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Okonomischer Druck und rdumliche Verdriangung beschneiden die Teilhabechancen Einkommensarmer, auch und
insbesondere in Bezug auf Mobilitdt. Dieser Beitrag beschreibt Ergebnisse des DFG-Projekts Mobile/nclusion.
Anhand einer Analyse des OPNV-Angebots und einer Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empfangerinnen diagnostizieren
wir Ungerechtigkeit im Verkehrsangebot und identifizieren sieben Typen der Armuts-Mobilitat. Aus den Befunden
leiten wir drei Strategien ab, um Exklusion zu bekampfen und bewerten das Potenzial des 9-Euro-Tickets hierfr.
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1. Mobilitdtsbezogene soziale Exklusion
in GroBstadten

Der okonomische Druck auf einkommensarme
GroRstadtbewohnerinnen wéchst. Die Kombination
aus stetigem Zuzug und einem schrumpfenden Anteil
sozial geférderter Wohnungen resultiert in einem
steigenden Mietniveau, das Geringverdienerinnen un-
ter Druck setzt. Zu ihren Lebenskosten tragen Fahr-
preise des offentlichen Verkehrs bei, dessen Kosten-
steigerung seit der Jahrtausendwende deutlich Uber
der Inflation lag (infas et al. 2019:23) und der durch
Einkommensarme im Vergleich besonders oft genutzt
wird (MiD 2017). Im Schnitt wenden sie fast doppelt
so viel Geld fur Verkehr auf wie es der ,Hartz IV“-Re-
gelbedarf von 40,27 Euro im Monat vorsieht (Rudzio
2020). Derweil verschieben sich leistbare Wohnlagen
an die Stadtrander und dariber hinaus (Mietenwatch
2020; Holm 2014), wodurch der Verkehrsaufwand zu
zentralen Aktivitatszielen tendenziell steigt.

Deutsche GroRstadte bieten Einkommensarmen
verschiedene Formen des Ausgleichs. In Bezug auf
Wohnkosten zdhlen dazu der kommunale Wohngeld-
zuschuss sowie der einkommensabhangige Zugang zu
Sozialwohnungen. Fir den offentlichen Verkehr wer-
den Sozialtickets bezuschusst, die fir das zentrale Ta-
rifgebiet (etwa Berlin AB) monatlich zwischen 27 und
70 Euro kosten. Sie sind i.d.R. Personen vorbehalten,
die von staatlichen Transferleistungen leben. Auch die
im Sommer 2022 realisierte bundesweite Senkung al-
ler OPNV-Tickets auf 9 Euro im Monat verfolgte expli-
zit das sozialpolitische Ziel, einen tkonomischen Aus-
gleich fir steigende Lebens- und Energiekosten zu
schaffen (Tjarks 2022).

*Korrespondierender Autor

Dieser Beitrag beschreibt Methodik und ausge-
wahlte Ergebnisse des DFG-Projekts Mobilelnclusion,
in dem wir unsvon 2018 bis 2021 mit dem Zusammen-
hang von Einkommensarmut und Mobilitdtschancen
in Berlin und Hamburg befassten. Wir gehen auf die
guantitative Messung des 6ffentlichen Verkehrsange-
bots ein (Abschnitt 2) und erldutern die Ergebnisse ei-
ner qualitativen Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empfan-
gerinnen (Abschnitt 3). AnschlieRend formulieren wir
drei Strategiepfade fir eine teilhabeorientierte Ver-
kehrs- und Sozialpolitik. Aus aktuellem Anlass ordnen
wir das 9-Euro-Ticket der Bundesregierung in unsere
Ergebnisse ein.

Unseren Forschungsgegenstand, die mobilitdtsbe-
zogene soziale Exklusion, verstehen wir in Anlehnung
an die angelsédchsische Fachdebatte als Mangel an
Moglichkeiten, Teilhabechancen zu realisieren. Dieser
Mangel kann in einem Defizit an verkehrlicher Erreich-
barkeit alltaglicher Ziele begriindet sein, die sich fur
sozio6konomische Gruppen quantifizieren lasst — ist
aber nicht auf dieses Defizit beschrénkt. Neben dieser
strukturellen GroRe spielen individuelle Attribute eine
Rolle: Bedirfnisse, Fahigkeiten und verflgbares Ein-
kommen etwa beeinflussen, wie sich Exklusion mani-
festiert (fUr die internationale Debatte siehe stellver-
tretend Delbosc 2012; Vella-Brodrick & Stanley 2013;
Currie & Delbosc 2011; Banister 2018). Indem eine
teilhabeorientierte Verkehrspolitik diese Attribute
identifiziert und in Strategien Ubersetzt — drei Vor-
schldge arbeiten wir in diesem Beitrag heraus —, kann
sie gezielt Moglichkeitsraume von Menschen in preka-
ren Lebenslagen erweitern.
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2. Raumliche Analyse des Verkehrsangebots

2.1. Methodik

Um die verkehrliche Erreich-
barkeit verschiedener Wohnla-
gen innerhalb Berlins und Ham-
burgs zu erheben, haben wir ei-
nen OPNV-Index ermittelt, der
sich aus dem Einzugsgebiet der
Haltestellen und der Anzahl der
taglichen Fahrplanfahrten ergibt
(Abbildung 1). Dazu wurde zu-
nachst fur jede Hektarzelle mo-
delliert, wie groR der Anteil der
Bevélkerung ist, die vom OPNV
erschlossen wird. Die zugrunde-
liegenden Einzugsradien basieren
auf Planungsstandards des Ver-
bandes deutscher Verkehrsunter-
nehmen (Allgemeiner Ausschuss
far Planung 2019:15). Den Bevol-
kerungsanteil haben wir mit den
Abfahrten multipliziert, die im
Umbkreis von 400 bzw. 600m Luft-
linie einer Hektarzelle stattfinden.
Dieses Vorgehen fand einmal fir
alle Abfahrten Anwendung und
zusatzlich fur SPNV und U-Bahn;
Schnellbahnabfahrten zahlen also
doppelt in den Index. Methodisch
folgten wir damit einem For-
schungsteam aus Mel-
bourne/Australien (Delbosc &
Currie 2011), wobei wir die Ab-
fahrtszahlen logarithmierten, um
den abnehmenden Grenznutzen
der OPNV-Abfahrten zu beriick-
sichtigen.

