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Entsteht eine neue Mobilitats-Armut?
Untersuchung sieht Tendenz zur gesellschaftlichen Spaltung

Die Motorisierung steigt, die Zahl zuriickgelegter Personenkilometer ebenfalls, es
wird weiter in Infrastruktur investiert. Die Menschen sind unterwegs, pendeln zur
Arbeit, wechseln den Wohnort und lernen den ganzen Globus kennen. Unsere
Gesellschaft ist hochmobil — aber gilt das fur alle? Eine deutsche Untersuchung
befasst sich mit den sich abzeichnenden Tendenzen hin zu einer Gesellschaft, die
sich in Mobile und Immobile aufspaltet. Dabei richtet sich der Fokus nicht nur auf die
Frage des Autobesitzes oder die Entfernung zur nachsten Bushaltestelle.

(Sprache: de)

Weitere Informationen:
TU Berlin http://www.tu-berlin.de/fb10/ISS/FG3/neul/ivpstart.html

La mobilité induit-elle une nouvelle pauvreté ?
Une étude décele les tendances d’une fracture sociale

Le taux de motorisation augmente, le nombre de kilométre par personne aussi, tout
comme les investissements dans les infrastructures. Les gens pendulent,
déménagent et voyagent dans le monde entier. Notre société est hautement mobile :
mais est-ce vrai pour tout le monde ? Une étude allemande fait le point sur une
tendance émergente : la société se divise entre les personnes mobiles et celles
immobiles. L’étude va plus loin que le fait de posséder une voiture ou la distance du
prochain arrét de bus. (langue : allemand)

Plus d’information :
TU Berlin http://www.tu-berlin.de/fb10/ISS/FG3/neul/ivpstart.html
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1 Einleitung

Deutschland, dem Heimatland von Automobil' und Fahrrad®, dem Land, das zu Wasser, zu
Lande und zur Luft als eines der besterschlossensten gilt® und in dem Mobilitdt als
Grundrecht postuliert, als gesellschaftliches Paradigma (Rammler 2001) verstanden und als
moderne Droge firs Volk (Rommerskirchen in Wille 2000) betitelt wird..., diesem Land also
zu unterstellen, dass es dort so etwas wie Mobilitdtsarmut, also ein ,zu wenig’ an Mobilitat
gabe, mutet beinahe paradox an.

Ein Blick auf die Zahlen und Fakten scheint eindeutig: die Motorisierung steigt, die Zahl
zurlickgelegter Personenkilometer ebenfalls, es wird weiter in Infrastruktur investiert. Die
Menschen sind unterwegs, pendeln zur Arbeit, reisen in ferne Lander, wechseln den
Wohnort, lernen fremde Kulturen kennen, haben Familienangehérige und Freundeskreise,
die sich Uber mehrere Kontinente erstrecken und lernen — virtuell oder real — den ganzen
Globus kennen. Mobilitat ist Drang, ist Zwang, ist Notwendigkeit, ist Selbstverwirklichung — ja
sie ist sogar Grundlage der Evolution (Gleich 1998). Unsere Gesellschaft ist hochmobil —
aber gilt das fir alle? Was fur Folgen entstehen, wenn Individuen und Gruppen in ihrer
Mobilitdt eingeschrankt werden? Befinden wir uns auf dem Weg zu einer Gesellschaft, die
sich in Mobile und Immobile teilt? Die Debatte um die Polarisierung der Gesellschaft wird in
Deutschland mit Blick auf alle Bereiche des gesellschaftlichen Lebens geflihrt. Oder besser
gesagt fast alle Bereiche, denn Mobilitat und Verkehr wurden bislang weitestgehend aus der
Diskussion ausgeklammert, obwohl es Anzeichen daflir gibt, dass Menschen, die in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind, in vielen Bereichen des taglichen Lebens Benachteiligungen
erfahren.

Auf europdischer Ebene wachst dagegen das Bewusstsein, dass die Verkehrspolitik der
Vergangenheit in vielen Fallen zur Benachteiligung bestimmter Gruppen und Regionen
beigetragen hat. Gleichzeitig wird jedoch auch das Potenzial der Verkehrspolitik erkannt,
soziale Integration und den sozialen Zusammenhalt in Europa zu férdern (MATISSE 2003).
In den Mitgliedslandern der EU ist die Diskussion um die Folgen eingeschréankter Mobilitat
unterschiedlich weit fortgeschritten. Insbesondere Frankreich verfligt Uber eine lange
Tradition, die sozialen Funktionen von Verkehr und Mobilitdt zu erforschen und auf
politischer wie umsetzungsorientierter Ebene zu betrachten. Im Zentrum steht dabei vor
allem der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und der Teilnahme am Arbeitsmarkt. In

GroBbritannien wird seit dem Regierungsantritt der Labour Partei dem Zusammenhang

' 1886 von Carl Benz in Mannheim und kurz darauf noch einmal Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach in Stuttgart

21818 von Karl Friedrich Freiherr Drais von Sauerbronn, noch vor dem Engléander Madison 1867

% 231.400 km Uberdrtliches StraBennetz, 43.800 km Schiene, 7.500 km Wasserstrassen sowie 12 internationale und eine groBe
Anzahl kleinerer Flughé&fen (Statistisches Bundesamt 2004)
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zwischen Mobilitdt und sozialer Ausgrenzung ein hoher Stellenwert in der (verkehrs-)
politischen Agenda eingerdumt. Die eigens ins Leben gerufene Social Exclusion Unit legt
dabei die Grundlagen im Bereich der Forschung und entwickelt MaBnahmen unter anderem
gezielt fir den Verkehrsbereich. Die gewonnenen Erkenntnisse flieBen in die Formulierung
verkehrspolitischer Ziele mit ein: ... so that transport helps to make a fairer, more inclusive
society.“ (Department of Environment, Transport and the Regions 1998: 9). Das letzte White
Paper on Transport stellt darliber hinaus die gesellschaftspolitische Bedeutung des Verkehrs
grundsatzlich fest: ,Extending mobility is important in building an inclusive society”
(Department for Transport 2004: 11).*

AuBerhalb Europas findet das Thema vor allem in den USA groBe Beachtung. Der Fokus
liegt dabei auf der Unterstlitzung einkommensschwacher Gruppen bei der Verwirklichung
ihrer Mobilitdtsbediirfnisse, hauptsachlich bei der Jobsuche und dem Berufspendeln
(Kennedy 2003). Auf internationaler Ebene, insbesondere in den Entwicklungs- und
Schwellenlandern, wird dem mdglichen Beitrag des Verkehrs fir die Reduzierung absoluter
Armut und der besseren Integration verschiedener Bevélkerungsgruppen zunehmend
Bedeutung beigemessen, beispielsweise bei der Vergabe von Krediten fir
InfrastrukturmaBnahmen durch die Weltbank (World Bank 2002).

Die deutsche Verkehrspolitik hat unter der Berlicksichtigung sozialer Belange lange Zeit vor
allem Verkehrssicherheit und die Vermeidung negativer Umwelteinwirkungen verstanden.
Ein erster Impuls zur Anderung dieser Sichtweise lasst sich interessanterweise dem
neuesten Armuts- und Reichtumsbericht der Bundesregierung (2005) entnehmen, der die
.Verbesserung der Mobilititschancen aller Menschen* als explizites politisches Ziel
benennt.®> Auf der Ebene der Lander und einzelner Stadte gibt es ebenfalls einige erste
Schritte, z.B. die Férderung von Wohnen nahe Haltepunkten des OV oder auch die
Ubernahme internationaler Richtlinien in die Verkehrspolitik. Als ein gewichtiger Ansatzpunkt
ist das Inkrafttreten des Gleichstellungsgesetztes im Mai 2002 zu nennen, in dem der
Barrierefreiheit im Verkehrsbereich besondere Bedeutung beigemessen wird.

Aufbauend auf Erkenntnisse aus anderen Léndern, insbesondere aus GroBbritannien, soll im
Folgenden der Frage nachgegangen werden, ob es in Deutschland Mobilitdtsarmut gibt, wer
davon betroffen sein kénnte und wie sich eine reduzierte Mobilitat auf andere

Lebensbereiche auswirkt. Ziel dieser Uberlegungen ist es, einen AnstoB fiir die Diskussion

* Allerdings sind die zur Verwirklichung dieser Absichten notwendigen MaBnahmen im deregulierten und privatisierten britischen
Verkehrssektor schwer durchsetzbar, so dass noch immer eine Liicke zwischen den politischen Zielen und der Ebene der
konkreten Umsetzung herrscht (MATISSE 2003, Transport Studies Group 2004).

