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1 Einflhrung

Im Folgenden présentieren wir die Ergebnisse des von der Deutschen For-
schungsgemeinschaft geforderten Projekts Mobilelnclusion, das vom Fachge-
biet Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin und dem Institut fir Verkehrs-
planung und Logistik der TU Hamburg durchgefiihrt wurde. Der Name fiir das
Projekt wurde mit Bedacht gewéhlt: Er steht flr einen Ansatz, der sich nicht
auf die Beschreibung sozialer Phanomene und Praktiken vulnerabler Bevol-
kerungsgruppen beschrénkt, sondern das Bestreben ausdriickt, Strategien und
Malinahmen zu entwickeln, um soziale Verhaltnisse zu verandern und die Teil-
habe aller Menschen durch Mobilitat zu ermdéglichen.

1.1 Die empirische Ausgangslage

Ausgangspunkt fur die Arbeit des Projekts Mobilelnclusion war die Prémisse,
dass Mobilitat eine notwendige Voraussetzung flr die gesellschaftliche Teilha-
be von Menschen darstellt. Der fehlende Zugang zu Beschéaftigung, Gesund-
heitsdienstleistungen, Bildungs- und Kultureinrichtungen kann sowohl Ursa-
che als auch Ergebnis sozialer Ausgrenzung sein. Die traditionelle, an Ver-
kehrsfluss und Wachstum orientierte Verkehrspolitik hat die soziale Dimen-
sion bislang zumeist vernachldssigt und erwies sich in der Vergangenheit als
unféhig, die Teilhabemdglichkeit von einkommensarmen Bevolkerungsgrup-
pen in vollem Umfang zu verbessern. Eine Vielzahl von Beispielen zeigt, dass
urbane Interventionen die Lebenssituation gerade sozial benachteiligter Grup-
pen bisher nicht verbessern konnten, selbst dort, wo dies das erklérte Ziel einer
Malinahme war (vgl. Soja 2010).

Bei den bisherigen wissenschaftlichen Untersuchungen, die sich mit dem Ver-
kehrsverhalten befassten, dominierten quantitative Ansatze, deren Ausgangs-
punkt soziobkonomische Schichtungen bildeten. So wurde in zahlreichen Stu-
dien das beobachtete Verkehrsverhalten (z. B. die Anzahl oder die Lange zu-
riickgelegter Wege) anhand soziodkonomischer Merkmale verglichen. Beob-
achtet wurde beispielsweise, dass besonders vulnerable Gruppen — éltere Men-
schen, Bewohner:innen landlicher Raume, arbeitslose und einkommensarme
Personen — kirzere Wege zuriicklegen als soziotkonomisch besser Gestellte
(Madre et al. 2007, Axhausen und Brog 2007; infas 2019).

Die Ungleichheiten wurden durch statistische Auswertungen von Mobilitats-
tagebiichern systematisch erfasst und gelegentlich mit weiterfihrenden quali-
tativen Interviews kombiniert (vgl. Currie und Delbosc 2009). Insbesondere
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1 Einflihrung

wurde der starke Zusammenhang zwischen Einkommen und realisierter Mo-
bilitat durch statistische Auswertungen festgestellt und nicht zuletzt der Um-
stand, dass einkommensarme Haushalte finanziell deutlich starker belastet sind
als besser gestellte.

Auf Basis der realisierten Mobilitat wurden auch die Ausmale der Umwelt-
folgen verglichen, gemessen an den Emissionen oder dem Fléchenverbrauch.
Bei dieser eher traditionellen Perspektive ist die Annahme implizit, dass die
erfahrene Benachteiligung bestimmter Bevolkerungsgruppen in erster Linie in
deren soziostrukturellen Eigenschaften (vor allem dem Einkommen) begriin-
det liegt. Insofern steht die geringe Mobilitat in direkter Beziehung mit gerin-
gem Einkommen, Arbeitslosigkeit und anderen sozialen Problemen und wird
haufiger als Folge dessen interpretiert.

1.2 Mobilitatsgerechtigkeit ist Verteilungsgerechtigkeit

Eine weitere Herangehensweise bieten jene Ansatze, die sich auf den Zugang
zu und die Verteilung von Mobilitatsangeboten fokussieren. Angenommen
wird ein Zusammenhang zwischen der Verfiigbarkeit von Mobilitatswerkzeu-
gen (etwa das private Auto, die raumliche Verfugbarkeit des OPNV oder neuer
Bedienformen wie etwa des Ridepoolings) und sozio-6konomischen Kenngro-
Ren (etwa Einkommen, Vermdgen oder Wohnlage).

Aus einer Gerechtigkeitsperspektive rickt also die Identifikation von Raumen
oder Personengruppen ohne gute Mobilitdtsangebote in den Fokus. Die in die-
sem Zusammenhang gepragten Begriffe ,,transport disadvantage* und ,trans-
port poverty* beziehen sich auf das fehlende oder unzureichende Angebot von
(meist 6ffentlichen) Verkehrsdienstleistungen bzw. die eingeschrankte Mdog-
lichkeit, diese wahrzunehmen (vgl. Hine 2011; Lucas et al. 2016). Das Projekt
Mobilelnclusion bezieht darliber hinaus die subjektiven Wahrnehmungen be-
troffener Personen ein, also welche Angebote von Verkehrsleistungen sie als
nltzlich und hilfreich empfinden, welche Zugénge ihnen nach eigenen Anga-
ben offenstehen und welche Einschrankungen sie bei der Verwirklichung von
Ortsverédnderungen erfahren. Kompetenzen wie etwa die Fahigkeit, eine Fahrt
mit dem OPNV zu einem fremden Ort zu planen und auch erfolgreich durchzu-
fuhren, werden ebenso als wichtiger Indikator fiir die Realisierung von Mobi-
litat verstanden. Genauso kénnen fehlendes Wissen und negative Erfahrungen
bei der Nutzung von Verkehrsmitteln den Zugang zu (bestimmten) Mobilitéts-
angeboten verhindern (vgl. Daubitz 2021).

Einen bedeutsamen theoretischen Fortschritt stellt zum einen die Darstellung
des Zusammenhangs zwischen Mobilitat und sozialer Exklusion dar, zum an-
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1.2 Mobilitatsgerechtigkeit ist Verteilungsgerechtigkeit

deren eine Erweiterung des Mobilitatsbegriff in der Verkehrsplanung (FGSV
2015; Schwedes et al. 2018). Der Begriff der sozialen Exklusion bringt die
Vulnerabilitdt zum Ausdruck, die durch Hindernisse entsteht, die einer voll-
stdndigen Teilhabe an der Gesellschaft entgegenstehen. Der Terminus fand
seinen Ursprung in Frankreich in den 1970er Jahren, wo er Menschen mit ver-
schiedenen Arten von Einschrdnkungen bezeichnete, wie Alkoholabhangige
und Gruppen, die auf staatliche Transferleistungen angewiesen sind. Die gén-
gige Konnotation von sozialer Exklusion — wie im zeitgendssischen deutschen
soziologischen Diskurs verwendet — umfasst gesellschaftliche Umbriiche vor
allem auf dem Arbeitsmarkt in Industriegesellschaften, etwa den Anstieg von
Arbeitslosigkeit, die Zunahme von Armut und die Schwéachung sozialer Un-
terstlitzungsnetzwerke (vgl. Bude und Willisch 2006; Mohr 2007). Mit dem
Ubergang von der Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft, den Veranderun-
gen von Unternehmensstrukturen und den Kiirzungen sozialstaatlicher Leis-
tungen werden Bevolkerungsgruppen mit traditionell stabilen und im grof3en
Male vorhersehbaren Lebensldufen zunehmend mit prekéren Arbeitsbedin-
gungen konfrontiert (vgl. Kronauer 2010; Castel 2008).

Der Begriff vermittelt die Kombination von miteinander verbundenen, zum
Teil sich Uberlagernden Problemen, die zum sozialen Ausschluss filhren: Ein
niedriges Bildungsniveau bzw. eine geringe Qualifikation, ein niedriges Ein-
kommensniveau oder gar Arbeitslosigkeit, schlechte Wohnbedingungen, ein
gewalttatiges Umfeld, Gesundheitsprobleme und briichige Familienstrukturen.
Wahrend sich der Armutsbegriff auf materielle Deprivation fokussiert, thema-
tisiert der Exklusionsbegriff den multiplen Ausschluss aus verschiedenen Be-
reichen gesellschaftlicher Teilhabe sowie ihre Dynamik in der Herstellung von
Benachteiligungen (vgl. Mohr 2007, S. 27).

Als analytische Kategorie ermdglicht soziale Exklusion eine deutliche Er-
weiterung der sozialrdumlichen Problematik in verkehrsplanerischen Untersu-
chungen. Eine wichtige Konsequenz der Erforschung von mobilitatshezogener
ExKklusion ist die Debatte um den Vorrang der sozialstrukturellen bzw. ver-
kehrsstrukturellen Aspekte bei der Analyse von Benachteiligungen. Bei der
mobilitdtsbezogenen sozialen Exklusion stehen beide Aspekte in einem Zu-
sammenspiel, welches zur Entstehung, Konsolidierung und Reproduktion von
gesellschaftlichen Benachteiligungen beitragt (vgl. Pickup und Giuliano 2005;
Social Exclusion Unit 2003; Rajé, Grieco und Preston 2004; Lucas 2004a,
2011; Gaffron, Hine und Mitchell 2001). Zugange zur Analyse von mobilitats-
bezogener Exklusion ertffnet ein Mobilitatsbegriff, der sich nicht auf die tat-
séchliche Raumiiberwindung beschrankt, sondern darlber hinaus einen Mdg-
lichkeitsraum einschlief3t, der den subjektiv wahrgenommenen Zugang zu orts-
verandernder und raumuberwindender Mobilitat beschreibt. Biografische Hin-
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1 Einflihrung

tergriinde, Bildung oder der Zugriff auf ein soziales Netzwerk sind ebenso
relevant, wie auch die zur Verfugung stehenden Informationen den wahrge-
nommenen Maglichkeitsraum einer Person oder Gruppe bestimmen. Potenzi-
elle Ziele werden beispielsweise aufgrund der Kosten bewusst oder auch unbe-
wusst ausgeschlossen. So gesehen ist es wesentlich, die Einschrankungen der
Antizipation potenzieller Ortsveranderungen zu analysieren, um die Wechsel-
wirkung von sozialer Exklusion und eingeschrankter Mobilitat zu verstehen.

1.3 Zwei methodische Ansatze

Ausgehend von der noch defizitaren Verknlpfung von Mobilitats- und ExKlu-
sionsforschung (Daubitz 2016) bestand das Ziel des Forschungsprojekts zum
einen darin, das Mobilitatsverhalten einkommensarmer Bevolkerungsgruppen
unter dem Gesichtspunkt gesellschaftlicher Teilhabe zu erforschen. Dabei soll-
ten die subjektiv wahrgenommenen Madglichkeitsrdume erschlossen und dar-
aufhin gepruft werden, ob sich daraus soziale Benachteiligungen ergeben. Zum
anderen sollte die rdumliche Verortung betroffener Bevolkerungsgruppen er-
forscht werden. Ergénzend zu den subjektiv wahrgenommenen Madglichkeits-
raumen sollten durch die Analyse der objektiven Erreichbarkeit, verstanden als
Ergebnis von Raumstruktur und Verkehrsangebot, weitere Hinweise auf eine
soziale Benachteiligung ermittelt werden. Durch die systematische \Verschréan-
kung der subjektiven Wahrnehmung einkommensarmer Bevélkerungsgruppen
in Bezug auf Mdglichkeitsraume mit der Analyse der objektivierten Erreich-
barkeit sollte das komplexe Wirkgefiige von sozialer Exklusion und Mobilitat
erfasst werden, mit dem Ziel, politische Handlungsempfehlungen abzuleiten.

Auf diese Weise wurden eine differenzierte Beschreibung und eine Situations-
analyse von mobilitatsbezogener Exklusion vorgenommen. Die gewonnenen
Schliusselfaktoren und Typisierungen bieten eine Problembeschreibung von
mobilitatshezogener Exklusion. Da es galt, mobilitatsbezogene Exklusion ex-
plorativ zu beschreiben, waren wir in besonderem Male darauf angewiesen,
bei der problemsensitiven Erforschung von Lebenswelten qualitative Erhebun-
gen anzuwenden (vgl. Bourdieu 1987).

Den konkreten Untersuchungsgegenstand des Forschungsprojekts Mabileln-
clusion bildeten die Stadtraume Hamburg und Berlin, in denen die negativen
Effekte sozialer Exklusion (u. a. Segregation und Polarisierung) deutlich zu be-
obachten sind. In Hamburg und Berlin wurde die sozialrdumliche Konzentra-
tion 6konomisch marginalisierter Gruppen bereits vor langerer Zeit beschrie-
ben (H&ulermann et al. 2004) und entsprechende Monitoring- und Interventi-
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1.3 Zwei methodische Ansatze

onsprogramme initiiert.* 2 Gleichzeitig werden fur beide Stddte eine positive
Bevolkerungsentwicklung und ein noch starkeres Mobilitatswachstum in den
kommenden Jahrzehnten prognostiziert. Zudem nimmt der 6ffentliche Verkehr
stetig an Bedeutung zu und weist einen deutlichen Zuwachs an Fahrgasten
auf. In Hamburg ist der Ausbau schienengebundener Verkehrssysteme in Pla-
nung (z. B. U-Bahn-Linie 5, S-Bahn-Linie S32), wobei die Erschliefung als
benachteiligt identifizierter Wohnviertel berucksichtigt wird. In Berlin wurde
2017 mit der Herabsetzung des monatlichen Sozialticketpreises auf 27,50 Eu-
ro ebenfalls eine finanzielle Ursache mobilitatsbezogener Exklusion adressiert.
Die Stadte unterscheiden sich also in ihren Schwerpunkten, mobilitatsbezoge-
ner Exklusion zu begegnen. Dies machte einen Vergleich so interessant, da
sich unterschiedliche Strategien in ihrer Wirkung beobachten lassen. Als Kon-
sequenz ergab sich, Personengruppen in den beiden GroRstédten zu befragen,
die von sozialer Exklusion betroffen waren und zum Befragungszeitpunkt in
entsprechend segregierten Wohnvierteln lebten. Befragt wurden Personen, die
das Arbeitslosengeld 11 (auch als ,,Hartz 1V bekannt) bezogen und theoretisch
dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung standen, sodass sie gezwungen waren, sich
zu bewerben oder an WeiterbildungsmaRnahmen teilzunehmen. Da der vorge-
sehene Regelbedarfssatz des Arbeitslosengeld Il fiir Mobilitat nicht die realen
Mobilitatskosten deckt, war von einer finanziellen Barriere fir die Mobilitat
auszugehen.

Methodisch wurde eine Kombination von qualitativen und quantitativen
Erhebungs- und Auswertungswegen gewahlt. Durch Verwendung von quali-
tativen Forschungsmethoden wird die singuldre Perspektive der betroffenen
Akteur:innen in Betracht gezogen und so die Rolle der Mobilitét fiir die Auslo-
sung, Beschleunigung oder Vertiefung von Exklusionsprozessen in konkreten
Lebensverlaufen dokumentiert und interpretiert. Das Ziel war es, Ursachen und
Hintergriinde der mobilitatsbezogenen Exklusionsproblematik aufzudecken.

Ergénzend wurden quantitative Methoden angewendet, bei denen es sich vor
allem um Erreichbarkeitsanalysen sowie die Auswertung sekundérstatistischer

1 Fir Hamburg: RISE-Monitoring, https://www.hamburg.de/sozialmonitoring/; fiir Berlin:
Monitoring Soziale Stadtentwicklung, stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_sta
dtentwicklung/monitoring/index.shtml (Alle Webseiten wurden zuletzt im Februar 2022
aufgerufen.) https://de.statista.com/statistik/daten/studie/164203/umfrage/armutsgefaehrd
ungsquoten-in-den-bundeslaendern/#:~ { } :text=Armutsgef%C3%A4hrdungsquote%20i
n%20Deutschland%20nach%20Bundes|%C3%A4ndern%20im%20Jahr%202020%C2%
B9,%2019%2C7%20%25%20%209%20more%20rows%200

2 Auch ahneln sich die ausgewéhlten Stidte in den vom Armutsrisiko betroffenen Zielgrup-
pen. Mit 21 Prozent war die Armutsgefédhrdungsquote im Jahr 2020 in Berlin im bundeswei-
ten Vergleich hinter Bremen am zweithdchsten. In Hamburg lag die Quote mit 18 Prozent
noch Uber der bundesweiten Armutsquote von 16 Prozent.
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1 Einflihrung

Datensatze handelt. So wurde das Phanomen in einen Kontext eingeordnet und
Beziehungen zu strukturellen rdumlichen und wirtschaftlichen Mustern aufge-
zeigt. Eine weitere Motivation fiir die Anwendung quantitativer Methoden re-
sultierte aus der Notwendigkeit, Ergebnisse von der Ebene des Einzelfalls zu
abstrahieren, um planerisch-politische Handlungsansétze formulieren zu kon-
nen.

Wissenschaftlichen
Diskurs darstellen

Subjektive
Wahrnehmung
der Exklusion
erfassen

Ergebnisse
mit Expert*innen
zusammenfiihren

Ergebnisse verdffentlichen
und diskutieren

Abbildung 1: Forschungsdesign Mobilelnclusion

Den Ablauf unseres Forschungsprojektes haben wir in Form einer Sanduhr
dargestellt (Abbildung 1), um die verschiedenen Perspektiven der Erhebung
zu verdeutlichen. Beginnend mit der Aufbereitung des wissenschaftlichen
Diskurses bilden den eigentlichen Kern von Mobilelnclusion die rdumlichen
Analysen, die qualitative Erhebung in Form von Befragungen auf Grundlage
von Wegetagebiichern und kognitiven Interviews, die vor allem die subjekti-
ve Wahrnehmung von maéglichen Mafinahmen in den Mittelpunkt der Erhe-
bung stellten. Die Ergebnisse der rdumlichen Analyse und die aus der Aus-
wertung der qualitativen Interviews gewonnenen Schlisselfaktoren fur die Be-
schreibung von mobilitatsbezogener Exklusion und abgrenzbaren beobachtba-
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1.3 Zwei methodische Ansatze

ren Typen innerhalb einer Gruppe von Hartz-1\VV-Empféanger:innen in Hamburg
und Berlin, wurden mit Expert:innen in Interviews validiert. Die vorangegan-
gene Bestandsaufnahme mobilitatsbezogener sozialer Exklusion wurde in ei-
nem nachsten Schritt anhand der verbal-argumentativen Methode der SWOT-
Analyse einer umfassenden Bewertung unterzogen. Dabei wurden alle Ergeb-
nisse der vorherigen Erhebungen berticksichtigt und systematisch aufbereitet.
Ziel war es, auf Grundlage dieser Bewertung strategische Handlungsempfeh-
lungen zu entwickeln.

Somit richten sich die Ergebnisse und Analysen nicht nur an ein wissenschaft-
liches Fachpublikum, sondern auch an politische Entscheidungstrager:innen,
Verkehrsplaner:innen, Mobilitdtsmanager:innen, Sozialarbeiter:innen. Es war
der Anspruch von Mobilelnclusion, schon wéhrend des Projektverlaufs einen
Wissenstransfer zu schaffen und eine breite Offentlichkeit einzubinden. Mit ei-
ner Vielzahl an Produkten — darunter eine Website, ein Forschungsblog mit et-
wa 30 Beitrdgen, eine 6ffentliche Bibliothek mit Literaturhinweisen zum The-
ma Mobilitatsarmut, ein Mobilitatsratgeber fiir Einkommensarme sowie eine
eigene Web-Themenseite mit interaktiven Webmaps — wird ein Spektrum von
Ergebnissen angeboten, die praktisch und konkret anwendbar sind.

Tabelle 1 zeigt verschiedene Zielgruppen und Publikationen, die im Rahmen
des Forschungsprojekts entwickelt wurden.

Auch dieser vorliegende Band soll dem Anspruch eines breit ausgerichteten
transdisziplinaren Wissenstransfers gentigen: Er stellt die Erhebungen und ihre
Ergebnisse vor und verdeutlicht mdgliche konkrete Konsequenzen. Die Glie-
derung des Bandes entspricht dem in Abbildung 1 dargestellten Ablauf des
Forschungsprojekts.

Es ist der Anspruch des Bandes, auf der Grundlage der empirischen Ergeb-
nisse, Verkehrs- und Sozialpolitik sinnvoll und angemessen miteinander zu
verkniipfen und gezielte MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements anzuregen.
Wie die Empirie von Mobilelnclusion zeigt, gibt es dafir keine Standardlo-
sung. Denn entsprechend des heterogenen Mobilitatsalltags einkommensarmer
Grofstadter:innen missen die MaBnahmen zielgruppenspezifisch zugeschnit-
ten sein.



1 Einflihrung

Zielgruppe

Publikationen/Medien

Fachpublikum
Mobilitats- und Verkehrsforschung

Der vorliegende Endbericht
Faktenblatter ,,Mobilitat und so-
ziale Exklusion* fur Berlin und
Hamburg

Blog

Bibliothek

Erhebungsmaterial (Fragebogen,
etc.)

Twitter

Fachpublikum
Soziale Infrastruktur

Mobilitats-Ratgeber fur Berlin
und Hamburg

Faktenblatter

Blog

Themenseite stadtarmmobil

Einkommensarme Menschen
in Berlin und Hamburg

Mobilitats-Ratgeber

Allgemeine Offentlichkeit

Blog
Themenseite stadtarmmobil

Tabelle 1: Vier Zielgruppen des Forschungsprojekts Mobilel nclusion und zugeordnete Publika-

tionen

Alle genannten Publikationen sind auf der Projektseite www.mobileinclusion.de verfligbar. Die
Faktenblatter und das Erhebungsmaterial sowie der Mobilitétsratgeber sindinder Rubrik Dow-
nloads zu finden. Die wesentlichen Ver 6ffentlichungen werden zudem langfristig im Repositori-

umder TUHH zuganglich sein.®

3 Beispielhaft das Faktenblatt fiir Hamburg: https://doi.org/10.15480/882.3019. Uber diesen

DOI und das dort verlinkte Projekt sind die Publikationen langfristig auffindbar.
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2 Stand der Forschung

Inhalt: In diesem Kapitel werden die Grundlagen eingefiihrt, die fir das Ver-
standnis von mobilittsbezogener Exklusion wichtig sind: Es werden wichtige
Begriffe definiert — Mobilitat, Teilhabe, Mobilitatsarmut, Aktionsraum, M&g-
lichkeitsraum — und existierende empirische Arbeiten vorgestellt, die als Vor-
bild fur die Methodik von Mobilelnclusion dienten.

Relevanz: Die Prasentation wesentlicher Konzepte und existierender empiri-
scher Arbeiten bildet die Grundlage des Forschungsprojekts Mobilelnclusion.
Durch die systematische Aufbereitung vorangegangener Arbeiten zum Thema
sind Riickbeziige und Vergleiche zu den eigenen vorgestellten Ergebnissen und
den bereits existierenden Begriffsdefinitionen und Konzepten maglich.

2.1 Begriffsdefinitionen: Mobilitat und Mobilitatsarmut

In der internationalen Forschung wird der Gegenstand der Teilhabe als In-
clusion bezeichnet. Mobilitatsbezogene soziale Exklusion wird unter dem
Stichwort Transport-related social exclusion gefasst (Lucas 2012), wobei For-
scher:innen unterschiedliche Schwerpunkte beispielsweise auf die Raumstruk-
tur oder auf finanzielle Bedingungen der Alltagsmobilitat setzen (Currie und
Delbosc 2011). Es hat sich bislang keine einheitliche Definition fiir mobilitéts-
bezogene soziale Exklusion durchgesetzt. Konsens besteht dariiber, dass das
Ph&nomen vielschichtig ist und nicht auf eine singulére Ursache-Wirkungs-
Beziehung heruntergebrochen werden kann. Karen Lucas hebt die multi-
dimensionale Eigenart des Phanomens hervor, wobei sie zwei zentrale Ein-
flussgroRen benennt: Erstens die Mobilitatseinschrankungen (Transport Dis-
advantage), die sich auf Defizite im Verkehrsangebot bzw. in der Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit, aber auch auf subjektive Angste griinden. Zweitens die
soziale Benachteiligung (Social Disadvantage), die sich beispielsweise durch
Einkommensarmut, Arbeitslosigkeit und/oder gesundheitliche Probleme ma-
nifestiert (Abbildung 2). In der Schnittmenge dieser EinflussgréRen lokalisiert
Lucas die Mobilitdtsarmut somit als Defizit an Mobilitatschancen, das mit ei-
nem Defizit an sozialen Verwirklichungschancen einhergeht (Lucas 2012).

Ein Mindestmal? an Mobilitdt wiederum ist, daruber besteht internationaler
Konsens, die notwendige Voraussetzung fiir Teilhabe und Wohlbefinden. Der
Terminus des Wohlbefindens (Well-being) findet sich vielfach in der angel-
séchsischen Literatur (Delbosc 2012; Vella-Brodrick und Stanley 2013). In den
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2 Stand der Forschung
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Abbildung 2: Konzeptuelle Einordnung der Mobilitétsarmut (Transport Poverty) als Ergebnis
zusammenwirkender Mobilitétseinschrénkungen (Transport Disadvantage) und sozialer Be-
nachteiligung (Social Disadvantage) (Lucas 2012, S 107; gestrichelte Hervorhebung erganzt;
Ubersetzung nach Schwerdtfeger 2019, S 47)

USA, im Vereinigten Konigreich, in Australien und Neuseeland sind Fallstu-
dien entstanden, die sich mit den sozialen Implikationen mangelnder Mobi-
litdtschancen auseinandersetzen (Bspw. Lucas 2004a uber die Bedeutung des
Zugangs zum Automobil; Paez et al. 2009 mit einer kanadischen Fallstudie
fur &ltere Personen sowie Alleinerziehende und Einkommensarme; Delbosc
und Currie 2011a mit einer australischen Fallstudie zu empfundener Exklusion
und Wohlbefinden). Auch die Frage geschlechterspezifischer Zusammenhén-
ge spielt eine Rolle, wobei Frauen als durch die (US-amerikanische) Nahver-
kehrsplanung benachteiligt identifiziert werden, obwohl sie den urbanen Nah-
verkehr hdufiger und in komplexeren Wegeketten nutzen als Manner (Ortoleva
und Brenman 2004).