Der Index misst somit in Hek-
tarauflosung, wie stark das OPNV-
Angebot Uber den Stadtraum hin-
weg ausgepragt ist. Da die die La-
gegunst anhand des Verkehrssys-
tems bewertet wird (und nicht
anhand erreichbarer Aktivitats-
ziele), handelt es sich beim OPNV-

Index um einen einfachen Erreichbarkeitsindikator
(vgl. Schwarze 2015:46ff). Um ihn fir Berlin und Ham-
burg vergleichen zu kdnnen, haben wir die Verteilung
jeder Stadt jeweils z-transformiert und in eine ge-
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Abbildung 1: Berechnung des OPNV-Index einer
beliebigen Hektarzelle (100x100m-Zelle). Das
Ergebnis ist beispielhaft zu verstehen, da die
Logarithmierung hier nicht abgebildet wird.

meinsame Verteilung Gberfihrt. Mithilfe kleinrdumig
vorliegender Bevolkerungsdaten konnten wir zudem
einen Pro-Kopf-Index fur jede Zelle kalkulieren. Unter
Zuhilfenahme der Einkommensverteilung, die eben-
falls in Hektarauflésung vorliegt, konnen wir die Ver-
teilung beider Indizes entlang von Einkommensklas-

sen darstellen.
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2.2. Ergebnis: Uberdurchschnittlicher OPNV im
Urbanen, aber geringes Pro-Kopf-Angebot

Eine Auswertung des OPNV-Index nach Kaufkraft-
quintilen weist auf strukturelle Ungleichheiten in der
Verteilung des Nahverkehrsangebots hin. Wie Abbil-
dung 2 a) darstellt, ist zundchst der Raumtyp ein ent-
scheidendes Kriterium, wenn es um die Angebotsqua-
litdit geht. Die verdichteten urbanen Hektarzellen
(dunkle Balken) verfiigen iber ein OPNV-Angebot, das
Gber dem Durchschnitt und Median liegt. Bemerkens-
wert ist die Veranderung des Angebots Uber die Quin-
tile hinweg: Je hoher das Kaufkraftquintil in urbanen
Gebieten, desto besser das durchschnittliche Ange-
bot. In landlichen Gebieten bzw. Stadtrandlage verhalt
es sich dagegen umgekehrt (helle Balken), dort geht
die Steigerung der Kaufkraft mit einer Abnahme der
Angebotsqualitdt einher. Es scheinen also unter-
schiedliche Effekte zu wirken: Fir Personen im urba-
nen Raum ist das Angebot durchweg Uberdurch-
schnittlich und steigt mit dem Einkommen, wahrend
vier von funf Quintile in landlichen Gebieten Berlins
und Hamburgs ein deutlich niedrigeres Angebot ha-
ben, das tendenziell mit der Kaufkraft sinkt.

Wird der OPNV-Index durch die Bevélkerung einer
Hektarzelle geteilt, dann zeigt sich ein Muster, das so-
wohl urbane als auch landliche Gebiete betrifft (Abbil-
dung 2 b). Gebiete in den niedrigen Quintilen 1 und 2
weisen einen deutlich geringeren Pro-Kopf-Index auf
als die kaufkraftstarken Quintile. Der Index von Quintil
1 im urbanen Raum (linker dunkler Balken) liegt als
einziger unter dem Median. Der niedrige Median deu-
tet darauf hin, dass es viele Hektarzellen gibt, die
durch eine hohe Bevolkerungsdichte und einen dem-
entsprechend niedrigen Pro-Kopf-Index gekennzeich-
net sind.

Verallgemeinern lasst sich daraus fur Berlin und
Hamburg, dass sich im urbanen Raum das 6ffentliche
Verkehrsangebot mit der Kaufkraft verbessert, wobei
selbst die niedrigste Kaufkraftklasse von einem deut-
lich Gberdurchschnittlichen OPNV profitiert. In landli-
chen Gebieten dagegen sinkt das OPNV-Angebot mit
dem Einkommen, wobei in den kaufkraftstarkeren Ge-
bieten nach allen gangigen Verkehrserhebungen
mehr Pkw zur Verflgung stehen. Eine rdumliche Re-
gression fur (jeweils) Berlin und Hamburg zeigt dar-
Uber hinaus zwei schwache aber hdchst signifikante
Korrelationen an: Zwischen Kaufkraft und absolutem
OPNV-Index besteht ein negativer statistischer Zu-
sammenhang. Unter Einbezug der Einwohnerzahl
ergibt sich eine positive Korrelation, d.h. der Pro-Kopf-
Index steigt mit dem Einkommen an (Daubitz et al. in
press, Kapitel 3.3.4). Der dahinter vermutete Zusam-
menhang aus Raumtyp, OPNV-Angebot, Pkw-Besitz
und Kaufkraft ist Gegenstand eines Dissertationsvor-
habens im Rahmen des Projekts Mobilelnclusion.