® Dabei kann vermutet werden, dass dies auch eine Reaktion auf die im europaischen Rahmen eingegangenen Verpflichtungen
ist, wie beispielsweise das im Jahre 2000 in Lissabon beschlossene fiinfjdhrige Programm zur ,Bek&mpfung sozialer
Ausgrenzung®. Die parallel erfolgte Uberarbeitung der européischen Verkehrspolitik mit der Einflihrung der Verpflichtung
,den Nutzer in das Zentrum der Verkehrspolitik zu stellen (European Commission 2001) kénnte hierbei ebenfalls eine
Rolle gespielt haben.
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dieser Zusammenhange auch in Deutschland zu geben und damit eine wesentliche

Dimension der Mobilitat in verkehrspolitische Uberlegungen besser mit einzubeziehen.

2 Mobilitatsarmut? Ein Versuch der Definition

Mobilitdt heiBt Beweglichkeit, also die Fahigkeit zur Ortsveranderung. Diese ist
Voraussetzung fir den Zugang zu Ressourcen und fir die Méglichkeit, am gesellschaftlichen
Leben teilzunehmen. Die physische Umsetzung der Bewegung im Raum erfolgt in Form von
Verkehr. Dieser dient als Mittel zum Zweck: durch die Teilnahme am Verkehr wird die
Umsetzung von Mobilitatswiinschen und — bedirfnissen ermdglicht, um die Orte, an denen
das Leben stattfindet’, zu erreichen und an den dortigen Aktivitdten teilzunehmen. Wie viel
Mobilitat gewlnscht oder notwendig ist, hdngt sowohl vom Einzelnen ab, als auch von der
Art der anvisierten Aktivitat sowie deren Verortung. Generell gilt, dass in den letzten fiinfzig
Jahren die Notwendigkeit mobil zu sein gestiegen und komplexer geworden ist, da die
durchschnittlichen Entfernungen zur Arbeit, Bildung, Krankenh&usern, Geschéften, etc.
langer geworden sind und sich die Gesellschaft rings um das Auto organisiert hat (Social
Exclusion Unit 2003). Den meisten Menschen hat der Erwerb oder Besitz eines Autos
ermdglicht, mit diesen Veranderungen Schritt zu halten. Das Festhalten am Leitbild der
Automobilitdt als Non-plus-ultra fuhrt jedoch auch dazu, dass die Menschen, die kein Auto
besitzen bzw. von der Nutzung ausgeschlossen sind, unter bestimmten Umstanden
benachteiligt werden. Dies Problem gilt vor allem dann, wenn sie nicht tGber die Mdglichkeit
verfugen, ihre Mobilitdtsanspriiche anderweitig zu verwirklichen, zum Beispiel weil alternative
Angebote des Umweltverbunds nicht vorhanden oder fiir den Einzelnen nicht nutzbar sind.
Dies gilt gleichermaBen fiir Mobilitdtserfordernisse, die ,von auBen’ generiert werden
(Zugang zum Arbeitsplatz oder zu Infrastruktureinrichtungen), als auch fir die aus dem
eigenen Wollen und Bedirfnis zur Bewegung resultierenden Mobilitdtswiinsche
(Freizeitgestaltung, Urlaub) (Gwinner 2004). Eine reduzierte Verkehrsteilnahme an sich,
scheint auf den ersten Blick weniger problematisch — welcher ,mobilitatsgeplagte’ Mensch
sehnt sich manchmal nicht nach mehr Ruhe und etwas Stillstand in der Alltagshektik. Die
sich in der Folge ergebenden verminderten Chancen zur Wahrnehmung der an den Zielorten
stattfindenden Aktivitdten kdénnen fir die Betroffenen dagegen gravierende Konsequenzen
mit sich bringen.

Wie eingangs bereits erldutert, besteht die reale Bedeutung von Mobilitét darin, dass sie die
Grundvoraussetzung fir die Teilhabe am gesellschaftlichen, sozialen, politischen und
wirtschaftlichen Leben bildet. Im Umkehrschluss verringert sich fir Menschen, die ihre
Mobilitatsbediirfnisse nicht verwirklichen kénnen, die Médglichkeit, notwendige oder
gewtinschte Aktivitdten auszuflihren, die an einem raumlich entfernten Ort stattfinden. Fir
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diesen Zusammenhang ist im angelsachsischen Raum der Begriff ,transport poverty’ gepragt
worden (u.a. Department for Transport 2000, Church et al. 2000). Dieser wird jedoch von
den verschiedenen Autoren unterschiedlich verstanden und benutzt, so dass keine
einheitliche Definition existiert. Eine Ubersetzung ins Deutsche unter dem Begriff
,Verkehrsarmut’ scheint zudem ungeeignet, die skizzierten Zusammenhange insbesondere
im Hinblick auf die Folgen fir die Betroffenen adaquat zu beschreiben, weswegen an dieser
Stelle der Begriff der Mobilitdtsarmut zutreffender erscheint.

Eine Definition des Begriffs Mobilitatsarmut muss sowohl die Verminderung der
Beweglichkeit an sich, als auch die daraus resultierenden negativen Folgen in anderen
Lebensbereichen beinhalten. Eine Arbeitsdefinition kénnte daher wie folgt lauten:

Mobilitatsarmut bedeutet die verringerte Méglichkeit zur Verwirklichung vorhandener
Mobilitatsanspriiche und —bediirfnisse, die zu einer Benachteiligung der Betroffenen
in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fiihrt.

Eine konzeptionelle Schwierigkeit, die dieser Definition inne wohnt und die nicht ohne
weiteres ldsbar scheint, besteht darin, dass im Unterschied zur Einkommensarmut, die sich
an einem konkreten Wert® festmachen lasst, ein solches MaB fiir die Mobilitatsarmut nicht
existiert. Es scheint auch wenig sinnvoll, eine bestimmte Anzahl zurlickgelegter
Personenkilometer in einem bestimmten Zeitraum zu einem ,Mindestmobilitatsstandard*
stilisieren zu wollen. Wollte man ein solches MaB {berhaupt festlegen, so misste es
ebenfalls den Aspekt der Teilhabe als Ziel der Mobilitédt beinhalten. Da dieser jedoch fir
Individuen und Gruppen sehr unterschiedlich sein kann, soll an dieser Stelle von einer in
diese Richtung gehenden Verfeinerung des Definitionsansatzes abgesehen werden.’

3  Wirkungskette beeintrachtigter Mobilitat

Mobilitdt, so zeigen die einschlagigen Untersuchungen aus GroBbritannien, kann bereits
existierende Strukturen und Prozesse der Benachteiligung entweder verstérken oder
abschwachen. Diese selbst wiederum haben verschiedene Ursachen, die sich sowohl auf die
jeweilig Betroffenen selbst, als auch auf gesellschaftliche (wirtschaftliche, politische, soziale)
Bedingungen zurlckflhren lassen. Die Einflussebenen und die Bedeutung des Faktors
Mobilitat kénnen beispielhaft anhand einer Wegekette abgebildet werden (Abbildung 1).

® 60% des Nettoaquivalenzeinkommens, derzeit entsprechend € 938 (Bundesregierung 2005)

7 Nichtsdestotrotz ist die Frage nach einem BewertungsmaBstab im Sinne von ,Wie viel Mobilitat ist ausreichend und wann
spricht man von Mobilitatsarmut?* wichtig und grundlegend u.a. fiir die Messung und Bewertung von Mobilitét und deren
Verwirklichung. Siehe dazu auch Kapitel 3.2.
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Abbildung 1: Wirkungszusammenhénge benachteiligender Strukturen und Einfluss des Verkehrs

a
Startpunkt [« o »  Zielpunkt

Verkehr

Strukturen g ) »| Strukturen
L pEmmia o » Strukturen «----- o (Markte,
(Igdlwdhmftr)n’ (R&umlich, Zeitlich, Aktivitaten,

ausha :
B b, Baulich, etc.)  -----oooooos »  Angebote
@ @ gebote)

— verbindet ----» beeinflusst

Erlauterung zu Abbildung 1: Verkehr verbindet Start- und Zielpunkt einerseits raumlich
(a), andererseits stellt er aber auch die Verbindung zwischen den dort jeweils
vorherrschenden Strukturen und Prozessen dar (b). Zudem beeinflussen diese die
Zugangsmaglichkeiten zum Verkehrsnetz selbst (c), welches dariber hinaus (ber seine
eigenen, charakteristischen Zugangsdeterminanten verfligt. Diese interagieren mit den
Faktoren, die durch Individuen und Markten etc. bedingt sind (d), und kénnen — so die
These — verstarkend bzw. abschwéchend wirken.