Auch in der deutschsprachigen Literatur besteht Konsens dar(iber, dass es sich
beim Gegenstand der mobilitatshezogenen sozialen Exklusion um ein kom-
plexes Phanomen handelt, das sowohl durch Merkmale der rdumlichen Um-
gebung als auch durch individuelle Eigenschaften gepragt wird. Mit Bezug
auf die angelséchsische Debatte formulierte Runge als Arbeitsdefinition von
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2.1 Begriffsdefinitionen: Mobilitat und Mobilitatsarmut

Mobilitatsarmut die ,,verringerte Méglichkeit zur Verwirklichung vorhandener
Mobilitatsanspriiche und -bedirfnisse, die zu einer Benachteiligung der Be-
troffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fuhr[e]* (2005,
S. 6).

Der Umfang verfugbarer Mobilitat(schancen) wirke, so Runge weiter, ver-
starkend oder abschwachend auf bestehende Benachteiligungen. Konkret fiih-
re die durch einen verringerten Zugang zum Automobil reduzierte Mobilitat
zu Nachteilen bei der Arbeitssuche und mittelfristig zu einem Absinken des
Lebensstandards gegentiber dem Durchschnitt (ebd., S. 18ff., unter Bezug auf
Forschung der EU-Kommission und aus dem Vereinigten Konigreich).

Stark (2017) weist darauf hin, dass Mobilitdtsarmut nicht allein als Vertei-
lungsproblem adressiert werden diirfe. Im Rickbezug auf das angelsachsische
Verstandnis der Umweltgerechtigkeit regt sie an, zusétzlich die Anerkennung
der Bedirfnislage der Betroffenen (recognition) und die prozedurale Gerech-
tigkeit, etwa die Représentation der betroffenen Gruppen in verkehrspoliti-
schen Entscheidungen zu betrachten (S. 82ff.).

Daubitz (2011, 2017, 2021) betont in seinen Arbeiten fur die begriffliche
Fassung von Mobilitatsarmut die Bedeutung des subjektiv wahrgenommenen
Mdglichkeitsraums der Menschen. Neben den objektiven Moglichkeiten (z.
B. Verfligbarkeit, Erreichbarkeit) stehen die subjektiven Wahrnehmungen der
von Armut Betroffenen im Mittelpunkt von Daubitz* Forschungsinteresse. Den
Begriff der Bewegung in moglichen Raumen hatten Canzler und Knie (1998)
eingefiihrt, um damit den Begriff der Mobilitat klar vom Begriff des Verkehrs
als Bewegung in konkreten R&umen abzugrenzen. Zum subjektiven Mdglich-
keitsraum wurden in den qualitativen Vorarbeiten von Daubitz (2011) vor al-
lem die Vorstellungen von potenziellen Zielen gezéhlt, die aufgrund primér
finanzieller Barrieren nicht mehr erreicht werden kénnen. Auf dieser Grund-
lage wurde vom Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin Maobi-
litaitsarmut wie folgt definiert: ,,Mobilitatsarmut bezeichnet Einschrankungen
des Moglichkeitsraum fur Ortsverdnderungen von Personen, die eine geringere
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zur Folge hat* (Schwedes et al. 2018).
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2 Stand der Forschung

Die Relevanz des OPNV fuir Menschen in Armut und Exkludierte

Fur Personen, die wenig Geld verdienen, ist der 6ffentliche Nahverkehr im
Alltag besonders wichtig. Darauf deuten beispielsweise die Ergebnisse der Be-
fragung Mobilitét in Deutschland (MiD) hin, deren jlingste Erhebung fiir das
Jahr 2017 vorliegt: Personen mit niedrigem 6konomischem Status verfiigten
zu diesem Zeitpunkt haufiger Uber Zeitkarten fur den 6ffentlichen Nahverkehr
und nutzen den OPNV deutlich haufiger als Statushohere (Abbildung 3; sie-
he auch infas 2019, S. 9 sowie S. 17f.). Demgegeniber verfligen Personen in
Haushalten mit geringem Einkommen deutlich seltener tber einen Pkw. lhre
Nutzung ist dementsprechend stiarker OPNV-basiert (ebd.).

Arme besitzen seltener ein Auto

und hiufiger eine OPNV-Zeitkarte

Fahrzeugverfligbarkeit und Zeitkartenbesitz in Berlin und Hamburg,
nach konomischem Status

100

2 50 i ’

» -
0
sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch

Gkonomischer Status,
abgeleitet aus Pro-Kopf-Einkommen

Verflgbare Mobilititswerkzeuge
{Symbole: deutscher Durchschnitt)

Haushalte mit einem oder mehr Autos
Haushalte mit einem oder mehr Fahrradern/E-Fahrradern/Pedelecs
Personen mit OPNY-Wochenkarte/Monatskarte (auch Abo),

ohne Semesterticket/Jobticket

Abbildung 3: Anteil der Haushalte/Personen mit Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln,
klassiert nach ihrem 6konomischen Satus. Eigene Berechnung auf Grundlage des MiD 2017-
Datensatzes. Stichprobenumfang (Berlin und Hamburg | Deutscher Durchschnitt) n= 11
230 | 156 405 Haushalte (Pkw) / n = 15 481 | 231 524 Personen (Fahrrad) / n= 15481 | 231

524 Personen (OPNV); die MiD-Stichproben sind gewichtet, um die deutsche Bevolkerung zu
reprasentieren.
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2.1 Begriffsdefinitionen: Mobilitat und Mobilitatsarmut

Auch in qualitativen Untersuchungen wurde die Relevanz des OPNV-
Angebots ergriindet. Wie Schwerdtfeger (2019, S. 110) auf Grundlage qualita-
tiver Interviews mit Betroffenen zeigt, schreiben einkommensarme Menschen
dem OPNV eine wesentlich groRere Bedeutung zu als Menschen mit iiber-
durchschnittlichem Einkommen. Schwerdtfeger untersucht das Fahren ohne
(gliltigen) Fahrschein, wobei sie den Motivtyp Mobilitétsarme und sozial Ex-
kludierte herausarbeitet. Die Betroffenen fahren bewusst und teilweise rou-
tiniert ohne (glltigen) Fahrschein, wobei sie diese Praxis selbst als Zwang
empfinden und Schuldgefiihle gegentiber den zahlenden Fahrgésten empfin-
den (ebd., S. 115ff.).

Finanzielle Einschrankungen des Mobilitatsalltags

Der Mobilitatsalltag vieler Menschen mit geringem Budget ist als prekar zu be-
zeichnen. Darauf weist der Umstand, dass der Hartz IV-Regelbedarf etwa 40
Euro fir verkehrsbezogene Ausgaben vorsieht, wohingegen die tatséchlichen
Ausgaben der armsten 15 % der Bevolkerung, auf die sich der vorgegebene
Bedarf eigentlich bezieht, mit 77 Euro fast doppelt so hoch ausfallen (Rud-
zio 2020). Auch die real gestiegenen Fahrpreise im offentlichen Nahverkehr
(Abbildung 4) belasten Menschen in Armut starker, da sie mehr auf den OP-
NV angewiesen sind. Unter der Erwartung steigender Energiepreise besteht
das Risiko, dass sich die ékonomische Situation fiir Geringverdienende wei-
ter verscharft. Dies gilt insbesondere in den Ballungsrdumen, wo neben den
Energiepreisen auch die Mietkosten stark ansteigen (vgl. Grafe 2020, insb.
S. 24ff. und 44ff.). Auch besteht ein Zusammenhang mit der Wohnstandort-
wahl: Standorte mit zu hohen Wohnkosten werden zwangsléufig gemieden und
dafirr lange Pendelwege in Kauf genommen, die ihrerseits zu einer Belastung
durch Kraftstoff- oder OPNV-Kosten beitragen. Dieser individuelle Umgang
mit dem ,,Einkommens-Energiekosten-Mobilitats-Dilemma“ (ebd., S. 46) tragt
dariiber hinaus zu einer dispersen Siedlungsentwicklung und Suburbanisierung
bei, die ihrerseits in wachsendem Verkehrsaufwand resultiert.

Der Zusammenhang aus Fahrzeug-Verfiligbarkeit,
Erreichbarkeit und Exklusion

Unter Bezugnahme auf MiD-Befragungsdaten von 2008 untersuchten Schei-
ner et al. (2012) Zusammenhange zwischen sozialer Benachteiligung, Erreich-
barkeit und Verkehrsverhalten. Exklusion operationalisierten sie anhand eines
Index, der unter anderem Haushaltseinkommen, Bildungsniveau und Erwerbs-
losigkeit abbildet. Die Erreichbarkeit wurde anhand von MiD-Daten zu subjek-
tiver Erreichbarkeit sowie Fahrzeugbesitz, gesundheitlichen Einschrankungen
und Einkommensarmut gemessen.
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2 Stand der Forschung
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Abbildung 4: Entwicklung der \erbraucherpreisindizes fir Personenbeférderung auf Strafle
(etwa +35%, schwarz) und Schiene (etwa +55%, dunkelblau) im Vergleich zum Gesamtindex
(etwa +25%, grau). Beide Indizes sind deutlich Gberdurchschnittlich gewachsen. Quelle: infas
et al. (2019, S 23), Pfeile wurden ergénzt.

Auf Grundlage der Schatzparameter eines Logit-Regressionsmodells konsta-
tieren die Autor:innen, dass Personen, die keinen Pkw zur Verfligung haben,
ein viermal stérkeres Exklusionsrisiko aufweisen. Alleinerziehende sind dem-
nach einem doppelt bis viermal so hohen Risiko ausgesetzt, exkludiert zu sein.
Auch die lokale Arbeitslosenquote steigert das Exklusionsrisiko signifikant,
wenn auch mit dem deutlich geringerem Faktor 1,4 (ebd., S. 14ff.).

In Bezug auf die rdumliche Lage stellten die Autor:innen ebenfalls einen si-
gnifikanten Zusammenhang fest: Im landlichen Raum fanden sie ein deutlich
erhdhtes Exklusionsrisiko im Vergleich zu groReren Stadten (groBter Faktor
1,4 bei Kleinstgemeinden mit abnehmender Bevdlkerung). Sie heben hervor,
dass die Exklusionshédufigkeit in schrumpfenden landlichen Gemeinden gro-
Rer ist als in der Stadt, aber das Ausmal der Betroffenheit in der Stadt groRer
sein durfte. Fur die Pkw-Erreichbarkeit zum Mittelzentrum fanden sie keinen
Zusammenhang, aber die schlechte Erreichbarkeit zum Oberzentrum, gemes-
sen an der Pkw-Fahrtzeit, wirkt sich signifikant auf das Exklusionsrisiko aus
(Faktor 1,2) (ebd.).

Fur die Erreichbarkeit des vorhandenen Arbeitsplatzes fanden die Autor:innen
nur wenige interpretierbare Ergebnisse. Allerdings ist laut der Studie die raum-
liche Erreichbarkeit der Geschafte stark ungleich verteilt, wobei zu den Risiko-
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2.2 Methoden zur Identifizierung von mobilitatsbezogener Exklusion

gruppen u. a. Menschen in Einkommensarmut, Altere, Personen ohne Zugang
zum Pkw und Einwohner:innen schrumpfender strukturschwacher Gemein-
den zéhlen — wobei auch hier die mangelnde Fahrzeugverfugbarkeit besonders
stark und signifikant wirkt (Faktor 17,3), die Verfiigbarkeit eines OPNV-Abos
das Exklusionsrisiko hingegen signifikant senkt (Faktor 0,6) (ebd.).

2.2 Methoden zur Identifizierung
von mobilitatsbezogener Exklusion

Das Wirkgefuge aus Alltagsmobilitat und sozialer Exklusion wird methodisch
durch quantitative und qualitative Ansétze erfasst. Beide Ansdtze werden im
Folgenden beschrieben und anhand beispielhafter Arbeiten erldutert. Anschlie-
Rend werden mit dem Aktionsraum und dem Mdglichkeitsraum zwei Kernbe-
griffe des Forschungsprojekts Mobilelnclusion definiert.

2.2.1 Quantitative Ansatze
Ziel

Der quantitative Forschungsansatz befasst sich mit der Verteilung von Mo-
bilitatschancen, die sich beispielsweise ¢konomisch (etwa Uber die Pkw-
Verflgbarkeit nach Einkommen, vgl. Abbildung 3) oder rdumlich (etwa Uber
das lokale Verkehrsangebot) beschreiben lasst. Die grundsatzliche Annahme
ist, dass der Zugang zu Mobilitat eine Ressource darstellt, die in der Gesell-
schaft ungleich verteilt ist (vgl. Gather und Hille 2021) und dass sich diese Un-
gleichverteilung quantifizieren lasst. Messen lasst sich die Ungleichverteilung
unter Zuhilfenahme der rdumlichen Erreichbarkeit. Diese wird blicherwei-
se als Raumiberwindungs-Widerstand ausgedriickt und kann beispielsweise
als OPNV-Reisezeit von einem Standort zum néichsten Krankenhaus opera-
tionalisiert werden (Abbildung 5). Im Vergleich verschiedener Standorte I&sst
sich dann auf die Mobilitdtschancen schlieBen: An einem Standort mit lan-
ger OPNV-Reisezeit sind weniger gute Mobilitatschancen in Bezug auf arztli-
che Versorgung zu erwarten als an einem Standort mit kurzer Reisezeit. Dabei
héngen die Mobilitatschancen von der Zielkategorie ab. Die realisierte Bewe-
gung ist kein Selbstzweck, sondern stellt ein abgeleitetes Bedrfnis dar, das
sich aus den alltaglichen Bedarfen — beispielsweise nach Versorgung mit Le-
bensmitteln oder nach arztlicher Versorgung — ergibt (vgl. Manderscheid 2012,
S.552-553).
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2 Stand der Forschung

Methoden und Daten

In der konkreten Anwendung bedient sich die quantitative Forschung etablier-
ter Methoden der Geoinformatik und der Statistik, um Ungleichverteilung dar-
zustellen. Dazu zédhlen die statistische Regression, stochastische Vergleiche
und raumliche Analysen. Eine besondere Rolle kommt der Geoinformatik zu-
dem in der Kommunikation zu: Schon mit vergleichsweise geringem Rechen-
aufwand lassen sich Webkarten erstellen, die bestimmte Phdnomene visuell
und interaktiv vermitteln (Siehe hierzu auch Abschnitt 5.4 dieses Berichts (iber
die Themenseite stadtarmmobil.de).

Die Eingangsdaten der quantitativen Erreichbarkeitsforschung sind meist
rdumlich referenziert, also auf bestimmte Raumeinheiten bezogen. Sie geben
etwa die mittlere Kaufkraft einer Zensuszelle oder die planméBigen Abfahrten
an einer OPNV-Haltestelle an. Die Daten stammen in der Regel aus 6ffentli-
chen Einrichtungen (z. B. Statistikdmter, Verkehrsverbiinde) oder Open-Data-
Projekten (z. B. OpenStreetMap) und werden durch kéufliche Daten ergénzt.
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Abbildung 5: Erreichbarkeitskarte fiir die OPNV-Reisezeit zum néchstgelegenen Krankenhaus
in Hamburg-Harburg und Umgebung.

Screenshot aus dem Erreichbarkeitsportal der Metropolregion Hamburg unter geoportal.metr
opolregion.hamburg.de/ mrh_erreichbarkeitsanalysen, Juni 2021. Geobasisdaten © Landesbe-
trieb Geoinformation und Vermessung, Hamburg
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2.2 Methoden zur Identifizierung von mobilitatsbezogener Exklusion

Akteure und Beispiele

Die treibende Kraft hinter der Erreichbarkeitsforschung sind wissenschaftliche
Einrichtungen. Erreichbarkeits-Instrumente werden genutzt, um Ungleichhei-
ten im Verkehrsangebot zu erkennen, wie auf konzeptioneller Ebene vielfach
dargestellt wurde (z. B. Wachs und Kumagai 1973; Kwan 1998; Preston und
Rajé 2007). Auch zahlreiche Fallstudien liegen vor, die die methodische Ent-
wicklung von Erreichbarkeitsindikatoren illustrieren (Church et al. 2000 fir
London/UK; Guzman et al. 2017 fiir Bogot&/Kolumbien; Chen und Wang 2020
fur Mittelstadte in Kalifornien und Ohio/USA; Fina et al. 2019 fiir das Ruhr-
gebiet; Bocarejo und Oviedo 2012 fiir Bogota; Delbosc und Currie 2011b fir
Melbourne/Australien; Preston und Rajé 2007 fir Bristol, Nottingham and Ox-
fordshire/UK). Universitare Projekte verfolgen dartiber hinaus in der Regel das
Ziel, Ergebnisse zu publizieren und der Zivilgesellschaft ihre Daten zuganglich
zu machen. Als jingere Beispiele dienen in Deutschland etwa Erreichbarkeits-
modelle fir die Metropolregionen Hamburg* und Miinchen? , die verschiedene
Indikatoren 6ffentlich und niedrigschwellig bereitstellen. Ein weiteres Beispiel
ist der Umweltgerechtigkeitsatlas Berlin®. Er befasst sich nicht mit dem Zu-
gang zu Mobilitat, sondern mit den negativen Auswirkungen des Verkehrs wie
Schall- und Schadstoffemissionen auf einkommensarme Menschen. In seiner
rédumlichen Analyse und seiner visuellen Darstellung dient er dennoch als Pra-
xisbeispiel fiir angewandte quantitative Ungleichheitsforschung.

Auch aulierhalb der akademischen Forschung findet die erreichbarkeitsbasierte
Methodik Anwendung, etwa in formalisierten Prozessen der Infrastrukturpla-
nung oder in der Standortentscheidung flr bestimmte Einrichtungen, insbe-
sondere auch im Bereich der Daseinsvorsorge im landlichen Raum. Die in
der Planungspraxis tatigen Akteur:innen sind beispielsweise Planungsbiiros
und die 6ffentliche Verwaltung (Peter 2020). Erreichbarkeitsindikatoren flie-
Ren auch in strategische Dokumente ein, etwa in kommunale Verkehrsentwick-
lungsplane. In Folge eines vielzitierten Berichts zu Erreichbarkeit und sozialer
Ausgrenzung (Social Exclusion Unit 2003) wurden Kommunen im Vereinig-
ten Konigreich dazu verpflichtet, die Erreichbarkeit fur exklusionsgeféhrdete
Gruppen in ihren Local Transport Plans zu untersuchen. Die zugrundeliegende
Strategie wurde zwar 2011 nach einem Regierungswechsel nicht fortgeschrie-
ben (Peter 2020, S. 34), dennoch gilt die damalige Regelung in der Fachszene
bis heute als wegweisend. In gréBeren US-amerikanischen Stadten muss jede
signifikante Anderung im stadtischen Verkehrsangebot durch eine — metho-
disch nicht festgeschriebene — Service Equity Analysis begleitet werden, um

L https://geoportal.metropolregion.hamburg.de/mrh_erreichbarkeitsanalysen
2 https://muenchen.open-accessibility.org/
3 https://www.berlin.de/umweltatlas
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sicherzustellen, dass exklusionsbedrohte Gruppen keinen Nachteil erleiden.
Insofern ist diese Regelung vergleichbar mit den Local Transport Plans im
Vereinigten Konigreich, wobei die US-Gesetzgebung bereits auf die Blrger-
rechtsbewegung der 1960er Jahre zuriickgeht, die sich ihrem Ursprung nach
zunéchst gegen ethnische Diskriminierung richtete (Karner 2018). Auch in
der deutschen Planung wird (mangelnde) Erreichbarkeit auf verschiedenen ad-
ministrativen Ebenen als relevant erkannt, beispielsweise im Zusammenhang
mit den Bedurfnissen einer alternden Bevolkerung. Nur wenige Planwerke hin-
terlegen die Erreichbarkeit allerdings mit konkreten Indikatoren, sodass ,,der
Umgang mit Erreichbarkeit [. . .] eher informell erfolgt* (Peter 2020, S. 8).

2.2.2 Qualitative Ansatze

Ziele

Der qualitative Forschungsansatz war in der Verkehrsforschung in Deutschland
lange Zeit nicht verbreitet. Seit gut zwanzig Jahren entstehen aber zunehmend
Arbeiten, die qualitative Methoden anwenden. Ein Grund fir die wachsende
Bedeutung qualitativer Methoden ist sicherlich, dass sich die Verkehrsplanung
immer 6fters mit der Erwartungshaltung von Burger:innen konfrontiert sieht,
die ihre spezifischen Anforderungen und Bedarfe in Entscheidungsprozessen
berticksichtigt sehen wollen. Die Hinwendung zu einem qualitativen Ansatz
geht mit einem normativen Wandel einher, die Mobilitdt von Menschen als
einen ,,Aspekt von Lebenswirklichkeit“ (Wilde 2014, S.53) zu verstehen. In
den entstandenen qualitativen Studien stehen Praktiken des Mobilitatsalltags
im Vordergrund, die von den befragten Personen rekonstruiert werden. In den
Untersuchungen wird also die Rekonstruktion von impliziten Wissensbestén-
den des sozialen Handelns verfolgt (vgl. Bohnsack 2014). Mobilitét stellt eine
Form des Alltagshandelns dar, das nicht nur bewusst gesteuerte Handlungen
umfasst, sondern auch von im Hintergrund ablaufenden Routinehandlungen
geprégt ist (vgl. Flade 2013). Ziel des qualitativen Forschungsansatzes ist es,
das ,,implizite Wissen“ (Polanyi 1985) zu entdecken. Vor allem mit der Metho-
dik des qualitativen Interviews sollen diese Mobilitatspraktiken benannt bzw.
erzahlt werden.

Die Arbeiten von Ahrend (2002), Nass (2004), Beckmann et al. (2006), Deff-
ner (2009), Wilde (2014), Herget (2016), Leben (2016) oder auch Schnei-
der (2017) stehen exemplarisch flr die Nutzung des qualitativen Forschungs-
ansatzes. Hier werden jeweils bestimmte Zielgruppen untersucht, wobei das
Spektrum von Kindern und Jugendlichen Uber &ltere Menschen oder junge
Familien im landlichen Raum bis zu Fahrradfahrenden reicht. Der Schwer-
punkt der jeweiligen Studie ist erkenntnistheoretisch ausgerichtet. Es geht al-
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so in erster Linie darum, die Lebenswirklichkeit der untersuchten Gruppen
zu verstehen. Darliber hinaus erhebt die qualitative Mobilitatsforschung den
Anspruch, praxis- und problemlésungsorientiert zu agieren. So werden h&u-
fig qualitative Methoden eingesetzt, um projektierte MaRnahmen aus der Nut-
zer:innenperspektive zu bewerten.

Methoden und Daten

Die Datengrundlage der qualitativen Studien in der Mobilitatsforschung bilden
in der Regel Erzdhlungen von interviewten Personen. Die mit Aufnahmegeré-
ten festgehaltenen Interviews werden wortwortlich transkribiert, also schrift-
lich dokumentiert. AnschlieRend werden die Interviewtexte mit codebasierten
Auswertungsverfahren analysiert, wobei relevante Textteile bestimmten Ka-
tegorien zugeordnet werden. Es handelt sich um einen interpretativen Pro-
zess, der kommunikativ von den Forscher:innen validiert werden sollte. Dazu
werden unterschiedliche Auswertungsverfahren gewahlt. Das Spektrum reicht
von der inhaltsanalytischen Auswertungsmethode nach Mayring (2010) und
Kuckartz (2014), die z. B. in der Arbeit ,,Wohnen und Mobilitat im Kontext
von Fremdbestimmung und Exklusion* von Sterzer (2017) angewandt wurde,
bis hin zur dokumentarischen Methode nach Bohnsack (2014), die Schwerdt-
feger (2019) in ihrer Studie ,,Fahren ohne (giltigen) Fahrschein: Motive, so-
ziale Akzeptanz und alternative Finanzierungsinstrumente* einsetzte. Ebenso
werden Methoden der Auswertung angewandt, die auf der Grounded Theo-
ry basieren (Deffner 2009; Leben 2016). Der Grounded-Theory-Ansatz (Gla-
ser und Strauss 1967; Strauss 1987; Strauss 1994), postuliert ein induktives
und offenes Verfahren im Umgang mit dem Interviewmaterial. Neben der se-
quentiellen Auswertung werden spezifische Auswertungsschritte angewandt,
die darauf abzielen, zentrale Indikatoren wie z. B. Praktiken oder zentrale Er-
eignisse zu entdecken. Alle genannten Methoden vergleichen Einzelfélle, um
diese nach relevanten Indikatoren zusammenzufassen.

Dominierend in der Erhebungsmethodik der Mobilitatsforschung ist das leit-
fadengestitzte problemzentrierte Interview nach Witzel (2000). In den Inter-
views werden relevante Problembereiche angesprochen. Die Interviews wer-
den in einigen Arbeiten mit der Erstellung von narrativen Karten durch die be-
fragten Personen kombiniert (Helferich et al. 2000; Ahrend 2002; Wilde 2014;
Vlecken 2014; Sterzer 2017). Bei dieser Erhebungsform werden die Befragten
gebeten, ihre Verkehrsziele auf einer abstrakten Karte einzuzeichnen. Diese
Karte wird dann als erzahlgenerierendes Medium fir das qualitative Interview
genutzt.
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Akteure und Beispiele

Arbeiten, die das Thema Mobilitat und Exklusion mit einem qualitativen An-
satz bearbeiten, wurden in Deutschland zuerst von Einzelpersonen in der uni-
versitaren Forschung vorgelegt. So untersuchte Schwerdtfeger die Motive so-
wie die soziale Akzeptanz des Fahrens ohne (glltigen) Fahrschein aus Sicht
der Mobilitatsforschung und identifizierte drei Motivtypen des Fahrens oh-
ne Fahrschein. Schwerdtfegers mit qualitativen Methoden erhobenes Materi-
al konnte zeigen, ,,dass ein Zusammenhang zwischen hohen Mobilitatskosten
und Mobilitdtsarmut besteht. Mobilitatsarmut fuhrt zu Erreichbarkeitsdefizi-
ten, die wiederum zu mobilitatsbedingter sozialer Exklusion beitragen kénnen
(z. B. Lucas, 2012)* (Schwerdtfeger 2019, S. 192).

Sterzer (2017) analysierte die Handlungsspielrdume einkommensschwacher
Haushalte auf einem angespannten Wohnungsmarkt und die Herausforderun-
gen, vor welchen die Betroffenen bei ihrer Wohnstandortwahl stehen. Die
Wohnungssuche und der darauffolgende Einbettungsprozess am neuen Wohn-
standort sind demnach von Fremdbestimmung und Exklusionserfahrungen ge-
pragt. Das flhrt dazu, dass die Haushaltsmitglieder ihre Bedurfnisse reduzie-
ren oder einen hohen Mehraufwand in Kauf nehmen mdissen, um ihre Hand-
lungsfahigkeit zu erhalten.