Verteilung des OPNV-Index
nach Kaufkraftklassen

in Berlin und Hamburg
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Abbildung 2: OPNV-Index nach Kauftkraft-
Quintilen. Grundlage sind Hektarzellen in Berlin
und Hamburg. Um die Stddte miteinander
vergleichen zu kénnen, wurden die Verteilungen z-
transformiert, d.h. auf Mittelwert = 0 und
Standardabweichung = 1 standardisiert, um die
Verteilungen zusammenzufihren. Die
Prozentwerte auf der x-Achse zeigen den Anteil der
Bevolkerung im jeweiligen Quintil. Datenstand:
12/2018  (Kaufkraft, von infas360) bzw.
Fahrplanperiode 2018/19 (OPNV-Index, Daten vom
VBB bzw. hvwv)
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3. Qualitative Befragung von Betroffenen
3.1. Methodik

Die zweite Herangehensweise an unseren For-
schungsgegenstand folgt einer qualitativen Methodik.
In sechs Gebieten in Berlin und Hamburg rekrutierten
wir Personen, die ,Hartz IV“-Leistungen beziehen. Die
Ansprache erfolgte Gber Stadtteilcafés und &hnliche
Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, die sich als
hilfreiche Mittler erwiesen, um Vertrauen herzustel-
len. Die 40 Personen bekamen zundachst ein siebenta-
giges Wegetagebuch ausgehandigt. Dieses orientierte
sich in den Fragen an den etablierten Verkehrserhe-
bungen, diente aber primar als Gesprachsgrundlage
far eine qualitative Befragung (Daubitz 2021). Unter
Bezugnahme auf ihre Eintrdge im Wegetagebuch
fUhrten wir einstiindige Gesprache mit den Proban-
dinnen, in denen es um deren Wahrnehmung des Mo-
bilitatsalltags ging. Es handelte sich um leitfadenge-
stUtzte Interviews nach den methodischen Empfeh-
lungen von Helfferich (2009), in denen wir verschie-
dene Schwerpunkte auf das Alltagserleben setzten,
etwa in Bezug auf den Wohnort, die Kosten oder die
Mobilitdtsbiografie. Die Interviews fanden 2018 und
2019 statt.

In einem Team von zwei Personen werteten wir die
Interviews anschlieend kodebasiert aus. Hierzu lasen
wir die Transkripte gemeinsam an einem Smartboard
und wiesen einzelnen Textsegmenten Kodes zu. Die
Zuweisung wurde gemeinsam kommunikativ validiert
und in die Software ATLAS.ti Gbernommen. Bei der Ko-
dierung wahlten wir zwei Zugange:

Deduktive Kodierung:

Bereits zu Beginn standen einige Kodes fest, etwa
gangige Zielkategorien des Alltagsbedarfs. Wenn eine
Probandin beispielsweise Uber Apotheken in ihrem
Wohnumfeld sprach, wurde das Stichwort mit diesem
Textsegment verlinkt. Das Ziel dieses Zugangs zur Ko-
dierung war es, sehr schnell einen vergleichbaren
Uberblick tiber die subjektiven Wahrnehmungen der
Erreichbarkeit wichtiger Ziele zu gewinnen.

Induktive Kodierung:

Unser zweiter Zugang orientierte sich an den Aus-
wertungsschritten der Grounded Theory nach Glaser
und Strauss (Glaser 1978; Strauss 1991). Hier ging es
nicht nur um eine Benennung und Zuordnung einzel-
ner Textsegmente, sondern bereits um die Explora-
tion von Zusammenhdngen, aus denen sich theoreti-
sche Konzepte entwickeln sollten. Im Mittelpunkt
standen Phdnomene wie etwa der Fahrpreis oder der
Umgang mit dem OPNV-Tarifsystem. Diese Phino-
mene wurden von den Probandinnen in den Inter-
views formuliert und waren fir deren Mobilitatsalltag
dulerst bestimmend. Mogliche Strategien der befrag-
ten Personen, den Mobilitatsalltag zu bewaltigen und
deren Konsequenzen wurden mit dieser Auswer-
tungsmethodik analysiert.

3.2. Ergebnis: Typologie der groBstadtischen
mobilitdtsbezogenen sozialen Exklusion

Fir die Unterscheidung und Erkldrung von Mobili-
tatsmustern der 40 Befragten stellten sich finf Di-
mensionen als zentral dar. So sind die vorstellbare
Mobilitdt und der Stellenwert der Mobilitat im Leben
zentrale Dimensionen. Fir diejenigen mit vielen
Wunschzielen ist der Stellenwert der Mobilitdt sehr
hoch. Er wird mit Begriffen der Freiheit und der Teil-
habe verbunden. Sie treten in anderen Lebensberei-
chen (z.B. Kleidung) kiirzer, um Mobilitdt zu realisie-
ren. Die Personen, die der Mobilitdt einen geringen
Stellenwert beimessen, geben wenig Geld fur Mobili-
tdt aus. Beispielsweise verzichten sie auf den Erwerb
eines Sozialtickets. Als weitere wichtige Dimensionen
bestimmend fir die unterschiedlichen Typen von Ar-
muts-Mobilitdt sind die vorhandenen Mobilitatsfahig-
keiten und Kenntnisse (z.B. die Fahigkeit, Fahrrad zu
fahren), spezifische Individualbedirfnisse (z.B. Hob-
bys) und das existierende soziale Netzwerk (fir be-
fragte Personen mit vielen sozialen Beziehungen wer-
den viel mehr Wege notwendig bzw. gewollt). Aus der
kodebasierten Auswertung der Interviews konnten
wir sieben Typen der Armuts-Mobilitat verdichten:

Erlebnishungrige

Die Differenz zwischen Wunschraum und realisier-
ten Aktionsraum ist in der Gruppe der Erlebnishungri-
gen am groRten. Da Mobilitat ein wichtiger Bestand-
teil ihres Lebenssinns ist, bringen sie hierfur Opfer auf
und sparen in anderen Bereichen ein. Die Bewaltigung
der Erlebnishungrigen wird darin deutlich, wie sie ihr
Geld einteilen. In Hamburg kaufen sie sich ein teures
HVV-Ticket, nehmen hierfiir aber Abstriche im Alltag
in Kauf. Ausgepragte Individualbedurfnisse sind flr
diese Personen sehr wichtig.

