setzen diese zu materiellen, geografischen Orten in Beziehung (place).

2 Lokation ermöglicht anonyme/einseitige oder eponyme/wechselseitige Sichtbarkeit (Sutko & De Souza
E Silva, 2011) an der Schnittstelle von physischen und virtuellen Räumen.
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eingeschränkte Akkuleistungen sowie fehlende Ladeinfrastruktur.

In diesem Beitrag werden Explorationen zu Protoproblemen von Mobili-
tätsungerechtigkeit in der städtischen Nachtmobilität (Studie 1) sowie von
vulnerablen queeren Personen (Studie 2) vor dem Hintergrund vermeintlich
hilfreicher technologischer Schnittstellen vorgestellt. Zudem wird die Ori-
entierungspraxis mittels Standortdaten am Beispiel von Verabredungssitua-
tionen (Studie 3) analysiert und anhand auto-ethnografischer Erfahrungen
verdeutlicht (Studie 4). Insgesamt werden Fragen bezüglich der Tauglichkeit
bestehender digitaler mobiler Planungswerkzeuge sowie der idealen Techno-
logieunterstützung von Mobilitätsprozessen an der Schnittstelle zur Praxis
(des öffentlichen Verkehrs) aufgeworfen und diskutiert.

1.1 Multi-Methoden Ansatz: Mobilitätsbiografische Interviews,
Mobilitätsspaziergänge und Auto-Ethnographien

Das qualitativ partizipative Forschungssetting verschränkt mobilitäts-
biografische Interviews, begleitete Mobilitätsspaziergänge und auto-
ethnografische Feldforschung in urbanen Nutzungssituationen. Dabei
werden Fragen zu Potenzialen und Risiken technischer Entwicklungen
vor dem Hintergrund ihrer gesamtgesellschaftlichen Relevanz reflektiert.
Die vorgestellten Studien fokussieren auf die Anwendung von technischen
Planungs- und Assistenzsystemen (Smartphone Apps) insbesondere im
städtischen (Nacht)-Raum, für vulnerable Gruppen und in Verabredungssi-
tuationen. Ziel ist die Exploration des Wirkungsspektrums von Geomedien in
herausfordernden Mobilitätssituationen und Alltagsinteraktionen vor dem
Hintergrund möglicher Mobilitäts(un)gerechtigkeiten bezüglich Geschlecht
und Vulnerabilität.

Die Auswahl der Untersuchungspersonen orientiert sich an den Prämissen
der Grounded Theory und dem „strategischen Sampling“ (vgl. Misoch, 2019) .
Dieses erweitert sich auf der Basis von iterativer Auswertung kontinuierlich
mit dem Ziel, eine möglichst große Bandbreite an Problemen und Eigen-
schaften im Sinne der „theoretischen Sättigung“ (Glaser & Strauss, 1998, S.
96) zu erreichen. Die aus den mobilitätsbiographischen Interviews sowie
Mobilitätsspaziergängen gewonnenen Erfahrungen gelten als Basis für eine
weiterführende auto-ethnographische Studienaufgabe, wofür bewusst unter-
schiedliche Routenplaner und Mobilitäts-Assistenzsysteme vergleichend in
einer spezifischenMobilitätssituation angewendet werden.

Die insgesamt vier Studien aus Forschungsseminaren des Instituts für
Publizistik- und Kommunikationswissenschaft der Universität Wien unter
Anleitung der Autorin dieses Beitrags adressieren die Themen Frauen-
Nachtmobilität (Studie 1, acht Probandinnen), queere Mobilitätserfahrungen
(Studie 2, fünf Proband:innen) sowie das Teilen von Standortdaten (Studie
3, acht Proband:innen), woran 19 Auto-Ethnografien zu standortbasierten
Verabredungssituationen (Studie 4) anschließen. Die insgesamt 40 Pro-
band:innen dieser Studien sind zwischen 19 und 25 Jahre alt und leben in
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Wien. Drei sind männlich heteronormativ und fünf queer cisgender (drei
weiblich, zwei männlich).

Im Rahmen der Studien 1, 2 und 3 beschreiben die Proband:innen in leitfa-
dengestützten Interviewsmit narrativenElementenmobilitätsbiographische
Ereignisse, die als Grundlage für die Ausformung von Mobilitätsstilen (Beige
& Axhausen, 2012) sowie Präferenzen bezüglich der Verkehrsmittelwahl und
demMobilitätserlebendienen.DarüberhinauswirddieTechnologieunterstüt-
zung in Mobilitätssituationen mittels Routenplanern besprochen. Um die Er-
lebnisse und Problemlagen besser zu verstehen, werden die Interviews mit
Mobilitätsspaziergängen kombiniert, die entweder imVorfeld (Studie 1), wäh-
rend (Studie 4) oder unmittelbar nach den Interviews stattfinden (Studien 2
und 3).

Insbesondere die begleiteten Mobilitätsspaziergänge („mobile methods“ vgl.
Kusenbach (2003); Pink et al. (2016); Hein, Evans & Jones (2008, S. 1276) hel-
fen, situationsgebundeneMobilitätserlebnisse vonPersonen samt ihren Emo-
tionen und Ideen einzufangen (Büscher, Urry & Witchger, 2010, S. 8) wobei
die von den Forschenden begleiteten Personen als Expert:innen ihrer Situati-
onwahrgenommenwerden. DieMethode gründet auf demverstehendenPara-
digma (Phänomenologie, symbolische Interaktion) und erfordert das Eintau-
chen in den Ort (emplacement) sowie die Bewegung des Körpers imRaum (em-
bodiment) auf Augenhöhemit den Proband:innen (equality). DieMethodewur-
de als „go-along“ (Kusenbach, 2021), „mobile narrative“ (Farman, 2015) oder
„sensory walk“ (Pink et al., 2016) entwickelt, liegt zwischen narrativem Inter-
viewund teilnehmenderBeobachtungundsoll deren jeweiligeSchwächenaus-
gleichen–Strukturiertheit, Ungleichheit undVerbalität des Interviews, sowie
Statik, Selbstreferentialität undLokalität derBeobachtung.Mobilitätsspazier-
gänge sind zudem interaktiv (reflexiv und kollaborativ) und systematisch –
basierend auf einem organisierten Dataset und Sampling.

Studie 1 „Night Fear“ erhebt unter Begleitung von acht 19-25jährigen
Frauen in Wien die (Un)sicherheiten in nächtlichen Mobilitätssituationen
und adressiert Sicherheitsvorkehrungen in Verkehrsmitteln und Stationen,
Infrastruktur wie Beleuchtung und Rückzugsorte sowie wahrgenommene So-
lidaritäten von Fahrgästen oder Passant:innen und Awareness-Kampagnen
der Verkehrsbetreiber (Wiener Linien, ÖBB).

Die fünf Teilnehmenden in Studie 2 zu „Queeren Mobilitätserfahrungen“
wurden strategischmittels Flyer an verschiedene Institutionen der LGBTQIA+
und FLINTACommunity (z.B. Hosi, Q:Wir, Courage Beratungsstelle, ÖHWien)
rekrutiert. Sie sindqueer cisgender (dreiweiblich, zweimännlich)undwurden
insbesondere zu (diskriminierenden) Erfahrungen und (Un)sicherheiten be-
fragt sowie gebeten, ihre Mobilitätserlebnisse mit den Forschenden während
einer prototypischen Route (zu Fuß und mit öffentlichen Verkehrsmitteln)
durchWien zu teilen.

In der „Live Standort“ Studie 3 unterziehen sich acht aus der Instituts- Face-
book Gruppe rekrutierte Proband:innen (davon eine Person männlich) der
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Forschung zu Standort-Funktionen von Routenplanern. In unübersichtlichen
Verabredungssituationen auf dem Wiener Naschmarkt (jeweils 2 Personen
sollen vom Wohnort losfahren und sich mittels Standortdatenverfolgung
pünktlich treffen). Jede der verabredeten Personen wird von einer/m For-
scher/in zu dem vereinbarten Treffpunkt begleitet (Mobilitätsspaziergang)
und anschließend interviewt, wobei die Erlebnisse sowie Potenziale und
Risiken der Standort-Features besprochen werden.