In der Wegekette stehen am Start- und am Zielpunkt jeweils Strukturen, die die
Teilnahmemaglichkeit eines Individuums am gesellschaftlichen Leben determinieren und
sich erschwerend oder unterstiitzend auswirken kénnen. Zu diesen Strukturen gehéren auf
Haushaltsebene die finanzielle Ausstattung sowie Raum-Zeit-Organisationen der
Haushaltsmitglieder. Die Mdglichkeiten des Individuums werden zusatzlich durch dessen
Stellung im Haushalt sowie durch den kulturellen Hintergrund, Bildung, Alter, Geschlecht,
kérperlich-geistige Fahigkeiten, Werte, etc. beeinflusst. Am Zielpunkt einer jeden Fahrt
finden sich ebenfalls die der jeweils angestrebten Aktivitdt entsprechenden, raumlich
verorteten Strukturen und Prozesse, wie zum Beispiel Ausgestaltung des (lokalen)
Arbeitsmarktes, Bildungs- und kulturelle Einrichtungen, Dienstleistung und Versorgung. Die
raumlich getrennten Start- und Zielpunkte sind durch das Verkehrsnetz (als physische
Grundlage fir die Verwirklichung von Mobilitat) miteinander verbunden. Das Verkehrssystem
kann wiederum selbst Zugangsbeschréankungen aufweisen, z.B. mit Hinblick auf Preis,
Ausbau, Linienflhrung, Fahrpléane, etc.

Das Verkehrssystem weist also einen ambivalenten Charakter auf. Einerseits ermdglicht es
die (rdumliche) Verbindung und damit den Zugang zu verschiedenen Orten und den dort
stattfindenden Aktivitaten. Andererseits wirkt es selbst zugangsbeschrankend, da es
Prozesse, die verringernde Teilnahmemdglichkeiten bei den Aktivititen am Zielort erzeugen,
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verstarken kann. Letzteres bezieht sich vor allem darauf, dass die Faktoren, die
Benachteiligung in anderen Lebensbereichen zur Folge haben, auch die sind, die
Mobilitdtsarmut hervorrufen kénnen (siehe dazu auch Kapitel 3.3.1). Abbildung 2 stellt diese

Wirkungskette flr ausgewahlte Aktivitdten noch einmal schematisch dar.

Abbildung 2: Wirkungskette beschrdnkender Strukturen und Prozesse

- Haushalt Individuum
<
= - Finanzen, Ausstattung - Stellung
= - Wohnort - (Aus-) Bildung
g - Anzahl/ Art der Mitglieder - Persénliche Merkmale
- Zeitliche Organisation
<
o
g v v v v 3
> =
z Arbeit Einkaufen Gesundheit Freizeit 7
< <
v v v v )
Vorhandene Geschafte und Arzte, Apotheken, Kulturelle und g
Arbeitsplatze Dienstleistungs- Krankenh&user, Unterhaltungs-
(Anzahl und einrichtungen angebote
o Qualifikationen) (Anzahl, Art, Fachrichtungen
= Preisklasse) Eintrittspreise,
ﬁ Bezahlung, Ort, Standort, Offnungszeiten,
Anforderungen Standort, Sprechstunden Kundenkreis
Offnungszeiten

Beispielhafte Erlauterung zu Abbildung 2: Eine allein erziehende Mutter lebt in einer
gunstigen Wohnsiedlung am Stadtrand. Aufgrund ihrer Qualifikation kommt flr sie kein
Arbeitsort in der Nahe infrage, sondern potenzielle Arbeitgeber haben ihre Standorte am
anderen Ende der Stadt. Der Standort ist Gber die Autobahn in 15 Minuten zu erreichen,
da die Frau jedoch Ober kein Auto verflgt, ist sie auf den o&ffentlichen Verkehr
angewiesen, der flr die gleiche Strecke aufgrund unglinstiger Routen jedoch bis zu eine
Stunde Fahrt pro Wegstrecke benétigt. Die Tagesmutter Gbernimmt die Kinderbetreuung
zwar von 8 bis 17 Uhr, aber aufgrund der langen Reisezeit kann die Frau Arbeit und
Kinderbetreuung nicht vereinen. Am Startpunkt, d.h. ihrem hauslichen Umfeld, sind es
hier ihre Haushaltssituation, das Einkommen, sowie die Zeitarrangements der
Kinderbetreuung, die die gewlinschte Aktivitat (Arbeitssuche und —aufnahme) verhindern
oder zumindest erschweren. Am Zielort ist es der Arbeitgeber mit seiner weit
abgelegenen Geschéftsstelle, fehlender Kinderbetreuung sowie unflexiblen Arbeitszeiten,
die die Teilnahme der Frau am Erwerbsleben verhindern. Das Verkehrssystem spielt hier

insofern eine Rolle, als dass es die Uberwindung der Distanz im méglichen Zeitrahmen

nicht gewahrleisten kann.
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In dem obigen Beispiel stimmen die Strukturen am Start- und Endpunkt der Reise nicht
Oberein. Wahrend darin das Hauptproblem der Betroffenen zu sehen ist, wirkt das
Verkehrssystem als mittelnde Instanz, welche die entstandene Situation noch verscharft, da
das Angebot nicht den Bedurfnissen des Individuums entspricht. Dieses einfache Beispiel
beschreibt einen méglichen Fall, in dem die Mobilitdtsanspriiche einer Betroffenen nicht
erflllt werden, was ihre Teilnahme am Arbeitsleben erschwert.

In einem Ubergeordneten Rahmen lassen sich mehrere Ebenen der Mobilitatsarmut
beschreiben, deren Auswirkungen fiir die Betroffenen negative Konsequenzen zur Folge

haben kdénnen.

3.1 Ursachen fir die Entstehung von Mobilitatsarmut

Das Britische Department for Transport (2000) nennt vier urséchliche Ebenen, die der
Verwirklichung von Mobilitdtsbedilrfnissen entgegenstehen kénnen, so dass Personen oder
Gruppen Aktivitdten, die sie unternehmen mochten (oder missen), nicht vollziehen kénnen:

= die rAumliche Ebene: sie gelangen nicht dorthin, wo sie hin missen oder wollen,
= die zeitliche Ebene: sie gelangen dort nicht in einem angemessenen Zeitrahmen hin,
= die finanzielle Ebene: sie kénnen sich die notwendige Bewegung nicht leisten,

= die personliche Ebene: sie sind koérperlich oder geistig nicht in der Lage, die

vorhandenen Verkehrsmittel zu nutzen.

Ein weiterer, eher mittelbar und quasi im Hintergrund zum Tragen kommender Aspekt, der
einerseits aus der Mobilititsarmut erwachst und sie andererseits fortschreibt, liegt in der
fehlenden Partizipation der Betroffenen an Planung, Betrieb und Management des Verkehrs.
Dies fuhrt dazu, dass die derzeitigen und zuklnftigen Bedarfe aller Nutzergruppen
ausgehend von einer Fortschreibung der formulierten bzw. bereits bedienten Bedurfnisse
kalkuliert werden, und das Verkehrssystem auf diese hin zugeschnitten wird (Hodgson und
Turner 2003). Die unterdriickten und aus verschiedenen Griinden nicht stattfindenden Wege
kénnen so keine Berlicksichtigung finden (Hine und Grieco 2003). Dies betrifft wiederum
insbesondere die Gruppe der ohnehin Benachteiligten, da diese ihre Anspriiche seltener
formulieren und an die Verantwortlichen herantragen. Die nachfolgende Tabelle stellt die
genannten Ursachenebenen und eine Beschreibung ihrer Merkmale in einer Ubersicht dar.
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Tabelle 1: Ursachenebenen von Mobilitdtsarmut

Ebene Merkmal Beschreibung
Raumlich Anbindung Fehlende Haltestellen des OPNV, inadéquate
Linienflihrung, schlechte Bedingungen fiir Rad- und
FuBverkehr
Raumliche Erreichbarkeit von Haltestellen, FuBlaufigkeit,
Organisation Umsteigemdglichkeiten
Zeitlich Verkehrliche Netz- und Taktdichte.
Anbindung
Zeitbudgets Persoénliche Tagesablaufe und Verkehrszeiten passen

nicht zueinander, Inflexibilitat

Finanziell Kosten Einschrankungen in anderen Lebensbereichen nétig, um
Mobilitat zu finanzieren