Daubitz (2013) stellte auf Grundlage von 19 qualitativen Interviews mit Bezie-
her:innen von Transferleistungen fest, dass Zwang das eigentlich bestimmende
Element der Mobilitat der vorgestellten Zielgruppe ist. Denn auch diejenigen,
die ihre Mobilitatsbedirfnisse realisieren (kénnen), sind im Wesentlichen da-
mit beschaftigt, die Kosten daflir unter entsprechendem Aufwand moglichst
gering zu halten. Unter den Bedingungen der Armut nutzen die Interviewten
unterschiedliche Praktiken, um ihren Mobilitatsalltag erfolgreich zu gestalten.

Inzwischen sind es nicht mehr nur Einzelpersonen, die mit qualitativer Me-
thodik den Gegenstand der mobilitdtsbezogenen Exklusion bearbeiten. Das
vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung finanzierte Projekt So-
cial2Mobility etwa flihrte 2020 problemzentrierte qualitative Interviews mit
Personen aus armutsgefahrdeten Haushalten mit Kindern in der Stadt Ronnen-
berg bei Hannover durch (Kesper und Engbers 2021).
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2.2.3 Kombination von qualitativen und quantitativen Anséatzen
zur ldentifizierung mobilitatsbezogener Exklusion

Das Forschungsprojekt Mobilelnclusion kombinierte zur Messung der Exklu-
sion quantitative und qualitative Methoden. Wéhrend es eine Vielzahl von Ar-
beiten gibt, die die GIS-basierte Methodik voranbringen (eine Auswahl wird in
Abschnitt Quantitative Ansétze genannt), existieren nur wenige internationale
Studien, die die GIS-basierte Erreichbarkeitsbestimmung mit Empirie zur sub-
jektiven Wahrnehmung der Betroffenen verschranken. Dazu zahlt die Arbeit
von Shay et al. (2016), die die Erreichbarkeit der landlichen Bevélkerung in
North Carolina/USA untersuchte. Die Forschenden présentierten Verteilungs-
karten, die soziotkonomische Exklusionsfaktoren wie die Armutsquote oder
den Anteil der Menschen mit kérperlicher Einschrankung abbilden. Ergédnzend
dazu wurden Codes aus qualitativen Interviews mit der betroffenen Bevolke-
rung und aus Fokusgruppen ausgewertet, um lokales Wissen Uber das Exklu-
sionsrisiko zu nutzen. Auch Kamruzzaman und Hine (2012) kombinierten ein
quantitatives MalR — den Fl&cheninhalt individueller Aktionsrdume von 157
Befragten in Nordirland — mit qualitativen Daten aus Fokusgruppen mit Be-
troffenen. Als grofien methodischen Gewinn bezeichneten beide Forschungs-
teams den Nutzen, den die Kombination der quantitativen und der qualitati-
ven Ansétze schafft. Sie betonten die Relevanz des lokalen Wissens, das erst
in der Befragung der Betroffenen herausgearbeitet werden kann (Shay et al.
2016, S.134), bzw. die Notwendigkeit, quantitative Daten durch Befragungen
zu plausibilisieren, um Fehlschlisse zu vermeiden (Kamruzzaman und Hine
2012, S.118).

Auch das bereits erwéhnte Projekt Social2Mobility verfolgt einen Mixed-
Methods-Ansatz. Kombiniert wird eine quantitative Haushaltsbefragung von
631 Personen mit den Ergebnissen qualitativer Fokusgruppen in Haushalten
mit Kindern (Kesper und Engbers 2021). Social2Mobility widmet sich eben-
falls dem Zusammenhang von verkehrlicher Benachteiligung und Teilhabe,
wobei der rdumliche Schwerpunkt auf dem Mittelzentrum Ronnenberg in der
Region Hannover liegt.*

2.2.4 Bewertungen und Ergebnisse internationaler und nationaler
Studien zu Strategien und MaRnahmenentwicklung

Empfehlungen fiir Mallnahmen zur Minderung mobilitatsbezogener sozialer
Exklusion werden in der deutschsprachigen und internationalen Literatur be-
reits debattiert. So stellten Altenburg, Gaffron und Gertz (2009) in einem Dis-

4 http://www.social2mobility.de
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kussionspapier des Arbeitskreises Innovative Verkehrspolitik der Friedrich-
Ebert-Stiftung zwei grundlegende Strategiepfade zur Sicherung allgemeiner
Teilhabechancen vor. Die Autor:innen benannten den Pfad der Subventionie-
rung von Mobilitat und den Pfad der integrierten Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung als wesentliche Strategien. Das Papier entstand vor dem Hintergrund
der Begrenztheit des Mineral6ls bei steigender Nachfrage und dem daraus re-
sultierenden hohen Preis sowie den hohen negativen externen Kosten des Au-
tos. Die Autor:innen beschrieben die Konsequenzen von Preissteigerungen fiir
die Mobilitat. Auch wenn das Papier nicht nur die Gruppe der Einkommensar-
men in den Blick nahm, wurden mit Sozialtarifen, Mobilitatsgeld flr den Pfad
der Subventionierung von Mobilitit und der Férderung von Mobilitdtsmana-
gement, Nahmobilitat und der nahrdumlichen Verteilung der Versorgungsinfra-
struktur, moégliche relevante Instrumente vorgestellt. In einem Exkurs stellten
die Autor:innen das Accessibility Planning (Erreichbarkeitsplanung) in Grof3-
britannien vor, das zu diesem Zeitpunkt ein wichtiger Orientierungspunkt fir
die deutsche Debatte um mdgliche Strategien zur Teilhabe in der Verkehrspla-
nung war (Runge 2005; Schwedes und Daubitz 2011). Accessibility Planning
war deshalb fiir deutsche Verkehrsplaner:innen, die sich mit der Leitidee ei-
ner integrierten Verkehrsplanung identifizierten, eine wichtige Referenz, da es
verschiedene Fachressorts wie Stadtplanung, Bildung, Gesundheit und Arbeit-
sagenturen zusammenfihrte. Mit einem Erreichbarkeits- und Ressourcenau-
dit, einem Aktionsplan und deren Evaluation, war ein verbindlicher und nach-
vollziehbarer Prozess vorgegeben. Jedoch zeigte sich in GroRbritannien, dass
die Strukturen in diesem Bereich stark von den jeweils geltenden politischen
Machtverhéltnissen abhéngig bleiben sollten. So diagnostizierte Wilke bereits
2013 mit Blick auf die Regierung unter der Fiihrung von David Cameron, die
2010 gewahlt wurde, dass sich ,,mit dem Antritt der liberal-konservativen Ko-
alition die nationale Verkehrspolitik und damit auch der Stellenwert des The-
mas Mobilitat und soziale Exklusion verandert* (Wilke 2013, S. 103). Die So-
cial Exclusion Unit sowie die Mobility and Inclusion Unit wurden in Grof3-
britannien inzwischen aufgeldst (vgl. auch Abschnitt Quantitative Ansétze ,
Akteure und Beispiele).

Sechs Jahre nach der Veroffentlichung des Diskussionspapiers von Alten-
burg et al. nahm die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) in einem Arbeitskreis die Diskussion um mdgliche Strategien zur Re-
duzierung bzw. Vermeidung von mobilititsbezogener Exklusion auf. Die re-
sultierenden FGSV-Hinweise unterscheiden zwei verkehrspolitische Strategi-
en (Abbildung 6): Die monetare Strategie zielt darauf ab, die Mobilitatsaus-
gaben der Betroffenen zu senken, indem beispielsweise zielgruppengerechte
Sozialtickets fiir den OPNV angeboten oder die Anschaffung oder der Betrieb
von Verkehrsmitteln staatlich bezuschusst werden. Die planerische Strategie
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verfolgt das Ziel, Verkehrssystem und Raumstruktur an die Bedirfnisse der
Zielgruppe anzupassen. Ziel der Strategie ist es, ,,die Kosten der \Verkehrs-
mittelnutzung angebotsseitig zu vermindern* (FGSV 2015, S. 29), indem bei-
spielsweise die Einrichtungen des tdglichen Bedarfs an geeigneten Orten plat-
ziert werden oder indem Linienflhrungen Uberarbeitet werden.

Steuervergiinstigungen fir Verkehrsmittel Raum- und Bauleitplanung
Sozialtickets OPNV-Angebot, Infrastruktur
monetar planerisch
Zuschuss fiir die Anschaffung von Verkehrsmitteln Infrastruktur fiir aktive Mobilitat

Anreize fiir aktive Mobilitat zielgruppengerechtes Mobilititsmanagement

Abbildung 6: Zwei Strategien, um mobilitatsbedingter sozialer Exklusion vorzubeugen, mit
zugeordneten Mal3nahmen.
Nach FGSV, S 29 (2015). Bereitsin @hnlicher Form publiziert in Aberle und Daubitz (2019).

Im Rahmen der monetdren Strategie wird eine Uberarbeitung der Tarife
im Nahverkehr diskutiert. Der FGSV-Arbeitskreis benennt tbergeordnet die
gezielte finanzielle Subvention geeigneter \Verkehrsmittel fir Einkommens-
schwache. Bocarejo und Oviedo (2010) regen beispielsweise basierend auf ei-
ner Fallstudie fiir Bogota/Kolumbien an, den Tarif anzupassen. Konkret schla-
gen sie vor, die Fahrpreise nach Einkommen zu staffeln. Die soziodkonomisch
schwachsten Gruppen wiirden somit im untersuchten Erreichbarkeitsmodell 23
Prozent weniger fur den Fahrpreis aufwenden als im damals giltigen Tarifsys-
tem, wahrend die starksten Gruppen einen 15 Prozent hoheren Beitrag leisten
missten (S. 21). Kontrovers wird das 365-Euro-Ticket diskutiert, das seit
2012 in Wien und seit 2022 in Salzburg angeboten wird (ORF.at 2021). Positiv
wird hervorgehoben, dass das Ticket einen sehr giinstigen Zugang zum OPNV
schafft (Soepper-Quendler 2020), der nicht an das Einkommen gebunden ist.
Kritisch wird gesehen, dass die Festlegung auf den symbolischen einen Euro
am Tag eine Preiserhéhung beispielsweise zum Inflationsausgleich politisch
erschwert und dass sich die ,,Tarifschere* zwischen Bartarif und Jahreskarte
zunehmend 6ffnet (Almeder 2019, S.34). Zudem wird die Lenkungswirkung
bei der Verkehrsmittelwahl hinterfragt und auf das Risiko hingewiesen, durch
den giinstigen OV andere Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu substituieren
(Brockmeyer et al. 2019). Bei Fahrgésten stoRen Tarifreformen, die den Fahr-
preis senken, derweil auf Akzeptanz, wie Schwerdtfeger (2019) auf Grundlage
ihrer Befragung von 31 Personen in Frankfurt/Main resiimierte. Auch das 365-
Euro-Ticket benannten die von ihr Befragten als positiv — wenngleich ausge-
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rechnet die befragten Menschen in Armut den bestehenden Fahrpreis als ge-
rechtfertigt bezeichneten (ebd., S. 116f.).

Unter der planerischen Strategie wird in erster Linie eine grundlegende Ver-
anderung von staatlicher Steuerung und Leitplanung diskutiert. Staatliche In-
vestitionen sollen nicht mehr als Parallelforderung in MIV und OPNV flie-
Ren, sondern sich den politisch definierten Nachhaltigkeitszielen unterordnen
(Schwedes 2019). Leitbild ist eine Raumstruktur, die bei zurtickgehender Ver-
kehrsleistung Mobilitét bietet und damit gesellschaftliche Teilhabe ermdglicht
(ebd.; vgl. auch Kutter 2019, 101ff.). Die Local Transport Plans in Grof3bri-
tannien bzw. die Service Equity Analyses in den USA sind der planerischen
Strategie zuzuordnen (vgl. Abschnitt Quantitative Ansétze ).

Wesentlicher Baustein der planerischen Strategie ist eine OPNV-basierte Stadt-
und Regionalentwicklung (engl. Transit Oriented Development). Wie Florida
(2017, S. 191) fur den US-amerikanischen Kontext argumentiert, schafft diese
in erster Linie ein Potenzial fir benachteiligte Bevolkerungsgruppen, indem
die Anbindung an das Nahverkehrssystem ihnen die Voraussetzung fir gesell-
schaftlichen Aufstieg bietet. Als Kritik am Transit Oriented Devel opment wird
allerdings die Befuirchtung vorgebracht, dass eine Aufwertung der Wohnla-
gen zur finanziellen Verdrédngung etablierter Bevodlkerungsteile beitragen kann
(Scheurer 2018, S. 238).

Kebtowski (2018) diskutiert eine Fallstudie in der Aubagne, einer Region na-
he Marseille/Frankreich, wo der OPNV im Jahr 2009 fahrscheinfrei wurde. Er
wertet die MalRnahme insofern als Erfolg, als dass sich die Fahrgastzahlen in-
nerhalb von sieben Jahren verdreifachten. Die Hélfte der neuen Fahrgéste gab
an, vorher das Auto oder Motorrad genutzt zu haben. Allerdings nannte nur
ein Funftel von ihnen das fahrscheinfreie Angebot als Grund fir die Wahl des
OPNVW.

Preston und Rajé (2007) warnten davor, zu hohe Erwartungen in die Manah-
men der Angebotsplanung zu legen und betonten die Relevanz der monetaren
Strategie:

. Es scheint eine inharente Tendenz zu geben, mehr OPNV anzubieten [...]. Erreich-
barkeitsplanung wird wahrscheinlich eher ein Uberangebot an Buslinien verscharfen,
als dass sie gunstige Tarife bréchte, die soziale Teilhabe ermdglichen, es sei denn,
dies wiirde [in den OPNV-Ausschreibungen] geregelt* (S.159; eigene, sinngeméalie
Ubersetzung).

Die Schilderung der Autor:innen ist von der Erfahrung mit der Liberalisierung
des OPNV im Vereinigten Konigreich gepragt: In den sogenannten ,,bus wars*
(Bayliss et al. 2021, S. 484), die vor allem in der Friihphase der Liberalisierung
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der 1980er Jahre wiuteten, unterboten sich konkurrierende Verkehrsunterneh-
men auf umsatzstarken Routen und schafften vielerorts ein Uberangebot, wah-
rend sie unprofitable Linien nicht mehr bedienten. Diese Praxis, die tendenzi-
ell einkommensarme Fahrgéaste besonders belastete (ebd.), ist im Rahmen der
gegenwartigen deutschen Ausschreibungspraxis nicht zu erwarten. Dennoch
gilt es, die Wirksamkeit der planerischen bzw. monetéren Ansétze abzuwdégen.
Auch Guzman und Oviedo (2018) argumentierten in der MalRnahmendiskussi-
on fur die Relevanz der finanziellen Hurde:

» Selbst wenn der OPNV im Sinne von Erschliefung und Bedienungshéufigkeit bereit-
gestellt wird, hilft er womdglich den einkommensarmen Arbeiter:innen nicht dabei,
ihre Arbeitsstellen zu erreichen” (ebd., S. 41; eigene Ubersetzung).

Karen Lucas (2004b) pladierte dafir, neben der finanziellen Leistbarkeit auch
die speziellen rdumlichen und zeitlichen Bedirfnisse der einkommensarmen
Bevolkerung zu beriicksichtigen. Dies sei aber ein schwieriges Unterfangen,

» da sich die Betreiber [in den USA und im UK] dieser Gruppe gegentiber kaum ver-
antwortlich zeigen, obwohl [die Einkommensarmen] tblicherweise die Sammkund-
schaft ausmachen” (ebd., S.293; eigene Ubersetzung).

Generell problematisierte Lucas, dass MalRnahmen oftmals nur eine kurzfris-
tige projektbasierte Finanzierung erhalten, anstatt dass Verbesserungen dauer-
haft subventioniert werden. Das Ziel, nach einer Anschubphase kostendeckend
zu sein, sei fir Angebote mit der Zielgruppe Einkommensarme allerdings
hdchst unrealistisch — die finanzielle Knappheit sei ,,schliellich der Grund,
warum [diese Projekte] tiberhaupt aufgesetzt werden missen* (ebd., S. 295).

Eine wesentliche Forderung lautet, MalBnahmen evidenzbasiert zu implemen-
tieren. Hierflr ist eine Evaluation unumganglich. Die FGSV hat sechs Krite-
rien fur die Bewertung von MaRnahmen zur Vermeidung bzw. Reduzierung
mobilitatsbezogener sozialer Evaluation aufgelistet:

Zielgenauigkeit: Eignung der Mal3nahme, die entsprechende Zielgruppe zu erreichen.
Umsetzung/Wrkungszeitraum: Dauer der Umsetzung und Beginn der Wirksamkeit.
Kosten/Aufwand: Qualitative Einschatzung der Kosten bzw. des Aufwandes.

Wirkung auf die Verkehrsnachfrage: Wrkungen auf Verkehrsaufkommen, Modal-Split
und auf das Verkehrsverhalten.

Wirkung auf die Umwelt: Entwicklung der Luftschadstoffe-, Larm-, CO, -Emissionen,
Flachenverbrauch.

(FGSV 2015, S. 43)

Inshbesondere beim Kriterium der Zielgenauigkeit ist es wichtig zu wissen, wel-
che Intervention angemessen erscheint. Schon die Arbeiten, die unterschiedli-
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2 Stand der Forschung

che Bewaltigungsstrategien fiir den Mobilitatsalltag (Daubitz 2013) oder Mo-
tivtypen (Schwerdtfeger 2019) identifizieren, haben Hinweise gegeben, dass
die Gruppe der Einkommensarmen heterogen ist und Maltnahmen fiir eine be-
stimmte Gruppe bei anderen Gruppen nicht zielfihrend sind. Die Aufgabe von
Mobilelnclusion war es, aufgrund empirischer Evidenz fundierte Hinweise zu
geben.
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3 Raumliche Analyse

Inhalt: Dieses Kapitel beschreibt zunéchst die rdumliche Methodik, um das
Angebot des Nahverkehrs in Berlin und Hamburg zu messen. Eingefiihrt wer-
den drei MessgroRen: ErschlieRung, OPNV-Index und Tarif-Erreichbarkeit.
Anschlielend werden diese mit der SGB-I1-Quote — also dem Anteil all jener
Einwohner:innen, die Arbeitslosengeld I1, auch bekannt als ,,Hartz IV*, bezie-
hen — und der Kaufkraft in Beziehung gesetzt. Um den Zusammenhang von
Armut und OPNV-Angebot herzustellen, werden aggregierte Kennwerte ver-
glichen und die Ergebnisse einer raumlichen Regressionsrechnung erléutert.
Dartiber hinaus werden Ergebnisse fiir sechs Untersuchungsgebiete ausgewie-
sen, in denen die Interviews mit Betroffenen stattgefunden haben.

Relevanz: Die Untersuchung aus der Makroperspektive dient einer ersten Be-
wertung des Zusammenhangs von Mobilitatschancen und Exklusion. Sie er-
zeugt nicht nur quantitative Ergebnisse, sondern bildet auch eine rdumlich-
statistische Grundlage fir die weitere Forschung in den integrierten Karten
sowie in der Ergebnisdarstellung als Webmap (Kapitel stadtarmmobil.de: In-
tegrierte Webkarten iber Armuts-Mobilitét, S. 185).
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3 Raumliche Analyse

3.1 Forschungsleitende Fragen, Untersuchungseinheiten
und Kriterien fur die Begutachtung

Das Projekt Mobilelnclusion kombinierte quantitative und qualitative For-
schungsmethodik. Dieses Kapitel befasst sich mit der quantitativen Forschung,
die umgesetzt wurde. Es definiert zunéchst die forschungsleitenden Fragen,
fuhrt in die Methodik ein und grenzt die Kriterien fir die quantitative Be-
gutachtung ein. Fir jedes Kriterium werden Indikatoren hergeleitet, die als
Eingangsdaten fur die statistische Untersuchung dienen. AnschlieRend werden
Ergebnisse dargestellt und eingeordnet.

Die forschungsleitenden Fragen der rdumlichen Untersuchung lauteten:

Sind in Berlin und Hamburg raumliche Muster mobilitatsbezogener so-
zialer Exklusion feststellbar?

Gibt es einen statistischen Zusammenhang zwischen soziodkonomischer
Deprivation und Merkmalen der Verkehrsangebotsqualitat?

Die quantitative Untersuchung basierte auf rdumlichen Daten fiir die Stadt-
staaten Berlin und Hamburg. Diese wurden jeweils in radumliche Einheiten ge-
gliedert, wie Tabelle 1 darstellt. Sie definieren die rdumliche Aufldsung fir die
Messung der Deprivation sowie der Verkehrsangebotsqualitat. Fir die Bear-
beitung der forschungsleitenden Fragen wurde die kleinste Auflésung berlick-
sichtigt, in der Daten sinnvoll aufbereitet und mit Bestandsdaten verglichen
werden koénnen: Die Zensuszellen im Hektarraster messen 100 x 100 Meter
und sind nach der INSPIRE-Konvention standardisiert (Open Data Osterreich
2022). In diesem Raster wurden Eigenschaften des Verkehrssystems aufberei-
tet, wobei nur bewohnte Zensuszellen beriicksichtigt wurden.

Berlin Hamburg
(ohne Insel Neuwerk)
12 Bezirke 7 Bezirke
60 Prognoserdume 103 Stadtteile
138 Bezirksregionen 180 Ortsteile
447  Planungsrdume 941  Statistische Gebiete
89.124  Zensuszellen 741.757 Zensuszellen
39.173 Zensuszellen, bewohnt | 28.463 Zensuszellen, bewohnt

Tabelle 1: Hierarchie der rdumlichen Einheiten in Berlin und Hamburg.
Eigene Darstellung. Anzahl der bewohnten Zensuszellen nach den von infas360 gelieferten Da-
ten, Zeitbezug Dezember 2018.

Im Folgenden werden drei Kriterien fur die Untersuchung des Verkehrsange-
bots erlautert und jeweils dazugehdrige Indikatoren abgeleitet. Als Indikatoren
werden Werkzeuge verstanden, die der operationalen Definition zu prifender
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3.1 Forschungsleitende Fragen, Untersuchungseinheiten und Kriterien fiir die Begutachtung

Hypothesen dienen (vgl. Opp 2014). Die hier aufgefiihrten Indikatoren wur-
den zunachst theoriegeleitet entwickelt und durch induktive Datenanalyse des
vorhandenen Materials stetig korrigiert und konkretisiert. Dieser Arbeitsschritt
fand in engem Bezug zu den Ergebnissen der Befragungen von Menschen, die
,Hartz IV* bezogen, statt, die in Kapitel 4.2 beschrieben werden (S. 971f.).
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3 Raumliche Analyse

3.2 Methodik: Indikatoren fur die rAumliche Analyse

Die Begutachtung der Verkehrsangebotsqualitét erfolgte anhand der drei Kri-
terien ErschlieBung, OPNV-Index und Tarif, die im Folgenden erlautert
werden. Darlber hinaus werden die Variablen vorgestellt, mit denen die De-
privation gemessen wurde. Anschlielend wird die statistische Methodik der
raumlichen Regression erlautert. Der Abschnitt dient als methodische Hinfiih-
rung zu den Ergebnissen, die im Folgekapitel Ergebnisse der rdumlichen Ana-
lyse erldutert werden.

3.2.1 Kriterium 1: ErschlieBung

Die ErschlieRung beschreibt die nahraumliche Zuganglichkeit des OPNV. Sie
bemisst sich am Anteil an Personen, die Uber das Wegenetz innerhalb eines
gegebenen Widerstandes erreichbar sind. Sie ist eine etablierte Grofie, um das
OPNV-Angebot in der Flache zu beschreiben (Schnieder 2015, S.21ff.) und
wird seit Langem dafir genutzt, den Zugang unterschiedlicher Bevolkerungs-
gruppen zu bewerten (vgl. stellvertretend Wachs und Kumagai 1973; Schwarze
2015, S. 22ff.; Guzman et al. 2017). Als Parameter fiir den Widerstand eignet
sich die Gehzeit in Minuten zur Haltestelle. Mithilfe des daraus entstehen-
den Einzugsgebiets kann die ErschlieBung tber einen Kumulationsindikator
operationalisiert werden, der die Anzahl gemeldeter Personen innerhalb des
Einzugsgebietes der Haltestellen misst. Die Formel lautet:

. area(Apt NA)
Por :zi,':)ifi mit f, = ﬁ(}i) und f; € [0,...,1]
mit Por  als Anteil der Personen in der Stadt, die im OPNV-Einzugsgebiet
leben
P als Anzahl der Personen in der Zensuszelle i , die im

OPNV-Einzugsgebiet leben

als Gewichtungsfaktor fir die Anzahl der Personen, die in

Zensuszellei leben (eine Gleichverteilung innerhalb der Zellen wird

angenommen)

Aot als Einzugsgebiet des OPNV-Systems, d.h. die kombinierte Fliche
aller Haltestellen-Einzugsgebiete

A als Flacheninhalt der Zensuszelle i

Die Schnittmenge area(Apy N A;) schatzt den Anteil der Bevolkerung einer
Zensuszelle, der innerhalb des OPNV-Einzugsgebiets lebt, wobei eine homo-
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse

gene Verteilung innerhalb jeder Zelle angenommen wird. Diese Schnittmenge
wurde separat fur die Netze von Bus und Tram bzw. Schnellbahn® berechnet.

Der Zusammenhang aus Dichte und Einzugsradius

Das Einzugsgebiet fur die Haltestellen des ¢ffentlichen Verkehrs wird in Geh-
minuten definiert und ist je nach Gebietstyp und Verkehrsmittel variabel. Die
Gehminuten wurden unter Einbezug der Steigung auf einem OpenStreetMap-
Wegenetz berechnet. Grundsatzlich gilt in der Planungspraxis: Je dichter ein
Gebiet genutzt wird, desto Kkleiner wird der Einzugsradius der Haltestel-
le definiert, um die starkere Nachfrage zu befriedigen. Der Gebietstyp (ur-
ban/landlich) wurde fir diese Arbeit dabei aus lokalen Typologien abgeleitet:
Fur Berlin wurde durch den VBB ein Geo-Datensatz mit Stand 2019 bereitge-
stellt, der das Stadtgebiet in dicht bzw. nicht dicht besiedelte Gebiete einteilt.
Fir Hamburg wurde die Typologie von Matthes (2010) genutzt und auf den
Stand von 2019 aktualisiert.

Fur Schnellbahnen werden grundsétzlich groliere Einzugsgebiete zugrunde ge-
legt als flr Bushaltestellen, da der Schienenverkehr als attraktiver betrachtet
wird und Schienenkorridore in aller Regel auf grofRere Distanzen zwischen
den Haltestellen optimiert werden (Allgemeiner Ausschuss fur Planung 2019;
Schnieder 2015, S. 30). Abhédngig von den Faktoren Gebietstyp und Verkehrs-
mittel variiert der Einzugsradius zwischen funf und 17 Gehminuten, was einer
Distanz von etwa 300 bis 1.000 Metern entspricht (Abbildung 7, Tabelle 2).
Dieser Radius wird als Isochrone bezeichnet (Plural Isochronen).