Familidre Profis

Die Personen des Typus Familidre Profis sind mit der
ganzen Familie hoch aktiv und organisatorisch perfekt
aufgestellt. Aufgrund der Alltagsanforderungen und
eines hohen Stellenwertes der Mobilitat sind sie inten-
sivim Stadtraum unterwegs. Um diese Mobilitat zu re-
alisieren, nehmen auch sie Abstriche in anderen Le-
bensbereichen in Kauf. Hierfir haben sie Kompeten-
zen entwickelt, um Kosten einzusparen (z.B. Kleidung

selbst nahen). Ihr Wunschraum orientiert sich sehr
stark an den Routinen des Aktionsraums. Sie verflgen
nicht Gber ein Auto, wiinschen sich aber eines, da sie
sich davon eine wesentliche Erleichterung des Alltags
versprechen.

Ihr Wunschraum orientiert sich sehr stark an den
Routinen des Aktionsraums. Sie verflgen nicht Gber
ein Auto, wiinschen sich aber eines, da sie sich davon
eine wesentliche Erleichterung des Alltags verspre-
chen.
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Sich Abgrenzende

Der Typus Sich Abgrenzende fuhlt sich von der Ge-
sellschaft ausgeschlossen und macht dies auch an den
Angeboten von Mobilitat fest. Die Befragten sind in ih-
rer Haltung durchaus widersprichlich: Auf der einen
Seite mdchten sie Teil der Gesellschaft sein, aber da
z.B. die berufliche Integration nicht gelingt, haben sie
sich mit ihrem Lebensstil eingerichtet. Sie haben Stra-
tegien entwickelt, wie sie mit wenig Geld mdglichst
viele Ziele vor allem im Stadtraum realisieren kénnen.
Auch wenn sie soziale Kontakte haben, sind sie den-
noch Einzelgangerinnen.

Wohnumfeld-Verbundene

Die sozialen Kontakte der Gruppe der Wohnumfeld-
Verbundenen sind vor allem im Familienkreis zu fin-
den, wobei die Zahl der engen sozialen Kontakte ins-
gesamt niedrig ist. Fir Ziele im Stadtraum, die nur mit
dem offentlichen Nahverkehr zu realisieren sind, wer-
den meist Einzeltickets erworben. Ein GroRteil der
Ziele befindet sich im erweiterten Wohnumfeld. Viele
Wege sind mit alltaglichen Besorgungen verbunden.
Mobilitdtsbezogene Kenntnisse liegen kaum vor und
auch mobilitdtsbezogene Fahigkeiten sind schwach
ausgepragt (z.B. Nutzung des Fahrrads). Der Stellen-
wert von Mobilitat wird als eher gering eingeschatzt.
Mobilitat wird als Mittel zum Zweck gesehen oder
Uberhaupt nicht reflektiert. Wunschziele werden gar
nicht bzw. kaum formuliert. Es gibt in dieser Gruppe
kaum Bereitschaft, die eigene Mobilitdt anders zu ge-
stalten.

Routinierte Getriebene

In einer langen Zeit einer sozial prekdren Armuts-
lage haben Personen dieses Typs Routinen entwickelt,
die auf das Ziel des ,Uberlebens” ausgerichtet sind,
etwa durch Pfandsammeln in Anlagen und Fahrzeu-
gen des offentlichen Nahverkehrs. Wunschziele jen-
seits des taglichen Aktionsraums werden kaum be-
nannt oder orientieren sich am Aktionsraum. Bezogen
auf die Anforderungen des Mobili-
tatsalltags verfiigen Personen die-
ses Typus jedoch Uber gute Kennt-
nisse zu offentlichen Verkehrsange-
boten. Da sie regelmaRigen Kontakt
zu Mitarbeiterlnnen von sozialen
Tragern suchen, um Informationen
oder Guter zu erhalten, sind sie fur
Interventionen offen.

AR < WR*

AR <WR

Zerbrochene

Die Mobilitat ist in dieser Gruppe stark durch per-
sonliche Belastungen gepragt. Dominant ist ein bio-
grafischer Bruch, beispielsweise der Verlust enger Fa-
milienangehoriger, der den Mobilitatsalltag komplett
verandert hat. Die finanzielle Barriere tritt in den Er-
zahlungen in den Hintergrund. Antriebslosigkeit bis
hin zu depressiven Episoden lahmt die Personen die-
ses Typus. Somit ist der Aktionsraum recht klein, die
Wohnung wird selten verlassen. Aber auch dieser Typ
muss bzw. will den gesamten Stadtraum nutzen, um
die wenigen noch vorhandenen sozialen Kontakte zu
halten. Wunschziele kénnen auf Nachfrage formuliert
werden und speisen sich aus positiven Erfahrungen in
der Vergangenheit.

Autoaffine Kimmerinnen

Von den oben genannten Familidren Profis unter-
scheiden sich die Autoaffinen Kiimmerinnen vor allem
durch den formulierten Wunschraum: Sie benennen
keine oder kaum Wunschziele. Die Unterstlitzung die-
ser Gruppe findet vor allem durch groRere weitver-
zweigte Familienstrukturen statt. Der Mobilitatsalltag
ist stark durch familienbezogene Hol- und Bring-
dienste gepragt. Das Auto, das durch die Familie quer-
finanziert wird, gilt als ein wichtiges Verkehrsmittel.