Persénlich | Kérperliche Bauliche Barrieren, wie Treppen, Bahnsteige, schlechte
Einschrankungen | FuBwege, fehlende akustische Signalanlagen, fehlende
Leitsysteme (v.a. flr behinderte und altere Menschen)

Angstraume Gefiihl der Bedrohung und Unsicherheit, v.a. bei Frauen,
Kindern und alteren Menschen
Andere Erfahrungen mit dem 6ffentlichen Verkehr (Punktlichkeit,
(subjektiv) Komfort, Sauberkeit) und Image der Verkehrsmittel,
Sprach- und Verstandigungsbarrieren, kulturelle Aspekte
Partizipativ | Mangelnde Anspriiche bestimmter, sich selten artikulierender
Einbindung Bevdlkerungsgruppen werden nicht erfasst, keine

Beteiligung an Planung und Betrieb, unterdriickte Wege
bleiben unerfasst

Eigene Darstellung in Anlehnung an Department for Transport 2000, Cass et al. 2003

In einigen Féllen lassen sich diese Ebenen nicht eindeutig voneinander trennen, tberlappen
sich bzw. sind nur zum Teil flr eine konkrete Situation zutreffend. Hinzu kommt, dass die
dargestellten Ursachenebenen selber Folge individueller wie institutioneller Hintergriinde
sind. Das heiB3t, dass einerseits die speziellen Merkmale der Nutzer und andererseits die
Merkmale des Verkehrssystems zusammenwirken. So sind beispielsweise die fir die
Haushalte und Individuen entstehenden Kosten grundsatzlich Ausdruck der Preis- und
Tarifpolitik der zustdndigen Verkehrsunternehmen, allerdings kann auch der glnstigste
Fahrschein in bestimmten Fallen zu teuer sein. Diesen Entwicklungen kann man
insbesondere unter dem derzeit fir den Verkehrssektor geltenden Primat der
Wirtschaftlichkeit nur bedingt einseitig beeinflussen, beispielsweise durch Vergiinstigungen
fir einkommensschwache Nutzer. Parallel dazu muss die finanzielle Ausstattung der
Haushalte durch Einkommens- oder Transferleistungen entsprechend abgesichert werden.
Dies ist nur ein Beispiel dafur, wie sich die individuelle und die institutionelle Ebene
miteinander vermischen kénnen.
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Aufgrund der beschriebenen Wechselbeziehungen und Interdependenzen scheint es
schwierig, pauschale Aussagen zu den Ursachen von Mobilitdtsarmut zu machen, zumal
diese — wie oben bereits mehrfach ausgefihrt — oftmals nur bedingt im Verkehrssystem
selber zu suchen sind. Dennoch lassen sich bestimmte Entwicklungen der Verkehrspolitik
und —planung der Vergangenheit identifizieren, die die Benachteiligung bestimmter Gruppen
im Bereich Mobilitat verursacht oder zumindest begtinstigt haben.

So wurde den sozialen Aspekien des Verkehrs insbesondere bei der Vergabe von
Subventionen oder anderen Fdérderungen fir Infrastrukturschaffung oder fir die
Bereitstellung von Verkehrsdienstleistungen keine oder nur eine geringe Beachtung
geschenkt. Die daraus entstehenden Nachteile fir Betroffene wurden nicht dem
Verkehrsbereich zugedacht, sondern der Sozial- und Wirtschaftspolitik angelastet. Weiterhin
fihrt die Bevorzugung profitabler Routen sowie steigende Preise im 6ffentlichen Verkehr
dazu, dass der Umweltverbund im Vergleich unattraktiv flr diejenigen scheint, denen ein
Auto zur Verfigung steht, und unverhaltnisméBig teuer fur die, die keinen Zugang zum
privaten Auto haben. Im Ubergeordneten Rahmen sind auch die Raum- und
Stadtplanungsstrategien der 1980er und 1990er Jahre dafir verantwortlich, dass
eingeschrankte Mobilitdt zu Benachteiligung fuhrt. Sie unterstiitzten die Zersiedlung
insbesondere der stadtischen Randbereiche, die Schaffung von Gewerbe- und
Versorgungseinrichtungen ,auf der griinen Wiese’, die Entstehung von wenig verdichteten
Einfamilienhaussiedlungen sowie die Konzentration von Infrastruktureinrichtungen in
groBeren Einheiten auf Kosten zahlreicher lokaler Einrichtungen, die geschlossen wurden.
Dies fUhrte zu einer zunehmenden Komplexitat von Mobilitdtsbedurfnissen, fiir die der
6ffentliche Verkehr ungeeignet war, und damit zu einem Ausbau der dominanten Stellung
des motorisierten Individualverkehrs. Hinzu kommt, dass in Féllen, in denen das Problem
erkannt wurde, mdégliche Lésungsansatze nicht implementiert wurden. Gerade innovative
und kleinteilige MaBnahmen kdénnen einen groBen Beitrag zur besseren Ausgestaltung des
Verkehrs leisten. Sie werden jedoch durch die starke Regulierung des Verkehrssektors
benachteiligt bzw. an der Einflhrung gehindert (Social Exclusion Unit 2003).

Auf der Seite des Individuums sind neben finanziellen Griinden die Ausstattung des
Haushalts mit motorisierten und nicht-motorisierten Fortbewegungsmitteln sowie die
kérperlichen und geistigen Fahigkeiten der Haushaltsmitglieder ebenso wie die ortliche
Einbindung in das Verkehrssystem ausschlaggebend fir die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen (siehe Kapitel 3.2). Wie oben bereits erldutert bildet die Haushaltsebene
damit den Ausgangspunkt einer sehr komplexen Wirkungskette, in der sich Mobilitatsarmut
und ihre negativen Folgen einordnen lassen. Gleichzeitig stellen die Haushalte bzw. die in
ihnen lebenden Individuen auch den Endpunkt der Wirkungskette dar, d.h. sie sind
diejenigen, fir die die Folgen der verringerten Mobilitat in Form von Benachteiligung sptrbar
werden. Dieser Dualismus und die Komplexitdt der Interaktionsprozesse lasst eine
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umfassende Messung und Analyse von Mobilitdtsarmut und den Folgen problematisch
erscheinen. Dies gilt umso mehr, als dass es im Sinne der im Vorangegangenen
aufgestellten Definition von Mobilitdtsarmut nicht um die Erhebung erbrachter
Verkehrsleistung, sondern um die Messung nicht-stattgefundener Bewegung und den daraus
entstehenden Folgen geht. Dabei sind auch die subjektive Sichtweisen und Erfahrungen der
Individuen von unmittelbarer Bedeutung, so dass eine Messung den ,Gemessenen’ direkt mit
einbeziehen muss. Dies ist aufgrund der sozialen Lage, Selbsteinschatzung und
Ansprechbarkeit der Betroffenen oft problematisch und mit erheblichen Kosten und Aufwand
verbunden (Lyons 2003, Department for Transport 2003).

3.2 Die Betroffenen

In einer Reihe empirisch angelegter Studien aus GroBbritannien (Church et al. 2000,
Department for Transport 2000, Social Exclusion Unit 2003) konnten die
Bevolkerungsgruppen identifiziert werden, deren Lebenslagen durch das haufige Auftreten
erzwungener Immobilitdt und den daraus resultierenden negativen Folgen gekennzeichnet
werden. Zu diesen gehdren vor allem Niedrigverdienende, Frauen, Kinder und Jugendliche,
altere Menschen sowie Menschen mit kérperlichen Behinderungen. Die Benennung gerade
dieser Gruppen beruht einerseits auf ihrer Verkehrsleistung, die generell niedriger als die der
Ubrigen Bevélkerung liegt, sowie andererseits auf Angaben zu den Ursachen und den von
den Betroffenen wahrgenommenen Folgen. Dabei bedeutet die Zugehdrigkeit zu einer (oder
zu mehreren) dieser Gruppen nicht automatisch, dass Mobilitdtsarmut vorliegt. Die
Lebenssituationen von Angehdrigen der genannten Gruppen weisen jedoch oft spezifische
Merkmale auf, die das Auftreten der Faktoren, die Mobilitdtsarmut tendenziell bedingen
kénnen, unterstlitzen. Ein wesentlicher Aspekt besteht darin, dass Menschen aus diesen
Bevolkerungsgruppen haufig uber keinen Zugang zu einem Pkw verfiigen. Der Besitz oder
Nicht-Besitz des Autos kann erfahrungsgemaB als entscheidende, jedoch nicht als alleinig
ausschlaggebende Determinante fir Schwierigkeiten bei der Umsetzung der taglichen
Mobilitatsbedurfnisse gesehen werden.