1 Als Schnellbahn werden hier die Verkehrsmittel des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV,
bestehend aus S-Bahn, RE, RB, AKN) sowie die U-Bahn gefasst.
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3 Raumliche Analyse

Isochronen 5-17 Minuten, abhangig von

Beforderungs-
kapazitat

v

+— Dichte

Abbildung 7: Reisezeit-1sochronen einer Haltestelle von 5, 7 und 17 Minuten (blaue Polygone)
und Einflusse auf die planerische Zuweisung der Entfernung (schwarze Pfeile). Je groRer die
Beftrderungskapazitat eines Verkehrsmittels ist, desto grofder wird in der Praxis der Radius
gewahlt. Umgekehrt schrumpft der Radius mit steigender Sedlungs- bzw. Nutzungsdichte.
Eigene Darstellung nach Allgemeiner Ausschuss fiir Planung (2019, 15f).

Gebietstyp Einzugsbereich in Minuten Gehzeit nach
Verkehrsmittel
SPNV/ Sral3enbahn/
U-Bahn Bus
Kernbereich 7 5
Hohe Nutzungsdichte 10 7
Geringe 17 10
Nutzungsdichte

Tabelle 2: VDV-Empfehlung fur die Einzugsbereiche von Haltestellen in Oberzentren in Abhan-
gigkeit von Gebietstyp und Verkehrsmittel.

Angelehnt an Allgemeiner Ausschuss fur Planung 2019, S 15.

Das Ergebnis der obigen Formel — also der Anteil der im fuRlaufigen Einzugs-
gebiet gemeldeten Personen P, — stellt ein Erreichbarkeitsmal im Sinne der
ErschlieBung dar. Als Zielwert in der OPNV-Planung gilt es, eine fuBlaufige
Erreichbarkeit fir ,,eine deutliche Mehrheit der Bevdlkerung (80%)“ zu ge-
waéhrleisten (Schnieder 2015, S.24, unter Bezug auf VDV-Richtlinien). Der
Erschliefungsindikator kann mit soziodkonomischen Merkmalen kombiniert
werden, sofern diese in rdumlicher Verteilung vorliegen, beispielsweise der
Anzahl an Personen, die Grundsicherung nach dem SGB Il beziehen.
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse

Das Ergebnis ist der Anteil der Beziehenden von Arbeitslosengeld Il mit Zu-
gang zum 6ffentlichen Verkehrssystem an der Gesamtheit aller in der Stadt le-
benden Beziehenden von Arbeitslosengeld Il. In Umkehrung dieses Erschlie-
Bungskriteriums lasst sich der Anteil der Personen darstellen, der nicht vom
Verkehrssystem erreicht wird (Abbildung 8). Die Betrachtung beschrénkt sich

Berlin: Wen S-Bahn, U-Bahn
und RE nicht erreichen
Durchschnittliche Kaufkraft pro Kopf
(tEUR/Jahr)
- 14-174
m 176-199

199-22

22-249

249-1313

+ Haltestelle SPNV/U-Bahn
[ Landesgrenze

Mot
A Bz e - SRR Inclusion.de

Abbildung 8: Bewohnte Zensuszellen in Berlin, die nicht durch Schnellbahnen erschlossen
sind, nach Kaufkraft.
Je dunkler die Einfarbung der Zelle, desto niedriger die Kaufkraft.

an dieser Stelle auf das Verkehrssystem OPNV. Aus den Ergebnissen der 40
qualitativen Interviews geht hervor, dass das private Automobil nur in Aus-
nahmefallen eine nennenswerte Rolle im Verkehrsalltag der Betroffenen spielt.
Die befragten Beziehenden von Arbeitslosengeld 11 in Berlin und Hamburg
verfiigen in der Regel nicht Uber die finanziellen Mittel, ein Auto zu unterhal-
ten. In einen Fall, in dem die Betroffene ein Auto besitzt, wird das Fahrzeug
durch Zuschisse aus der Verwandtschaft (ko-)finanziert (vgl. Kapitel Typ 7:
Autoaffine Kiimmerinnen, S. 182). Uber ein funktionales Fahrrad verfiigen die
wenigsten Befragten bzw. schreiben sie dem Fahrrad nur eine geringe Bedeu-
tung fur die eigene Mobilitat zu (Kapitel Fahrradnutzung, S. 125). Daher fin-
den motorisierter Individualverkehr (MIV) und Radverkehr in den Indikatoren
keine Berlcksichtigung.
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3 Raumliche Analyse

Indikatoren flir die Erschlielung

Durch Anwendung der vorangehend erlduterten Formeln wurden fir die Er-
schlieBung folgende Indikatoren erhoben:

el Anteil der Personen je Zensuszelle, die auBerhalb des
Einzugsradius (alle OV-Verkehrsmittel, Mindeststandard nach
VDV 2019) um die Zugangspunkte des Verkehrsnetzes gemeldet
sind, an allen in der jeweiligen Zensuszelle gemeldeten Personen

e2  Anteil der Personen je Zensuszelle, die aulRerhalb des
Einzugsradius (SPNV und U-Bahn, Mindeststandard nach
Allgemeiner Ausschuss fiir Planung 2019) um die Zugangspunkte
des Verkehrsnetzes gemeldet sind, an allen in der jeweiligen
Zensuszelle gemeldeten Personen

ed Anteil der Personen in der Stadt, die auRerhalb des Einzugsradius
um die Zugangspunkte des Verkehrsnetzes (alle
OV-Verkehrsmittel) gemeldet sind, an allen in der Stadt
gemeldeten Personen

e5  —“— bezogen auf Empféanger:innen von Leistungen nach dem
SGB I

e6  Anteil der Personen in der Stadt, die auRerhalb des Einzugsradius
um die Zugangspunkte des Verkehrsnetzes (SPNV und U-Bahn)
gemeldet sind, an allen in der Stadt gemeldeten Personen

e7  —“— bezogen auf Empfanger:innen von Leistungen nach dem
SGB I

3.2.2 Kriterium 2: OPNV-Index aus ErschlieRung und Bedienung

Die oben erlduterte ErschlieBungswirkung ist ein Anhaltspunkt fir die raumli-
che Angebotsqualitit des Nahverkehrs. Sie kann um die zeitbezogene Qualitét
erganzt werden. Dabei gilt: Je mehr Abfahrten pro Zeiteinheit in einem Gebiet
stattfinden, desto mehr Flexibilitat er6ffnet das OPNV-System den Fahrgasten
und desto attraktiver ist es. Als BedienungsmaR eignet sich die Anzahl der Ab-
fahrten pro Tag, die seit langem in Forschung und OPNV-Planung Anwendung
findet (vgl. stellvertretend Ptz und Schonfelder 2018, S. 5ff.; Schnieder 2015,
S. 32ff.). Darauf aufbauend wurde ein OPNV-Index hergeleitet, der als Kriteri-
um fiir das Nahverkehrsangebot dient. Dabei handelt es sich im Wesentlichen
um das Produkt aus dem ErschlieBungsanteil und den taglichen Abfahrten, fir
das die Forschungsarbeit der australischen Forschenden Delbosc und Currie
(2011b) als Vorbild diente.
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Zuweisung der Bedienung zu Zensuszellen

Die Bedienung lag zundchst als Punkt-Information auf Ebene der Haltestellen
vor. Die Anzahl taglicher Abfahrten pro Tag nach Verkehrsmittel entstammte
einem vorhandenen Netzmodell? . Um sie in das gleiche Format zu bringen wie
die ErschlieBungs- und Sozialdaten, wurde die Bedienungshaufigkeit disaggre-
giert: Jeder bewohnten Zensuszelle wurde mithilfe einer rdumlichen Abfrage
die Summe der Abfahrten an den Haltestellen in der ndheren Umgebung zuge-
wiesen. Dazu diente folgende Formel, hier beispielhaft fir Schnellbahnen:

Benvvu = ZtAbf j600(SPNV VU)
i

mit By als Summe der taglichen SPNV- oder U-Bahn-Abfahrten inner-
halb einer Zensuszelle j zuziiglich 600 Meter Radius um den Zellmittelpunkt.
Der Indikator wird abh&ngig vom Verkehrsmittel unterschiedlich gebildet: Bei
den Bus- und Tramabfahrten wird ein Radius von 400 Metern zugrunde gelegt.

Die Radien von 600 bzw. 400 Metern folgen einer gangigen Heuristik, um
Einzugsgebiete zu bestimmen (Abbildung 9). Die Behorde fir Mobilitatswen-
de der Stadt Hamburg arbeitet beispielsweise mit diesen Einzugsradien (BWVI
2018). Auch fir die Untersuchungsraume von Mobilelnclusion war sie geeig-
net: Im Mittel betragt die Laufdistanz der bewohnten Zensuszelle zur ndchst-
gelegenen Haltestelle auf dem Wegenetz in Hamburg 355 Meter (Standardab-
weichung: 318 Meter). In Berlin betragt sie 338 Meter (SD: 225 Meter)? . Die
gewahlte Luftlinie von 400 Metern, die einer Laufdistanz von 480 Metern ent-
spricht (Umwegfaktor 1,2 gemaR VDV 2019), deckte somit den Regelfall ab.
Gleichwohl sei auf die hohe Standardabweichung hingewiesen, die eine grofle
Streuung der Absténde zwischen Haltestellen und Zensuszellen anzeigt. Der
zugrundeliegende Zusammenhang aus Netzdichte und Erschliefung wird im
obigen Abschnitt Kriterium 1: Erschliefung beschrieben.

2 Die Grundlage fir die Haltestellen-Abfahrten bildeten OPNV-Netzmodelle fiir Berlin und
Hamburg, die auf 6ffentlich zugdnglichen GTFS-Daten basieren. Die Modelle sind ein Er-
gebnis des Projekts Regionale Erreichbarkeitsanalysen des Instituts fiir Verkehrsplanung
und Logistik der TUHH (tuhh.de/vpl/forschung/112.html). Abgefragt wurden die Abfahr-
ten am 03.09.2019, einem Dienstag aulerhalb von Schulferien und gesetzlichen Feiertagen.

3 Quelle: Eigene raumliche Untersuchung auf Grundlage von Bevélkerungsdaten (infas360)
und Haltestellen-Daten aus dem OPNV-Netzmodell der TUHH
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i T TS e Definition von Nachbarschaft
T 1 400m (Bus/ Fahre)

| T B2 600m(SPNV/U)
B i HVV-Haltestellen
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Abbildung 9: Illustration der Einzugsradien der S-Bahn-Haltestelle Hamburg-Veddel und
umgebender Bushaltestellen.

Fur SPNV- und U-Bahn-Haltestellen wurden 600 Meter Luftlinie angenommen. Fir die Bus-
Fahr- und Trambedienung wurde ein Einzugsradius von 400 Metern angenommen, geman
BWVI (2018). Der Anschaulichkeit halber sind hier auch unbewohnte Zellen abgebildet, die
spater in der Ergebnisdarstellung nicht berticksichtigt werden.

Umgang mit Ausrei8ern: Naturlicher Logarithmus

Die Anzahl der Abfahrten im Umkreis einer Zelle nimmt teilweise sehr ho-
he Werte an. In den am starksten bedienten Zensuszellen, etwa am Hambur-
ger Rathausmarkt, finden zwischen 5.000 und 6.000 t&gliche Bus-Abfahrten
statt. Abfahrtszahlen in solcher GréRenordnung, wie sie auch in der Hamburg-
Harburger Innenstadt oder dem Bahnhof Berlin-Spandau zu finden sind (lber
3.000 bzw. 8.000 Abfahrten), stellen lokale AusreiRer dar und geben nur be-
dingt Auskunft Gber den tatsichlichen Nutzen, den das OPNV-System den
Fahrgésten bringt.

Um die Wirkung dieser Ausreiller zu mildern, wurden die Abfahrtszahlen fiir
jede Zensuszelle logarithmiert. Dafiir kam der natiirliche Logarithmus zur An-
wendung (In), um den abnehmenden Grenznutzen zu berticksichtigen, den die
Abfahrten fur die Fahrgéste generieren: Der Zusatznutzen, den eine zusétzliche
Abfahrt bietet, ist etwa deutlich geringer, wenn 1.000 Abfahrten stattfinden, als
wenn es nur 100 Abfahrten sind (Abbildung 10).
Die Formel fur den Logarithmus lautet:

B, = In(B— (MIN(B) — 1) mit B> MIN(B)
mit B als Anzahl der Abfahrten pro Zensuszelle zzgl. Umgebung und MIN() als
Mindestwert der Verteilung B. Die Subtraktion in den duBeren Klammern sorgt
dafiir, dass der Wirkbereich von In erst beim Mindestwert einsetzt, was bei den
Schnellbahn-Abfahrten von Relevanz ist. Der Mindestwert der Schnellbahn-
Abfahrten (b3) betrégt flr Berlin beispielsweise 60.
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OPNV-Abfahrten in der Umgebung bewohnter Zensuszellen

in Berlin
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Abbildung 10: Ergebnis der Logarithmus-Funktion, die fir die Anpassung der Bus-Abfahrten
in Berlin genutzt wurde.

Die Graphen am oberen und rechten Rand zeigen die Verteilung der Werte an: Je grofRer der
Abstand zur AuRenkante des Diagrammbereichs, desto mehr Zensuszellen mit der entspre-
chenden Abfahrtszahl gibt es.

Die Formel verarbeitet nur positive Werte, da der natirliche Logarithmus fir
0 nicht definiert ist. Zellen ohne Abfahrten wurden nach der Anwendung des
In nullgesetzt, um interpretierbare Daten zu erlangen. Zellen mit dem Min-
destwert wurden 1 gesetzt, nachdem sie durch den Logarithmus nicht veran-
dert wurden. Hintergrund ist der Einschub -1 in den inneren Klammern, der
verhindert, dass die zu logarithmierende Zahl Null wird, was per Definition
unzuléssig ware.

Besonders wirksam ist der Logarithmus etwa ab 500 Abfahrten pro Zelle, wo
die Steigung der Kurve deutlich abflacht. Wahrend sich zwischen 0 und 500
Abfahrten pro Zelle ein deutlicher Unterschied im logarithmierten Wert ergibt,
ist der Unterschied zwischen 6.000 und 6.500 Abfahrten durch die Charak-
teristik des Logarithmus wesentlich geringer (Abbildung 10). 500 Abfahrten
entsprechen etwa einem Sieben-Minuten-Takt pro Richtung flr den Bus- und
Tramverkehr in der Flache.*

4 Grobe Rechnung auf Grundlage der Zahl von 2,4 Bushaltestellen in der Umgebung (Berli-
ner Durchschnitt innerhalb von 400 Metern). 500 tagliche Abfahrten entsprechen 208 Ab-
fahrten pro Haltestelle, was etwa einem Sieben-Minuten-Takt pro Richtung gleichkommt
(Annahme: 12 Stunden Haupt- und Nebenverkehrszeit pro Tag, beide Richtungen)
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Damit erweist sich der natirliche Logarithmus als sinnvolles Korrektiv, um die
Abfahrtszahlen dem Nutzen flir die Anwohner:innen anzunahern; Steigerun-
gen der Abfahrtszahlen auf niedrigerem Niveau schaffen einen hohen Nutzen,
wéhrend Steigerungen auf htherem Niveau kaum ins Gewicht fallen.

Um den Effekt der Wohndichte zu kontrollieren, kann die Anzahl der Abfahr-
ten durch die Anzahl der Einwohner:innen geteilt werden:

BIn i %
/EW] EW,
mit BIn/EWj als logarithmierte Abfahrten pro Einwohner:in in der

Zensuszelle j,
Binj als logarithmierte Abfahrten in der Zensuszelle j
als Anzahl der gemeldeten Einwohner:innen in Zelle j.

Alle Berechnungen wurden separat fiir die Schnellbahnen durchgefihrt. Das
Ergebnis sind Abfahrtszahlen in Zensus-Auflésung. Abfahrtszahlen und die
Abfahrten pro Einwohner:in wurden ebenfalls separat fiir Schnellbahnen erho-
ben.

Kombination von ErschlieRung und Bedienung zum OPNV-Index

Der OPNV-Index wurde aus dem in Kapitel 3.2.1 hergeleiteten ErschlieBungs-
anteil und den hier beschriebenen téglichen Abfahrten gebildet. Dieses Vorge-
hen orientierte sich an der Methodik von Delbosc und Currie (2011b), die fiir
eine Fallstudie das OPNV-Angebot in Melbourne/Australien quantifizierten.
Zunéchst wurde fur alle Verkehrsmittelgruppen das Produkt aus ErschlieBung
und Bedienung gebildet:

0V, = Pt X By,

mit 0BVX,) als OPNV-Index fiir alle Verkehrsmittelgruppen in
Zensuszelle j,
Por als Anteil durch mindestens eine Verkehrsmittelgruppe

erschlossener Einwohner:innen in Zensuszelle j und
als logarithmierte Abfahrten aller Verkehrsmittelgruppen in
der Zensuszelle j.

B

Inj
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse
Ebenso wurden separat die Schnellbahn-ErschlieBung bzw. -Abfahrten erfasst:

OXspnvvu, = PSPNVVUJ- X BInSPNVvU]-

mit Parametern wie oben, jedoch ausschlieflich fir SPNV oder U-Bahn.
SchlieRlich wurden die beiden Kennzahlen zum OPNV-Index addiert,
ebenfalls in Anlehnung an die Methodik von Delbosc und Currie:

oevxj = OE\/Xa”j + OeVXSPNVvUj

Durch die Summenbildung am Schluss zahlt das Schnellbahn-Angebot also in
den entsprechenden Gebieten doppelt in den Index: Einmal als Teil des gesam-
ten Nahverkehrs-Angebots (oevx) und zusétzlich als Schienenverkehrsangebot
(0evXgpyy j)- Dieser Effekt wird in der Haufigkeitsverteilung deutlich (siehe

Abschnitt Indikatoren fiir den OPNV-Index).
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Abbildung 11: Vereinfachte Herleitung des OPNV-Index.

Das Quadrat stellt eine bei spielhafte Zensuszelle dar (100 x 100 Meter), die zu 77 Prozent
durch eine beliebige Verkehrsmittelgruppe erschlossen wird und zu 50 Prozent durch eine
Schnellbahn erschlossen wird. Diese Anteile werden mit der Anzahl der téglichen Fahrzeu-
gabfahrten im 400- bzw. 600-Meter-Radius multipliziert. Der fiktive Index von 485 dient der
Anschauung; Die Verteilung des tatséchlich verwendeten, logarithmierten Index hat einen
Median von etwa 6 (Abbildung 18, Seite 68).
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse

Indikatoren fur den OPNV-Index

Durch Anwendung der vorangehend erlduterten Formeln wurden fiir den
OPNV-Index zwei Indikatoren erhoben. Sie sind im Folgenden jeweils als
Héufigkeitsverteilung dargestellt.

30%-

20%-

Anteil Zensuszellen

10%-

0%~

OPNV-Index
(Abfahrten logarithmiert; nur Zellen, in deren Umgebung Abfahrten stattfinden)

[ Bertin,N=34469 [ Hamburg,N=25303
oevx ! OPNV-Index pro Zensuszelle (Abfahrten logarithmiert).

Das lokale Maximum in der Umgebung des OPNV-Index 12 zeigt Zensuszel-
len im direkten Umfeld von Schnellbahn-Haltestellen. Ihr Wert fiir oevx,, ist
deutlich hoher, weil die Schnellbahn-Abfahrten doppelt in den Index z&hlen

(s.0.).
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S00% -

400%-

Anteil Zensuszellen

200%-
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0o 0.4 o8 12 16 20
OPNV-Index pro Kopf
(Abfahrten logarithmiert; nur Zellen, in deren Umgebung Abfahrten stattfinden)

[T Bertin.n=34468 JE Hamburg,N=25302

08VX ncap: OPNV-Index pro Kopf (Abfahrten logarithmiert)

3.2.3 Kriterium 3: Tarif-Erreichbarkeit

Aus den Interviews mit Beziehenden von Leistungen nach dem SGB Il ergab
sich die zentrale Erkenntnis, dass der Fahrpreis im OPNV ein wesentlicher
Grund fir die subjektiv empfundene Exklusion ist. Von vielen Betroffenen
wurde der Tarif als Hirde genannt, die die Mobilitdtschancen deutlich ein-
schrénkt. Insbesondere gilt dies flr Befragte in Hamburg, wo das Sozialticket
fur den Bereich AB deutlich teurer ist als das Aquivalent in Berlin (Kapitel
Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems in Hamburg, S. 106ff.). Zwar bietet der
HVV durchaus Abonnements, die ein Mindestmall an Bewegungsfreiheit er-
lauben: Der ,,Hartz 1\VV*-Regelbedarf von monatlich 40 Euro ermdglicht bei-
spielsweise die Anschaffung einer ermaBigten Zwei-Zonen-Karte (34,70 Eu-
ro) oder einer Teilzeitkarte fiir den Tarifbereich AB (31,20 Euro). Der ver-
gleichsweise glnstige Preis geht allerdings mit rdumlichen bzw. zeitlichen
Einschrénkungen einher, wobei kaum Budget fiir ergdnzende Fahrten Ubrig ist.
Das Preisniveau des HVV-Bartarifs beschrieben die Befragten als massiv ein-
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse

schrankend, was sich in der inflationsbereinigten Preissteigerung im OPNV in
den letzten Jahren widerspiegelt (Abbildung 4, S.23). In Hamburg nutzen die
Befragten haufiger den Bartarif und verfugen seltener (ber ein Abonnement
(Kapitel Feldzugang und Sample, S. 89).

Aus diesen Griinden wurde mit der Tarif-Erreichbarkeit ein weiterer Indikator
eingeflhrt, der sich dem Bartarif widmet. Die Tarif-Erreichbarkeit beschreibt
die Anzahl an Aktivitatszielen, die im Rahmen eines OPNV-Bartarifs von einer
Haltestelle aus erreicht werden kénnen.

Abbildung 12: Haltestellen, die im HVV-Kurzstreckentarif von der Haltestelle Sttibenplatz
erreicht werden kdnnen.

Im Blogbeitrag ist diese Karte als interaktive Webmap verflgbar (Aberle 2020b). Hinter-
grundkarte ©OpenStrestMap-Mitwirkende
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3 Raumliche Analyse

Um die Tarif-Erreichbarkeit zu erheben, wurden jeweils eine Tarifmatrix fir
Hamburg und Berlin genutzt. Diese wurden vom HVV zur Verfiigung gestellt
bzw. auf Grundlage des VBB-Tarifs repliziert (Tabelle 3). Die Matrizen ent-
halten Fahrpreise zwischen jeweils zwei Haltestellen und erlaubten es, fiir je-
de Haltestelle die Gesamtheit aller Zielhaltestellen abzuleiten, die mit einem
Fahrschein erreicht werden kdnnen. Abbildung 12 zeigt fur den Stubenplatz in
Hamburg-Wilhelmsburg alle Haltestellen, die zum Kurzstreckentarif von 1,70
Euro angefahren werden konnen. Als Aktivitatsziele wurden Ziele des tagli-
chen Bedarfs zusammengetragen, die aus der OpenStreetMap extrahiert bzw.
teilweise handisch kartiert wurden. Diese umfassen 19 Kategorien und werden
in Tabelle 4 auf Seite 53 dargestellt (zur Zielauswahl siehe auch die dortige
Erlduterung).

Preis€ Tarifstufe Raumliche Gultigkeit
Hamburg

1,70 Kurzstrecke Fahrt bis zur 1. Zahlgrenze
oder Fahrt im Bereich Innenstadt
(nur innerhalb Hamburg AB)

2,30 Nahbereich Fahrt bis zur 2. Zahlgrenze
(nur innerhalb Hamburg AB
und Uber die Grenze des Ringes B von und
nach Ring C bzw. D)

3,30 Hamburg AB Fahrt im Tarifbereich Hamburg AB

Berlin
1,70 Kurzstrecke 3 Stationen U-Bahn/S-Bahn bzw.
6 Stationen Tram/Bus
(Umstieg erlaubt)
2,80 Berlin AB Fahrt im Tarifbereich Berlin AB

Tabelle 3: Gllltigkeit ausgewahlter Einzelfahrausweise in Hamburg und Berlin.
Da alle Eingangsdaten fuir 2019 gelten, werden hier die Tarife aus der Fahrplanperiode
2018/2019 dargestellt. Quelle: HVV 2019; VBB 2018.

Wie Abbildung 13 illustriert, wurde anschlieRend jeder Zielhaltestelle ein Ein-
zugsgebiet zugewiesen, woflr die in Kapitel 3.2.1 beschriebenen Isochronen
zum Einsatz kamen. Anschliefend wurden automatisiert die Zielgelegenheiten
aufsummiert, hier beispielhaft fir Apotheken dargestellt: Vom Stiibenplatz aus
sind neun Apotheken per Kurzstrecke erreichbar. Mit dem Nahbereichstarif
sind es 21 Apotheken.
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Abbildung 13: Visualisierung der Tarif-Erreichbarkeit fiir Kurzstrecke und Nahbereich fir die
Haltestelle Stibenplatz in Hamburg-WIhelmsburg.

Der Indikator liegt fir 19 Zielkategorien vor. Er liegt in Aufldsung der Haltestellen vor, kann
aber auf Zensusraster disaggregiert werden, indem jeder Zensuszelle der Wert der néchstgele-
genen Haltestelle zugewiesen wird (bezogen auf reale Gehzeiten im \Wegenet2).
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Kategorie Anzahl der Gewichtungsfaktor
Aktivitatsziele flr Tarif-
Erreichbarkeit
(%)
Berlin Hamburg siehe Kapitel 3.2.3,
Seite 42ff
Nahrungs- und 818 640 15
Genussmittel
Arztpraxis 2.842 1.070 12
Park / Wald 1.682 1.946 10
Kinderbetreuung 2.554 1.100 10
Apotheke 746 417 9
Grundschule 362 235 8
Spielplatz 1.815 763 7
Begegnungsstatte 171 97 5
Schwimmbad 13 33 4
Krankenhaus 86 34 4
Tafel 45 27 4
Friedhof 208 89 3
Kleingarten 902 556 2
(Schrebergarten)
Jobcenter 12 28 2
Bibliothek 95 155 1
Postfiliale 197 206 1
Bank 414 309 1
Selbsthilfewerkstatt 44 21 1
Buchladen 277 99 1
Summe 13.283 7.825 100

Tabelle 4: Kategorien der Aktivitatsziele.