Während die qualitativen Interviews vorzugsweise Erinnerungen, Mei-
nungen und Beschreibungen hervorbringen und Mobilitätsspaziergänge
eine begleitende Fremd-Perspektive erheben, sind Selbstbeobachtungen
(Auto-Ethnografien) teilnehmend und auf den Mitvollzug gegenwärtiger
Ereignisse gerichtet. Deshalb beobachten sich in Studie 4 insgesamt 19
Teilnehmer:innen eines Forschungsseminars (21 bis 25 Jahre, davon 2 männ-
lich) unter Anleitung der Seminarleiterin (Autorin dieses Beitrags) selbst
beim „Mobilsein in einer herausfordernden Verabredungssituation“. Sie
dokumentieren Erlebnisse während einer komplexen Mobilitätshandlung
mit öffentlichen Verkehrsmitteln (mindestens zwei Umstiege) und halten
den Mobilitätsspaziergang protokollarisch (textuell und visuell) fest, um
eine authentische Wiedergabe der Szenen und Abläufe zu gewährleisten. Die
Selbst-Beobachtung im Rahmen der ethnographischen Studie erfolgt anhand
von vorab im Seminar besprochener Beobachtungsdimensionen zu einer
„Verabredungssituation an einem unübersichtlichen Ort am Stadtrand von
Wien unter Zuhilfenahme mobiler Routenplanungssysteme bei gleichzeitig
niedrigen Smartphone Akkustand” (u.a. vonmindestens zwei Umstiegen und
der Interaktion mit mindestens zwei Planungssystemen im Vergleich, um
Schwachstellen wie Datenunsicherheiten, Missverständnisse oder generelle
Schwierigkeiten der Planung aufzudecken). Alle Touren, Beobachtungen
und Erlebnisse wurden reflektiert, qualitativ codebasiert ausgewertet und
gemeinsammit der Seminarleiterin (Autorin dieses Beitrags) interpretiert.

Die vier Studien erfüllen die forschungsethischen Anforderungen der Uni-
versität Wien und sind Folgeprojekte von „Angstfrei mobil!“ (Fördergeber:
Integrationsfond der Wiener Stadtwerke), in dem vulnerable Personen mit
Angststörungen imWiener öffentlichen Personennahverkehr befragt und be-
gleitet wurden. Die Studien dienen der Vorbereitung des Forschungsprojekts
„JuMp!“ (Fördergeber: FFG) zu Jugend in (sub)urbanen Mobilitätsprozessen
2024-2027 unter der Leitung der Autorin dieses Beitrags. Alle Proband:innen
wurden über ihre Datenschutz- und Persönlichkeitsrechte inklusive Rück-
trittsrechte aufgeklärt und um schriftliche Einwilligung (informed consent)
– auch zur Einbindung der Wiener Linien als Praxispartner – gebeten.

2 Studie 1: „Night Fear?“ Frauensicherheit im nächtlichen
Wiener öffentlichen Verkehr

Die Studie fokussiert Mobilität als Ausdruck von Freiheit (Höfer, 2020, S. 2)
zur optimalen Nutzung und Erweiterung des Lebensraums (Leskau, Schlüter,
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Trinkaus & Völker, 2021, S. 34), wobei vor allem die Stärkung der sozialenMo-
bilität zwischen verschiedenen sozio-ökonomischen Positionen soziale Teil-
habe und Aufstiege unterstützen kann (Alenburg, Gaffron & Gertz, 2009). Be-
dauerlicherweise haben Frauen jedoch einen höheren Mobilitätsaufwand, da
sie häufiger kostengünstige Mobilitätsformen wie öffentliche Verkehrsmittel
in Kombination mit Fußwegen als Automobilität (Singh, 2020) oder „shared
mobility“ (z.B. Rad, Scooter) nutzen. Dies liegt vorrangig an Transporterfor-
dernissen (Einkäufen, Equipment) und der Begleitung von Kindern. Frauen
sind in ihrer physischen (und sozialen)Mobilität zudem eingeschränkt (capti-
ve vgl. Hauger, 2016), da sie ihre Bedürfnisse hinsichtlich des Aufenthalts im
öffentlichenRaumgegenÄngsteundGefahren (insbesondere inderNacht) ab-
wägen (Weinreich, Kingstedt &Betina, 2021). Lärm, rüde Passagiere, zuwenig
Sicherheitspersonal, Isolation aber auch schlechte hygienische Bedingungen
reduzieren den Fahrkomfort. Die Selbstbeschränkungen reichen vom Beklei-
dungsstil (Schuhe, die rasche Bewegung/Flucht ermöglichen sowieweite, ver-
hüllende Mäntel und Blusen) bis hin zum Verzicht auf Schmuck oder Wertge-
genstände.

Studien greifen dieses gesellschaftliche Problem der geschlechtsspezifischen
Unsicherheiten imöffentlichenRaumzwar auf, doch bestehen erhebliche For-
schungslückenhinsichtlich derWahrnehmung vonSicherheit undFreiheit so-
wie potenziell hilfreicher technischer Planungs- und Assistenzsysteme (gen-
der planning) als digitale Schnittstellen inder intelligentenStadt. Partizipatives
und geschlechtergerechtes Design könnte diese Bedürfnisse aufgreifen und
Einschränkungen ausgleichen.

Aktuell problematisch für Frauen (undwohl auch andere vulnerable Gruppen)
sind das häufige Umsteigen, lange Fahrdauer, das Gefühl der Isolation in
fast menschenleeren Verkehrsmitteln vor allem in der Nacht und in Außen-
bezirken, Orte ohne WLAN resp. Breitbandzugang, lange Wartezeiten an
Stationen, fehlende Count-Down-Anzeigen oder Inkongruenzen von App
und Vorort-Informationen (z.B. fehlende Straßenschilder, Hausnummern).
Sicherheit hingegen vermittelt die wahrgenommene Selbstkontrolle, z.B.
beim Taxifahren, da die lizensierten Lenker:innen auch ansprechbar sind
(vgl. Catulli et al., 2023). In der Nacht oder an unangenehm empfundenen
Orten wie Haltestellen fühlen sich Menschen mit Mobilitätsapps generell si-
cherer (Bian et al., 2022). Jugendlichen sind diese Hilfsmittel so wichtig, dass
sie ohne dieselben kaum noch auskommen (Javadi et al., 2017; McCullough &
Collins, 2019) und von Technologieabhängigkeit (Laor & Galily, 2022) sowie
Verlustängsten, Nomophobie (Han, Kim & Kim, 2017) oder No/Lo-Battery-
Phobie gesprochen werden kann. Selbst unter Zuhilfenahme von mobilen
Apps wird die Orientierung und das Finden von Wegen als herausfordernd
wahrgenommen (Eiband, Völkel, Buschek, Cook & Hussmann, 2019; Ferri,
Popp &Wulfhorst, 2021).

LautErgebnissender rezentenStudie führtdie alsunsicher empfundeneStadt-
nacht dazu, eher kostenintensivere Taxis als Verkehrsmittealternative zu nut-
zen: „Dennabends bzw. nachts bei demRückweg. Ja, es verändert sich einfach,weil
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vieles halt dunkel ist, vieles nicht mehr so gut ersichtlich für mich ist. Und ja, das
verändert die ganze Stimmung und das Gefühl in mir“ so Kathy. Nachtfahrten
in Bussenwerden insbesondere vermieden, wenn sich Betrunkene oder sucht-
kranke Männer(gruppen) an Straßenimbissständen oder in Haltestellennähe
aufhalten. Verkehrsknotenpunkte und Stadtbahnhöfe zumUmsteigenwerden
v.a. in äußeren Bezirken und am Stadtrand als besonders unsicher erlebt: „al-
les, was hinterm Gürtel ist, versuche ich ja eigentlich zu vermeiden nachts“ sagt
Kiri.

Die befragten Frauen berichten von erheblichen (Selbst-)Einschränkungen
und versuchen u.a. nicht aufzufallen, keinen Anlass zur Interaktion zu geben
(„nie in die Augen schauen“ empfiehlt Emi), wachsam zu sein und sich nicht
ablenken zu lassen. Manche tragen Kopfhörer „ohne Ton“, um unansprechbar
zu wirken, aber trotzdem die Umgebungsgeräusche wahrnehmen zu können.
Diese Vorkehrungen bedeuten Stress durch antizipierte Ängste und sorgen für
eine schlechte Mobilitätsatmosphäre. Ciara hat „das Gefühl, dass mir explizit
Leute nachgegangen sind. Also gerade, wenn man umsteigt [...] Also ich gehe
normalerweise auch nicht mit Kopfhörern, zum Beispiel am Abend.“ Asti folgt
selbstgelernten Effizienzparametern: „Ich weiß schon vorher, wo ich hier in die
U2 einsteigen muss, damit ich dann auch bei meiner Station in Floridsdorf genau
bei der Rolltreppe aussteigen kann.“

Insbesondere das Smartphone dient als Sicherheitsanker für schnelle Hilfe
oder zur strategischen Ablenkung. Es verbindet die räumlich unmittelbare
Wahrnehmung (place) mit der abstrakten Verfügbarkeit (von Anderen) auf
Basis von Positionsdaten (space) und Kommunikation. Die Befragten wenden
sich im erlebten nächtlichen Stadtraum hilfesuchend eher an Frauen alsMän-
ner, und auch Notrufe und Hotlines werden der Hilfe von fremden Menschen
vorgezogen.