In Deutschland existieren zwar keine expliziten Studien zur Mobilitdtsarmut, allerdings sind in
den letzten Jahren zahlreiche Untersuchungen zu den Hintergriinden des
Mobilitatsverhaltens der Bevdlkerung insgesamt sowie einzelner Gruppen durchgefihrt
worden. Diese stammen aus den verschiedenen Gebieten der Mobilitdtsforschung, u.a. aus
den Bereichen Gender, Barrierefreiheit, Lebensstile, gruppenspezifische Mobilitdt von
Kindern, Jugendlichen und a&lteren Menschen, etc. Die Schwerpunktsetzung lag
dementsprechend auf anderen Inhalten, jedoch sind die dort gewonnenen Erkenntnisse auch
fiir die hier betrachteten Zusammenhange relevant. Ubereinstimmend zeigen die zahlreichen
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Studien, dass es Unterschiede sowohl bei den Mobilitatsbedirfnissen als auch bei deren
Verwirklichung gibt. Unklar ist jedoch, in wie weit diese Ungleichheiten ,freiwillig’ oder
,erzwungen’ sind. Ersteres wére eher dem Aspekt des Wahlverhaltens oder des Lebensstils
zuzuschreiben. Letzteres dagegen verleiht der Frage nach dem Vorhandensein von
Mobilitatsarmut auch in Deutschland Gewicht. Das Folgende kann und soll diese Frage nicht
erschopfend beantworten, sondern vielmehr basierend auf dem derzeitigen Stand der
Erkenntnisse erste Anzeichen flir das Vorhandensein mobilitdtsarmer Gruppen auch in
Deutschland aufzeigen®.

Unterschiede lassen sich fir die oben genannten Gruppen im Vergleich zum
bundesdeutschen Durchschnitt vor allem hinsichtlich der taglichen Verkehrsleistung
erkennen, wahrend die Zahl der Wege fiir alle ermittelbaren Gruppen (mit Ausnahme der
Behinderten) ungefédhr dem Durchschnitt entspricht (Abbildung 3). Bei der Anzahl der
zurlickgelegten Kilometer pro Tag finden sich die deutlichsten Abweichungen vom
Durchschnitt (40 km/Tag) in der Gruppe der Kinder unter 10 Jahre und der Menschen Uber
60 Jahre (17,5 bzw. 17,9 km/Tag).

Abbildung 3: Verkehrsleistungen im Vergleich mit dem Bevdlkerungsdurchschnitt
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Quelle: Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung 2004 ( Wege von Niedrigverdienenden = kA)

Die Verkehrsleistung der Niedrigverdienenden (gewahlte Grenze hier 1.500€
Haushaltsnettoeinkommen pro Monat) liegt bei taglich 9 km weniger als dem Durchschnitt.
Zudem verfligen Haushalte mit geringem Einkommen auch seltener (ber einen Pkw, was

8 Sofern nicht anders angegeben, sind die in diesem Kapitel verwendeten Daten der durch das DIW und infas im Auftrag des
BMVBW erstellten Studie ,Mobilitat in Deutschland” (2004) entnommen.
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sich in dem hoheren Anteil nichtmotorisierte und 6ffentlicher Verkehrsmittel an ihrem Modal
Split niederschlagt (Abbildung 4).

Abbildung 4: Modal Split im Vergleich mit dem Bevdlkerungsdurchschnitt
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Quelle: Deutsches Institut flir Wirtschaftsforschung 2004

Obwohl aus der beruflichen Stellung bzw. dem Einkommen allein kein direkter Einfluss auf
das Mobilitédtsverhalten ablesbar ist, und andere Faktoren, wie Wohnstandort, Entfernung
zwischen Wohn- und Arbeitsort, etc. hdufig eine gewichtige Rolle spielen, Iasst sich doch ein
gewisser Zusammenhang zwischen Berufsgruppenzugehérigkeit (als Indikator for
Einkommen) und Mobilitdt ablesen. Wie die Grafik in Abbildung 5 zeigt, scheinen héher
qualifizierte Berufsgruppen mobiler zu sein. Sie weisen eine groBere Anzahl Wege auf, legen
mehr Kilometer pro Person zurlick und wenden mehr Zeit fir Mobilitédt auf. An dieser Stelle
kann nicht geklart werden, inwieweit der Berufsgruppenstatus Ursache oder Folge einer
erhéhten Mobilitat ist. Dass ein Zusammenhang® besteht, scheint jedoch augenscheinlich.
Der gleiche Zusammenhang existiert dartiber hinaus auch bei der Ausstattung der Haushalte
mit Kommunikationstechniken, v.a. hinsichtlich der Verfligbarkeit von Computern, Handys
und dem Internet. Auch hier sind Haushalte mit geringerem Einkommen (berwiegend
schlechter ausgestattet, was insbesondere bei der Anwendung einer erweiterten
Mobilitdtsdefinition, die Mobilitdt auch im Sinne von Kommunikation und (virtuellem)
Austausch versteht, neue Ebenen der Benachteiligung aufzeigen kann.

® Extrem vereinfacht ausgedriickt lautet dieser: je hoher der Berufsstatus (und damit das Einkommen), desto mobiler sind die
Menschen.
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Abbildung 5. Mobilitétsindikatoren nach beruflicher Stellung 2002
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Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2004, S. 125

Die gesellschaftlichen Unterschiede in der Lebenssituation von Frauen, z.B. hinsichtlich ihrer
Stellung am Arbeitsmarkt, erzielbares Einkommen, Familien- und Reproduktionsleistungen,
spiegeln sich auch in den Mobilitdtsansprichen sowie deren Verwirklichung und
Verwirklichbarkeit wider. So sind die Mobilitdtsmuster von Frauen oft durch eine
vielschichtige Organisation und komplexere Wegeketten gekennzeichnet. Dies beruht zum
Teil auf der schieren Notwendigkeit einer straffen Alltagsorganisation, die hervorgerufen wird
durch die Mehrfachrollen, die Frauen aufgrund der héheren Belastung im Familienleben
annehmen. Der Faktor Zeit spielt daher fir Frauen eine oftmals groBe Rolle. Da Frauen trotz
sich angleichender Fihrerscheinquoten noch immer nicht im gleichen MaBe wie Manner
Zugang zu einem Pkw besitzen und somit verstarkt auf den Umweltverbund angewiesen sind
(Abbildung 4), ist der stetige Riickgang der entsprechende Angebote des o&ffentlichen
Verkehrs insbesondere in diinn besiedelten Gebieten des l&ndlichen Raums fur sie umso
prekérer. Die Inflexibilitdt 6ffentlicher Verkehrsleistungen in stédtischen Gebieten macht die
Vereinbarung ihrer Tages- mit den 6&ffentlichen Fahrplanen oft unmdglich. Von besonderer
Brisanz ist in diesem Zusammenhang die Lage alleinerziehender Mitter.

Kinder und Jugendliche haben bedingt durch ihre Stellung im Lebenszyklus, ihre
Fahigkeiten und Abhangigkeiten von Erwachsenen sowie die Art und Entfernung der fir sie
notwendigen Wege andere Mobilitdtsanspriiche und —muster. Der hohe Anteil des Autos an
dem Modal Split der Kinder unter 10 Jahren spiegelt die Mobilitdtsmuster der Eltern wider,
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bei denen die Kinder bis zum Erreichen eines gewissen Alterns vorwiegend mitfahren. Altere
Kinder und Jugendliche wenden einen erheblichen Teil ihrer Mobilitat fir Freizeitzwecke auf,
welche mit zunehmendem Alter unabhangig von den Eltern und mit einem groBen Anteil
FuB- und Radverkehr verwirklicht werden. Ab dem 16., spatestens jedoch ab dem 18.
Lebensjahr spielt das Auto — das eigene oder das der Eltern — eine wichtige Rolle in der
taglichen Mobilitédt, und nimmt ab dem 20. Lebensjahr eine dominante Stellung ein. Die
Bedirfnisse von Kindern und Jugendliche wurden in der Verkehrsplanung bisher nur wenig
berlcksichtigt. Neben den daraus resultierenden Folgen fiir diese Gruppe ist dies auch ein
strategischer Nachteil fir die Verkehrsbetriebe, die durch inadaquate Angebote ein
betrachtliches zukulinftiges Kundenpotenzial unberiicksichtigt lassen.