Urspriinglich waren etwa doppelt so viele Kategorien aufbereitet worden, die u.a. weiter-
fuhrende Schulen und Religionsorte umfassten. Diese waren aus einer Literaturrecherche
hervorgegangen, die wissenschaftliche Publikationen untfasste (Haugen 2011; Nordbakke und
Schwanen 2014; Schwarze 2015; Allardt 1993; infas und DLR 2010) und durch eine Stadt-
teilkarte aus Berlin erganzt wurde (Quartiersmanagement Hellersdorfer Promenade 2017). In
einem Abgleich mit den I nterview-Ergebnissen (Kapitel 4.2) wurden die Kategorien auf die 19
hier gezeigten eingegrenzt. Zwei Kategorien (Selbsthilfewerkstatt und Tafel) wurden erst durch
die Interviews als relevant erkannt und nachtréglich aufgenommen.

Methodisch folgt die Tarif-Erreichbarkeit somit einem finanziellen Budgetan-
satz. Vereinzelt haben Forschende bereits versucht, die Reisezeit zu monetari-
sieren (Goodwin 1974) bzw. finanzielle Kosten zu temporalisieren (Levinson
und Wu 2020, 135f). EI-Geneidy et al. (2016) legten etwa eine Fallstudie des
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3.2 Methodik: Indikatoren fiir die rdumliche Analyse

OPNV in Montreal vor, die auf einem Zeitoudget basiert, das sie mithilfe des
lokalen Mindestlohns in Geld umrechneten und vice versa den Fahrpreis in Ar-
beitszeit Gbertrugen. Auch in der volkswirtschaftlichen Betrachtung existieren
Ansétze, die Kosten des (stockenden) Verkehrs zu quantifizieren, wobei in der
Regel der Individualverkehr im Mittelpunkt steht (Litman 2019). Da tarifliche
OPNV-Erreichbarkeit stark von der ortlichen Raumstruktur und dem Verkehrs-
system abhéngt, haben die beschriebenen Versuche einen Fallstudiencharak-
ter. Obschon die meisten Erreichbarkeitsstudien sich im Kern auf die gleichen
Konzepte berufen, sind ihre Ergebnisse somit kaum verallgemeinerbar (vgl.
auch Peter 2020, Kap. 1.2 (ber die praktische Anwendung von Erreichbar-
keitswerkzeugen).

Auch die Tarif-Erreichbarkeit folgt der Logik der bekannten Kumulationsindi-
katoren. Sie misst die Anzahl erreichbarer Ziele, wobei das verfiigbare Budget
nicht in Gehminuten, sondern in diskreten Tarifstufen ausgedriickt wird. Die
generalisierte Formel fiir die Tarif-Erreichbarkeit ist hier beispielhaft fiir Apo-
theken dargestellt:

T;(Geldbudget, Zeitbudget) = D f (Tarif; ;, Geldbudget)-
i

> 9(Abgangszeit; ,, Zeitbudget)
K

mit f(Tarif;, Geldbudget)

1 falls TarifLj < Geldbudget
0 sonst

1 falls A it., < Zei
und g(Abgangszeit , Zeit dget){ alls Abgangszeit, , < Zeitbudget

0 sonst
mit T, als Anzahl von der Haltestelle i erreichbarer Ziele,
f(Tarif; ;, als Funktion des monetaren Widerstands zwischen der

Gel dbljdget) Start-Haltestelle i und Ziel-Haltestelle j, der mit dem
Geldbudget abgeglichen wird,
g(AbgangszeitLK, als Funktion des temporalen Widerstands zwischen der

Zeitbudget) Ziel-Haltestelle j und dem Ziel k, der mit dem Zeitbudget
abgeglichen wird,
Tarif;; als gunstigster Tarif auf der Relation von i nach j in EUR,

Geldbudget als verfugbarer Betrag in EUR,

AbgangszeitLk als Dauer der kirzesten fulaufigen Verbindung zwischen j
und k auf dem Wegenetz in Minuten und

Zeitbudget als verfuigbare Zeit in Minuten.
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Die akzeptable Abgangszeit orientiert sich am VDV-Branchenstandard (siehe
Kapitel Kriterium 1: ErschlieBung). Die Anzahl erreichbarer Ziele wird fur je-
de Haltestelle ausgedrtickt. Die verwendete Formel orientiert sich am Kumu-
lationsindikator von Schwarze (2015, S.56). Abbildung 13 oben verdeutlicht
die Erhebungsmethode.

Aggregation der erreichbaren Ziele zu einem Index

Die Anzahl erreichbarer Ziele wurde fiir etwa 3.000 Haltestellen in Berlin und
etwa 2.000 Haltestellen in Hamburg berechnet. Fir jede Haltestelle liegen Ein-
zelwerte fur die 19 Kategorien vor (vgl. Tabelle 4, S. 50). Um daraus eine hand-
habbare Kennzahl zu bilden, wurden die Werte zu einem Index aggregiert. Dies
erfolgte in drei Schritten:

Zunéchst wurden die Einzelwerte fiir jede Kategorie logarithmiert. Der Loga-
rithmus kam zur Anwendung, um den abnehmenden Grenznutzen zu berlick-
sichtigen, der sich bei den Zielgelegenheiten ergibt: Der Zusatznutzen, den
eine zusatzliche Arztpraxis bietet, ist deutlich kleiner, wenn bereits acht Arzt-
praxen erreichbar sind, als wenn es nur eine Praxis ist (Abbildung 14; vgl.
auch Abschnitt Kriterium 2: OPNV-Index aus ErschlieBung und Bedienung
zur Logarithmierung der Abfahrten). Die Formel fir den Logarithmus lautet:

t1,, = In(tl) mittl >0

mit t1 als Einzelwert der Tarif-Erreichbarkeit einer Haltestelle und als lo-
garithmiertem Einzelwert. Die Formel verarbeitet nur positive Werte, da der
natdrliche Logarithmus fir O nicht definiert ist. Anschliefend wurden die lo-
garithmierten Werte z-transformiert, um sie Uber die Kategorien hinweg ver-
gleichen zu kénnen. Die z-Transformation ist ein etabliertes Verfahren, bei
dem eine Verteilung auf einen Mittelwert 0 und eine Standardabweichung 1
normiert wird. Seine Anwendung in der Erreichbarkeitsforschung haben unter
anderem Foth et al. (2013) und EI-Geneidy et al. (2015) beschrieben. Ohne
z-Transformation ware beispielsweise die Erreichbarkeit von Arztpraxen in-
nerhalb des Nahbereichstarifs (bis zu 526 in Hamburg; logarithmiert = 6,96)
und Schwimmbédern (bis zu zehn; logarithmiert = 2,99) nicht sinnvoll ver-
gleichbar.

In einem dritten Schritt wurden die 19 Kategorien gewichtet und zu einem
Index aggregiert. Die Gewichtung basierte auf den aufbereiteten Interviews
mit Einkommensarmen (vgl. Kapitel Ergebnisdarstellung der qualitativen In-
terviews, S. 104ff.) und auf der Sichtung der Literatur, die bereits flr die Zie-
lauswahl herangezogen worden war (siehe Erlduterung zu Tabelle 4, S.53).
Sie wurde von den Forschenden zundchst in Einzelarbeit vorgenommen und
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Nutzen
(4]

1 2 3 4 5 6 7 8 9
> Im Tarif erreichbare Zielgelegenheiten

Abbildung 14: Natirlicher Logarithmus, der den abfallenden Grenznutzen der Tarif-
Erreichbarkeit smuliert.

Die gestrichelte Linie reprasentiert eine lineare Steigung, wenn die Tarif-Erreichbarkeit direkt
interpretiert wirde: Der Zusatznutzen, den beispiel sweise eine Arztpraxis schafft, wére kon-
stant, egal ob es bereits eine oder acht erreichbare Praxen gibt. Die griine gepunktete Linie
zeigt die angewendete logarithmierte Seigung: Je groRer die Anzahl der Arztpraxen ist, desto
geringer ist der Nutzen, den eine zusétzliche Praxis generiert. Eigene, schematische Darstel-
lung. In der Umsetzung wurde vor der Logarithmus-Bildung jedem Wert der Wert 1 addiert,
um Haltestellen mit genau einem Ziel nicht zu vernachlassigen (In(1) = 0). Die dadurch ent-
stehenden Verzerrungen wurden durch die anschlief3ende z-Transformation kompensiert.

dann diskutiert. Die Diskussion resultierte in einer intersubjektiven Gewich-
tung, die ebenfalls in Tabelle 4 dokumentiert ist. Sie beschreibt die Wichtigkeit
verschiedener Ziele fiir die Zielgruppe. Die wichtigsten Kategorien fiir Perso-
nen in ,Hartz IV“-Bezug sind demnach Nahrungs- und Genussmittel (15%
Gewicht), Arztpraxis (12%), Park/Wald und Kinderbetreuung (jeweils 10%).

Das Ergebnis ist ein Index, der die innerhalb eines Tarifs erreichbaren Ziele
beschreibt. Er wird in Standardabweichungen angegeben und ist auf Zielka-
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tegorien zugeschnitten, die die Fachliteratur benennt bzw. die die befragten
Betroffenen als wichtig bezeichneten. Abbildung 15 zeigt die Verteilung des
Kurzstrecken-Index auf Haltestellen-Ebene fir Berlin und Hamburg. In Tabel-
le 5 sind jeweils Haltestellen mit Minimal- und Maximalwert genannt: Die
landlich gelegene Haltestelle Moorwerder Hauptdeich 69 etwa hat eine Tarif-
Erreichbarkeit, die 1,8 Standardabweichungen unter dem Mittelwert liegt. Die
von den betroffenen genannten Zielkategorien sind also weniger glinstig er-
reichbar als an der Haltestelle S Altona, die mit 2,03 Standardabweichungen
gegeniiber dem Mittelwert die groRte Tarif-Erreichbarkeit aufweist.

Kurzstrecke | Nahbereich

B
o
o

Anzahl Haltestellen
=

2 i 0 i 2 3 2 A 0 1 2

Tarif-Erreichbarkeit Tarif-Erreichbarkeit
(Standardabweichung) (Standardabweichung)
—— Beriin, N = 2 864 Hamburg, N = 2 031 B Homburg. N=2031

Abbildung 15: Verteilung der Kurzstrecken-Erreichbarkeit nach Haltestellen.

Die x-Achse zeigt die Tarif-Erreichbarkeit. Die y-Achse zeigt die Anzahl der Haltestellen,
die die jeweilige Erreichbarkeit aufweisen. In Berlin gibt es kein Aquivalent zur Tarifstufe
Nahbereich (vgl. Tabelle 3).

Berlin Hamburg
Minimum | Kranoldstrafle -2,19 | Moorwerder -1,8
Hauptdeich 69
Median Am Oberhafen 0,09 | Julius-Vosseler- -0,01
Strale
Maximum | U Bornholmer 1,8 | S Altona 2,3
Stralle

Tabelle 5: Haltestellen mit der niedrigsten und héchsten Tarif-Erreichbarkeit Kurzstrecke fiir
Berlin und Hamburg.

Dies sind beispielhaft ausgewahlte Haltestellen, wie am Minimalwert fur Berlin deutlich wird:
In der Verteilung in Abbildung 15 gibt es etwa 100 Haltestellen, die den Minimalwert aufweisen
(linke Verteilung, durchgehende griine Linie).
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Zuweisung der Tarif-Erreichbarkeit zu Zensuszellen

Die Tarif-Erreichbarkeit liegt als Information auf der Ebene der Haltestellen
vor. Um sie in eine nutzbare Auflésung zu transformieren, wurde sie auf die
Zensuszellen disaggregiert: Jeder Zensuszelle wurde mithilfe einer rAumlichen
Abfrage der Bestwert aus den Haltestellen in der ndheren Umgebung zugewie-
sen. Schnellbahn-Haltestellen wurden innerhalb eines Radius von 600 Metern
Luftlinie betrachtet. Bus- und Tramhaltestellen wurden innerhalb von 400 Me-
tern Luftlinie abgefragt. Zensuszellen, die keine Haltestelle innerhalb von 600
Metern haben, bekamen basierend auf dem Wegenetz den Wert der néchstge-
legenen Haltestelle zugeordnet. Zur Festlegung des Radius siehe Kapitel Kri-
terium 2: OPNV-Index aus ErschlieRung und Bedienung, S. 43ff.

Durch diese Zuweisung nahert sich die Kennzahl der Realitit fir OPNV-
Fahrgéste in der GroRstadt an: In der unmittelbaren Umgebung gibt es nor-
malerweise mehrere Haltestellen, die jeweils eine eigene Tarif-Erreichbarkeit
bieten. Fahrgéste kénnen die Start-Haltestelle auswahlen, die flr sie die hdchs-
te Erreichbarkeit bietet, etwa weil sie nicht die néchstgelegene Haltestelle ist,
aber dafiir in Fahrtrichtung liegt. Diese Wahlfreiheit beriicksichtigt der Indika-
tor — und nimmt dadurch implizit an, dass die Fahrgaste Uber das zugrundelie-
gende Wissen verfiigen, die fir sich passende Haltestelle auszuwéhlen, die sie
ihr Ziel zum giinstigsten Tarif erreichen lisst. Die OPNV-Nutzer:innen unter
den Befragten der Interviews zeigten dieses Wissen in der Regel: Zumindest in
Bezug auf ihr Wohnumfeld wussten die meisten von ihnen, wie sie strategisch
den Bartarif nutzen kénnen (Kapitel 4.2.2, S. 113ff.).

Eine interaktive Herleitung der Tarif-Erreichbarkeit findet sich im Werkstatt-
bericht dieses Forschungsprojekts (Aberle 2020b). Das Ergebnis ist eine Kenn-
zahl in Zensus-Auflosung, die als EingangsgroRe flr die statistische Untersu-
chung dient.

Indikatoren fur den Tarif

Durch Anwendung der vorangehend erlauterten Formeln wurden fur den Tarif
folgende Indikatoren erhoben:

tl  Bestwert der Anzahl der Aktivitatsziele einer Kategorie, die von den
néchstgelegenen Start-Haltestellen zu Ful oder mit dem
Kurzstrecken-Tarif erreicht werden kdnnen. Angenommen wird eine
Gehzeit von fiinf bis 17 Minuten von der Zielhaltestelle aus, in
Abhangigkeit von Verkehrsmittel und Raumtyp entsprechend der
Annahmen, die in Kapitel 3.2.1 erldutert sind.

t2  —“—mit dem Nahbereichs-Tarif —“— (Tarifstufe nur in Hamburg verfiigbar)
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t1 - Kurzstrecke t2 - Nahbereich

Anzahl Zensuszelien

;! ) g i H i 3 2 1 o
Tarif-Erreichbarkeit Kurzstrecke Tarif-Erreichbarkeit

(nur bewohnte Zellen) (Standardabweichung)
= seann=3i50s [ vamborg ni=28214 BB Hamburg. = 28274

Abbildung 16: Indikatoren fir den Tarif

3.2.4 Indikatoren fir die Messung soziodkonomischer Deprivation

Die Bewertung der soziobkonomischen Deprivation erfolgt anhand der drei
Kriterien SGB-I11-Quote, Kaufkraft und Einwohner:innenzahl, die auf
Zensus-Ebene vorliegen und im Folgenden erldutert werden.

Zur Spezifizierung der soziobkonomischen Deprivation wurden zunachst zwei
Merkmale ausgewahlt: Erstens, die Quote an Personen in Bedarfsgemeinschaf-
ten, die Leistungen nach dem SGB Il beziehen. Dieses Kriterium folgt der
sozialstaatlichen Kategorisierung des Lebens auf einem 6konomischen Min-
deststandard und diente als Grundlage fiir das Sampling der Interviews (Ka-
pitel 4.1.2). Die Daten zu Empféanger:innen von Leistungen nach dem SGB I
stammen aus den Statistikdmtern der Bundeslénder.

Als zweites Kriterium wurde die mittlere Kaufkraft pro Person und Jahr ge-
wahlt, die ebenfalls als Mal} fiir 6konomische Teilhabe herangezogen wird.
Die Variable schatzt den durchschnittlichen Geldbetrag, den eine vor Ort le-
bende Person fur Konsum, und damit unter anderem fuir Mobilitatsausgaben,
zur Verfligung hat. Ergénzend zur SGB-11-Quote bietet sie somit die Chan-
ce, eine differenzierte Aussage tber das Einkommensniveau von Zensuszellen
zu treffen. Die Kaufkraftdaten entstammen der volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung auf Grundlage des Bruttonationaleinkommens und wurden tber den
Datendienstleister infas360 bezogen. Fir das Zensusraster wurden die Werte
durch infas360 auf Strallenabschnittsebene verteilt und dann unter Riickbe-
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zug auf bekannte lokale Eigenschaften wie Demographie oder Kaufpreis pro
Wohneinheit auf die Zensuszellen aggregiert (infas360 2019). Das zusatzli-
che Merkmal Einwohner:innen dient der Gewichtung und der Berechnung von
Quoten pro Zensuszelle und stammt ebenfalls von infas360.

Fur die Beschreibung der 6konomischen Situation wird in der Regel das Haus-
haltsnettoeinkommen herangezogen. Die Entscheidung fir die Kaufkraft wur-
de in diesem Fall bewusst getroffen: Die Variable hat den Vorteil, dass sie
auf Personen-Ebene verfligbar ist. Um individuelle Mobilitatsentscheidungen
wie den (Nicht-)Kauf einer Fahrkarte nachvollziehen zu kénnen, reicht eine
Information auf Haushaltsebene nicht aus. Allerdings ist zu erwahnen, dass
infas360 keine Angaben zur Kalibrierung der Kaufkraft-Daten machen kann,
da keine Echtfalle zum Abgleich vorliegen (infas360 2019). In einer Abwaé-
gung wurde dieses Defizit bei der Genauigkeit zugunsten der Anwendbarkeit
in Kauf genommen, was insbesondere fir die Aufbereitung der integrierten
Karten hilfreich ist (Kapitel 5.1).

Eine Ubersicht der verwendeten Variablen ist im Anhang zu finden.

3.2.5 Raumliche Regression

Die im vorangegangenen Abschnitt erlauterten Indikatoren wurden als Ein-
gangsdaten fur rdumliche Regressionsrechnungen genutzt, um den statisti-
schen Zusammenhang zwischen der Qualitat des Verkehrsangebots und so-
ziobkonomischer Deprivation zu untersuchen.

Diese Regression fand auf Ebene der Zensuszellen statt. Die Wahl der Zen-
suszelle als Untersuchungseinheit hat den Vorteil, dass die Auflésung deutlich
feiner ist als die zur Gebietsauswahl genutzten Planungsraume bzw. statisti-
schen Gebiete (Kapitel Feldzugang und Sample, S.89; siehe auch Tabelle 1,
S.37). Auch wesentliche Storeinflisse fallen nicht ins Gewicht. Hierzu zahlt
beispielsweise der Zuschnitt der statistischen Gebiete in Hamburg, der im We-
sentlichen auf Baublockzuschnitte von 1987 zurlckgeht (Transparenzportal
Hamburg 2019) und in verkehrlicher Hinsicht nur begrenzt aussagekréftig ist.
Die gitterférmige Betrachtung dagegen standardisiert die Grenzbeziehungen
und damit auch die Nachbarschaftsbeziehungen, was fir die statistische Un-
tersuchung ein mal3geblicher Vorteil ist (Bivand et al. 2008; Anselin 1988).
Der entscheidende Nachteil ist, dass die nétige Rechenkapazitét ansteigt. Aus
diesem Grund wurde die Regressionsrechnung auf dem Hochleistungscluster
der TUHH umgesetzt.
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Statistischer Hintergrund

Die grundsétzliche Notwendigkeit fur rdumliche Regressionsmodelle ergibt
sich aus der zentralen Annahme der statistischen Verfahren. Eine konventio-
nelle Kleinste-Quadrate-Regressionsrechnung setzt voraus, dass die Residuen
der betrachteten Datenpunkte fir die untersuchten Variablen unabhéangig sind
(Anselin 1988; Golgher und Voss 2016). Wie Abbildung 9 in Kapitel Kriteri-
um 2: OPNV-Index aus ErschlieBung und Bedienung illustriert, ist das beim
OPNV-Angebot nicht der Fall: Die raumliche Nachbarschaft der Zensuszellen
in der Néhe einer Haltestelle sorgt dafir, dass sie systematisch ein besseres
OPNV-Angebot vorfinden als entfernte Zensuszellen. Dieses Phanomen wird
auch als rdumliche Abhéngigkeit (spatial dependence) bezeichnet (ebd.). Es
resultiert in der sogenannten Autokorrelation (autocorrelation), also der sys-
tematischen Abweichung benachbarter Zellen vom Mittelwert. Diese Abwei-
chung ist nicht auf Phdnomene im Verkehr beschrankt, sondern tritt nahezu
uberall auf, wo rdumlich strukturierte Daten betrachtet werden (Bivand et al.
2008).

Definition raumlicher Nachbarschaft

Der rdumlichen Abhangigkeit begegnet die rdumliche Regression, indem sie
Zellpaaren zundchst die Information (ber eine Nachbarschaftsbeziehung zu-
weist. Im Rahmen dieses Projekts wurde eine Nachbarschaft von 400 Me-
tern angenommen (zur Herleitung dieser Distanz siehe Abschnitt Kriterium
2: OPNV-Index aus Erschliefung und Bedienung). Die Nachbarschaft wurde
in einer Matrix mit dem Wert 1 fiir JA oder O fir NEIN bindr hinterlegt. Zel-
len, die keine Nachbarzellen haben, wurden aus dem Datensatz ausgeschlos-
sen. Dies betraf in Berlin und Hamburg weniger als 0,2 Prozent der bewohnten
Zensuszellen.

Auch eine Quantifizierung der Nachbarschaft fir jedes Zellenpaar, beispiels-
weise mithilfe der exakten Distanz oder anhand wechselseitiger Verkehrsstro-
me, wére moglich. Allerdings missten hierzu implizite Annahmen tiber Form,
Richtung und ggf. Symmetrie der Beziehungen geklart wéren. Sofern solche
Fragen nicht geklart sind und die Relevanz fiir den Forschungsgegenstand un-
klar bleibt, empfehlen Bivand et al. die Verwendung der bindaren Nachbarschaft
(2008, S.254). Auch LeSage 2014 spricht sich daftir aus, ein einfaches Mal3
der Nachbarschaft zu verwenden: Kleine Zusammenhénge entfernter Zellen,
die in groBraumigem Malstab bestehen, konnten die gewiinschte Beobach-
tung, die sich auf lokaler Ebene abspielt, verfélschen (S.24). Neben diesem
Defizit hinsichtlich der Modellgite wirde sich die Verwendung komplexe-
rer Nachbarschaftsmalie nachteilig auf die benotigte Rechenzeit auswirken.
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SchlieRlich fiihrten diese Griinde zur Entscheidung, in dieser Untersuchung
die bindren Nachbarschaftsmatrizen zu nutzen.

Spatial Durbin Error Model: Annahmen und Interpretation

Mithilfe der gebildeten Gewichte wurde fur jedes Variablenpaar ein Spatial
Durbin Error Model (SDEM) gerechnet. Aquivalent zu einer konventionellen
Kleinste-Quadrate-Regression untersucht das SDEM die Auswirkung unab-
héngiger Variablen (UV) auf eine abhangige Variable (AV). Zusatzlich bezieht
es die lokalen Wechselwirkungen zwischen benachbarten Zellen ein und quan-
tifiziert diese. Die Annahme ist, dass nicht nur die unabhangigen Variablen
einem raumlichen Effekt unterliegen, sondern auch die Fehlerterme, die bei-
spielsweise aus einer nicht beriicksichtigten Variablen resultieren.

Das Ergebnis des SDEM driickt sich in einer Regressionstabelle aus, die in
direkte und indirekte Effekte unterteilt ist (LeSage 2014; Golgher und Voss
2016):

Direkter Effekt: durchschnittliche Wirkung der UV auf die AV
innerhalb der betrachteten Zelle

Indirekter Effekt: durchschnittliche Wirkung der UV in benachbarten
Zellen auf die AV in der betrachteten Zelle

Gesamt-Effekt: Summe aus direktem und indirektem Effekt

An einem Beispiel sei die Interpretation des SDEM erklart: Die unabhéngige
Variable Kaufkraft wirkt in Berlin signifikant negativ auf die abhéngige Va-
riable OPNV-Index (Abfahrten logarithmiert) (Tabelle 7, S.73, Zeile 1). Bei
Zensuszellen mit beobachteter hoher Kaufkraft ist also mit einem niedrigen
Angebotsniveau zu rechnen. Der direkte Effekt betragt -0,011. Eine Erhéhung
der durchschnittlichen Kaufkraft um 1.000 Euro/Jahr in einer Zelle wirde den
Erwartungswert des OPNV-Index innerhalb derselben Zelle um etwa 0,01 sen-
ken. Bei einem Mittelwert des OPNV-Index von 6,8 bzw. einem Median von
6,4 (Tabelle im Anhang Berlin) handelt es sich dabei um eine geringe GréRen-
ordnung.

Der durchschnittliche indirekte Effekt wird mit -0,23 ausgewiesen. Eine Stei-
gerung der Kaufkraft von 1.000 Euro/Jahr in benachbarten Zellen lasst also
den Erwartungswert um 0,23 sinken.

Der Gesamt-Effekt, also die Summe der beschriebenen Effekte, ist ebenfalls
negativ: Eine Steigerung der Kaufkraft um 1.000 Euro/Jahr 1&sst eine Senkung
des Angebots um 0,25 Einheiten erwarten.

Die Interpretation der Ergebnisse lautet entsprechend: Es gibt in Berlin einen
negativen Zusammenhang aus Kaufkraft und OPNV-Angebot. Eine Steigerung
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der Kaufkraft lasst eine Senkung des OPNV-Angebots erwarten, wobei der
indirekte Einfluss deutlich groRer ist. Dies ist méglicherweise als Grenz-Effekt
innerstadtischer Wohngebiete zu interpretieren: Dispers verteilte Zensuszellen
mit vergleichsweise hoher Kaufkraft der Einwohner:innen sind ein Merkmal
diinn bebauter dezentraler Einfamilienhausgebiete, die einen niedrigen OPNV-
Index aufweisen. Eine Ansammlung Kaufkraft-armer Nachbarzellen dagegen
ist in der Regel ein Merkmal dichter Quartiere, die aufgrund der Dichte tber
eine vergleichsweise hohen OPNV-Index verfiigen.

Mit steigendem Einkommen sinkt also die Wahrscheinlichkeit, ein gutes
OPNV-Angebot im Sinne haufiger Abfahrten und einer flachendeckenden Er-
schlieBung vorzufinden. Grundsétzlich gilt, dass die Gltigkeit solcherlei Aus-
sagen auf die Ebene des gesamten Untersuchungsraumes beschrankt ist. Re-
gressionen, ob rdumlich oder nicht, erlauben keine Aussage uber den Einzelfall
(Golgher und Voss 2016, S. 204).