Aktuell verwenden die befragten Frauen gerne Google Maps (GM) wegen der
einfachen Bedienung und vermeintlich „präzisen“ Standortangabe (um ihren
Aufenthaltsort zu teilen) sowie zu Orientierungszwecken „weil genaue Anwei-
sungen dastehen, wo man links rechts gehen muss“. Seitdem Emi in Wien lebt,
teilt sie in der Nacht immer ihren Live-Standort mit einer engen Freundin
oder chattet während der Fahrt; damit nachvollziehbar ist, wo sie sich gera-
de aufhält. „Auch mit meiner Mitbewohnerin mache ich das manchmal. Wenn sie
zum Beispiel auf ein Tinder-Date geht, dann weiß ich, wo sie ist, falls sie mit wem
nach Hause geht oder so. Weil wenn man sich Sorgen macht, dann hat man einen
Anhaltspunkt.“

GMhilft in nächtlichenMobilitätssituationen besser als andere Apps „weil ich
es oft schneller finde inmeinemApp-Chaos.Weil ichhabe so viele Apps, die auch rot
sind (wie dieWienMobil-App)“ soMona. ObwohlGM inderNacht einige Schwä-
chen aufweist, wird nur wahlweise WienMobil oder Scotty aktiviert – „also,
wenn es eine Störung gibt, siehst du [bei Google Maps] nicht, dass es eine gibt.“
WienMobil wird wegen der hohen Informationsdichte und der zuverlässigen
Störinformationen geschätzt; und Scotty gernewegen der vielfältigeren Fahr-
alternativen/Routen zusätzlich verwendet: „GoogleMaps benutzte ich tagsüber
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eigentlich immer, weil es wie gesagt einfach und schneller geht. Scotty schlägt dir
aber eigentlich die besseren Routen vor und auch mehr Routen. Deswegen nutze
ich in der Nacht häufiger Scotty als Maps“ sagt Isa. Kurz nach dem Umzug nach
Wien erschien Kiri GM als die beste, weil bereits vertraute Option, doch mitt-
lerweile verwendet sie „die Wiener Linien (App) vor allen Dingen um zu schauen,
was die schnellste Verbindung ist und wie ich die dann am besten nehmen kann.“

Generell wären Notruf-Buttons (in Apps) und eine integrierte automatische
Standortweitergabe dienlich, sodass ein Notdienst „direkt reagieren“ (Jana)
kann. Die befragten Frauen teilen ihren Live-Standort mit Freund:innen,
wenn sie sich nicht wohl fühlen und senden auch den Routenplan mit.
„Find-my-friends“ Funktonen seien Jana zufolge wichtig, da sie Vernet-
zungsmöglichkeit mit Personen bieten, die ebenfalls zeitgleich in der Nähe
unterwegs sind. Probleme der (Selbst)überwachung oder des Datenschutzes
kommen dabei eher nicht zur Sprache. Eine nächtliche Fahrt durch die Stadt
ohne Smartphone erscheint nämlich unvorstellbar.

Zusätzliche Features wie voreinstellbare und im Bedarfsfall rasch abrufbare
Notfallszenarien in der App wären ebenfalls wünschenswert, um auf Knopf-
druckHilfe zu rufen, telefonischeBegleitunganzufordern, denWegzu tracken
oder ein Alarmsignal abzusetzen, denn „in der U-Bahn hat man halt keinen Zu-
gang zum Fahrer” so Emi. „Es gibt ja so Reiter in der App und da steht ja so was
wie ‘Störung’.” Dass es so etwas wie einen Reiter für Sicherheit gäbe und eine
Art „‘Fünf Dinge, auf die du achten könntest’ oder sowas, wäre cool. Vielleicht hilft
das den Personen, die dann wirklich Angst haben”, meint Mona. Auch wäre es
IsasMeinung zufolge gut „wennman den Appbetreibern oder den Wiener Linien
irgendwie in der App ein Feedback geben kann. Oder auch anderen Nutzern seine
Erfahrungmit einer Route teilen kann”; zudemeine Route zufiltern, auf der bei-
spielsweise keineNachtclubs oder Straßenimbissstände liegen.DieAnzeige ei-
ner „belebten Zone“ in GM sage nämlich noch nichts über die Atmosphäre in
einer Zone aus.

So könnten unterschiedliche Features und Aufmerksamkeiten nicht nur die
eigene Sicherheit erhöhen, sondern andere Frauen ermutigen, sich fallweise
helfend einzusetzen. Ciara erklärt: „Ja, aber ich schau, dass ich dann immer so -
auch imBlickfeld von einer anderen, zumindestweiblich gelesenenPersonbin,weil
ich mir denke, dann hat man sich irgendwie gegenseitig im Blick.“ Auch könnten
geöffnete Lokale oder WC-Anlagen amWeg angezeigt oder eine Umgebungs-
Licht-Anzeige in der App ermöglicht werden (wie bereits in OpenStreetMap
OSM verfügbar). Eine „all in one“- Lösung, die möglichst viele dieser Vortei-
le vereint und das Verkehrsangebot ganzheitlich abbildet (Casquero, Monzon,
García & Martínez, 2022), wäre wünschenswert. So würde weniger Zeit ver-
schwendet, um nach Alternativen zu suchen und bei Störungen des Betriebs
für rasches Fortkommen gesorgt (Zimmermann, Schulz & Gewald, 2020, S.
11). GM wird auch diesbezüglich als integratives Tool und glaubwürdig wahr-
genommen (ungeachtet des Bias für Automobilität, siehe Wagner, Human &
Winkler, 2021).

Trotz Ablehnung bestimmter Linien und Destinationen (z.B. Reumannplatz,
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Ottakring) gilt die U-Bahn als präferiertes nächtliches Verkehrsmittel, und
der Nachtbus wegen der schlechten Intervalle, der Wartezeiten und häufiger
Verunreinigungen als unsicherste Alternative. „Mein größtes Problem ist ein-
fachWarten beimUmsteigen. Ichwill in Bewegung bleiben“ sagt Emi. Ciarawählt
sogar für den begleiteten Mobilitätsspaziergang „definitiv nicht [...] die [Rou-
te] mit dem Bus [...].weil - erstens einmal müsste ich dann rausgehen und die-
sen Bus suchen und an einer Station, wo ich mich überhaupt nicht auskenne [...]
Beim Bus, muss ich dann bei der anderen Station wieder suchen? Womuss ich hin?
Wie ist der Weg? Es ist oft einfach nicht eindeutig.“ Die befragten Frauen füh-
len sich eher wohl an bekannten oder häufig besuchten Orten: „So ein Gefühl
von Sicherheit kommt bei mir eigentlich immer, wenn ich mich auskenne“.Mona
fährt nachts deshalbwiederholt eine bestimmteRoute oderUmwege– sohäu-
fig, dass sie Passagiere oder Personal wiedererkennt: „zumTeil sogar dieselben
Straßenbahnfahrer:innen, die du da dann immer siehst.“

Studienergebnisse von Catulli et al. (2023) verweisen auf Strategien und De-
signwünsche, die auch in der vorliegenden Studie zur Sprache kommen wie
beispielsweise denEinsatz vongeschultemPersonal (gut sichtbar und erkenn-
bar an einer z.B. Uniform) mit Kommunikationskompetenz und stressmin-
derndem Verhalten. Design Wünsche betreffen Lichtanzeigen, CCTV Points,
Routenvorschläge in Planern/Apps, oder einen Panikknopf, Landmarks wie
Straßennamen oder Flurbezeichnungen in die Apps zu integrieren, sowie ein
Rating von Lenker:innen (Bus, Taxi) zu etablieren. Diese Maßnahmen könn-
ten nicht nur das Image des öffentlichen Verkehrs heben, sondern durch er-
worbene Sicherheiten zu größerenMobilitätsfreiheiten führen.