Die sieben Typen machen deutlich, dass die Bedrf-
nisse von Menschen in Einkommensarmut stark hete-
rogen sind. In ihren Bedirfnissen unterscheiden sie
sich kaum von der Gesamtbevélkerung. Auch die tag-
lichen Routinen der Betroffenen unterscheiden sich
nur in Einzelfallen, wenngleich sie weniger weit reisen
als der Berliner/Hamburger Durchschnitt: In ihrer Ba-
chelorarbeit zeigt Havemann (2021) auf, dass unsere
ProbandInnen verglichen mit den Ergebnissen in Mo-
bilitdt in Deutschland 2017, weniger als die Halfte der
Wegstrecke zurtcklegen. Aufgrund von Licken in den
Wegetagebuchern beschrankt sich Havemanns Stich-
probe allerdings auf 19 von 40 Personen (ebd:27ff.).

Zerbrochene Erlebnishungrige

Sich
Abgrenzende

‘ Familidre

Routinierte Profis
Getriebene

AR =WR

> WO SIE GERN MOBIL WAREN

Wohnumfeld +

— a

Autoaffine
Kiimmerinnen

Wohnumfeld-Verbundene

Stadtraum, sporadisch Stadtraum, intensiv

> WO DIE BEFRAGTEN MOBIL SIND

"AR = Aktionsraum, begriindetdurchrealisierte Ziele
Abbildung 3: Mobilitats-Typologie von einkommensarmen Menschen in
Hamburg und Berlin. Grundlage ist die qualitative Befragung von 40
Personen, die , Hartz IV“ beziehen.
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Alles bestimmendes Merkmal Gber alle Typen hin-
weg ist das finanziell enge Budget, das jedeR Einzelne
problematisierte. Mobilitat wird regelmaRig gegen-
Uber anderen Bedarfen und Bedirfnissen abgewagt,
wie es eine Berliner Probandin schildert: ,Das Geld
reicht vorne und hinten nicht, [... das] gebe ich lieber
flir Essen aus fiir mein Kind, anstatt mir davon eine
Fahrkarte zu holen.” P4:7-9

Auch der in Kapitel 2.2 beschriebene Zusammen-
hang aus Dichte und OPNV-Nachfrage wurde durch
die ProbandInnen problematisiert. Viele nehmen eine
Enge in den Fahrzeugen wabhr, die sie im Umfeld ihres
dicht besiedelten Wohnumfelds nutzen®.

4. Integrierte Karten
4.1. Methodik

Die quantitativen und qualitativen Daten fihrten
wirin integrierten Karten zusammen. Fir jede Proban-
din erstellten wir eine solche Karte, die zunachst die
Eintragungen des Wegetagebuchs zeigte. Jede Karte
wurde durch diejenigen Forscherlnnen erstellt, die
nicht mit den Interviews vertraut waren, um maoglichst
wenig durch Vorkenntnisse beeinflusst zu werden. Da-
mit trugen wir dem zentralen Prinzip qualitativer For-
schung der Offenheit Rechnung (Lamnek 2005:21ff.).
AnschlieRend zogen wir ausgewahlte Textsegmente
hinzu, um die Alltagswege qualitativ zu kontextualisie-
ren. In der weiteren Betrachtung erganzten wir ver-
schiedene Indikatoren zu Raumstruktur und Verkehrs-
angebot (u.a. OPNV-Index, Giltigkeit der Bartarife,
,Hartz IV“-Quote, Einwohnerinnendichte). Dadurch
konnten wir die subjektiven Aussagen mit quantitati-
ven Daten in einen Zusammenhang stellen. Diese Me-
thodik diskutiert Hanke (2020) ausfthrlich in ihrer
Masterarbeit, die im Rahmen des Projekts Mobileln-
clusion entstand.

Basierend auf der im Wegetagebuch dokumentier-
ten Ortsveranderung konnten wir die Personen nach
ihrem Aktionsraum gruppieren, der als Wohnumfeld,
Wohnumfeld+, Stadt bzw. iiberregional ausgepragt ist.
Dariiber hinaus leiteten wir aus den Transkripten den
Wunschraum ab, den die Probandinnen formuliert
hatten und den wir nach den gleichen Auspragungen
klassierten. Der Wunschraum beschreibt, inwieweit
Menschen in der Lage sind, potenzielle Ortsverdnde-
rungen bzw. Wunschziele zu denken und diese zu pla-
nen. Betrachtet wurde insbesondere das Verhaltnis
aus Aktions- und Wunschraum (kleiner/kleiner
gleich/gleich). Unser Vorgehen bei der Typologisie-
rung beschreiben wir ausfihrlich im Endbericht des
Projekts MobileInclusion (Daubitz et al. in press).

1 Die Erhebung fand vor der Covid-19-Pandemie statt.

4.2. Ergebnis: Interaktive Landingpage

Neben ihrem forscherischen Nutzen eignen sich die
integrierten Karten dazu, die Herausforderung der
mobilitdatsbezogenen sozialen Exklusion erzéhlerisch
aufzubereiten. Nach erfolgreicher Analyse haben wir
die Typologie daher nochmals erzahlerisch verdichtet
und pseudonymisiert, um sie der Offentlichkeit zu pra-
sentieren. Die Landingpage www.stadtarmmobil.de
prasentiert vier der sieben Typen, die jeweils mit ei-
nem eingangigen Erzadhltext und verschiedenen inter-
aktiven Webmaps nahegebracht werden.