Anwendung des SDEM

Es wurden mehrere bivariate SDEM-Berechnungen auf Zensus-Ebene durch-
gefiihrt. Eine multivariate Regressionsrechnung dieser Variablen erscheint
nicht zweckmaRig, da diese eine statistische Unabhangigkeit der unabhéngigen
Variablen voraussetzt. Dies ist bei OPNV-Angebotsindikatoren nicht der Fall,
da sie stark voneinander abhangen. Die ErschlieBung durch OV-Haltestellen
ist beispielsweise eine notwendige Bedingung, um eine Bedienung mit Ab-
fahrten zu definieren. Die Korrelation aus ErschlieBung und Bedienung wiirde
zu Multikollinearitét fihren — und beide im selben Modell als Kovariablen zu
nutzen, wirde die Giite der statistischen Schétzung beeintréchtigen (Fahrmeir
et al. 2007, S. 102).

Die grundsatzliche Annahme flr die Modellauswahl war, dass es sich um loka-
le statistische Zusammenhénge handelt, in denen die Auspragungen zwischen
benachbarten Zellen systematisch variieren, nicht aber zwischen beliebigen
Zellen desselben Datensatzes. Fiir solche grofRrdumigen statistischen Zusam-
menhénge gibt es gesonderte Regressionsmodelle (Golgher und Voss 2016;
Burkey 2018). Diese finden hier keine Beachtung, da es sich bei den untersuch-
ten rdumlichen Auswirkungen um lokale Ph&nomene handelt, die auf Ebene
des Haltestellen-Einzugsgebiets stattfinden.
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3.3 Ergebnisse der raumlichen Analyse

Dieser Abschnitt folgt der Struktur des vorangegangenen Methodenkapitels:
Anhand dreier Kriterien (ErschlieBung, OPNV-Index, Tarif) werden zunachst
deskriptiv die Ergebnisse der radumlichen Analyse dargestellt. AnschlieRend
werden ausgewéhlte Ergebnisse fir die sechs Untersuchungsgebiete beschrie-
ben und die Ergebnisse einer raumlichen Regressionsrechnung erlautert.

3.3.1 Kriterium 1: ErschlieBung auf Stadt-Ebene

Um zu untersuchen, ob Menschen in Armut eine geringere ErschlieBung durch
den OPNV auffinden, wird der Anteil der gemeldeten Personen in Berlin und
Hamburg verglichen, der von Verkehrssystemen nicht im Sinne eines Mindest-
standards erreicht wird. Verglichen wird jeweils die Bevélkerungsgruppe, die
Leistungen nach dem SGB Il bezieht mit der Gesamtbevolkerung. Abbildung
17 illustriert den Vergleich und Tabelle 6 beschreibt die zugrundeliegenden
Ergebnisdaten.

ErschlieBung durch den Gesamt-OPNV
und durch den Schnellbahnverkehr

ErschlieBungsindikatoren flir Berlin und Hamburg

10% 20% 30% 40% 50% H0% T0% 80% Q0%

B e 58.4
B-SGBII 9.8 58,9
HH &2 537
HH-SGBII 2,3 55.2

Nicht erschlossen, OPNY Nicht erschlossen, SPNV/U-Bahn Durchalle Verkehrsmittel erschlosser

Abbildung 17: Anteile der nicht erreichten Personen in Hamburg und Berlin.

Die Werte sind in Prozent angegeben. Es handelt sich um kumulierte Werte, d.h. die nicht
durch den OPNV erreichten Personen sind eine Teilmenge der nicht durch SPNV/U-Bahn
erreichten Personen.

Zunéchst zeigt sich, dass in Berlin anteilig deutlich mehr Menschen in den
untersuchten Gebieten nicht erreicht werden als in Hamburg: Es handelt sich
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um 9,4 Prozent fiir den Gesamt-OPNV (HH: 3,2 Prozent) und 58,4 Prozent fiir

SPNV und U-Bahn (HH:

3 Raumliche Analyse

53,7 Prozent).

Einwohner| Nicht erschlossen Nicht erschlossen
:innen | OPNV SPNV+U
Regional-, S und Regional-, S und
U-Bahnen, Busund (in | U-Bahnen
Berlin) Tram
Personen | Personen % | Personen %
Berlin 3.597.768 336.870 9,4 | 2.100.023 58,4
(e4) (e6)
Berlin 478.147 46.956 9,8 281.460 58,9
(SGB 1) (€5) €7)
Hamburg 1.824.717 58.109 3,2 980.074 53,7
(e4) (e6)
Hamburg  181.025 4.249 2,3 99.904 55,2
(SGB 1) (€5) €7)

Tabelle 6: Ausgewahlte Erschlieflungsindikatoren fir die Bevolkerung Berlins und
Hamburgs und die jeweiligen Empfénger:innen von Leistungen nach dem SGB ||

Der Einbezug der SGB-I1-Quote veréndert diesen Befund nicht merklich; In
Berlin sind geringfligig mehr Menschen, die Leistungen nach dem SGB 11 be-
ziehen, nicht angebunden als in der betrachteten Gesamtbevdlkerung. Der Un-
terschied zur Berliner Gesamtbevélkerung betragt +0,4 Prozentpunkte beim
OPNV bzw. +0,5 Prozentpunkte bei SPNV und U-Bahn. In Hamburg hinge-
gen befinden sich weniger Beziehende von Leistungen nach dem SGB Il unter-
halb des Mindeststandards. Die Differenz zur Gesamtbevélkerung betrégt -0,9
Prozentpunkte beim OPNV bzw. -1,5 Prozentpunkte bei SPNV und U-Bahn.

Wie Abbildung 17 visuell gegentberstellt, zeigt sich also kein massives Un-
gleichgewicht der Nicht-Erschliefung zu Lasten von Personen, die Leistungen
nach dem SGB Il beziehen. ,,Hartz IV*-Empfangerinnen sind nicht deut-
lich weniger gut angebunden als der Rest der Bevolkerung (in den unter-
suchten Wohngebieten).

Anzumerken ist, dass die absolute Zahl der Empfanger:innen von Leistungen
nach dem SGB Il mit einer gewissen Unsicherheit behaftet ist: Sie wurde von
den &ffentlichen Statistikdmtern zur Verfligung gestellt. Aus Datenschutzgriin-
den wurden Zellen mit weniger als zehn Betroffenen unkenntlich gemacht. In
Berlin lagen die Werte ,,1-3", ,,4-6" und ,,7-9" vor. In Hamburg gab es nur
den Wert ,,1-9. Flr die Untersuchung der Erschliefung wurde diesen Zellen
der Mittelwert der genannten Werte zugewiesen, entsprechend einer angenom-
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menen Normalverteilung. Eine Zelle mit,,1-3“ Personen erhielt also beispiels-
weise den Wert 2 zugewiesen. Betroffen von dieser Mittelwertzuweisung sind
28 Prozent der bewohnten Zellen in Berlin und 29 Prozent der Zellen in Ham-
burg. Diese weichen mdglicherweise um wenige Prozentpunkte ab, aber ver-
schaffen im Gesamtbild dennoch einen Eindruck der Arbeitslosenverteilung.

3.3.2 Kriterium 2: OPNV-Index

In Anlehnung an die Methodik der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD)
wurde das Verkehrsangebot nach funf Kaufkraftklassen gewichtet. Diese fol-
gen den Quintilen der Verteilung und sind damit nicht ganz so fein wie die
personengewichteten funf konomischen Statusgruppen der MiD-Studie. Die
Ergebnisse sind also nicht direkt auf die MiD-Klassen Ubertragbar. Dennoch
werden die Kaufkraft-Quintile als hilfreich flr die Analyse und Interpretation
von Unterschieden im OPNV-Angebot betrachtet.

In einem ersten Schritt wurde das absolut verfiigbare ¢ffentliche Verkehrsan-
gebot verglichen: Abbildung 18 zeigt den durchschnittlichen OPNV-Index pro
Zensuszelle in Abhangigkeit von Kaufkraftklasse (ansteigend von links nach
rechts) und Raumtyp (dunkel: urban, hell: 1&ndlich). Die Klassierung erfolgt
in Quintilen, d. h. die erste Klasse beschreibt das Funftel der Zellen mit der
geringsten Kaufkraft, die funfte Klasse das kaufkraftigste Quintil.

In den urbanen Gebieten liegt Gber alle Kaufkraftklassen hinweg ein (ber-
durchschnittlich hoher OPNV-Index vor. Er schafft einen Nutzen fir die gut
zwei Drittel der Bevolkerung, die in diesen dicht bebauten Gebieten leben. Im
urbanen Berlin steigt das Angebotsniveau mit dem Einkommen an, wobei es
in den landlichen Gebieten mit zunehmender Kaufkraft sinkt.

In Hamburg weist die niedrigste Kaufkraftstufe den groRten OPNV-Index auf
(Abbildung 18 rechts, erster dunkler Balken). Selbst in l&ndlichen Gebieten
des Stadtstaates Hamburg findet die niedrigste Kaufkraftklasse im Mittel ein
OPNV-Angebot vor, das zumindest dem Median entspricht (heller Balken).
Mit zunehmender Kaufkraft sinkt der OPNV-Index in den landlichen Gebieten
allerdings deutlich, in Hamburg sogar etwas stérker als in Berlin. Die zuneh-
mende Kaufkraft wiederum lasst darauf schlieBen, dass andere Verkehrsmittel
(eigenes Auto, Taxi) zur Verfugung stehen.

In einem zweiten Schritt wird das 6ffentliche Angebot pro Person betrachtet:
Abbildung 19 stellt ebenfalls den OPNV-Index dar, allerdings geteilt durch die
Einwohner:innenzahl vor Ort. Hier zeigt sich ein Zusammenhang sowohl im
stadtischen Raum als auch in l&ndlichen Gebieten: Wo die Kaufkraft hoch ist,
da ist im Schnitt ein hoherer OPNV-Index zu verzeichnen. Dieser Effekt ergibt
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Verteilung des OPNV-Index nach Einkommensklassen

Berlin Hamburg

Mittetwert: &4
Medion: 8,4 Median: .11
o um!vn

FTH T % Amam sn3m HEW  smEw)
Kautkr, I': : xwdlz a"cw :l
{basierend auf Durchschni |l|cher Kaul I'hmﬂnlo Persor\l f Dured

DPNV-Indc-x.

Abbildung 18: OPNV-Index in Berlin und Hamburg in Abhangigkeit von der lokalen Kauf-
kraftklasse pro Zensuszelle.

Die dunklen Balken zeigen Werte fur urbane Sadtteile, die hellen Balken fur landliche Sadt-
teile. Die Klassierung der Kaufkraft folgt den Quintilen. Die Prozentzahl bei den Quintilen
beschreibt den Anteil der Bevolkerung in der jeweiligen Kaufkraftklasse. Datenstand 09/2019
(OPNV-Index) bzw. 12/2018 (Kaufkraft, Quelle: infas360).

sich mittelbar aus der Wohndichte: Je dichter eine Zensuszelle bewohnt ist,
desto mehr Personen miissen sich die lokalen Abfahrten ,teilen“. Hier ist die
OPNV-Kapazitit, gemessen an den Abfahrten, nicht proportional zur Wohn-
dichte ausgebaut.®

Gemessen am Pro-Kopf-Angebot sind die Einwohner:innen in kaufkraftarmen
Gebieten also unterdurchschnittlich versorgt. Einen Einfluss scheint insbeson-
dere in Berlin die Wohnlage zu haben (urban vs. landlich), wie die starke Ab-
weichung der dunklen von den hellen Balken anzeigt.

Wie sich aus Abbildung 18 herleiten l&sst, gibt es also in urbanen Gebieten
kein Defizit in Bezug auf das absolute Nahverkehrsangebot: Der OPNV-
Index ist Uber alle Kaufkraftklassen hinweg deutlich tiberdurchschnittlich. Ab-
bildung 19 erganzt diesen Befund allerdings um eine wichtige Facette: Je dich-
ter ein Gebiet besiedelt ist, desto weniger OPNV-Angebot steht pro Ein-
wohner:in zur Verfigung. Dieser mittelbare Zusammenhang mit der Kauf-

5 Einschrinkend wird angemerkt, dass die Abfahrten nur ein grobes Bild der Kapazitat zeich-
nen. Diese kann in Abh&ngigkeit von der GefaRgroRe stark variieren (bspw. beim Einsatz
von Solobussen/Gelenkbussen bzw. Mehrfachtraktion). Da die Verkehrsunternehmen aus
Wettbewerbsgriinden keine Angaben machen, stehen hierzu keine préziseren Daten zur Ver-
flgung

60



3.3 Ergebnisse der raumlichen Analyse

Verteilung des OPNV-Index nach Einkommensklassen - pro Kopf

Berlin Hamburg
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Abbildung 19: OPNV-Index in Berlin und Hamburg pro gemel dete Person.
Datenstand, Quellen und Anmerkungen: Sehe Beschreibung zu Abbildung 18.

kraft fiele mdglicherweise etwas geringer aus, wenn die GefalRgroRe einbezo-
gen wirde. Dennoch passt der Befund ins Bild, das die befragten Menschen
in Armut zeichnen: Sie bemangeln eine mangelnde Verfugbarkeit an Sitz- und
Stehplatzen in den vorhandenen Fahrzeugen. So berichtet eine alleinerziehen-
de Frau aus Steilshoop uber ihre Busfahrten:

» Sehr anstrengend manchmal, weil die Leute keinen Platz machen. [...] Oder die
drangeln sich dannrein oder raus und wo ich dann denke: Der Bus muss so lange ste-
hen bleiben, bis alle drauf?en sind oder bisalle drin sind. Also esist sehr anstrengend
manchmal mit dem Kinderwagen. [...] Gerade, wenn der Bus dann schon mit Kinder-
wagen voll ist, dannist das noch mal sehr schwierig. Dann muss man auf den nachsten
Bus meistenswarten. Und dasigt, ja, eigentlich sehr schrecklich.” (P5: 33-44)

3.3.3 Kriterium 3: Tarif-Erreichbarkeit

Die Tarif-Erreichbarkeit beschreibt die gewichtete Anzahl an Zielgelegenhei-
ten, die mit einem Bartarif der Kategorie Kurzstrecke oder Nahbereich erreicht
werden kénnen. Wird der tbliche Mindeststandard (wie ihn der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen VDV festlegt) von 80 Prozent der Bevélkerung
zugrunde gelegt (siehe Abschnitt Kriterium 1: ErschlieBung), ist die Tarif-
Erreichbarkeit zunéachst als hinreichend zu bewerten: 83 Prozent der ,,Hartz
IV“-Empféanger:innen konnen alle Ziele des taglichen Bedarfs innerhalb der
Kurzstrecke zu 1,70 Euro pro Fahrt erreichen. Im Umkehrschluss bedeutet das
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allerdings, dass 17 Prozent der Betroffenen nicht alle alltaglichen Erledigun-
gen® Kriterium 3: Tarif-Erreichbarkeit mit der Kurzstrecke abwickeln kdnnen.
Unter Einbezug des mehrtéglichen Bedarfs” konnen nur noch vier Prozent
der Betroffenen die Ziele mit dem Kurzstreckentarif erreichen. Aufgrund ih-
rer ohnehin angespannten finanziellen Situation flihrt das im schlechtesten Fall
zu der Situation, dass Wege nicht angetreten und alltgliche Bedrfnisse nicht
erfullt werden kdnnen. Hinzu kommt der Umstand, dass das néchstgelegene
Ziel oftmals nicht dem Gewiinschten bzw. Benétigten entspricht — beispiels-
weise, wenn ein Facharzt aufgesucht werden muss, zu dem ein langjahriges
Vertrauen besteht. Dieser und &hnliche Grinde und die damit einhergehenden
Schwierigkeiten wurden in qualitativen Interviews erwahnt, kdnnen aber in der
quantitativen Berechnung nur sehr begrenzt ausgedriickt werden.

Bei Zielen des mehrtéglichen Bedarfs fallen solche Kategorien ins Gewicht,
die mit wenigen Punkten vertreten sind, sodass sie sich entweder im Stadt-
gebiet weit verteilen oder rdumlich an nur wenigen Stellen konzentriert sind.
Abbildung 20 zeigt beispielhaft die Haltestellen, von denen aus keine Lebens-
mitteltafel mit dem Kurzstrecken- oder Nahbereichstarif erreicht werden kann.
21 Prozent der Personen, die von ,,Hartz IV* leben, mussen im Bartarif min-
destens 3,40 Euro zahlen, um die ndchstgelegene Tafel zu erreichen (einfache
Fahrt ohne Ruckfahrt).

Wie die nachfolgende Abbildung 21 illustriert, folgt die Tarif-Erreichbarkeit
in ihrer Verteilung dem Muster der Zentralitat: Haltestellen, die an Haupt-
oder Stadtteilzentren® liegen, weisen eine hohe Erreichbarkeit tber alle Zie-
le hinweg auf, wéhrend dezentrale Haltestellen niedrige Erreichbarkeitswerte
zeigen. Folglich ist der Gewinn an Information gegenuber etablierten Indika-
toren in gesamtstéadtischer Betrachtung diskutabel. Dennoch hilft der Indikator
Tarif-Erreichbarkeit dabei, die finanzielle Erreichbarkeit zu objektivieren und
MaRnahmen zu bewerten, die sich auf den Bartarif beziehen. Der Indikator er-
ganzt die verkehrswirtschaftliche Perspektive des OPNV-Aufgabentragers und
der Verkehrsunternehmen um den Blickwinkel der Fahrgaste. Aus Sicht ein-
kommensarmer Personen, fiir die der Nahverkehr eine besondere Rolle spielt
(Kapitel 2.1), ist diese Untersuchung des Tarifsystems niitzlich. Fur sie sind in
der Regel weniger die Reisezeit oder die Strecke relevant, sondern die finanzi-

6 Taglicher Bedarf von Menschen mit ,,Hartz IV“: Lebensmittel-Einzelhandel, Arztpraxis,
Park/Wald, Apotheke, Kleingarten. Die Bedarfe haben wir auf der Grundlage der Interviews
mit Betroffenen in Hamburg und Berlin festgelegt. Siehe hierzu Abschnitt

7 Mehrtaglicher Bedarf: die 0.g. Ziele zuziiglich Krankenhaus, Lebensmitteltafel, Jobcenter,
Kita, Grundschule, Spielplatz, Begegnungsstatte, Schwimmbad, Friedhof, Buchladen, 6f-
fentliche Bibliothek, Postfiliale, Bankfiliale, Selbsthilfegruppe. Die Bedarfe haben wir auf
der Grundlage der Interviews mit Betroffenen in Hamburg und Berlin festgelegt.

8 Zur Definition dieser Begriffe siche BSW 2019.
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3.3 Ergebnisse der raumlichen Analyse

ellen Kosten. Wie Abbildung 20 verdeutlicht, hilft der Indikator dabei, Defizite
in der Erreichbarkeit zu identifizieren.

Tarif-Erreichbarkeit im HVYV-Nahbereich:
Tafeln

Keine Tafel im Nahbereich

Ausgabestelle der Hamburger Tafel
+ Haltestellen, von denen keine Tafel
mit Kurzstrecke oder Nahbereich
angefahren werden kann
[ Landesgrenze
Gewasser
Halwestelien-Daten: HET, Fahrplan 201815,

OGewssser-Daten: FHHY BSW, S1and 02/2019 | tip delatal | di-
defby-2-0
L

FHH/ LGV, St Itk || di-claf
by-2-0
Tafakn: Anneka Hanke! TUHH, Stand 12/2019

21.08.2020] Christaph Abere. TUHH|
christoph sbatia@tub de

10 20 km

Mobile
Inclusion

Abbildung 20: Tarif-Erreichbarkeit der Tafeln in Hamburg.

Gezeigt sind Haltestellen, von denen aus mit einer Fahrkarte der Stufe Kurzstrecke oder Nahbe-
reich keine Ausgabestelle der Tafel erreicht werden kann. Es handelt sich um eine strenge Ausle-
gung der Erreichbarkeit: Glinstigere Verbindungen, die mit einem Laufweg zu einer anderen na-
hegel egenen Haltestelle verbunden sind, werden hier nicht berticksichtigt. Daher gibt es verein-
zelt Haltestellen, die rdumlich nah an einer Tafel liegen, aber tariflich teurer sind. Eine Herlei-
tung der Karte findet sich im Forschungsblog: www.mobileinclusion.de/hw-tarif - kur zstrecke

3.3.4 Raumliche Regression

Die Variablen Kaufkraft und OPNV-Index wurden jeweils fir ein bivariates
Regressionsmodell herangezogen. Die wesentlichen Ergebnisse werden, fiir
Berlin und Hamburg jeweils getrennt, in Tabelle 7 dargestellt. Die unabhéan-
gige Variable (UV) ist die Kaufkraft in Einheiten von 1.000 Euro/Jahr. Die
abhangige Variable (AV) ist der OPNV-Index basierend auf logarithmierten
Abfahrten, der in Abschnitt Kriterium 2: OPNV-Index aus Erschliefung und
Bedienung hergeleitet wurde.
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U-Bahn, S-Bahn, RE und AKN

Nutzen der
Kurzstrecken-Fahrkarte
fiir Personen in Armut

tli: Mit Kurzstrackentarif erreichbare Ziele,
gewichtet fir Personen in Armut
und z-transformiert

-07-0

0-2

2-4
* 4-5)12
n Landesarenze
Gewasser

Haitestellen-Daten: HBT, Fahrplan 205819
Gewdsser-Daten: FHH/ BSW. Stand 02/2019 | tip.defatal |
di-defby-2-0

Landesgrenze: FHH / LGV, Stand 0972019 | tip.de/te0i |
di-de/by-2-0

18.04 2020 | Christoph Aberle, TUHH |
christophaberle@tuhhde

o 10 20 km

Bus und Fihre

i >
e,

1\/) - N
P ;‘\\. / Mohile

Inclusion
Abbildung 21: Darstellung der Tarif-Erreichbarkeit fir die Kurzstrecke auf Haltestellen-Ebene
fir SPNV und U-Bahn (oben) und fir Bus und Fahre (unten).
Eswird deutlich, dass die Tarif-Erreichbarkeit an zentral gelegenen Haltestellen hoch ausfallt.
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3 Raumliche Analyse

Wie in den Zeilen 1 und 2 der Tabelle zu sehen ist, zeigt die raumliche Re-
gression einen schwachen Einfluss der Kaufkraft auf das OPNV-Angebot pro
Zensuszelle auf. Dieser ist fur beide betrachteten Stédte héchst signifikant und
fallt negativ aus: Bei einer Steigerung der jéhrlichen Kaufkraft ist demnach mit
einem niedrigeren OPNV-Index in der Zensuszelle zu rechnen. Bemerkens-
werterweise féllt der indirekte Effekt in beiden Stadten deutlich stérker aus als
der direkte Effekt. Der indirekte Effekt bezieht sich auf die Kaufkraft als un-
abhéngige Variable: Eine erhdhte Kaufkraft in benachbarten Zellen wirkt sich
etwa 15-mal so stark aus wie die Kaufkraft in der fraglichen Zelle selbst. Dies
ist als Grenzeffekt zu deuten: Je wohlhabender die Nachbarschaft im Sinne
angrenzender Zensuszellen ist, desto niedriger ist das OPNV-Angebotsniveau.
Dieser Zusammenhang spielt sich aber auf relativ geringem Niveau ab: Die
Erhohung der Kaufkraft um eine Einheit, also 1.000 EUR pro Jahr, fihrt im
Gesamteffekt zu einer Senkung des OPNV-Index um 0,25 bzw. 0,17. Wie dem
ersten Histogramm in Abschnitt Kriterium 2: OPNV-Index aus ErschlieBung
und Bedienung zu entnehmen ist, skaliert dieser Index zwischen 0 und 16.

Die Untersuchung des OPNV-Index pro Zelle spricht also nicht fiir eine
strukturelle Exklusion von Menschen mit geringer Kaufkraft: Der stochas-
tische Zusammenhang zwischen Einkommen und OPNV-Angebot fallt nega-
tiv aus. Er indiziert einen Zusammenhang zwischen geringer Kaufkraft und
hohem Angebotsniveau.

Wird hier allerdings wieder nach Einwohnerdichte gewichtet, so zeigt sich ein
differenziertes Ergebnis, das der deskriptiven Datendarstellung in Kapitel Kri-
terium 2: OPNV-Index entspricht: Wie in den Zeilen 3 und 4 der Tabelle zu se-
hen, ist der stochastische Zusammenhang in Berlin und Hamburg positiv. Der
direkte Effekt ist hier stérker als der indirekte und er beschreibt einen positiven
Zusammenhang: Je hoher die Kaufkraft, desto hoher fallt das OPNV-Angebot
pro Kopf aus. Auch hier gilt allerdings, dass der Effekt auf niedrigem Niveau
ist. Eine Einkommenssteigerung um 1.000 Euro pro Jahr I&sst eine Steigerung
des Angebotsindex um 0,4 Einheiten in derselben Zensuszelle erwarten. Der
Gesamteffekt aus direktem und indirektem Effekt betragt nur 0,014 in Berlin
bzw. 0,005 in Hamburg.

Die Ergebnisse der rdumlichen Regressionsrechnung decken sich also mit den
in Kapitel Kriterium 2: OPNV-Index vorgestellten Ergebnissen: Es besteht ein
leicht negativer Zusammenhang zwischen Kaufkraft und OPNV-Angebot in
Berlin und Hamburg. Gebiete mit niedriger Kaufkraft sind strukturell etwas
besser versorgt als Gebiete mit hoher Kaufkraft. Gemessen am Angebotsni-
veau pro Kopf allerdings zeigt sich ein leicht positiver Zusammenhang.
Eine hohe Kaufkraft l4sst ein besseres OPNV-Angebot pro Person erwarten.
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3.3 Ergebnisse der radumlichen Analyse

Die Regressionen wurden separat mit einem konventionellen linearen Modell
(OLS) gerechnet, wobei die Methodik an Burkey (2018) angelehnt ist. Durch
ein Likelihood-Ratio-Schétzverfahren wurde ermittelt, dass das SDEM in allen
Fallen eine bessere Modellgiite aufweist als das OLS.

3.3.5 Ausgewdhlte Kennwerte fir die Untersuchungsgebiete

Auf der Grundlage raumlich-statistischer Kriterien und personlicher Begehun-
gen waren 2018 sechs Untersuchungsgebiete identifiziert worden, in denen an-
schlieBend die Interviews mit einkommensarmen Menschen stattfanden (siehe
Kapitel Feldzugang und Sample, S.90ff.). Im Folgenden werden ausgewéhl-
te Kennwerte vorgestellt, die gezielt fur die Untersuchungsgebiete aggregiert
wurden. Wo die Grenze eines Untersuchungsgebiets eine Zensuszelle schnei-
det, wurde der Wert anhand der GroRe der Schnittflache interpoliert, also bei-
spielsweise die Zahl der Einwohner:innen nach unten korrigiert. Die Ergebnis-
se sind in Tabelle 8 auf Seite 77 umfassend dargestellt. Die Spaltenangaben im
Folgenden beziehen sich auf diese Tabelle.