Langere Lebenserwartungen sowie die demografischen Entwicklung fihren dazu, dass der
Anteil alterer Menschen an der Gesamtbevdlkerung steigt. Generell benutzen éaltere
Menschen das Auto weniger, wenngleich sich dies langfristig aufgrund des steigenden
Anteils von Fihrerscheinbesitzern unter den so genannten ,neuen Alten’ &ndern kénnte. Der
Modal Split der Gber 60jahrigen weist den gréBten Anteil an FuBgangern und Radfahrern
unter den Erwachsenen auf. Dabei muss beachtet werden, dass mit fortschreitendem Alter
die Fahigkeit, lange Strecken zu FuB oder mit dem Rad zu Uberwinden, abnimmt. Ebenso
fhren zunehmende koérperliche und geistige Einschréankungen dazu, dass eine verstérkte
Abhéngigkeit von Mitfahrgelegenheiten oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln auftritt. Aufgrund
der Angebotssituation, aber auch wegen der zunehmenden Technisierung und
Automatisierung im Verkehr (Fahrkartenautomaten statt durch Personal besetzte Schalter,
Videolberwachung und Notrufsdulen statt Bahnhofspersonal, etc.) fallt es gerade alteren
Menschen jedoch zunehmend schwer, sich im &ffentlichen Verkehr zurechtzufinden. Dies
fihrt bei den Betroffenen zu Verunsicherungen und in einigen Féllen sogar zu einer
Vermeidungshaltung, die zu einem Verlust der eigenen Mobilitdt und damit auch eines
Sticks Lebensqualitdt fuhren. Gerade in der heutigen Zeit wohnt dem auch eine
gesellschaftspolitische und wirtschaftliche Brisanz inne, denn mobile Menschen brauchen
weniger kostenintensive Hilfe und sind eher in der Lage, ein selbstbestimmtes Leben zu
fihren (Gasteiner 2005).

Zwei Drittel der in Deutschland lebenden Personen mit kérperlichen Behinderungen fiihlen
sich in ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Diese verzeichnen ebenfalls eine um etwa 10%
geringere Aktivitatsteilnahme, die zudem starker und haufiger auf den Nahbereich
beschrankt ist. Der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split von
Behinderten entsteht unter anderem durch den hohen Anteil von Wegen, den Behinderte als
Mitfahrer in Autos zuriicklegen. Gerade kérperlich eingeschrankte Menschen empfinden die
Abhé&ngigkeit von anderen fur die Verwirklichung ihrer Mobilitét als einen wesentlichen Faktor
zur Verminderung der Selbstbestimmtheit und Lebensqualitat. Fir viele Behinderte bedeutet
die vorhandene héhere finanzielle Belastung und die Stellung auf dem Arbeitsmarkt eine
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zusétzliche Erschwerung der Verwirklichung ihrer Mobilitatsbediirfnisse'®. Das durch die
Bundesregierung im Jahr 2002 verabschiedete Gesetz zur Gleichstellung behinderter
Menschen (BGG) stellt einen ersten Schritt zur Wahrung der Interessen behinderter
Menschen im 6ffentlichen Verkehr dar. Unterstiitzt wird dies weiterhin durch die Anderung
des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG), welches nunmehr festschreibt, dass ,die
Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung mit dem Ziel zu
berlcksichtigen (sind), fir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs eine moglichst
weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen...” (Arndt 2004). Die Umsetzung dieser
gesetzlichen Anforderungen ebenso wie die Anwendung der entsprechenden Richtlinien zur
baulichen Gestaltung lasst jedoch in vielen Stadten noch zu wiinschen Ubrig.

Die genannten Zahlen und Zusammenhangen deuten darauf hin, dass es auch in
Deutschland Unterschiede bei der Mobilitat von Gruppen gibt, die sich méglicherweise auf
die Teilnahme der Betroffenen am wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und politischen Leben
auswirken. Eine solche ,globale’ gruppenspezifische Analyse darf dariiber hinaus nicht
vernachlassigen, dass in vielen Fallen eine Uberlagerung von mobilitatseinschriankenden
Faktoren vorliegt, die das Risiko der Mobilititsarmut noch verstarken kénnen. So sind
beispielsweise 54% der Behinderten mit Mobilitdtseinschrankungen Frauen, deren Wege-
und Kilometerleistungen nochmals unter denen der behinderten Manner liegen. Gleiches gilt
fir Behinderte in der Gruppe der Uber 60-jahrigen, die gegenliber ihren Altersgenossen eine
wiederum reduzierte Mobilitat aufweisen.

In dieser Darstellung sind Aspekte des Raums noch unberlcksichtigt geblieben, wenngleich
diese einen groBen Einfluss auf die konkrete Lage der Betroffenen sowie auf die praktische
Relevanz latent vorhandener Quellen der Mobilitdtsarmut haben. So scheint die Situation
vieler Betroffenen im landlichen Raum besonders problematisch zu sein, doch auch
unzureichend angebundene Gebiete am Stadtrand und in Einzelfallen auch in der Innenstadt
kénnen Mobilitdtsarmut und deren Folgen verscharfen.

Als Zwischenfazit bleibt festzuhalten, dass es in der deutschen Bevdlkerung sehr wohl
Gruppen gibt, die deutliche Unterschiede in ihrem Mobilititsverhalten sowohl qualitativ als
auch quantitativ aufweisen. Stellt man, wie hier geschehen, die ermittelten Daten zum
Verkehrsverhalten in einen Zusammenhang mit den aus anderen Kontexten und z.T.
anderen  L&ndern stammenden  Erkenntnissen zu den  Ursachen  dieser
Verhaltensunterschiede, so lasst sich der Schluss ziehen, dass nur ein Teil dieser
Differenzen auf Freiwilligkeit zurlickzufthren ist. Dariber hinaus kann vermutet werden, dass
ein weiterer Teil auf verschiedene Faktoren zurlickzuflihren ist, die eine ihren Bedurfnissen
angemessene Verkehrsteilnahme fir die Betroffenen erschweren oder unmdglich machen.

Zum AusmaB und zu den genauen Hintergrinden dieser unfreiwilligen

1% Ahnliche Zusammenhange lassen sich auch fir die Gruppe der Senioren und der Niedrigverdienenden feststellen.
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Verhaltensunterschiede lassen sich aufgrund der Datenlage und dem derzeitigen Stand der
Forschung zumindest fir Deutschland noch keine genaue Aussage treffen.

Aufgrund der groBen Bedeutung von Mobilitdt als Voraussetzung fur die Teilnahme am
gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Leben, auf den im ersten Tell
dieser Ausarbeitung umfassend eingegangen worden ist, kann des weiteren geschlussfolgert
werden, dass eine (zwangsweise) Beeintrachtigung ihres Mobilitatsverhaltens fiir die
Betroffenen zu einer Benachteiligung in anderen Lebensbereichen flhrt. Auch ist davon
auszugehen, dass diese Benachteiligung mehrdimensional ist, und eine verringerte Teilhabe
in einem Bereich (z.B. Arbeit) weitere Folgen fir andere Lebensbereiche (z.B. Bildung) nach
sich zieht.

3.3 Folgen verringerter Mobilitat far die
gesellschaftliche Teilhabe

Die mdglichen Folgen einer verringerten Mobilitéat fir die Betroffenen sind divers, da sie
einerseits von der konkreten Situation des Individuums und des Haushalts abhangen, und
andererseits von der angestrebten Aktivitdt und dem MaB, inwieweit diese durch die
eingeschrankte Mobilitdt in ihrer Ausflhrung beeintrachtigt wird. In den oben bereits
genannten Studien aus GroBbritannien, aber auch in vergleichbaren Arbeiten aus
Frankreich, ltalien und den USA wird vor allem die Erschwerung des Zugangs zum
Arbeitsmarkt und die daraus resultierende verringerte Moglichkeit zur Verbesserung der
finanziellen Lebensgrundlage genannt (MATISSE 2003, Kennedy 2003, Transport Studies
Group 2004).