Abbildung 1: Bildstrecke 1 zeigt neuralgische Punkte wie eine verlegte Bushaltestelle und menschenleere
Orte wie Züge, Bahnsteige, Aufgänge, Übergänge und Straßen, teils mit schlechter Beleuch-
tung und unklaren Situation für die Wartenden an der Haltestelle (Fotos: Alexandar, Julia,
Kevin, Sandra)
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3 Studie 2: Queere Mobilitätserfahrungen

(Un-)Sicherheit von queeren jungen Erwachsenen in städtischen Mobilitäts-
situationen im Zusammenhang mit der Nutzung digitaler Planungstools und
Assistenzsysteme ist das Thema der folgenden Studie.Wiederumgebenmobi-
litätsbiografische Interviews und begleiteteMobilitätsspaziergänge Auskunft
über persönliche Erfahrungen und Strategien zur Bewältigung von Fahrten,
Übergängen und Wartezeiten im öffentlichen Verkehr. Vorweggenommen
ergeben sich bezüglich des individuellen Verhaltens in den Verkehrsmitteln
bei den fünf rekrutierten Proband:innen relativ deckungsgleiche Befunde:
Als Protoprobleme werden die Selbstpräsentation und das strategische
Verhalten im öffentlichen Raum auf Basis freiwilliger Selbstbeschränkung
angesprochen, insbesondere an spezifischen Orten mit (kulturell geprägter)
Raumaneignung durch queer-feindliche Personengruppen, von welchen
auch verbale Gewalt ausgehen kann.

Sowird die Kleidung für Fahrten imöffentlichen Verkehr angepasst, unauffäl-
liggehaltenundverweistnicht explizit aufhomosexuelle oderqueere Identitä-
ten. Das ist auch während der Vienna Pride-Parade der Fall: „da sind sehr viele
Leute, die in Pride-Outfits sind, […] ich habe dann halt schon noch was drüber an-
gezogen [...]weil ichnicht so ganz frei irgendwie in denÖffis seinwollte“ soAngela.
Für normale Alltagsfahrten existiert diese Schere im Kopf nur für ausgefalle-
ne Styles. Schwarz lackierte Fingernägel (Paul) oder ein Damenmantel (Mani)
stellen im Gegensatz zu aufwändigerem „Drag“ noch kein Problem dar. Bild-
sujets derWiener Linien zu queerfreundlichen Fahrgästen (siehe Bild 2.1) und
die Beflaggung der Fahrzeuge mit Regenbogenfahnen im „Pride Month“ wer-
den positiv zur Kenntnis genommen. Es seien nette Gesten, träfen aber nicht
das Diskriminierungs-Problem an sich. Nur in Gesellschaft von Freund:innen
oder Gleichgesinnten fühlen sich die Befragten sicher (Angela, Mani).

Auch die romantische Beziehung zu einem Partner oder einer Partnerin wird
nicht oder nur ungerne öffentlich gezeigt: „Ich habe eine Freundin, und wenn
ich mit der generell unterwegs bin, aber halt auch in den Öffis gebe ich ihr ungern
Bussis. Händchenhalten ist zwar ok, da man es nicht so sehr sieht. Es ist mir eher
unangenehm, da habe ich Angst dass wir vielleicht von jemandem gehatet werden,
da es offensichtlich ist das wir zwei Frauen sind, die zusammen sind” erzählt
Sarah. Dies steht in Einklang mit Studienergebnissen von Maine (2022)
und Weintrob, Hansell, Zebracki, Barnard & Lucas (2021), wonach queere
Personen aus Angst vor Anfeindungen oder Gewalt ihre queere Identität in
der Öffentlichkeit nicht ausleben, sich nicht als Paar darstellen und eher
an ihre heteronormative Umgebung anpassen. Die Zurückhaltung hängt
auch von diversen örtlichen Gegebenheiten ab; so in bestimmten U-Bahn
Linien (U6, U1, U3) oder Straßenbahnen (5er), auf großen Umsteige- oder
Endbahnhöfen, Plätzen (Reumannplatz, Schwedenplatz, Karlsplatz, Gürtel
„X-Obdachlosenhilfe“) oder in Bezirken mit hohem Zuwanderungsanteil.
Klapeer & Schönpflug (2020) erheben in Wien ebenfalls Bezirke entlang der
U6 als Unsicherste für queere Menschen abseits von Praterstern und Haupt-
bahnhof. Diese Orte sind jeweils Stadt(rand)zonen, deren Bewohner:innen
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einen eher niedrigem sozio-ökonomischen Status aufweisen.

Zumeist sind es Männer, häufig in Gruppen oder unter Suchtmitteleinfluss,
die Unsicherheitsempfinden auslösen, vor allem durch „extreme Körpernähe“
(Angela, Sarah). Obdachlosen und diversen Ethnien resp. anderen „Minderhei-
ten“ (z.B. Serben) werden transphobe Attitüden („allein was Blicke tun“ sagt
Paul) nachgesagt. Diesewürdendurchpatriarchale Strukturenbefördert, zeig-
ten aber nur das Problem einer gesamtgesellschaftlichen, auf ethnische Ak-
teure auslagerte Queer-Feindlichkeit auf (Dietze, 2017; Klapeer & Schönpflug,
2020). Lubitow, Carathers, Kelly & Abelson (2017) verorten Belästigung und
Gewalt gegenüberHomosexuellenundderqueerenCommunity systemisch im
jeweils vorherrschenden und tolerierten kulturellen System „that normalizes
violence and harassment towards gender minorities“. Dies befördere Mobilitäts-
Einschränkungen und Ungerechtigkeit „when harassment is widespread, nor-
malized, and when policies prohibiting discrimination remain unenforced on ur-
ban public transit.“Mani berichtet aus der 5er Straßenbahnnahe demWohnort
am Praterstern: „ich glaub irgendwie aus dem serbischen Raum oder so und sie
haben sich zumir gesetzt zu dritt und habenmich alle drei angeschaut und gefühl-
los angestarrt teilweise und haben irgendetwas gemurmelt untereinander in ihrer
Sprache natürlich und ich bin dann wieder aufgestanden und hab mich woanders
hingestellt, weil ich mir gedacht habe: Ok, ich will jetzt nicht wissen was passiert,
wenn ich nicht aufstehen würde.“ Er sei sehr dünn und habe lange Haare, was
ihn obendrein „angreifbar“mache.

Nur einer der Befragten fühlt sich sicher und physisch stark genug, sich ohne
„Hilfsmittel“ selbst zu verteidigen. Zwei führen Pfefferspraymit sich, eine Per-
son (anonymisiert) sogar eine Elektroschockpistole, um Angreifer abzuweh-
ren (beides gilt in Österreich als ausweispflichtige, nur in Notfallsituationen
erlaubteWaffe). BenDaniel &Berwick (2020) belegendas erhöhte Sicherheits-
empfinden durch dasMitführen vonPfefferspray. Eine aus der „Provinz“ kürz-
lich nachWien gezogene Person (anonymisiert) hat bereits physische Gewalt-
erfahrungen imöffentlichenRaumgemachtundmeidetwie alleBefragten ins-
besondere die Linie U6, trotz Pfefferspray.

Die FLINTA Befragten bestätigen Ergebnisse von Crenshaw (o. J.) zu Trans-
feindlichkeit, da sie häufigneben queer-feindlichen auchmisogyne Erfahrun-
gen machen. Schwulen Männern werden ebenso weibliche Verhaltensweisen
attestiert (Storms, 1978), was diese verletzlicher mache (Mani). Selten wür-
den die Befragten von Fremden in Schutz genommen oder verteidigt. Die Pro-
band:innenverlassen sich bis auf eineAusnahme (Paul) nicht auf Zivilcourage.

MaßgeblichbeeinflussendreiHauptfaktorendasGefühl vonSicherheit: neben
der Tages-/Nachtzeit, sind es bestimmte Orte resp. dort oder in der Umge-
bung aufhältige Personen. Besonders nachts und bei Dunkelheit fühlen sich
die Befragten unsicher, meist abhängig von der Umgebungsbeschaffenheit
(z.B. wenn freie Sichtachsen fehlen). In Verkehrsmitteln und auf Bahnsteigen
folgen manche Befragte einer „Einstiegsarithmetik“ und wählen die Zustiege
nach Sympathie und Berechenbarkeit der mitfahrenden Passagiere – oft
suchen sie die Nähe von Frauen und weiblich Gelesenen.
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Die Nutzung des Smartphones (hauptsächlich zur Ablenkung, Gefühls-
Management, um Beschäftigung vorzutäuschen oder „Augenkontakt (zu)
vermeiden“ so Mani) zur Steigerung des Sicherheitsgefühls involviert selten
Routenplaner oder Assistenzsysteme. Diese werden nur zusätzlich zur Rück-
versicherung oder Orientierung angewendet. Nötig wären nach Meinung der
Befragten dienliche, “sinnvolle” Funktionen für den Mobilitätsalltag wie inte-
grierte Notfallbuttons und Hilfeoptionen in den Apps. Die Befragten nutzen
bereits verfügbare Positionsdatenfunktionen und teilen gerne – auch unbe-
grenzt – ihren Standort mit bekannten Personen, um sichere Fahrten und
Ankünfte zugewährleisten. Sie habenAndere gerne als Zeug:innen „unterwegs
dabei“, um sie von gegebenenfalls unangenehmen Situationen in Kenntnis zu
setzen. Denn „das Gefühl, unfreiwillig jemanden (vor Ort) anzusprechen, ist bissi
schwierig”. So werden zusätzlich Selfies von der sicheren Ankunft zu Hause
verschickt (Angela) oder unterwegs zur Sicherheit strategische Telefonate
geführt (Sarah).