5. Diskussion: Drei Strategiepfade,
um Exklusion zu bekdmpfen

Die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen
Forschungstatigkeit zeichnen kein unerwartetes Bild
von der Situation, in der sich einkommensarme Perso-
nen in der Grof3stadt wiederfinden: Sofern sie im ur-
banen, verdichteten Raum leben, finden sie mit hoher
Wahrscheinlichkeit ein gutes Nahverkehrsangebot in
der Nahe ihres Wohnortes vor. Pro Einwohnerin aller-
dings, und diese Wirkung der groRstadtischen Sied-
lungsstruktur ist nicht zu unterschatzen, steht ihnen
dort ein geringeres OPNV-Angebot zur Verfiigung, wie
der Pro-Kopf-Index darstellt. In den qualitativen Inter-
views wurde dieser Befund mehrfach gespiegelt, als
die Befragten problematisierten, dass die Fahrzeuge
sehr voll seien. Einschrankend weisen wir daraufhin,
dass wir die GefaRgroRe und tatsdchliches (Sitz-)Platz-
angebot in der quantitativen Analyse mangels Daten-
lage nicht betrachten konnten.

Deutlich wird in den Interview-Ergebnissen, dass
Einkommensarme in deutschen GroRstddten mitnich-
ten eine homogene Gruppe darstellen. Ihre grundle-
genden Bedurfnisse gleichen denen von Personen, die
nicht in Armut leben; Ihre konkreten Bedarfe und Ak-
tionsrdume differenzieren sich allerdings abhdngig
von der individuellen Situation unterschiedlich aus.
Gemeinsam ist den Befragten ein immenser finanziel-
ler Druck, der das Alltagshandeln stark einschrankt
und in vielen Fallen sogar determiniert. Die Abwagung
zwischen Mobilitatskosten und der Leistbarkeit ande-
rer BedUrfnisse wird in den Interviews immer wieder
genannt.

Aus unserer integrierten Empirie leiteten wir zu-
ndchst MalRnahmenpakete ab. Diese untersuchten wir
in einer SWOT-Analyse auf ihre Stdrken, Schwachen,
Chancen und médglichen Risiken der Umsetzung
(Daubitz et al. in press, Kapitel 6 und 7). Aus den
SWOT-Ergebnissen arbeiteten wir drei Strategiepfade
heraus, um mobilitatsbezogene Exklusion in deut-
schen GroRstadten zu bekampfen:
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Hausanschluss Mobilitdt:

Maximale Teilhabe erméglichen

MafRnahmen in diesem Strategiepfad kommen allen
Birgerinnen in ihrem Mobilitatsalltag zugute, da sie
generelle Barrieren abbauen. Sie umfassen den Aus-
bau der OPNV-Infrastruktur vor allem dort, wo der Be-
darf am groften und das Angebot unterdurchschnitt-
lich ist (Kapitel 2.2; siehe auch unsere Risiko-Web-
maps: Aberle 2020a, 2020b). Dariber hinaus umfas-
sen sie Anreize zur Fahrradnutzung sowie eine Umver-
teilung des StralRenraums zugunsten des Radverkehrs.
Hinzu kommen tarifliche Interventionen, die den
OPNV fiir alle Fahrgéste deutlich vergiinstigen, etwa
ein 365-Euro-Ticket. All diese MaRnahmen nitzen
langst nicht nur einkommensarmen Menschen, aber
schaffen besonders ihnen einen wesentlichen Zuge-
winn an Moglichkeitsraumen.

Die Strategie Hausanschluss Mobilitdt steht fur eine
Verknipfung von Verkehrs-, Sozial-, Wohnungs-, und
Umweltpolitik. Die ressortibergreifende Bearbeitung
des Themenfeldes stellt eine Chance dar, gesellschaft-
liche Gruppen in Mobilitats-Werkstatten in ihrem
Quartier zusammenzufihren, um sich Uber eine nah-
mobile sozialgerechte Gestaltung des eigenen Woh-
numfeldes zu verstdndigen. Der Titel der Strategie ist
bewusst an die gedankliche Vorlage von Schwedes &
Daubitz (2011) angelehnt.

Empowerment:

Individuelle Mobilitétskompetenz férdern

Dieser Strategiepfad ist zielgruppenorientiert und
bertcksichtigt die individuellen Barrieren, mit denen
einkommensarme Menschen haufig konfrontiert sind.
Die Subventionierung von Mobilitat in Hohe der rea-
len Mobilitatskosten schafft zunachst Mobilitatsange-
bote ohne finanzielle Barrieren. Diese Subventionie-
rung ist spezifisch: Sie setzt beim ,Hartz IV“-Regelbe-
darf oder bei der Preisgestaltung des Sozialtarifs an.
Im Gegensatz etwa zum 365-Euro-Ticket (oder zum 9-
Euro-Ticket) handelt es sich um eine gezielte finanzi-
elle Forderung fiir eine bestimmte Gruppe.

Neben dieser finanziellen Intervention sieht der
Strategiepfad MaRRnahmen vor, die Kompetenzen ver-
mitteln und Moglichkeitsrdume erdffnen: Kurse zur
(Wieder-)Nutzung und Reparatur des Fahrrads,
Sprachkurse, die den Nahverkehr thematisieren, Mo-
bilitatscafés im Quartier.

In diesem MaRnahmenpaket kommt die Empirie der
Mobilitatstypen (Kapitel 3.2) zum Tragen. Die Erlebnis-
hungrigen etwa werden eingeladen, ihr Wissen als
Multiplikatorinnen mit anderen Betroffenen zu teilen.
Neben der Vermittlung von Mobilitatskompetenzen
steigern die MalRnahmen die Fahigkeit, Probleme
selbstbewusst und proaktiv zu I6sen — und starken so-
mit die Selbstwirksamkeit.