Demnach fuhrt reduzierte Mobilitét zu einer verringerten Mdglichkeit der Suche nach einem
Arbeitsplatz bzw. der Aufnahme eines neuen oder besser bezahlten Arbeitsverhéltnisses.
Menschen, die nur in ihrem naheren Umkreis suchen kénnen, haben weniger Auswahl bzw.
laufen Gefahr, dass ihre Qualifikationen im lokalen Bereich nicht benétigt werden (vgl.
Erlauterung zu Abbildung 2) (Social Exclusion Unit 2003, Church et al. 2000). Diese
Verhinderung einer Einkommenssituationsverbesserung ist fir die Betroffenen umso
prekarer, als dass diese wie oben beschrieben oftmals ohnehin zu der Gruppe der
Niedrigverdienenden gehéren. Durch den Prozess der wirtschaftlichen Umstrukturierung ist
das als ,mismatch’ (Kennedy 2003) beschriebene Unverhéltnis zwischen
Arbeitskraftevorkommen und -nachfrage auch in Deutschland mittlerweile ein viel diskutiertes
Thema. Die aus dem skizzierten Zusammenhang erwachsenden ékonomischen Folgen fir
die Haushalte determinieren ebenso deren Lage und Ausgangssituation in anderen
Lebensbereichen, wie Bildung, Gesundheit und Kultur. Flr diese lassen sich zudem auch
direkte Konsequenzen aus verringerter Mobilitdt ablesen. So werden die Bildungschancen
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nicht nur fir Kinder und Jugendliche durch mangeinde Mobilitat gefahrdet, vor allem da
durch die demografische Entwicklung insbesondere weiterfihrende Schulen in dinn
besiedelten Gebieten geschlossen werden, und Schiler wie Eltern die somit notwendigen
langen Schulwege oftmals als nicht zu bewéltigen ansehen. Fir die Teilnahme an
auBerschulischen Aktivitaten sowie Weiterbildungsangeboten lassen sich &hnliche
Zusammenhange skizzieren. Kulturelle Abstriche, beispielsweise beim Besuch von Kino oder
Theater, flr die weite Distanzen zuriick gelegt werden muissten, sind daneben auch insofern
bedenklich, als dass zu den betroffenen Gruppen auch die so genannten ,bildungsfernen
Schichten” gehoéren, deren Mdglichkeiten zur Erweiterung des Horizonts damit weiter
eingeschrankt werden.

Weitere Folgen kdnnen im Bereich der Versorgung mit Gultern und Dienstleistungen
entstehen, zu denen auch Gesundheitsvorsorge zahlt. Weniger Mobile sind starker auf das
Angebot im Nahbereich angewiesen, welches z.T. betrachtliche Unterschiede in Qualitat
oder Preis gegeniiber weiter entfernten Versorgungszentren aufweist (MATISSE 2003).
Zusatzlich sind Einschrankungen beim Aufbau und der Pflege sozialer Netzwerke (Cass et
al. 2003) bei der Erreichbarkeit und den Zugang zu Grin- und Erholungsgebieten (Gwinner
2004) sowie bei der Teilnahme an demokratischen Foren und Institutionen (Hodgson und
Turner 2003) beschrieben worden.

Die hier kurz skizzierten moglichen Folgen verringerter Mobilitdt fir unterschiedliche
Bevdlkerungsgruppen, ebenso wie die immer wieder betonte Bedeutung der Mobilitat fur
soziale Teilhabe, legt den Schluss nahe, dass Mobilitdt ein wichtiger Faktor der
gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Integration von Menschen und
Gruppen ist. Mobilitdtsarmut kann im Umkehrschluss zu verstarkter sozialer Ausgrenzung
fihren. Diese Erkenntnis ist nicht unbedingt neu.

Schon in den 1970er Jahren entstanden erste Ansatze zur zusammenh&ngenden
Betrachtung von Verkehr und sozialer Ausgrenzung in Europa als Reaktion auf die Zunahme
der Pkw-Abhangigkeit wahrend zur gleichen Zeit fast die Halfte aller Europaischen
Haushalten Gber kein Auto verfligten. In den friihen 1980er Jahren hat die Foundation for the
Improvement of Living and Working Conditions der Europaischen Kommission festgehalten,
dass Autobesitz einer der wesentlichsten Faktoren ist, der zu einer verstérkten Entwicklung
hin zu einer zweigeteilten Gesellschaft beitragt (MATISSE 2002). Diese Annahme hat sich in
den letzten Jahren verfestigt und wurde mehrfach bestatigt, unter anderem auch in einigen
der diesem Beitrag zugrunde liegenden Studien und Verdffentlichungen. Fir Deutschland
wurden die Zusammenhange so jedoch noch nicht festgehalten bzw. untersucht. Ein kurzer
AnstofB3 dazu soll im Folgenden gegeben werden.
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3.3.1 Mobilititsarmut und soziale Ausgrenzung
Dem Konzept der sozialen Ausgrenzung liegt die Annahme eines dynamischen Prozesses
zugrunde, der durch ein komplexes Zusammenspiel innerer und &uBerer Faktoren
beeinflusst wird. In anderen Worten: soziale Ausgrenzung ist ein multidimensionaler
Prozess, in dem verschiedene Formen der Benachteiligung vereint sind, die sich bei den
Betroffenen unterschiedlich auswirken kénnen (HauBermann 2000, Hodgson und Turner
2003). Das Konzept der sozialen Ausgrenzung soll neue Aspekte sozialer Ungleichheit
betonen und rickt im Gegensatz zur traditionellen Armutsforschung die verringerten
Maoglichkeiten zur Teilnahme am sozialen Leben in einer multidimensionalen und
dynamischen Perspektive in den Mittelpunkt (Béhnke 2001). Fir die Betroffenen bedeutet
der Zustand der sozialen Ausgrenzung, dass sie sich im Lauf des Prozesses von den
durchschnittlichen gesellschaftlichen Standards der Lebensfihrung entfernen bzw. von

diesen entfernt werden, und das auf verschiedenen Ebenen:
= Okonomisch: begrenzter Zugang zum Arbeitsmarkt, aber auch zu Giitern und

Dienstleistungen, darunter Gesundheitsvorsorge und Bildung;

= |Institutionell: zwischen ihnen und den politischen bzw. sozialstaatlichen Institutionen

bauen sich uniiberwindliche Schranken auf;

= Kulturell: Stigmatisierung und Diskriminierung fihren zum Verlust des Selbstwertgefiihls
und der moralischen Qualifikation, die fir ein integriertes Leben Voraussetzung sind;

= Sozial: durch soziale Isolation und das Leben in einem geschlossenen Milieu gehen die
Briicken zur ,normalen” Gesellschaft verloren (HauBermann 2000).

Diese Prozesse treffen verschiedene Bevdlkerungsgruppen auf unterschiedliche Weise. Die
wirtschaftliche Situation, d.h. die Stellung auf dem Arbeitsmarkt sowie Einkommen und
finanzielle Ressourcen, werden als zentrale Determinanten angesehen. Allerdings existiert
das Risiko der sozialen Ausgrenzung fir alle Einkommensgruppen (Béhnke 2001). Ein
wesentlicher Aspekt ist die Uberlagerung mit anderen, soziale Ausgrenzung tendenziell
bedingenden bzw. verstédrkenden Faktoren, beispielsweise Haushaltstyp, Zughérigkeit zu
sozialen Netzwerken, ethnisch-kultureller und religiéser Hintergrund, Alter sowie kdrperliche
und geistige Fahigkeiten und Einschrankungen. Hinzu kommt nach der hier vertretenen
Meinung, dass auch Mobilitdt, oder besser gesagt Mobilitatsarmut, Prozesse sozialer
Ausgrenzung beeinflussen kann.