Sinnvoll wären neben integriertenHilfsoptionen in denAppswie derMöglich-
keit „auf Knopfdruck irgendwelche Gefahren melden“ (Paul, Angela), ev. sogar
Tracking „fallsman vomWeg ab(kommt), stimmtwas nicht“ (Paul; oder „Alarm“
so Tina) – auch mehr Sicherheitspersonal („diese Securities“ Tina) an besag-
ten gefürchteten Orten oder in speziellen Linien wie der U6 bereitzustellen.
Der Polizei als Ordnungskraft wird nämlich aufgrund der unberechenbaren
„Einstellung zu marginalisierten Gruppen“ (Paul) ebenfalls Skepsis entgegenge-
bracht (Angela). Zudem wären Personalschulungen, Aufklärungsarbeit und
breit ausgerollte Sensibilisierungskampagnen gegen Diskriminierung und
sexuelle Gewalt sinnvoll. Auch 24/7 Hotlines für Beschwerden, Anregungen
und Feedback „wo du dich unsicher fühlst“ (Mani) sowie die Zusammenar-
beit der queeren LGBTQIA+ und FLINTA Community mit App-Entwicklern
und Verkehrsbetrieben könnten durch Evaluationen auch Verbesserungen
anstoßen und zur Mobilitätsgerechtigkeit beitragen.

DerVerwendungvonSmartphoneswährendderMobilitätwirddurchaus zwei-
schneidig erlebt: Tina traut sich niemanden anzurufen „weil ich mir denke, die
klauen dann mein Handy“. Auch der Kameraüberwachung wird nicht unein-
geschränktes Vertrauen entgegengebracht „weil die helfen dir auch nicht” –
„nicht, dass wir dauernd überwacht sein müssen, [...] die Leute müssen lernen sich
zu benehmen“meint Paul. Themen wie Datenschutz und Persönlichkeitsrech-
te (z.B. im Falle des Tracking durch die Verkehrsanbieter oder Apps) werden
marginalisiert und kaum kritisch reflektiert. Das Problem der Sichtbarkeit für
Andere, durch Fehleinstellung (z.B. in Snapchat) oder Datenlecks bei aktivier-
ter Standortdatenfunktionwird ebenfalls nichtwahrgenommen.DieseProble-
matik wird ausführlicher in Studie 3 behandelt.
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Abbildung 2: Bildstrecke 2 zeigt das Shirt zum Pride-Monat (© Julia Allerding | Wiener Linien), Mani in der
einer U2 Station, Paul in der U6 Station und Angela imU Bahn Zug der Linie U4 inWien (Fotos:
Julia, Lukas, Janika)

4 Studie 3: Der „Live-Standort“ in persönlichen
Verabredungssituationen

Die Stadt als sozialer Raum ist an mobile Kommunikationspraktiken gebun-
den, was sich in den Möglichkeiten von Mikrokoordinationen (Frith, 2019, S.
381) und der nuancierten Handhabung und Organisation sozialer Interaktio-
nen beobachten lässt (Ling, 2004, S. 70). Bereits vor dem Aufkommen von
Geoinformationsdienstenwar der Standort häufigTeil der (mobilen) Kommu-
nikation „Wo bist du gerade?“ (Bertel, 2016, S. 162). Heute wird dies immer
seltener nachgefragt, da im hybriden urbanen Raum mittels „locative mobile
social networking“ bestimmte Personen eponym geortet, die Aufenthaltsorte
unbekannter Menschenmassen anonym bestimmt, oder als Selbst-Verortung
möglich ist (Sutko &De Souza E Silva, 2011, S. 810). Dabei unterstützen epony-
me Schnittstellen direkte und indirekte Kommunikation sowie Lokalisierung
vonPersonen; anonymeSchnittstellenzeigen indirektundpassiv aufBasisder
Verwendung von GPS z.B. die Besucherauslastung von Veranstaltungen.

Da hybride Arten der Verbindung von Kommunikation und Mobilität zu kom-
munikativer Mobilität (Hepp et al., 2014) zunehmend in die Alltagspraxis von
jungen Menschen einfließen, wird die Mobilität im Freundeskreis – positiv
wie negativ – von Echtzeitstandort-Funktionen beeinflusst. So werden bei-
spielsweiseMobilitätspläne unterwegsflexibel angepasst undWegezeiten sel-
tener den offiziellen Zeitregimes städtischer Räume unterworfen. Das Teilen
des aktuellen Aufenthaltsorts in Echtzeit via location based service wird nicht
nur zur Steigerung des Sicherheitsempfindens, sondern auch aus Langewei-
le oder zur Kontrolle bzw. Steuerung von Verabredungssituationen genutzt.
Der Standort kann – abhängig vom technischen Service und den Adaptions-
möglichkeiten – temporär (GM) oder dauerhaft (i-phone) sowie mit einzel-
nen Personen (GM, i-phone, WhatsApp, Snapchat) oder der gesamten Com-
munitywissentlich oder auch versehentlich (z.B. Snapchat „Live Location“ ist
nichtgleich„AktuellerStandort“)geteiltwerdenund fügt sichschleichend ins
Überwachungsarrangement der synoptischen Stadt (Coleman, 2019).

In Studie 3 zeigt ein Test in unübersichtlichen Verabredungssituationen, die
als begleitete Mobilitätsspaziergänge mit anschließenden Interviews arran-
giert wurden, Potenziale und Risiken dieser Standort Features. Es lässt sich
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belegen, dass die Orientierung an unbekannten, unübersichtlichen oder weit-
läufigen Orten durch den „Live Standort“ im Zuge von Verabredungen durch-
aus erleichtert wird. Meist wird die Funktion in Kombination mit einem an-
deren Kommunikationstool verwendet, z.B. einem Messenger wie WhatsApp
(was ebenfallsNetzempfangoder freeWLANerfordert). Inder aktuellenStudie
wird deutlich, dass die Funktion bewährte analoge Orientierungskompeten-
zen (mental maps) und Kommunikationsformen zwar nicht gänzlich ersetzt,
jedoch nützlich ergänzen kann. Die Verwendung des Live-Standorts ist ins-
besondere an unbekannten Orten wie „einer komplett fremden Stadt“ (Emma)
beliebt; ebenso zumTreffenmit Anderen, ohne ihren Aufenthaltsort erfragen
zu müssen: „Zum Beispiel auf Festivals [...] oder beim Fortgehen oder so, find ich
schon sehr praktisch, dass du einfach halt immer dazustoßen kannst“ (Astrid).

Die Nutzungshäufigkeit in der Gruppe der Proband:innen schwankt zwischen
dauerhaftem und sehr selektivem Teilen, wofür auch unterschiedliche Diens-
te verwendet werden. Das i-phone Feature „Wo ist“? funktioniert GPS basiert
und nur „systemintern” mit anderen i-Phone Nutzer.innen; die Funktion in
Snapchat zeigt ungefragt auch Unbekannten oder der gesamten Community
den Standort an, während Messenger (WhatsApp) oder SMS auf Android-
Geräten die individuelle Selektion erlauben. GM zeigt auch Ankunftszeiten
und erlaubt neben dem Ein-/Ausblenden das Blockieren anderer Personen
sowie weitere Informationen je nach Freigabeeinstellung3. OSM wird von
keiner Person verwendet, obwohl der Vorteil dieses Open Source und GPS
basierten Services in der Unabhängigkeit von Netzempfang/WLAN liegt.

Standortinformation wird zum Treffen mit (noch) unbekannten Personen
verwendet, insbesondere über wechselnde Aufenthaltsorte zur eigenen Si-
cherheit: „wenn ich mich mit unbekannten Leuten irgendwie treffe, also [...] für
eine Arbeit” (Emma). Oder „wenn ich ein Taxi nehme oder ein Uber und mich
nicht so wohlfühle, dann verschicke ich ihn an meine Mama oder Freundinnen”
(Eli). Zudem kommt die dauerhafte Standortnutzung zum Einsatz, wobei
Standortdaten permanent am Smartphone mit ausgewählten Kontakten via
GPS-tracking geteilt (iPhone „Wo ist?“ und Snapchat „Live“) und vice versa
auch die Live-Standorte dieser Kontakte einsehbar werden. Beide Anwen-
dungsformen der Standort-Funktion (dauerhaftes und selektives Teilen)
ermöglichen raum-zeitliche Spontanität und Flexibilität, indem beispiels-
weise Fahr- und Ankunftszeiten für Verabredungen besser eingeschätzt
und abgestimmt werden können (siehe Bildstrecke 3). Dies beeinflusst und
transformiert allerdings die Kommunikations- und Mobilitätsmuster: Vor-
haben werden fluid angepasst oder verändert und schränken die Hoheit über
die eigene Zeitverwendung ein. Dies und insbesondere die Akzelleration von
Überwachungsmöglichkeiten mittels Echtzeitdaten führen zu Stress durch
Fremdbestimmtheit. Ein Beispiel für einen massiven Eingriff in das individu-
elle Zeitregime ist die Aufforderung zur Pünktlichkeit durch „Stalking” auf
Basis von transparenten Standortdaten.