Alle sechs Gebiete weisen eine hdéhere SGB-II-Quote und eine niedrigere
Kaufkraft auf als der jeweilige stadtische Durchschnitt. Da die 6konomische
Deprivation ein Einschlusskriterium war, war diese Diagnose zu erwarten.
Dennoch sind diese Mittelwerte ein wichtiger Bestandteil der rdumlichen Ana-
lyse. Sie deuten darauf hin, in welchem soziékonomischen Umfeld sich Perso-
nen in dem jeweiligen Untersuchungsgebiet bewegen.

Dariiber hinaus gleichen sich die Untersuchungsgebiete darin, dass die raum-
liche ErschlieBung durch das OPNV-Netz hinreichend ausgepragt ist (Spalte
ed). Zwar liegt sie in Berlin-Hellersdorf (84%) und in Hamburg-Steilshoop
(92%) unter dem jeweiligen Durchschnitt. Der Mindeststandard nach VDV
von 80 Prozent ist allerdings erfullt, weshalb die ErschlieBung nicht als pro-
blematisch angesehen wird. Dies spiegelt sich auch in den Ergebnissen der
qualitativen Interviews: Mit Ausnahme einer Probandin wird die Erreichbar-
keit der OPNV-Haltestellen von niemandem problematisiert (Person 9:9; siehe
Abschnitt 4.2.4).

Auch der Mittelwert der Bus- und Tram-Abfahrten pro Zensuszelle ist zumin-
dest in flinf von sechs Gebieten Uberdurchschnittlich (Spalte avg_b4in). Der
Osdorfer Born liegt hier lediglich mit einer Abweichung von 0,09 unter dem
Mittelwert, was auf der logarithmierten Skala dem Unterschied zwischen 145
und 159 téglichen Abfahrten entspricht.

67



3 Raumliche Analyse

‘spigRbipe)s UsiLesah Sap 1M PilIA Wep 1w sk igeBsBunyons euN ssue LempRIN op s|envel piim usyo1|Bien
e Igebsbunyons jelun Jep alemuusy| 8 a|paqeL

‘Jouamab Bunzuaibsny

nj Zipu s iU pop Bungalydsi3 alp pim
Jayeq@ "piIm Y2123 Y'P1 43P (GLOZ J3PpAIUYIS)

%08 UOA

uauie 1judes

SIp Juuau SBUIPISIY WUYISUAING USYISHPEIS
wap Jajun 163) dooys|iBlS-HH pun LIOpsIaliaH
-g ul Bunioionsg sap Bunganussia ap .

)

‘sBinquieH/sulliag 381qeBipels wep 3jw paim usyol|Biop
‘ujy BunzuaiBsny jne uajnap aue A\ a8 ew Bigiey

Bunuaipag , Bungalyosi3

yajwpueso] ‘uspyBIqY-ANdQ Jap swwns

rr'9 S0 ("[L06 85} 620 100 6,0 820
79 820 7'9 0 820 0 810 150
179 810 659 0 810 0 €50 €50
867 AN 867 0 110 0 LED L€'0
929 €0 £5G 8L 920 800 szo
70' 82'0 8c' vz 120 60'0 w8007
v€'6 110 9z'9 8Z's 710 10 e 1003;
96'G 1€0 v'9 0 8€'0 0 €70
UIXAB0 ded"UXAB0 ulyq BAe uigq bAe uiZa bAe ujLq~GAe a n

Jepyay 0ud xapu| uosiad 0d xapu| ﬁmﬁ_ﬁ_.m :..hnn%”_:.% v__ﬂm .HH_.”W”M. =_“.%M.._ M@,ﬂnm yorasaqueN axoansziny

xapu| ‘ajaiZ a1equdiaL3

(18 MNBN "0) binquieH
BingswidyIIm
dooys|ials

ulog JapopsO

uipeg

150 LOPSIBIIOH
uliodnaN

[ CE] hw:wawc:wv__mn_

J81qaBsBunyansiajun

X3pUFANdO Bunuajpag i8jiequalaug-juel
Ery'e [V 60.%28'} % S¥ % 9% % 86 % 16 % 8} 04892
06 43 65v'CL % 0 % 0 % 00} % 001 % €€ 1600
LL99L L0 orL'LL % 0 % 0 %16 +%C6 % 8¢ 9/8'6)
veLol 1L cvLolL % 0 % 0 % 00} % 66 % 0€ G560
6607 8068 89/°/6G°€ % 6€ % ¥ % 98 % L8 % 6 0/8'42
veeol o€ 160°LE % 0l % LL «%S8 «%V8 % €C €669
€189l ¥'9 €81°/01 % ¥S % 6S % 88 % 88 % 9¢ 0v6'LL
433" ja4 (A 7R44 % 0 % 0 %G8 % 18 % Sb 89¢8l
Wy Me Zwy [ma 12 92 59 ') bTiabs naTyy
ligosine uabozaq uyeg-N+ANdS ligos sne uabozaq ANdO
uyeg-N+ANdS ANdO
U3UO0S13d 13USSSO|YISI [IBJuY Jyeryn3
3UIPUYOM aydely uauulJauyomuly u::ew__r_um._w 3jonP-Ig9s Henjney

(Y18 Mnap "0) BinquieH
Bingswigyim
dooys|iels

ulog Jayopso

uipsg

1SO HopsialIeH

Ujjo3naN

ple4 Jauabeyuayie4
aweu™6n

ja1gaBsBunyansiajun

68



3.3 Ergebnisse der radumlichen Analyse

Untersuchungsgebiete in Berlin

Die Indikatoren fiir die ErschlieRung, also der Anteil der vom OPNV angebun-
denen Personen, zeichnen in Berlin ein klares Bild (Spalten e4 und €5). Einige
Werte in den Untersuchungsgebieten sind unterdurchschnittlich, allerdings auf
hohem Niveau. Der VDV nennt als Qualititsgrenze 80 Prozent der Bevolke-
rung (Schnieder 2015), die tberall erreicht werden. Dies gilt ebenso fir die
Beziehenden von Leistungen nach dem SGB Il. Allerdings sei grundséatzlich
darauf hingewiesen, dass bei derart kleinrdumiger Betrachtung der Messfehler
vermutlich zunimmt, da die Statistikdmter die SGB-11-Quote der Einzelzellen
aus Datenschutzgriinden verzerren (s. Abschnitt 3.3.1). In Bezug auf Schnell-
bahnen ist einzig Neukdlln besser angeschlossen als der Berliner Durchschnitt.
Hellersdorf weist eine ErschlieBung von elf Prozent auf, wahrend im Falken-
hagener Feld Gberhaupt keine Schnellbahnen verkehren.

Dementsprechend heterogen féllt die Bedienung aus: Im Falkenhagener
Feld gibt es null SPNV- und U-Bahn-Abfahrten pro Einwohner:in (Spalte
avg_blin). Fur Neukolln betragt der Wert 0,1, was auf der logarithmierten
Skala etwa +40 Prozent gegentiber dem Durchschnitt von 0,08 bedeutet. Bei
den Bus- und Tram-Abfahrten dagegen ist Neukdlln mit 0,14 Z&hlern weit
abgeschlagen, wahrend das Falkenhagener Feld lberdurchschnittliche Wer-
te erreicht (avg_b2In). Die Bedienungsindikatoren weisen also nicht darauf
hin, dass die Untersuchungsgebiete pauschal ein schlechteres Angebot ge-
messen an den Abfahrten aufweisen. Der OPNV-Index allerdings, der das
Schnellbahn-Angebot als zusatzliches Qualitatsmerkmal beriicksichtigt (Ab-
schnitt 3.2.2), weist darauf hin, dass das OPNV-Angebotsniveau in zwei von
drei Gebieten unter dem Berliner Durchschnitt liegt (oevxin_cap).

Bezogen auf den Tarif sind im Falkenhagener Feld sowie in Hellersdorf un-
terdurchschnittlich viele Ziele mit der Kurzstrecke erreichbar (Spalte t1). Le-
diglich in Neukélln kdnnen tberdurchschnittlich viele Ziele erreicht werden.
Neukolln ist das Untersuchungsgebiet in Berlin, das am néchsten am Stadtkern
liegt und mit Abstand am dichtesten bewohnt ist (ew_km2). Der Indikator t2
ist in Berlin nicht anwendbar, da es hier keine Tarifstufe Nahbereich gibt.

Untersuchungsgebiete in Hamburg

In den Hamburger Untersuchungsgebieten bietet der Gesamt-OPNV im Ver-
gleich mit Berlin eine bessere ErschlieBung (Spalten e4 und €5; siehe auch
Abschnitt Kriterium 1: ErschlieBung auf Stadt-Ebene). Einzig in Steilshoop
sind anteilig weniger Personen an den OPNV angebunden als im Hambur-
ger Durchschnitt, wobei die Erschliefung mit tber 90 Prozent auf hohem Ni-
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veau liegt — sowohl fiir die Durchschnittsbevdlkerung als auch flr Personen in
»Hartz IV“-Bezug.

Dieser Befund dreht sich, wenn nur SPNV und U-Bahn betrachtet werden.
Keines der Hamburger Untersuchungsgebiete ist an den Schienenverkehr an-
geschlossen, was sich auch in den Bedienungsindikatoren niederschlagt. Da es
sich um Gebiete mit einer tberdurchschnittlichen Dichte des Bezugs von So-
zialleistungen handelt, gilt dies ebenso fiir Personen, die Leistungen nach dem
SGB 11 beziehen, die auch unterdurchschnittlich angeschlossen sind (e7).

Hinsichtlich der Bedienung auf der Stralle bieten die Hamburger Untersu-
chungsgebiete ein gutes Abfahrtsangebot. Die drei Gebiete sind weder durch
den SPNV noch durch die U-Bahn angeschlossen, weisen dafiir eine ber-
durchschnittliche Zahl der absoluten Busabfahrten sowie der Abfahrten je Ein-
wohner:in aus. Gemessen an der logarithmierten Abfahrtszahl allerdings, die
dem tatsachlichen Nutzen etwas ndaherkommt (Abschnitt 3.2.2), sinkt der Wert
aller Gebiete unter den Durchschnitt (Spalte avg_b2In). Dies hangt mal3geb-
lich damit zusammen, dass die statistischen Ausreiller beseitigt werden, die
den Durchschnitt stark nach oben verzerren. Auch der OPNV-Index zeigt an,
dass alle sechs Hamburger Gebiete Uber ein unterdurchschnittliches Nahver-
kehrsangebot verfligen.

Die Betrachtung des Tarifs zeigt, dass die per Kurzstrecke erreichbare Anzahl
von Aktivitatszielen, die von Menschen, die ,,Hartz I\V* beziehen, von Interes-
se sind, in den Untersuchungsgebieten in Hamburg hoher ist als im stadtischen
Durchschnitt (t1). Dies lasst sich generell als gute Passung des Bartarifs bzw.
der Raumstruktur auf die Bedurfnisse der Zielgruppe lesen, wobei es sich auch
hier um einen Aggregatwert handelt. Einzelne Ziele wie bspw. die Lebensmit-
teltafel sind noch immer fur 21 Prozent der Personen, die Arbeitslosengeld
I beziehen, nicht per Kurzstrecke oder Nahbereich zu erreichen (Abschnitt
3.3.3). Auch im Nahbereichstarif ist die Erreichbarkeit wichtiger Orte als aus-
reichend zu bezeichnen — in dem Sinne, dass sie in den Untersuchungsgebieten
nicht deutlich schlechter ist als im Hamburger Durchschnitt (t2). Wilhelms-
burg rangiert dicht unter dem Durchschnitt, wahrend der Osdorfer Born und
Steilshoop im Nahbereichs-Tarif eine deutlich bessere Erreichbarkeit als im
stadtischen Durchschnitt bieten.

3.3.6 Zwischenfazit raumliche Analyse

Das Ziel der rdumlichen Analyse war es, den quantitativen Zusammenhang
aus (6ffentlichem) Verkehrsangebot und der Kaufkraftverteilung zu ergriinden.
Dafiir wurden Indikatoren erhoben und ausgewertet, die das Angebot beschrei-
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ben, und in verschiedener Form mit Armutsindikatoren wie der SGB-11-Quote
und der Kaufkraft in Beziehung gesetzt.

Was die ErschlieRungswirkung des OPNV angeht, zeigen Berlin und Ham-
burg groRe Unterschiede. Diese ist in Hamburg in der Flache deutlich starker
ausgepragt. Es gibt einen geringeren Anteil der Bevolkerung, der weiter von
der nachsten Haltestelle entfernt lebt als vom VDV-Standard vorgesehen. Ein
gravierender Unterschied hinsichtlich der Arbeitslosenquote lasst sich aus der
ErschlieBung allerdings nicht herleiten: Die Beziehenden von Leistungen nach
dem SGB Il sind in Berlin marginal schlechter angeschlossen. In Hamburg sind
sie bezogen auf die Schienenverkehrsmittel marginal schlechter angeschlos-
sen — bezogen auf den gesamten OPNV jedoch marginal besser. Die Hypothese
einer mobilitatsbezogenen sozialen Exklusion — im Sinne einer Ausgrenzung
durch ein strukturell schlechteres OPNV-Angebot fiir Beziehende von Leistun-
gen nach dem SGB Il — wird durch diese Ergebnisse nicht gestitzt.

Auch in Bezug auf den OPNV-Index lasst sich auf den ersten Blick kein gra-
vierendes Defizit flir Menschen unter der Armutsgrenze feststellen. In den ur-
banen Gebieten Berlins und Hamburgs verfligt das &rmste Quintil, wie alle an-
deren Kaufkraftgruppen, tber einen tberdurchschnittlich guten Zugang zum
Nahverkehr. Selbst in den l&ndlichen Gebieten haben die Kaufkraftarmsten
im Mittel den hichsten OPNV-Index aller Gruppen. Allerdings differenziert
sich dieser Befund aus, wenn die Wohndichte einbezogen wird: In kaufkraft-
armen Quartieren leben deutlich mehr Menschen pro Quadratkilometer, wéh-
rend das Angebot an OPNV-Abfahrten nicht entsprechend stark ausgeprégt ist.
Im Ergebnis mlssen sich mehr Fahrgaste die Abfahrten ,teilen”, was von den
befragten ,,Hartz IV*-Empfénger:innen als Enge im Fahrzeug dargestellt und
beméngelt wurde. Auch der (mangelnde) Schnellbahnanschluss spiegelt sich
im OPNV-Index wider; in fiinf von sechs Untersuchungsgebieten ist der Index
unterdurchschnittlich.

Die Tarif-Erreichbarkeit beleuchtet einen Umstand, der vor allem in Ham-
burg relevant ist, wo sich die Betroffenen stérker auf den Bartarif verlassen als
in Berlin. Der Kurzstrecken-Tarif im HVV erlaubt es 83 Prozent der ,,Hartz
IV“-Empféanger:innen, ihren taglichen Bedarf firr 1,80 Euro pro Strecke ab-
zuwickeln. Sie erlangen damit ein MindestmaR an Bewegungsfreiheit, wobei
die verbleibenden 17 Prozent mindestens den Nahbereich bezahlen mussen.
Im Fall der Hamburger Tafel muss ein Funftel der Betroffenen sogar den Tarif
Hamburg AB flr 3,30 Euro pro Strecke bzw. 6,50 EUR als 9-Uhr-Tageskarte
I6sen, um die ndchste Lebensmittelausgabe zu erreichen.

Die Befunde der raumlichen Regression stiitzen den Zusammenhang, der im
Abschnitt Giber den OPNV-Index beschrieben ist. Sie quantifizieren einen nega-
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tiven Zusammenhang zwischen Kaufkraft und Verkehrsangebot: Je hoher die
Kaufkraft ausfallt, desto geringer ist das zu erwartende Verkehrsangebot. Der
Zusammenhang zwischen der Kaufkraft und dem Pro-Kopf-Verkehrsangebot
ist dagegen leicht positiv: Je hoher die Kaufkraft, desto besser das Angebot pro
Person.

Alle betrachteten sechs Untersuchungsgebiete weisen Auspragungen in den
soziobkonomischen Indikatoren auf, die auf Ausgrenzung hindeuten. Dieser
Befund war insofern erwartbar, als die Gebiete mafigeblich nach dem Kiriteri-
um der Einkommensarmut ausgewihlt wurden. Uber die Gebiete hinweg fin-
den uberdurchschnittlich viele Bus- und Tramabfahrten pro Zensuszelle statt.
Gemessen am stédtischen Durchschnitt ist nicht von einer Unterversorgung zu
sprechen, wobei die Wohndichte einen deutlichen Zusammenhang mit den Ab-
fahrten pro Kopf aufweist. Diese schlagt sich in einem geringeren Angebot pro
Person nieder, dass auch von den befragten Personen, die ,,Hartz I\VV* beziehen,
beméngelt wird.

Zusammenfassung:

In Génze zeichnet die quantitative Untersuchung also ein differenziertes Bild
des Zusammenhangs von Armut und grof3stéadtischer Erreichbarkeit. Ein-
kommensarme sind aus rdumlicher Perspektive nicht strukturell schlechter ver-
sorgt als der Rest der Bevolkerung. Sie verfugen im Mittel Gber ein gutes, an
vielen Orten Gberdurchschnittliches OPNV-Angebot und kénnen die meisten
Aktivitaten des taglichen Bedarfs im Rahmen des Kurzstreckentarifs wahrneh-
men. Eine Herausforderung ist allerdings das niedrige Pro-Kopf-Angebot, das
ihnen zur Verfigung steht, wenn die Wohndichte in die Betrachtung einbe-
zogen wird. Begrenzt ist die quantitative Analyse insofern, als sie lediglich
eine Aussagekraft auf Ebene aggregierter Kennwerte besitzt. Eine hohe Tarif-
Erreichbarkeit oder ein guter OPNV-Index etwa erlauben Riickschliisse auf
die potenzielle Ortsveranderung. An welchen Hirden die realisierte Mobilitét
im Einzelfall scheitert, bleibt in der Makroperspektive jedoch verborgen. Hier
entfaltet der zweite Forschungsstrang des Projekts Mobilelnclusion seine Pro-
duktivitat, der die Perspektive der Betroffenen erfasst. Ihren Erzahlungen uber
die Alltagsmobilitat in Einkommensarmut widmet sich das folgende Kapitel.
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Inhalt: Das Kapitel stellt das methodische Vorgehen zur Beschreibung des
Mobilitatsalltags einkommensarmer Personen vor. Grundlage ist die Teilnah-
me von 40 ,Hartz IV*-Empféanger:innen in Berlin und Hamburg, die jeweils
ein siebentdgiges Wegetagebuch ausfullten und befragt wurden.

Die Auswertung identifiziert sechs Schliisselfaktoren, die den Mobilitatsall-
tag der Betroffenen bestimmen. Finanzielle und personliche Barrieren und die
subjektive Wahrnehmung von Mdglichkeitsraumen sind fir die beobachtbaren
Einschrankungen in der Mobilitat entscheidend. Die Erreichbarkeit von Ver-
kehrsmitteln und von Alltagszielen ist ebenfalls ein wichtiger Faktor fur die
beobachtbare Mobilitat. Als weiterer Faktor stellt sich die subjektive Wahr-
nehmung des OPNV-Tarifsystems in Hamburg heraus. Dariiber hinaus sind
Barrieren flr die Fahrradnutzung ein Schlisselfaktor. Die Ergebnisdarstellung
erlautert die Faktoren in ihrer empirischen Verankerung.

Relevanz: Um den Mobilitatsalltag zu verstehen, bedarf es einer Vorstellung
vom individuellen Verhalten. Erst mit der Kenntnis der Barrieren, mit denen
Einkommensarme konfrontiert sind, kénnen Strategien und Mafinahmen zur
Reduzierung mobilitatsbezogener Exklusion entwickelt werden. Somit liefert
das folgende Kapitel nicht nur einen strukturierten Uberblick iiber den Mobili-
tatsalltag der Befragten, sondern schafft dariiber hinaus die Grundlage fur die
Strategieentwicklung in Kapitel 7.

Zielgruppe: Das Kapitel richtet sich an Wissenschaftler:innen, politische Ent-
scheidungstrager:innen und Multiplikator:innen der sozialen Infrastruktur. Die
Beschreibung des Vorgehens richtet sich vor allem an ein wissenschaftliches
Publikum und macht das Zustandekommen der Ergebnisse nachvollziehbar.
Die Ergebnisdarstellung der Schliisselfaktoren gibt Politiker:innen und in der
Sozialberatung Tatigen einen wichtigen Uberblick tber die zu bearbeitenden
Probleme, mit denen Einkommensarme in ihrem Mobilitatsalltag konfrontiert
sind.
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten
Wegetagebuch

Um das individuelle Verkehrs- und Mobilitatsverhalten zu erfassen, wurde ein
Wegetagebuch eingesetzt. Zwei Zielsetzungen waren mit dem Einsatz dieses
Erhebungsinstruments verbunden. Zum einen sollten mit den ausgefillten We-
getageblchern die tatsachlichen Ortsverdnderungen der interviewten Personen
nachvollzogen werden. Somit wurde die Erstellung qualitativer individueller
Bewegungsprofile mdglich, die sich kartographisch darstellen lieRen. Diese
individuellen raumlichen Analysen bildeten die Basis, um eine qualitative Ty-
pologisierung vorzunehmen. Zum anderen bildeten die Wegetageblicher den
Ausgangspunkt fur das qualitative leitfadengestutzte Interview. Das geplan-
te qualitative Interview sollte nicht mit einer erzahlgenerierenden Frage nach
dem gestrigen Tagesablauf oder einer allgemeinen Frage zum Mobilitatsalltag
beginnen, sondern sich konkret in einem alltaglichen Gesprach auf die von den
interviewten Personen gemachten Eintragungen im Wegetagebuch beziehen.

Mit dem Zugang Uber das Wegetagebuch wurde das Ziel verfolgt, dass sich
nicht nur der Mobilitatsalltag préziser nachvollziehen liel3, sondern auch das
Gesprach zum Thema leichter fallt. Der direkte Bezug ermdglichte es den
interviewten Personen, sich auf konkrete Punkte ihres Alltags zu beziehen
und dartber zu sprechen. Anders als in den groBen verhaltensbezogenen Ver-
kehrserhebungen Mobilitat in Deutschland (MiD), Mobilitatspanel (MoP) und
Mobilitat in Stadten (SrV) haben die Wegetagebiicher qualitativen Charak-
ter. Wichtig in der Erhebung des Forschungsprojekts Maobilelnclusion war
es, einen qualitativen Eindruck vom Mobilitatsalltag einkommensarmer Men-
schen zu bekommen und nicht die zuriickgelegte Kilometerzahl der Wege etc.
exakt zu erheben. Auch eine Smartphone unterstiitzte Erhebung, die sich zu-
nehmend in der Mobilitatsforschung etabliert (Schelewsky et al. 2014), wurde
von vornherein ausgeschlossen. Dies hatte Personen ausgeschlossen, die kein
Smartphone zur Verfligung haben. AuRerdem ware eine solche Erhebungsform
womdglich als Uberwachung verstanden worden. Wie sich in der Feldphase
bestétigte, ist das Vertrauensverhéltnis zwischen Forscher:in und interviewter
Person entscheidend, um Informationen zu erhalten, die plausibel sind und den
Mobilitatsalltag ann&hernd wiedergeben. Da sich einige Personen, die staatli-
che Hilfsleistungen beziehen, ohnehin schon durch Institutionen wie das Job-
center kontrolliert bzw. uberwacht fiihlen, stehen sie Fragen zum Alltag erfah-
rungsgemald misstrauisch gegeniber.

Die Gestaltung des Wegetagebuchs wurde so einfach wie mdglich gehalten.
Das 36-seitige Heftchen startete auf dem Titelblatt mit der Angabe, in wel-
chem Zeitraum das Wegetagebuch ausgefiillt worden ist. Auf der zweiten Seite
erhielten die Teilnehmer:innen Hilfestellungen zum Ausfillen des Wegetage-
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buchs anhand von exemplarischen Eintragungen. Bei der Ubergabe wurde das
\Vorgehen vom erhebenden Forscher sowie einem:r begleitenden Sozialarbei-
ter:in oder anderen Bezugsperson der interviewten Person genau erklart. Bei
der Instruktion wurde den Teilnehmer:innen die Empfehlung gegeben, das We-
getagebuch am Ende jedes Tages oder auch unterwegs auszuftllen.

Fur sieben Tage stand den Teilnehmer:innen jeweils ein Blatt fur die Erfas-
sung ihrer Wege und ein Blatt mit Fragen zum Tagesabschluss zur Verfligung.
Das Wegetagebuch erhebt Hin- und Riickwege als zwei Wege. Ein Weg ist
die Strecke zwischen Startpunkt und Ziel, wobei es beim Umsteigen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln (z. B. vom Bus in die U-Bahn oder vom Au-
to in die S-Bahn) bei einem Weg bleibt. Das Ausfiillen der Erfassung wurde
in einem Beispiel auf der Seite ,Informationen zum Ausfillen* exemplarisch
dargestellt.

Sie losge- (111 Frean{cb!w(h!.[nrj,w!a\_ gefahren? gekommen? Uhrzeit sind

gangenoder | | 3P

%
I.osgel'awen.) kL

Tusammen unterwegs
gewesan?

Sie dortan-
gekommen?
J

{2 8. 1 Full, mit dem Bus, mit dem

I\ Fakerad]

— ~ ~
Wann sind Was haben Sie gemacht? Wohin sind Sie gegangen oder i Wie sind Sie dorthin
notieren)

!( Sind Sie mit jemandem w

umwelche J

Uhr Wiea Tum EbniRaufen y B b2 e thr
Bondustrane 9¢ 2w Fuch Zum Laden Sehnweste)

Abbildung 22: Wegetagebuch

Das eingesetzte Wegetagebuch hatte den Anspruch, alle Wege zu erfassen, die
die Teilnehmer:innen am jeweiligen Tag zu FuB oder mit Verkehrsmitteln zu-
ricklegten. Den Forschenden war dabei wichtig, dass insbesondere auch Ful3-
wege und kurze Wege eingetragen werden sollten, da diese oft vergessen oder
nicht als Mobilitat wahrgenommen werden. Ein entsprechender Hinweis vorab
sollte die Teilnehmenden dafiir sensibilisieren. Gab es dennoch Tage, an denen
keine Wege aufgeschrieben wurden, so wurde in den Interviews nochmals ge-
nau nachgefragt. Punktuell stellte sich dabei heraus, dass einige Personen doch
das Haus zu FuB verlassen hatten, etwa um den Mll runterzubringen oder fur
einen kurzen Spaziergang.