Dies gilt umso mehr, da soziale Ausgrenzung auch eine raumliche Komponente aufweist, die
mit Begriffen wie ,sozialrdumliche Segregation’, ,urbane Marginalisierung’, ,soziale
Brennpunkte’ oder ,benachteiligte Quartiere’ erfasst und umschrieben wird. In der Regel geht
es dabei um zwei Quartierstypen: GroBwohnsiedlungen am Stadtrand und Altbauquartiere in
der Innenstadt. Diese gelten im 6ffentlichen Bewusstsein oft als Orte der Armen und sozial
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Benachteiligten. Die Kennzeichen solcher Viertel sind eine Uberdurchschnittlich hohe Anzahl
Arbeitsloser und Empfanger von Transferleistungen sowie Niedrigverdienende. Jedoch
stimmt diese AuBen- mit der Innenwahrnehmung der Bewohner oft nicht Uberein. Diese
schatzen an ihrem Quartier eine von auBen oftmals nur schwer erkennbare Schutzfunktion
durch lokale soziale Netze und die Méglichkeit, sich innerhalb quartiersspezifischer
MaBstabe sozial zu positionieren. Andererseits kann ein Rlckzug ins Quartier jedoch auch
die Gefahr der Isolation sowie der Formulierung innerer und auBerer Stigmata bergen (Vogel
2003). Die Verbindung raumlicher Marginalisierung und sozialer Ausgrenzung ist
hochkomplex. So werden einige Gebiete synonym mit dem Ph&nomen sozialer Ausgrenzung
gesetzt, wahrend in anderen sehr viel feinere Muster der Differenzierung erkennbar sind
(Madanipour 1998).

Soziale Ausgrenzung ist ein gesamtgesellschaftliches Problem. Die Ursachen kénnen nicht
bei den Betroffenen allein gesucht werden, sondern die Entstehung und Entwicklung von
Ausgrenzungsprozessen ist eng verbunden mit der Art und Weise, wie die Gesellschaft als
Ganzes interagiert. Ebenso beschranken sich die Folgen der Ausgrenzung nicht auf die
Betroffenen allein. So schlagen sich marginalisierte Stadtgebiete in den mental maps der
gesamten Stadtbevdlkerung nieder: diese Gegenden werden gemieden, ohne dass damit
das Ubergreifen von Problemen auf andere Stadtquartiere verhindert werden kann (Lyons
2003).

Soziale Ausgrenzung isoliert vom gesellschaftlichen Kontext zu betrachten hieBe, die
Ausgrenzung quasi auszugrenzen und die Symptome vor die Ursachen zu stellen. In
anderen Worten: eine integrierte Betrachtung von sozialer Ausgrenzung muss alle
gesellschaftlichen Bereiche hinsichtlich ihrer Bedeutung fir diese Prozesse genauestens
untersuchen. Fur den Bereich der Mobilitét scheint dies von besonderer Relevanz zu sein.
Die These einer Verbindung zwischen Mobilitdtsarmut und sozialer Ausgrenzung wurde
mehrfach grundlegend festgehalten und bestatig, wie das folgende Zitat beispielhaft
verdeutlichen soll: ,Aus den vorhandenen Beweisen wird deutlich, dass Mobilitdtsarmut'' ein
signifikantes Problem fir diejenigen darstellen kann, die bereits von sozialer Ausgrenzung
betroffen sind [...]. Dartiber hinaus ist Mobilitdtsarmut in anderen Fallen einer der Griinde fir
soziale Ausgrenzung. Mobilitdtsarmut ist in hohem MaBe mit der Méglichkeit zur Teilnahme
verbunden und kann die Verringerung der Zugéanglichkeit von essentiellen und nicht-
essentiellen Dienstleistungen und Einrichtungen, z.B. Krankenhausern, Geschaften und
Bildungseinrichtungen, zur Folge haben.” (Department for Transport 2000: 18, eigene
Ubersetzung). Der Zusammenhang zwischen Mobilitatsarmut und sozialer Ausgrenzung
kann wie in der folgenden Abbildung als wechselseitig beschrieben werden.

" Im englischen Original wird der Begriff transport poverty benutzt. Zu den Griinden fir die abweichende Ubersetzung siehe
Kap.2).
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Abbildung 6: Wechselseitiger Zusammenhang von Mobilitdtsarmut und sozialer Ausgrenzung

Mobilitdtsarmut kann soziale Ausgrenzung verscharfen
(b)
Mobilitatsarmut Soziale Ausgrenzung
(a)

Soziale Ausgrenzung kann Mobilitdtsarmut bewirken

Erlauterung zu Abbildung 6
(a) Eingeschrankie Mobilitat als Folge sozialer Ausgrenzung

Eingeschréankte Mobilitdt kann das Ergebnis sozialer Ausgrenzung sein, beispielsweise
wenn Menschen mit einem geringen Einkommen sich ein fir ihre Beweglichkeit
notwendiges Verkehrsmittel (privat oder 6ffentlich) nicht leisten kénnen, oder wenn sie
dessen Benutzung aufgrund finanzieller Restriktionen einschrédnken missen und keine
Alternative existiert. Alter und kérperliche Beeintrachtigungen kénnen hierbei ebenfalls

eine Rolle spielen.

(b) Eingeschrankie Mobilitat verstarkt soziale Ausgrenzung

Andererseits kann die Tendenz bzw. das Risiko der sozialen Ausgrenzung durch die
mangelnde Mdoglichkeit zur Mobilitat noch verscharft werden, beispielsweise wenn ein
alleinerziehendes Elternteil eine Arbeit nicht annehmen kann, da die Kosten zu hoch sind
und die Komplexitdt des Pendelweges sich nicht mit notwendiger Kinderbetreuung
vereinbaren Iasst. Ein anderes Beispiel ist, dass altere oder kérperbehinderte Menschen
es nicht wagen, das Haus zu verlassen, da Larm und Verkehrsaufkommen sowie
mangelnde Querungsmoglichkeiten an StraBen sie in ihrer Bewegungsfreiheit
verunsichern und einschranken (MATISSE 2003: 27).

Einschrankend muss jedoch gesagt werden, dass nicht jeder Mensch, dessen Mobilitat
eingeschrankt ist, gleichermaBen als sozial benachteiligt eingestuft werden kann. Ebenso
wenig sind Menschen, die als sozial ausgegrenzt gelten, automatisch mobilititsarm. In
einigen Féllen kann Mobilitdtsarmut ein Hauptfaktor begrenzter Teilhabe sein, wahrend sie in

anderen Fallen eine eher untergeordnete Rolle spielt.
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4 Fazit

Ziel der vorangegangenen Darstellungen war es, den Begriff der Mobilittsarmut zu
beleuchten und seine Relevanz in Bezug auf Deutschland zu hinterfragen. Als Ergebnis kann
festgehalten werden, dass es deutliche Anzeichen dafir gibt, dass Teile der Bevdlkerung in
Deutschland von einer zwangsweise verminderten Mobilitat betroffen sind. In der Folge sind
sie in verschiedensten Bereichen des Lebens benachteiligt, was enorme Auswirkungen bis
hin zum Risiko der sozialen Ausgrenzung bzw. der Verscharfung bereits existierender
Ausgrenzungsprozesse haben kann. Damit scheint deutlich, dass eine Diskussion um den
Zusammenhang von Mobilitdtsarmut und sozialer Ausgrenzung auch in Deutschland geflhrt
werden muss, um den sich bereits jetzt abzeichnenden Tendenzen hin zu einer Gesellschaft,
die sich in Mobile und Immobile aufspaltet, entgegenzuwirken.

Fir die Forschung bedeutet dies, dass zunachst eine Definition fir Mobilitdtsarmut gefunden
werden muss, die es mdoglich machen, Betroffene zu identifizieren und geeignete
MaBnahmen zu entwickeln. Eine solche umfassende Definition sollte auch die
Mehrdimensionalitdt und Dynamik sowohl der Ursachen als auch mdglicher Folgewirkungen,
die nach erster Betrachtung den Begriff der Mobilitdtsarmut charakterisieren,
berlcksichtigen. Der alleinige Fokus auf die Frage des Autobesitzes oder die Entfernung zur
nachsten Bushaltestelle ist daflr nicht geeignet.

Die raumliche wie die gruppenspezifische Verortung Mobilitdtsarmer sowie die Identifikation
des Zusammenspiels mit Prozessen der sozialen Ausgrenzung ware ein weiterer wichtiger
Schritt. Die dazu notwendigen Verfahren der Datenerhebung und Messung stellen ebenfalls
ein breites Forschungsfeld dar. Empfehlungen zu MaBnahmen und Strategien des Umgangs
mit Mobilitdtsarmut und sozialer Ausgrenzung existieren bereits, wenngleich zum Teil ohne
spezielle Bezugnahme auf das Thema. Die Entwicklung einer integrierten
Herangehensweise, die auch die Betroffenen mit einbezieht und Uberlegungen zum
gesamtgesellschaftlichen Kontext mit einbezieht, scheint notwendig.

Sowohl fir die praktische als auch fir die theoretische Konkretisierung des Themas fir
Deutschland kénnen Forschungsergebnisse aus anderen Landern wertvolle Anregungen
geben.
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