Mindeststandard: Essenzielle Bed!irfnisse sichern

Dieser Strategiepfad benennt Interventionen, die
garantieren, dass einkommensarme Menschen ihre
Grund- und Sozialbedurfnisse erfillen konnen. Als fi-
nanzielle Mindestvoraussetzung liegt das OPNV-Sozi-
alticket preislich unterhalb den 41 Euro des , Hartz IV“-
Regelbedarfs und gilt ohne Sperrzeit fir den ganzen
Stadtraum; als Vorbild dient das BerlinTicket S fir
27,50 Euro (SenWiEnBe 2017). Somit stellt es die
Naherreichbarkeit von Lebensmittelladen, der ge-
sundheitlichen Versorgung und von Freizeitorten si-
cher. Dartber hinaus gilt das Sozialticket auch fir
neue Mobilitatsdienstleistungen.

Im Unterschied zu den anderen Strategiepfaden
handelt es sich um eine Strategie, die das akute Defizit
des finanziellen Zugangs behebt, damit die Realisie-
rung grundlegender Bedirfnisse ermdoglicht werden
kann.

6. Das 9-Euro-Ticket, ein , kleines Wunder“
vor allem fiir Einkommensarme

Die Bundesregierung hat mit dem 9-Euro-Ticket ei-
nen Prazedenzfall geschaffen, der ganz im Sinne unse-
res ersten Strategiepakets eine maximale Teilhabe er-
mdglicht. Stand der Nahverkehr jahrzehntelang im
Schatten der Forderung des privaten Automobils
(Schwedes 2019) und war er von Uberproportional
steigenden Fahrpreisen gepragt, beschloss die Ampel-
koalition im Mairz, ein Quartal lang den OPNV fir 9
Euro monatlich anzubieten. Von der Boulevardpresse
wahlweise als ,Ticket firs Wir-Gefiihl“ gefeiert oder
als ,Billig-Ticket” verschrien (Day 2022; Drechsler
2022), schaffte das 9-Euro-Ticket allen Menschen in
Deutschland ein OPNV-Angebot, das gemessen am
bisherigen Preisniveau nahezu kostenfrei zur Verfi-
gung stand. Nachdem mehr als 90 Prozent der Bevol-
kerung in zehn Minuten FuRweg eine bediente Halte-
stelle vorfinden, profitierten davon potenziell deutlich
mehr als die 78 Prozent der Haushalte, die einen oder
mehr Pkw haben (BMI 2020; MiD 2017). Entspre-
chend groR fiel die Nachfrage aus: Je nach Schatzung
besaRen zwischen 42 und 48 Prozent der Uber-13-
Jahrigen ein 9-Euro-Ticket fur den Juni (VDV, DB AG,
DB Regio AG 2022 bzw. eigene Berechnung auf Grund-
lage der Verkaufszahlen). Der Verkehrsminister selbst
preist das Angebot zum Ende der Laufzeit als ,kleines
Wunder”, das alle Erwartungen an Nachfrage und
Nutzung Ubertreffe (Wissing 2022, ab Minute 2:30).

Einer kritischen Auseinandersetzung ist das 9-Euro-
Ticket unserer Ansicht nach dennoch aus zwei Grin-
den wirdig: Erstens handelt es sich um eine reine Pull-
MaRnahme, die keine strategischen Ziele verfolgt. Fir
drei Monate wurde mit einem Milliardenbetrag ein
kurzfristig glinstiges Angebot geschaffen, ohne beglei-
tende Push-MaRnahmen in den Blick zu nehmen, die
zum Energiesparen anreizen wirden. Die Gelegenheit
einer strategischen politischen Entscheidung —fur das
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Eine, gegen das Andere (Schwedes 2019) —wurde ver-
tan. Entsprechend féllt die vorlaufige Bilanz in der Ver-
haltensanderung aus: Eine VDV-Erhebung identifiziert
27 Prozent der 9-Euro-Ticket-Fahrten im Juni als indu-
zierten Verkehr, wohingegen nur 3 Prozent als Verla-
gerung vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) ge-
messen werden (VDV, DB AG, DB Regio AG 2022).
Gleichzeitig wurde per Entfernungspauschale das
(MIV-)Fernpendeln starker subventioniert und profi-
tieren Einkommensstarke mit groRRer Fahrleistung und
Energiedurchsatz am starksten (BMF 2022; Bach &
Knautz 2022; vgl. zur Debatte um die Entfernungspau-
schale auch Holz-Rau et al. 2019; sowie Blanck, Kreye
& Zimmer 2020). Auch erste tkonomische Betrach-
tungen ziehen einen Klimanutzen der volkswirtschaft-
lich teuren Intervention in Zweifel (Andor 2022).

Der zweite Kritikpunkt zielt auf den pauschal glinsti-
gen Preis: Die Senkung transportiert die Botschaft, die
Bereitstellung 6ffentlicher Personenbeférderung ge-
schdhe quasi ohne Aufwand. Dass jedeR unabhéingig
vom Einkommen zum Quasi-Nulltarif bundesweit un-
terwegs sein kann, ist aus Perspektive der Reisenden
attraktiv, aber sendet womoglich ein falsches Signal,
wenn das eigentliche Ziel darin besteht, den Energie-
bedarf unserer Verkehrssysteme und Siedlungsstruk-
turen zu senken (vgl. auch Kutter 2019:25ff). Den
OPNV weiterhin zu deutlich niedrigeren Preisen anzu-
bieten?, nitzte zweifelsfrei den Fahrgésten (und béte
die willkommene Chance, Tarifstrukturen zu vereinfa-
chen), aber lieRe unerwiinschte Nebeneffekte auf die
Verkehrsnachfrage und mittelfristig auf die Siedlungs-
struktur erwarten, fiele das Folgeangebot &dhnlich
glnstig und pauschal aus.