Als (vermeintliche) Vorteile des geteilten Standorts werden also die Kontrolle

3 https://support.google.com/maps/answer/7326816?hl=de&co=GENIE.Platform=Android
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des eigenenwie auchdes Zeitmanagements anderer Personenhervorgehoben:
„Wenn jemand zum Beispiel nicht so pünktlich ist. Ich habe Freundinnen, welche
immer zu spät kommen. Und dann mache ich ihnen Stress. Dann sage ich, ich bin
schon da und du am Weg. Und die sind eigentlich noch zu Hause“ (Bianca). Hier
zeigt sich deutlich dieHandlungsträgerschaft resp.Affordanz der Technologie,
die als Vorhersage- und Disziplinierungsinstrument zur Steigerung des per-
sönlichen Komforts oder der Effizienz dient. Zwei junge Frauen teilen Stand-
ortdaten dauerhaft mit Mitbewohner:innen oder Familie, um Störungen am
Arbeitsplatz zu vermeiden oder eine sichere Ankunft zu kontrollieren: „wenn
jemand entführt werden sollt [...] hat man trotzdem den Standort, wenn das Han-
dy einfach eingeschalten ist. Was natürlich in so einem Fall dann natürlich mehr
Sicherheit bringt“ (Astrid).

Die Angst vor dem sozialen Ausschluss oder einer Zurückweisung motiviert
ebenfalls zur Anwendung solcher Features: „Ich würde einfach mehr Angst ha-
ben, dass die andere Person sich kurzfristig was anderes überlegt und ich dann
einfach ewig lang warte, und es kommt keiner [...] mehr Unsicherheit da, ob das
Treffen jetzt eh wirklich stattfindet” (Gerda). Langeweile wird als weiteres Nut-
zungsmotiv genannt. EineBefragte (anonymisiert) spricht von ihrem„persön-
lichen Stammbuchder Freundinnen”, denen sie folgt undberuhigt ist „wennalle
an ihremPlatz sind”. Lukas nutzt das Standort-Feature vorrangig zur Orientie-
rung , um sich die Route aus dem „Live-Standort“ vorschlagen zu lassen, be-
vor ein weiteres Planungstool aktiviert wird. Zusammengefasst sind Orientie-
rung, Kontrolle und Sicherheit sowie die soziale Integration die attraktivsten
Standortfeatures.

Als nachteilig empfinden die Proband:innen im Zuge der Testsituation jeden-
falls Standort-Ungenauigkeiten und verzögerte Aktualisierungen in den Sys-
temen. Am schlimmsten wird jedoch eine zu geringe Akkuleistung eingestuft.
Schlechter Netzempfang oder falsch gewählte Einstellungen können verzer-
rend wirken, da sich Daten nur bei aktiver Verwendung der Features aktuali-
sieren. Am Naschmarkt sind es große Menschenmassen mit ihren Smartpho-
nes, die für schlechten WLAN Empfang sorgen und Standortbestimmungen
erschweren bis verunmöglichen. Astrid wurde beispielsweise am Donaukanal
die falsche Uferseite angezeigt, was einen zeitraubenden Umweg über eine
Brücke erforderte. Auf größeren Flächen wie der Donauinsel sind die Aufent-
haltsorte (Positionspunkte) ungenau z.B. imGMFeature angelegt: „Ja, also ich
glaube das Problem ist, wenn man zu nah aneinander ist und auf den Standort
schaut und dann bewegen sich beide zu schnell und man läuft aneinander vorbei.
Dannmacht esmehr Sinn einen Punkt auszumachen“ (Larri). Diese Probleme er-
geben sich bei der dauerhaften Standortteilung am i-phone nicht „weil man
halt wirklich mit einer Person 24/7 den Kontakt halten kann, ohne, dass es jetzt
abhängig vomWLAN oder so ist, weil es halt über GPS geht“, erklärt Astrid.

Die Orientierung mit dem Standort-Feature wird aufgrund häufiger Links-
Rechts oder Oben/Unten Verwechslung während der Vorwärtsbewegung
bisweilen als schwierig beschrieben (Emma). Ebenso ambivalent ist die
Einschätzung des Datenschutzes und der Privatsphäre. Obwohl neben der
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Offenlegung eigener Standortdaten auch die Preisgabe (Sichtbarkeit) des
gesamten sozialen Netzwerks als unangenehm empfunden wird, ist die
Funktion trotzdem häufig aktiviert – was auf eine hohe Ambiguitätstoleranz
der Proband:innen verweist. Fehlender Datenschutz und die Einschränkung
der Privatsphäre sorgen zumindest bei einigen für Bedenken, hält sie aber
nicht davon ab, diese Features zu nutzen: Standortteilung „nimmt dir total
die Privatsphäre. Du hast eigentlich keine mehr [...] finde es unangenehm, wenn
du weißt, dass du eigentlich immer kontrolliert werden kannst [...] vor allem auf
Snapchat [...] voll krank, weil da teilst du es mit allen und nicht nur mit einer Per-
son”, so Eli. Sie fühlt sich durch das Service gestresst „Weil du wirst dann quasi
verfolgt [...] Es kommt auf die Personen an, aber ich würde schon sagen, dass es
mich manchmal vielleicht stresst”. Auch die Qualität von Freundschaften leidet
unter der ständigen Sichtbarkeit: „nicht so, dass man wen dann ausschließen
will [...] habe trotzdem Freundinnen [...] mit welchen ichmich halt auchmal allein
treffe [...] wenn man immer sieht, was andere machen und wo sie sind, kann
es sein, dass sich einer ausgeschlossen fühlt” (Eli). Negative Emotionen wie
Unsicherheit, Stress und Eifersucht sind Begleiterscheinungen. Insbesondere
geteilte Standortdaten in Snapchat gelten als unbedachte „Jugendsünde” –
„ich habe das auf Snapchat mal verwendet [...] schon länger her [...] jetzt, wenn ich
auf Snapchat schaue, sehe ich nämlich nur wenige von meinen Kontakten haben
das eingestellt [...] denke ich mir halt jedes Mal, dass es eigentlich voll unheimlich
ist [...] ich finde halt auf Snapchat zum Beispiel komisch, dass du eigentlich,
wenn du selbst es ausstellst, trotzdem die anderen Leute sehen kannst. Das ist ein
Blödsinn.” Das Snapchat Service habe „Nachteile, weil ich es eben nicht so gerne
mag meinen Standort von allein zu teilen. Weil du wirst dann quasi verfolgt, auch
wenn es jetzt nur kurz ist. Und ich mache es meist auch nur 15 Minuten, und dann
schalte ich es wieder aus. Also eine Stunde oder so ich weiß nicht [...]”meint Julia.
Insbesondere die Teilungsaggressivität von Snapchat sorgt für Verwirrung
„aber ich bin jetzt aus dem Alter draußen, wo ich das mache”, beruhigt Astrid.