Explizit zu wirdigen ist allerdings die Entlastung, die
das 9-Euro-Ticket vielen Einkommensarmen be-
scherte. lhr Alltagserleben, sich zwischen einem Fahr-
schein und einer Essensportion fir die eigenen Kinder
entscheiden zu missen (s. Zitat in Kapitel 3.2), war ei-
nen Sommer lang Geschichte. Auch die Anforderun-
gen bisweilen komplexer Tarifregeln fielen weg. Fir
diejenigen, die ihre Alltagsmobilitat mit 41 Euro aus
dem ,Hartz IV“-Budget bestreiten mussen, sehen wir
einen absoluten Gewinn an Bewegungsfreiheit. Dieser
wurde uns vielfach in Interviews genannt® — und die-
sen gilt es zu verstetigen. Anders als bei Nicht-Armen
bedeutete er keinen bloRen Mitnahme-Effekt, son-
dern war ein enormer Gewinn an Teilhabechancen fir
Personen in prekaren Lebenslagen. Dementspre-
chend zielgruppenspezifisch kdnnte und sollte ein
Folgeangebot gestaltet sein, um gezielt diejenigen zu
entlasten, die am starksten davon profitieren.

2 Zum Zeitpunkt der Entstehung dieses Beitrags Uber-
schlagen sich die Vorschlage einer Weiterfihrung. De-
battiert wird tagesaktuell ein bundesweites Ticket fur
40 bis 70 Euro ab Januar (Caspari 2022).

7. Fazit und Ausblick

Die Kostensteigerungen im Offentlichen Nahver-
kehr haben in den letzten Jahren Gberproportional zu
den steigenden stadtischen Lebenskosten beigetra-
gen. Der potenzielle Nutzen des Verkehrsangebots ist
dabei strukturell ungleich verteilt. Wie unsere Unter-
suchung in Berlin und Hamburg darstellt, haben Ein-
kommensarme einen schwécher ausgepriagten OPNV
zur Verfligung. Dieser ist zumindest in urbanen Gebie-
ten der Grolstddte immer noch weit Uberdurch-
schnittlich, wird dort aber durch die hohe Bevolke-
rungsdichte (Uber-)kompensiert, was vor Ort als Enge
im Fahrzeug wahrgenommen wird.

Wie uns die Befragung von 40 ,Hartz IV“-Empféange-
rinnen zeigt, sind Personen in Grundsicherung sehr
heterogen in ihren Bedirfnissen und dem daraus re-
sultierenden Mobilitdtsalltag. Anhand ihrer Bewe-
gungsmuster konnten wir sieben Typen ausmachen,
die sich zielgruppenspezifisch ansprechen lassen. Ge-
meinsam ist ihnen der alltagliche finanzielle Stress,
der sich gleichermalRen Uber die Mobilitat wie Gber
alle Lebensbereiche erstreckt. Um diesen Stress zu lin-
dern, empfehlen wir drei Strategien, um das Exklusi-
onsrisiko in unterschiedlichem Ausmaf und mit unter-
schiedlichen Schwerpunkten anzugehen. Winschens-
wert und angebracht ist die Strategie Hausanschluss
Mobilitdt. Sie beschreibt eine breit angelegte Agenda
aus Angebotsausweitung, Preissenkung und flankie-
renden sozialpolitischen MalRnahmen, um die Teilha-
bechancen einkommensarmer Personen zu gewahr-
leisten. Die Strategie Empowerment ist etwas weniger
umfangreich und setzt bei individuellen Fahigkeiten
an, um mit zielgruppenspezifischen Trainings die Mo-
bilitats- und Teilhabechancen zu starken. Die Strategie
Mindeststandard zielt darauf ab, Einkommensarmen
mit einem preisglinstigen Sozialticket ohne Sperrzeit
den ganzen Stadtraum zu erdffnen, um die Befriedi-
gung wesentlicher BedUrfnisse zu ermoglichen.

Im Sommer wurde mit dem 9-Euro-Ticket eine Mal3-
nahme realisiert, die quer zu unseren Strategien liegt
(sowohl im Hinblick auf die Intervention selbst als
auch auf die Beschlussfassung im Bund, obwohl der
Nahverkehr bekanntermaRen Sache der Lander bzw.
der Kommunen ist). Wahrend der quasi-kostenfreie
OPNV fir alle aus verschiedenen Griinden zu hinter-
fragen ist, entlastet er Personen in Armut deutlich. Fir
die Zielgruppe unserer Forschung sehen wir darin ei-
nen deutlichen Gewinn an Teilhabechancen, die es
zielgruppenspezifisch fortzufiihren gilt.

Inwiefern stadtisches Wohnen und ein attraktives
Verkehrsangebot zukinftig fir Menschen in Armut zu-
ganglich sind, bleibt angesichts steigender Preise zu

3 Bislang unveroffentlichte Studie mit Interviews mit 30
Einkommensarmen im hvv, Juni bis August 2022
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beobachten. Entscheiderinnen in Stadt- und Mobili-
tatsplanung tun gut daran, diese Entwicklung nicht
sich selbst zu Uberlassen, sondern Antworten auf mo-
bilitatsbezogene soziale Exklusion zu formulieren. Mit
den drei Strategien, die wir im Endbericht unseres
Projekts ausfihrlich diskutieren, schlagen wir prakti-
sche Ansatze flr dieses Anliegen vor. Damit schaffen
wir die Grundlage, um gezielt die Moglichkeitsrdaume
jener Menschen zu erweitern, die sich ihre Mobilitats-
kosten im Alltag mihsam zusammensparen.

Die DFG-Forderung lief unter der Projektnummer
382 428 751. Weitere Informationen stellen wir auf
www.mobileinclusion.de bereit.
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