Nurwenige Proband:innen betonen die Unbedenklichkeit von geteilten Stand-
ortdaten, vorzugsweisemit demArgument der Vertrauenswürdigkeit ihrer so-
zialen Kontakte sowie ihrer eigenen redlichen Lebensführung: „dadurch, dass
ichmeinen Live-Standort nurmit den Personen teile, die ich quasi freigegeben ha-
be, ist es für mich voll okay“ (Astrid). Oder „weil die teilen den quasi ja auch frei-
willigmitmir [...] vertraute Personen [...] wo ichmir jetzt auch nicht denkenwürde,
die würden das wegen irgendwas ausnutzen oder so“ (Gerda). „Ja, ich habe Nichts
zu verheimlichen, deswegen finde ich es nicht schlimm. Generell Datenschutz finde
ich jetztmanchmal übertrieben, aberweil esmir egal ist“ (Bianca). Zusammenge-
fasst lassen sichUngenauigkeitenundVerzögerungen, unklareOrientierungs-
anzeigen und fehlende Privatsphäre insbesondere in Freundschaftsbeziehun-
gen als wesentliche Nachteile identifizieren.
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Abbildung 3: Bildstrecke 3 zeigt kommunikativeMobilität viaWhatsAppChat und Echtzeit-Standort in einer
Verabredungssituation am Wiener Naschmarkt (Screenshot: Bettina)

5 Studie 4: „Wo bist Du gerade?“ Auto-ethnografische
Mobilitätserfahrungen in Verabredungssituationen

Der freiwillig geteilte Standort ist auch Thema der folgenden Studie. Unter
Verwendung unterschiedlicher Planungstools wie GoogleMaps, Apple Karten,
WienMobil, Scotty, AnachB, moovit und Citymapper wurden die Mobilitäts-
erfahrungen junger Stadtbewohner:innen (n=19 Seminarteilnehmer:innen)
unter besonderer Berücksichtigung der Standortdaten-Funktionen im Groß-
raum Wien in Verabredungssituationen vertiefend untersucht: Es sollte ein
pünktliches Treffen an einem unübersichtlichen Ort im Stadtraum Wien
unter vergleichender Zuhilfenahme von mindestens zwei Planungstools
arrangiert und dokumentiert werden. Dabei zeigte sich eine überraschende
Bandbreite und Qualität an Routenvorschlägen mit Mobilitätsalternativen
für den öffentlichen Verkehr samt mobiler Leihfahrzeuge in Kombination
mit Fußwegen. Die Proband:innen sollten auf Anweisung der Seminarleitung
die Standortdaten nur temporär im Zuge der Erhebungssitiuation teilen. Alle
Personen nahmen freiwillig an der Studie teil.

Vorab ist festzuhalten, das sich die Nutzungsrelevanzen von Mobilitäts-
Planungstools aus dem Bedürfnis nach direktionaler Bestätigung ”Wo muss
ich hin?“, der aktuellen Position “Wo bin ich?” und der zukünftige Planung
“Was sind meine nächsten Schritte?” (Ferri et al., 2021) ergeben. Shaheen, Co-
hen, Zohdy & United States. Federal Highway Administration (2016) zufolge
nutzen Personen Planungstools hauptsächlich für die Reise zu Destinationen,
zur Orientierung an unbekannten Orten oder für die Planung der Reisezeit.

In den vorliegendenAuto-EthnografienwurdennebendenAnnehmlichkeiten
auch folgende prototypische Anwendungsprobleme identifiziert:

• Tendenzielle Informationsarmut
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• Ungenauigkeit von Positionsdaten, Zeitplanungen, Orientierungs- wie
Richtungsanzeigen

• Inkongruente oder fehlende Nomenklaturen (Gebäude, Orte, Plätze) und
Flurnamen

• Erreichbarkeitserfordernis, da App-Fehler durch kommunikativeMobili-
tät wie Chats oder Telefonate ausgeglichen werdenmüssen

• Ungefragte Handlungsaufforderungen durch die Planungstools

Im Detail sind fehlerhafte, unvollständige oder gänzlich fehlende Infor-
mationen in den Planungstools problematisch, insbesondere weil deren
Echtzeitdaten die Kontrolle über bevorstehende Fahrten und die Verkehrs-
situation vermitteln sollen (Brakewood, Barbeau & Watkins, 2014; Kaplan,
Moraes Monteiro, Anderson, Nielsen & Medeiros Dos Santos, 2017), wenn
weder Bauarbeiten, Störungen „noch langfristige Streckensperren“ eingepflegt
sind (wie in GM, so Liv), ein unmöglicher Fußweg durch eine Unterfüh-
rung anzeigt wird (Luisa), die Umstiegs-Navigation viel zu kompliziert
ist und andere Planungstools – z.B. moovit “geht überall” (Julia) – oder
Internetrecherchen diese Fehlleistungen ausgleichen müssen. Inakkurate
Standortdaten werden einer Analyse von über 15.000 GM-Rezensionen zufol-
ge ebenso häufig beklagt wie die fehlenden Filteroptionen, um beispielsweise
Straßen, unterirdische Verkehrsmittel, schmale Wege oder Waldstücke nach
Tageszeiten zu filtern oder auszuschließen (Eiband et al., 2019). Problema-
tisch sind auch ungefragte Neuberechnungen der Route während der Fahrt
und daraus folgende abweichende Mobilitäts-Vorschläge (Julia).

Die Zeitplanungen resp. Vorhersagen in den Planungstools („Ankunft
bis“) sind häufig ungenau und die Zeitpolster nicht den Fahrgastwünschen
entsprechend berechnet, was die Pünktlichkeit tendenziell erschwert. Rei-
sezeiteinschätzung zählt jedenfalls zu den generellen Schwächen von Apps,
wie Amirian, Basiri & Morley (2016) belegten, insbesondere da Übergänge
zu anderen Verkehrsmitteln oder Fußweg- resp. Stehzeiten an Straßenkreu-
zungen nicht einberechnet werden. Individualisierbare Zeiteinstellungen
für Fußwege (z.B. in AnachB) sind aber – wenn überhaupt vorhanden –
anwendungsunfreundlich oder schwer zu finden. Fehlerhafte Ankunftszeiten
durch den Ausfall von Echtzeitinformationen führen ebenfalls zu Unstimmig-
keiten (Niemand & Chauke, 2017), z.B. wenn GM die geschätzte Wegzeit für
öffentliche Verkehrsmittel erst ab dem nächsten verfügbaren Zeitpunkt der
Verbindung ohne Wartezeit anzeigt (Wagner et al., 2021) und beim Auto die
Zeit für die Parkplatzsuche nicht einberechnet wird. Derart Ungenauigkeiten
und fehlende Informationen sind derHauptgrund für die Unzufriedenheitmit
Mobilitäts-Apps (Fu et al., 2013) sowie das Stressempfinden im Mobilitäts-
alltag. Die individuell wahrgenommene Reisezeit hängt zudem auch von den
Reisezwecken ab, wobei arbeitsrelevante Strecken länger empfunden werden
als Freizeitstrecken (Brands, Dixit, Zúñiga & Van Oort, 2022). Die positive
Vision von networked urbanism als idealer Verschränkung realer und virtueller
Räume stößt hiermit an ihre Grenzen.
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Neben Orientierungsschwierigkeiten auf (unbekannten) Wegen sorgt insbe-
sondere fehlendes oder schwachesWLAN (z.B. in den U-Bahnstationen, unter
der Erde) für Probleme. So starten beispielsweise mehrere Proband:innen
ihre (von der Versuchsleitung aufgetragene) neue Strecke an einer Umsteige-
plattform (Schottentor) von Beginn an in unterschiedliche Richtungen, was
sie in Folge auch zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln führt. Die relevanten
Zu- und Ausgänge an großen unterirdischen Knotenpunkten sind schwer
zu finden, wie jene im Bahnhof Praterstern (Jaqueline), wo es bei zwei sich
kreuzenden U-Bahn-Linien und mehreren Bahnsteigen von S-Bahnen und
Zügen verschiedene, teilweise weit auseinanderliege, diametral entgegenge-
setzte Ausgangsmöglichkeiten gibt. Zumal die an der Oberfläche laufenden
Straßen schlecht imaginiert werden können, sind hohe Suchkosten und große
Umwege „vorprogrammiert“ (Bildstrecke 4).

Abbildung 4: Bildstrecke 4 zeigt Screenshots des absolvierten Weges zumWiener Prater bis zum erfolgrei-
chen Treffen (Fotos: Jaqueline)

Das „Live View”-Feature in GM zeigt genaue Abläufe undWegbeschaffenhei-
ten,„Step by Step“ (Nives) als Live-Bildnavigation (Bildstrecke 5) resp. Spiegel-
welt (Smart, Cascio & Paffendorf, 2007) an. Aber auch hier ergeben sich Pro-
bleme beim Start, da zur Verifizierung der Richtung erst ein Teil der Strecke
zurückgelegt werdenmuss –was sich fürmobilitätseingeschränkte Personen
herausfordernd gestaltet.

Die Standortanzeigen/ Positionsdaten in den meisten von den Pro-
band:innnen genutzten Routenplanern sind oftmals so ungenau, sodass diese
eher mit Messenger (WhatsApp) oder „Wo ist?“ geteilt werden, um falsche
Straßenseiten/ Bahnsteige/ Kanalufer zu vermeiden, oder einander auf einem
weitläufigen Gelände (Flohmarkt) am Stadtrand nicht zu verpassen (Luisa).
Auch verspätete Standortaktualisierung, -sendungwegen schlechter Telefon-
verbindung oderWLAN-Lücken, Netzausfällen oder Inaktivität desMappings
(bei unterbrochener Verwendung des Features) erschweren die Treffen
zusätzlich (Anette). Auch exakte Orte in mehrstöckigen Gebäuden oder zwi-
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Abbildung 5: Bildstrecke 5: Vom Standort zum Stephansplatz in 14 Bildschritten (Streetview); die Kamera
ermöglicht Live Bildnavigation (Screenshots: Autorin)

schen Hochhäusern sind schwierig zu finden, weshalb oft nur das Versenden
von Fotos der Umgebung aus „meiner Perspektive“ (Lilien) hilft. Studien von
Ferri et al. (2021) sowie Liu, Chen & Xue (2023) bestätigen diese technischen
Probleme (fehlende Verbindungsnetze oder mobile Datennetze) vor allem in
unterirdischen Stationen und bei Untergrund-Streckenführungen.

Auch Standort-Bezeichnungen / Nomenklaturen sind in den Planern häufig
inkongruent; so sind nur Haltestellen, Straßennamen oder Hausnummern
suchbar. Alltagssprachliche Stadtteilbezeichnungen oder gebräuchliche Flur-
, Orts- und Gebäudenamen sind in die Nomenklaturen der Planungstools
nicht eingepflegt. Beispielsweise sind größere Einheiten wie der „Wurstelpra-
ter“ nicht weiter spezifizierbar und das „Ponykarussell“ (Liv und Lillien) im
Planer nicht sichtbar (Bildstrecke 6).

Abbildung 6: Bildstrecke 6 zeigt Liv’s and Lilien’s Treffen am ”Ponykarussell., dessen Nomenklatur nicht im
Mobilitätsplaner steht (Screenshots: Liv)

Die Proband:innen gleichen ob der herabgesetzten Glaubwürdigkeit mancher
Planungstools auffallende Ungenauigkeiten mit „live“ Fotos vom Standort
(„eigene(m) Blick“) aufmarkante Objekte in der unmittelbaren Umgebung aus.
So wird die einer Verabredung geschuldete Pünktlichkeit von einem mobilen
Erreichbarkeitserfordernis begleitet, um das Zuspätkommen aufgrund von
Störungen oder falschen Zeitangaben unmittelbar anzukündigen (Paulina).
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Als Alternativen oder letzte Rettungsanker für Entschuldigungen dienen
Beweisfotos – „bin schon fast da“ (Jaqueline), die mittels WhatsApp ver-
schickt werden (bei fast allen gefahrenen Routen in Studie 4). Diese Form der
kommunikativen Mobilität (Berg, 2014, 2017) benötigt jedoch Netzempfang
oder WLAN vor Ort.

Die hier vorgestellten aktiven Strategien der Streckenbwältigung („flight or
fight“ vgl. Inal & Hacaloglu, 2019) im Falle fehlerhafter oder lückenhafter
Informationen in Planungstools sind der Anpassung der eigenen Nutzung
durch das Einkalkulieren von Fehlern geschuldet. Aber die Suche nach al-
ternativen Lösungen (Salo, Makkonen & Hekkala, 2020) kann sich durch
unzureichend definierte Schnittstellen zu physischen Objekten der Umge-
bung (Robinson et al., 2012) kompliziert gestalten. Wenn „beispielsweise alle
Busse gleich aus(sehen)“ (Ann-Sophie) und die genaue Ab/Anfahrtsstelle an
einem großen Platz mit vielen angrenzenden Straßen (z.B. Reumannplatz)
schwer zu identifizieren ist.

ZudemkannauchdieAutorität vonPlanungstools (technologischeAffordanz)
für Verspätungen sorgen: wenn das Ziel eigentlich schon erreicht ist (ein gro-
ßer Campus/Altes AKH), aber in der Routenansicht noch eine weitere Stati-
on zum Zielpunkt angezeigt wird: „ich hätte ein paar Minuten sparen können“
(Julia). Oder Google Maps alternativlos einen völlig dunklen unbeleuchteten
Weg quer über eine abschüssige Wiese in einer weitläufigen Naherholungszo-
nezumvereinbartenWirtshaus-Treffpunkt anzeigt–ohnedieWinterzeit und
daher früh hereinbrechende Dunkelheit zu berücksichtigen.

6 Conclusio: Potenziale von Routenplanern für die
Mobilität von Frauen, queeren Personen und Verabredeten
im Stadtraum

Die vier präsentierten Studien beschreiben und analysieren die Mobilitäten
von Frauen und queeren Personen in komplexen städtischen Situationen
im Zuge der mehr oder weniger hilfreichen Anwendungspraxis digitaler
Planungstools und Assistenzsysteme. So können einige, in der Forschungs-
literatur bereits bemängelte Features in den beobachteten Planungstools
ausfindig gemacht werden, die zumeist auf mangelnder Bedienungsfreund-
lichkeit beruhen. Aber auch diverse Medien- und Technologiekompetenzen
sowie Erfahrungswerte mit Routenplanern und Mobilitätsassistenz-Apps
wurden als relevant identifiziert. So werden die Möglichkeiten, sich nächt-
liche Straßenbeleuchtung anzeigen zu lassen (in der OSM: Karten konfigu-
rieren>Details>Straßenbeleuchtung) oder das Feature zur Anpassung der
Gehgeschwindigkeit in der AnachB-App von keinem/r der Proband:innen
verwendet. Nur Wenige finden in WienMobil die Störinformationen über
Betriebsausfälle. Diese Informationen sind z.T. weniger augenscheinlich
und nur durch komplexere Suchanfragen und Einstellungen auffindbar. Die
Kenntnis dieser Features hätte für die Proband:innen einige der besprochenen
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problematischenMobilitätssituationen positiv auflösen können.

DemTechnologieakzeptanzmodell (Davis, Bagozzi &Warshaw, 1989) folgend
sorgen Unzuverlässigkeit, hohe Fehlerraten und geringe Nützlichkeit zu sin-
kender Akzeptanz und Nutzungsintention (Casquero et al., 2022; Park & Ohm,
2014),was z.B. bei den befragten Frauen (Studie 1) durch alternative Tools, Te-
lefonate oder das soziale Teilen von (Standort)daten abgefedert wird (Altay &
Okumuş, 2022). Zudem wird die Nutzung auch aufgrund von Empfehlungen
oder positiven Erfahrungen angeregt oder durch sozialem Übernahme-Druck
(wenn die Anderen es haben) ausgelöst.

Ein wesentlicher Fokus in der zukünftigen Technologieentwicklung sollte
demnach auf das Zusammenwirken von sozialen und materiellen Praktiken
– also „human-machine reconfigurations“ – gelegt werden (Suchman, 2006).
Die vorliegenden Studienergebnisse verweisen nämlich auf fehlende Nütz-
lichkeit und mangelnde Bedienungsfreundlichkeit wie usability der von den
Proband:innen selbst gewählten Planungstools auch vor dem Hintergrund
von Geschlechterungerechtigkeit (Wajcman, 2010). So müssten Daten und
Schnittstellen zur Sicherheit und leichteren Orientierung den Bedürfnissen
weiblicher, queerer und vulnerabler Personen angepasst werden, um letzt-
endlich allen Passagieren eine stressfreie, komfortable und planungssichere
öffentliche Mobilität im urbanen Raum (als Ausgleich zum motorisierten
Individualverkehr) zu ermöglichen.

Der Beitrag deckt Forschungserfordernisse zu Mobilitätspraktiken weibli-
cher, queerer und vulnerablere Personengruppen unter Zuhilfenahme von
Planungs- und Assistenzsystemen vor demHintergrund der Nützlichkeit und
Bedienbarkeit sowie der Medien- und Technologienutzungskompetenzen
von Proband:innen auf. Erklärtes Ziel ist die Herstellung von Gerechtigkeit
in Mobilitäts- wie Planungsprozessen (De Souza E Silva & Sheller, 2014) in
allen Anwendungsfeldern. Zudem erfordert die wahrgenommene Unverzicht-
barkeit und voranschreitende Abhängigkeit von digitalen Planungssystemen
eine genauere Betrachtung von Fragen der Zugangschancengerechtigkeit
(Dateninfrastruktur), Nutzungschancengerechtigkeit (Pricing, Barrierefrei-
heit, Usability) sowie im Bereich der Privatsphäre und des Datenschutzes.
Daten- und Standort-Transparenz hängen nämlich von Verfasstheiten der
Hard- und Software, den nutzerbasierten Einstellungen und Konfiguratio-
nen (Van Dijck, 2013) sowie der Daten-Sicherheit in den Systemen ab. Hier
sind öffentliche Betreiber gefordert, mit positiven Beispielen voranzugehen
und durch den digitalen Kapitalismus von u.a. Google (Zuboff, 2019, S. 22)
entstandenen Ungleichheiten entgegenzuwirken.
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