Alternativ zum Ausfullen des Wegetagebuchs hatten die Teilnehmer:innen die
Madglichkeit, Fotos von ihren Wegen aufzunehmen und dann anhand der Bil-
der Uber ihre Wege zu sprechen. Hierflir hatten Leihkameras zur Verfiigung
gestanden. In Anlehnung an die Photovoice-Methodik, die sich in der parti-
zipativen Forschung etabliert hat (Unger 2014), sollten die Bilder Folgendes
abbilden:
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* Orte, die ihnen wichtig sind

« Herausforderungen, die sich ihnen stellen, wenn sie unterwegs sind
* Orte, die sie im Leben unterstitzen

* Dinge, die sie &ndern wiirden

Fur jedes Thema hatten zwei, drei Fotos gemacht werden kdnnen, um dartiber
ins Gesprach zu kommen. Fast alle Teilnehmer:innen lehnten diese Mdglich-
keit ab. Nur eine befragte Person machte zusétzlich zur ihrem ausgefiillten We-
getagebuch mit ihrem Smartphone Fotos von ihren Wegen. Die Proband:innen
begriindeten die Entscheidung gegen die fotografische Methode damit, dass sie
sehr gut mit dem Ausflllen der Wegetageblcher zurechtkdmen und diese Art
der Erhebung ihnen leichter fiele.

Die Fragen zum Tagesabschluss sollten Schwierigkeiten bei der Realisierung
von Wegen greifbar machen. Es wurde erfragt, ob die betreffende Person ir-
gendwelche Wege oder Besorgungen nicht realisieren konnte. Wurden nicht
realisierte Wege genannt, wurden diese grundsatzlich im qualitativen Interview
thematisiert.

4.1 Methodik

Das Ziel der verwendeten qualitativen Forschungsmethodik ist es, Ursachen
und Hintergriinde der mobilitdtsbezogenen ExKklusionsproblematik aufzude-
cken. Im Mittelpunkt der Untersuchung stand die Bedeutung von Mobilitét
fur die Auslésung, Beschleunigung oder Vertiefung von Exklusionsprozessen
in konkreten Lebenslaufen. Dabei wurde vor allem die Analyse von Erzéh-
lungen von Betroffenen gewdahlt, um diese Prozesse der mobilitatsbezogenen
Exklusion nachvollziehen zu kénnen.

4.1.1 Konstruktion der Erhebungsinstrumente

Leitfaden fur das qualitative Interview

Fur das qualitative Interview wurde ein Leitfaden entwickelt, der die Grund-
lage flr die Erhebung bildete. Die Entwicklung des Leitfadens orientierte sich
an den methodischen Vorschlagen von Cornelia Helfferich (2009, S. 186). Der
Leitfaden hatte die Form einer Mindmap und konnte somit wéhrend des Inter-
views jederzeit eingesehen und genutzt werden. In den qualitativen Interviews
sollten fiinf Themenbldcke angesprochen werden.

1. Aktivitaten und Mobilitat: Dieser Themenkomplex zielte darauf ab, die
tatsdchlichen Ortsveranderungen nachzuvollziehen. Den Ausgangspunkt bil-
deten dabei die Aufzeichnungen aus den Wegetageblichern. Beispielhaft sollte
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ein Tag beschrieben werden. Mit der Aufforderung ,,Beschreiben Sie doch mal
genau, was sie an diesem Tag erlebt haben* sollte das Interview starten und die
befragte Person exemplarisch einen Tag aus ihren Aufzeichnungen beschrei-
ben. Hierbei wéhlte der Interviewer einen Tag aus dem Tagebuch aus. Ziel
war es, die interviewte Person frei tber ihren Alltag erzéhlen zu lassen. Nach
diesem Gesprachseinstieg schlossen sich Detaillierungs- und Steuerungsfra-
gen an, die sich auf Besonderheiten bzw. auf die Alltaglichkeit der gemachten
Wege bezogen.

Im weiteren Verlauf des Interviews fragten wir nach wahrgenommenen
Schwierigkeiten der interviewten Person in Bezug auf die eigene Mobilitét.
Hierzu zéhlten in erster Linie Erlebnisse mit bestimmten Verkehrsmitteln. Mit
der Thematisierung sollten mdgliche Barrieren erschlossen werden, die sich
nicht unbedingt aus der Armutssituation ableiten lassen, sondern die beispiels-
weise durch personliche Angste entstehen. Zumeist konzentrierte sich dieser
Gespréchsabschnitt auf Erfahrungen mit der Nutzung des 6ffentlichen Nahver-
kehrs. Wenn im Wegetagebuch vermerkt worden war, dass Wege nicht gemacht
werden konnten, forderten wir die interviewte Person auf, den Kontext genauer
zu beschreiben, die Griinde flr nicht angetretene oder nicht erfolgreich zurlick-
gelegte Wege zu beschreiben und welche Geflihle und Gedanken damit einher-
gingen. Waren im Wegetagebuch keine nicht gemachten Wege verzeichnet, so
wurde dennoch in jedem Interview danach gefragt. Durch genaues Nachfra-
gen anhand der Aufzeichnung wurden die befragten Personen zur Reflexion
der (nicht) zurlickgelegten Wege angehalten. So konnten die aufgezeichneten
Informationen punktuell validiert werden. AuRergewdhnliche Reisen aufRer-
halb der Stadt wurden zusétzlich erfragt. Dabei wurden auch die Organisation
und Planung solcher Fahrten thematisiert. AuBerdem zéhlten zu diesem The-
menkomplex Fragen danach, ob und wie Mobilitatsportale bzw. Hilfsmittel
(Smartphones) fiir die Planung von Fahrten genutzt wurden.

2. Mobilitatsbiografie: Im Verlauf des vorangegangenen Themenkomplexes
ergab es sich zumeist, dass auch mobilitatsbiografische Fragen gestellt wer-
den konnten. Ziel war es hier, vergangene Erfahrungen zu erheben, die auf den
gegenwartigen Mobilitatsalltag Einfluss haben. So konnten in diesem Zusam-
menhang positive oder negative Reiseerlebnisse oder der Erwerb von Mobili-
tatsfahigkeiten erfragt werden. Aber auch Umbruchsituationen wie ein Wohn-
ortwechsel, ein beruflicher Wechsel und grundlegende familidre Veranderun-
gen sollten in Bezug auf eine mégliche Verédnderung der Mobilitat von den
interviewten Personen beschrieben werden.

3. Wohnort: Im Themenkomplex ,,Wohnort* wurde vor allem die Erreichbar-
keit der Gesundheitsversorgung, der OPNV-Haltestellen und von kulturellen
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und sozialen Einrichtungen im Wohnumfeld erfragt. Dieser Fragenkatalog ori-
entierte sich an den aus der Literatur erkannten wichtigen Zielkategorien (vgl.
Kapitel 3.2.3). Dieser Teil des Interviews war weniger erzéhlgenerierend, stell-
te aber eine wichtige Kontextualisierung der in diesem Forschungsprojekt vor-
genommenen rdumlichen Analyse dar. So konnten subjektive Wahrnehmun-
gen, zum Beispiel zur Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen, mit den Ergeb-
nissen der GIS-basierten Auswertung verglichen werden. Erzahlgenerierende
Fragen, die urspriinglich fur die (oben beschriebene) Photovoice-Methode vor-
gesehen waren, wurden ebenfalls in diesem Themenkomplex gestellt. So wur-
de nach Orten gefragt, die fur den Alltag der Befragten wichtig und im Leben
unterstttzend sind.

4. Kosten der Mobilitat: Da sich in zurlickliegenden Forschungsarbeiten die
finanzielle Barriere als bestimmendes Moment im Mobilitatsalltag einkom-
mensarmer Personen erwiesen hat, wurden moégliche Strategien angesprochen,
die darauf abzielen, Mobilitét trotz geringer finanzieller Ressourcen zu bewél-
tigen (z. B. Einsparung in verschiedenen Lebensbereichen oder das Einsparen
von Mobilitatskosten, auch durch illegale Strategien). Aufgrund der Vorarbei-
ten zum Mobilitatsalltag von Einkommensarmen (Daubitz 2013) konnte an
dieser Stelle auf mogliche Detaillierungsfragen zu angewandten Praktiken der
Bewdéltigung des Mobilitatsalltags unter der Bedingung eines engen finanziel-
len Spielraums zurtickgegriffen werden. Da in Berlin 2017 der Preis des So-
zialtickets heruntergesetzt worden war, wurde in den Interviews in Berlin die
subjektive Wahrnehmung der Preissenkung erfragt und ob diese den Mobili-
tatsalltag verandert habe.

5. Mdglichkeitsraum: Dieser Themenkomplex bildete zumeist den Abschluss
eines Interviews. Hier wurde thematisiert, welchen Stellenwert die Mobilitat
fiir die Befragten hat und welche Wunschziele sie formulieren kénnen. Bei
der Frage nach den Wunschzielen wurden die Personen aufgefordert, die ge-
genwadrtigen finanziellen Restriktionen auszublenden und vollig frei mogliche
Wunschziele zu formulieren. Die spéateren Auswertungen zu diesem Fragen-
komplex zielten darauf ab, den tatséchlichen Aktionsraum mit dem formulier-
ten Wunschraum zu vergleichen.

Der Leitfaden bildete ein orientierendes Grundgerist fir die Gesprache. Al-
le Themenkomplexe wurden angesprochen und die vorbereiteten Leit- bzw.
Detaillierungsfragen gestellt, sofern sie nicht bereits im Vorhinein von den
befragten Personen ausfuhrlich beantwortet worden waren. Der entwickelte
Leitfaden wurde nicht als statisches Geriist gesehen, sodass im Verlaufe der In-
terviews auf individuelle Erzahlungen durch Nachfragen eingegangen werden
konnte. Handlungsleitend fiir das Nachfragen zu bestimmten Erzahlsequenzen
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war es, den Mobilitatsalltag genau zu verstehen und sich einzelne Praktiken,
Aktivitaten und Gedanken im Detail schildern zu lassen. Somit ergaben sich
aus dem Gespréachsverlauf nicht vorhersehbare bzw. geplante Detaillierungs-
fragen.

Kurzfragebogen

Nach der Erhebung des Verkehrsverhaltens durch ein Wegetagebuch und das
qualitative Interview wurden mit einem Kurzfragebogen soziodemografische
Daten, Wohndauer, Fragen zur Verfiigbarkeit von technischen Geraten (Com-
puter, Smartphone etc.), von Verkehrsmitteln im Haushalt und die Haufigkeit
der Verkehrsmittelnutzung erfragt. Somit wurde ein Erhebungsinstrument ein-
gesetzt, wie es bei der Durchflihrung von problemzentrierten Interviews ublich
ist (Witzel 2000). Die erhobenen Daten dienten der abschlieBenden Kontextua-
lisierung der Falle und bieten einen Uberblick iiber das Sample der erreichten
Personen. Der Fragebogen wurde bewusst zum Ende des qualitativen Inter-
views eingesetzt, um Irritationen der Befragungssituation zu vermeiden.
Wiéhrend der Phase des qualitativen Interviews wurden die Teilnehmer:innen
dazu angeregt, viel zu erzahlen. Dies war flr einige interviewte Personen unge-
wohnt. Der Einsatz eines standardisierten Fragebogens, der fast ausschlieBlich
geschlossene Fragen stellt, hatte zu Beginn ein falsches Signal gesetzt und eher
die Bereitschaft der interviewten Personen erhoht, auch erzéhlgenerierende
Fragen kurz und knapp zu beantworten. Zumeist lagen durch den Feldzugang
zu Beginn des Interviews soziodemografische Daten vor, die durch Vorgespra-
che gewonnen worden waren. Diese Informationen wurden durch den Einsatz
des Kurzfragebogens validiert. Als problematisch erwies sich die Frage nach
dem Zeitpunkt des Eintritts in die Arbeitslosigkeit. Da viele befragte Personen
Uber einen langeren Zeitraum arbeitslos waren, konnten einige Personen hier-
zu keine Angaben machen bzw. sich nicht erinnern, seit wann sie arbeitslos
sind. Somit war die Frage nach dem Zeitraum der Arbeitslosigkeit nur bedingt
auswertbar und fur die entsprechenden Personen nur qualitativ einzuordnen.
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4.1 Methodik
4.1.2 Feldzugang und Sample

Das Sample der zu befragenden Personen sollte heterogen gestaltet sein, um
moglichst breit und vielfaltig Aussagen lber die Formen mobilitdtsbezoge-
ner Exklusion machen zu kénnen. So wurden vorab drei Kriterien bestimmt,
um sich bei der Gewinnung von Interviewpartner:innen gezielt auf sechs aus-
gesuchte Stadtrdume in Berlin und Hamburg zu konzentrieren. Erstens soll-
te in den untersuchten Quartieren eine hohe SGB-II-Quote vorliegen (min-
destens zwei Standardabweichungen (ber dem Durchschnitt). Zweitens soll-
ten nicht nur GroBwohnsiedlungen wie Berlin-Hellersdorf oder Hamburg-
Osdorfer Born untersucht werden, sondern auch Altbauquartiere, die um die
Jahrhundertwende entstanden sind. Das Ziel war es, von jedem der raumlichen
Typen mindestens ein Quartier zu untersuchen. In Berlin kam hinzu, dass die in
der DDR entstandenen GroRwohnsiedlungen mdglicherweise andere Biogra-
fien und andere Formen der Ausgrenzung hervorgebracht haben als in &hnlich
strukturierten GroRwohnsiedlungen von West-Berlin.

Als drittes Auswahlkriterium wurden die Gebiete anhand der Erreichbarkeit
der Stadtzentren mit Verkehrsmitteln des Nahverkehrs bestimmt. Dies geschah
auf Ebene der Planungsraume (Berlin) bzw. statistischen Gebiete (Hamburg).
Dafir wurde fir jedes Gebiet ein Startpunkt berechnet, der nach dem Wohnort
der Einwohner:innen gemél den Zensusdaten von 2011 gewichtet war. Von
diesem Startpunkt wurde eine Routenabfrage bei der Online-Fahrplanauskunft
des VBB bzw. des HVV durchgefiihrt. Als Ziele dienten in Berlin der Bahn-
hof Zoologischer Garten und der Alexanderplatz (beides etablierte Ziele fiir
die Nahverkehrsplanung). In Hamburg fragten wir die schnellste Route zum
Hauptbahnhof ab. Als Abfahrtszeitpunkt wurde ein Montagvormittag auler-
halb der Schulferien gewahlt.

Das Ergebnis sind drei Untersuchungsgebiete in Berlin. Alle weisen eine er-
héhte ,,Hartz IV“-Quote auf, jedoch unterscheiden sie sich in ihrer Baustruk-
tur. Das Quartier Nordliches Neukélln ist um die Jahrhundertwende entstan-
den und lag wahrend der deutschen Teilung am Rand Westberlins in der Nahe
der Mauer. Die GroBwohnsiedlung Hellersdorf Ost wurde in den 1980er Jah-
ren errichtet und ist ein Beispiel fur randstdndige DDR-Plattenbausiedlungen.
Dariiber hinaus wurden die Hinweise eines Expert:inneninterviews mit der
Kollegin Christa Bohme vom Deutschen Institut fir Urbanistik beruicksich-
tigt, die uns auf die GrofRwohnsiedlung Falkenhagener Feld als mégliches Un-
tersuchungsgebiet aufmerksam machte. Dieses Gebiet erreicht zwar nicht die
,Hartz IV*-Quote von 34 Prozent, um das erste Kriterium (zwei Standardab-
weichungen tber dem Durchschnitt) zu erfillen. Aufgrund der Kombination
einer tiberdurchschnittlichen ,,Hartz 1V“-Quote und einer schlechten OPNV-
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

Untersuchungsgebiete in Berlin

S  Falkenhagener Feld (:;)
Hellersdorf Ost e

Nordliches Neukdlin

Abbildung 24: Untersuchungsgebiete Berlin

Erreichbarkeit haben wir uns dennoch dafiir entschieden, das Gebiet aufzu-
nehmen. Eine Exkursion im April 2019 bestétigte diese Entscheidung: Das
Falkenhagener Feld liegt abseits am Stadtrand, die Fahrtzeit zum Zentrum am
Bahnhof Zoo betrégt 47 Minuten. Schon mehrfach war eine Anbindung an den
Schienenverkehr im Gesprach (zum Beispiel tber eine Verldngerung der U7),
wurde dann aber wieder verworfen. Seit 2005 gibt es ein stadtisches Forder-
gebiet, das viele sichtbare Verénderungen im Falkenhagener Feld ermdéglicht
hat. In Hamburg weisen drei Quartiere besonders hohe ,,Hartz 1\V*“-Quoten auf.
Baulich handelt es sich bei den Gebieten Steilshoop und Osdorfer Born um
GrofRwohnsiedlungen, die in den 1960er und 1970er Jahren als Plattenbauten
entstanden sind. Wilhelmsburg ist zum groBen Teil durch eine Mischung aus
Grunderzeithdusern und Rotklinker-Zeilenbauten aus der Nachkriegszeit ge-
préagt, wobei ostlich des S-Bahnhofs ebenfalls eine GroRwohnsiedlung steht.

Insgesamt fiihrten wir vierzig Interviews in Berlin und Hamburg durch. Das
bedeutete, dass in jedem der sechs ausgesuchten Gebiete mindestens funf bis
sechs Personen zu befragen waren, um einen explorativen Einblick in die mog-
lichen Formen mobilitatsbezogener Exklusion zu erhalten und rdumliche Mus-
ter im Vergleich der Aktionsrdume (also der zuriickgelegten Wege) der befrag-
ten Personen zu ermitteln.
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Untersuchungsgebiete in Hamburg

=
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Abbildung 25: Untersuchungsgebiete Hamburg

Bei der Auswahl der Personen strebten wir ein heterogenes Sample an. Um der
Diversitat der einkommensarmen Gruppen gerecht zu werden, sollten Men-
schen unterschiedlichen Alters, alleinerziehende sowie alleinlebende Perso-
nen als auch Menschen mit Migrationsgeschichte unter den Befragten sein.
Die Auswahlstrategie ging von der Uberlegung aus, dass es unterschiedliche
Typen der Bewéltigung von mobilitatsbezogener Exklusion gibt, die z. B. ab-
héngig vom Haushaltstyp, dem zur Verfigung stehenden sozialen Netzwerk
oder auch dem Bildungsstand sind (Daubitz 2011).

Die Erfahrungen vorangegangener eigener Untersuchungen konnten in die
Feldzugangsstrategie einflieen, sodass bewahrte Wege des Zugangs gewéhlt
wurden. In einer ersten Phase des Feldzugangs haben wir uns mit dem Quar-
tier vertraut gemacht. So wurden in allen untersuchten Quartieren Begehun-
gen durchgefiihrt, um einerseits einen Uberblick Gber die Versorgungsstruk-
tur zu bekommen und andererseits mogliche Orte der Kontaktaufnahme zu
identifizieren. Bereits in dieser Phase wurden Kontakte zu sozialen Tragern,
Nachbarschaftsheimen, Kirchengemeinden und Cafés geknipft, in denen sich
potenzielle Interviewpartner:innen treffen. StandardmaRig wurden Gespréche
mit den Quartiersmanagements gefiihrt, um einen Uberblick tber die soziale
Infrastruktur des jeweiligen Gebiets zu bekommen. Die Untersuchung wurde
von den Quartiersmanagements unterstitzt und auf ihren Kanélen (z. B. Web-
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

sites, Gremiensitzungen, Lokalzeitungen) beworben. Bei der Kontaktaufnah-
me zu den Personen, die den Feldzugang mdglicherweise unterstiitzen konn-
ten, wurde ein Flyer verteilt, der das Anliegen des Forschungsprojekts kurz
darstellte und zum Mitmachen aufrief. Dieser richtete sich an die Fachoffent-
lichkeit. In einer zweiten Phase warben wir fir die Teilnahme an der Befra-

Ihre Melnung s

Cheistoph Aberle

WA (©) 040/ 42878 - 4413

Abtaut und Dauer der Studie? [ ehristoph.aberie@tuhh.de
2 fubren fir 3-7 Tage e Tagebueh. in de

15 om232092863

f Wenn Sie mehs wissen mochisn

Abbildung 26: Aufrufkarte Steilshoop

gung. Auf einer Aufrufkarte wurden das Ziel, der Ablauf und die Dauer der
Studie beschrieben. Als Incentive fur die Teilnahme sollte jede Person einen
Einkaufsgutschein tber 20 Euro fur eine im naheren Wohnumfeld gelegene
Shopping Mall erhalten. Die Aufrufkarten gaben wir Personen, die bei sozia-
len Tragern, Nachbarschaftsheimen, Kirchengemeinden oder Cafés arbeiteten,
mit der Bitte diese gezielt an mdgliche Interviewpartner:innen auszuhéndigen
und fiir eine Teilnahme zu werben. Den Erstkontakt mit dem Forschungsteam
von Mobilelnclusion sollten interessierte Personen dann eigenstandig herstel-
len. Die Karten wurden aufRerdem groRfléchig direkt in den Quartieren verteilt
(z. B. im Eingangsbereich von Volkshochschulen, in Lernladen, Jobvermittlun-
gen, Sozialberatungen, Nachbarschaftsheimen, Kieztreffpunkten). Das Ausle-
gen der Aufrufkarten stellte eine passive Strategie des Feldzugangs dar, die
letztlich nur zu einem einzigen erfolgreichen Kontakt flhrte.

Der Zugang uber Sozialarbeiter:innen oder Personen, die einkommensarme
Menschen betreuen, war wesentlich erfolgreicher. Hier war die Unterstitzung
sehr groB. Immer wieder besuchten wir Forschenden verschiedene Einrichtun-
gen der sozialen Infrastruktur in den Quartieren und informierten tber den
Stand des Projekts. Parallel entwickelte das Mabilelnclusion-Forschungsteam
einen Mobilitatsratgeber fur einkommensarme Menschen fur die Stadte Berlin
und Hamburg, der an Unterstltzer:innen in der sozialen Infrastruktur tberge-
ben wurde.!

1 Der Ratgeber kann hier heruntergeladen werden: https://mobileinclusion.projects.tu-berlin

.de/mi/material/
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So wurde der Uberwiegende Anteil der interviewten Personen tiber die Anspra-
che von Personen aus der sozialen Infrastruktur erreicht. In zwei Fallen gelang
es durch Vermittlung der interviewten Personen, weitere Personen aus deren
Netzwerk zu befragen.

Folgende Trager seien an dieser Stelle genannt, die den Feldzugang unterstiitzt
haben:

1.

2.

10.

11.

KIDS & CO ist ein gemeinnitziger Verein zur Forderung von Kindern
und Jugendlichen mit Sitz in Berlin Marzahn-Hellersdorf.
MITTENDRIN leben e.V. ist ein anerkannter gemeinndiitziger Verein, der
sich fur die psychosoziale Betreuung von Menschen mit verschiedenen
Problemlagen in Hellersdorf verantwortlich fihlt.

Das Nachbarschaftsheim Neukélln e.V. ist ein Trager, der sich im Ber-
liner Stadtteil Neukolln an 13 Standorten fur die Bedarfe der Neukoll-
ner:innen einsetzt.

Das Nachbarschaftshaus Vielfalt ist ein offenes Haus fiir die Bewoh-
ner:innen des Sozialraums Schillerkiez/Nordwest-Neukdlln.
Stadtteilmdtter in Berlin-Neukélin qualifiziert arbeitslose Mitter nicht
deutscher Herkunft in einem 6-monatigen Kurs zu relevanten Themen
der Erziehung, Bildung und Gesundheit.

FID Freundeskreis Integrative Dienste gGmbH in Berlin-Spandau ange-
siedelt. Der Trager bietet Arbeitsgelegenheiten im Rahmen des Zuver-
dienstes oder eines Arbeitsprojekts an.

Die einfal GmbH in Hamburg-Wilhelmsburg qualifiziert Arbeit suchen-
de Menschen fiir eine neue Tatigkeit und hilft beim Einstieg in den Ar-
beitsmarkt.

Das Deichhaus der Arbeitsloseninitiative Wilhelmsburg e.V. organisiert
neben verschiedenen Projekten zur Beschéftigung und Qualifizierung
von Arbeitslosen die Wilhelmsburger Tafel mit Ausgabe von Lebens-
mitteln im Deichhaus.

KOM Wilhelmsburg bietet Sprachkurse an, in denen die Teilneh-
mer:innen Deutsch fir alle wesentlichen Bereiche des taglichen Lebens
und der Arbeitswelt lernen.

Alraune gGmbH setzt sich als Bildungs-, Ausbildungs- und Beschafti-
gungstrager fur Projekte zur Verknipfung von Quartiersentwicklung und
Bildungs-, Ausbildungs- sowie Arbeitsmarktpolitik ein.

Die Sozialberatung der Ev.-Luth. Maria-Magdalena-Kirchengemeinde
im Osdorfer Born ist eine erste Anlaufstelle fiir Menschen, die sich in
einer personlichen, finanziellen oder sozialen Notlage befinden.
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

Als weitere Strategie des Feldzugangs wurde der aktive Zugang Uber Lebens-
mitteltafeln, Treffpunkte bzw. Cafés gewahlt. Hier haben wir moégliche Pro-
band:innen direkt angesprochen. Wir betonten dabei, dass die Angaben und
Interviews anonymisiert werden. Insgesamt ist der Vertrauensaufbau wahrend
des Feldzugangs sehr wesentlich, da interviewte Personen oftmals zunéachst
zbgerlich sind, Informationen zu ihrem Alltag zu teilen. In unserem Fall han-
delte es sich unter anderem um Angste, durch die Preisgabe von teils illegalen
Strategien verraten und sanktioniert zu werden. Des Weiteren war es den inter-
viewten Personen zumeist nicht angenehm, tber ihre Armut zu sprechen.

Das Ziel, in Hamburg und in Berlin jeweils zwanzig Interviews durchzufihren,
wurde mit der oben dargestellten Feldzugangsstrategie erreicht. Auch konnte
eine nahezu ausgeglichene Anzahl der interviewten Personen in den jeweiligen
Gebieten realisiert werden. In Wilhelmsburg war es vor allem durch die Unter-
stlitzung des bereits genannten Tragers einfal GmbH mdglich, mehr Interviews
als urspriinglich geplant durchzufiihren.

Berlin (B)

s

Gebiet Neukdlin Hellersdorf Falkenhag Wilhelmsburg  Steilshoog Osdorfer Born
Feld

Gefiihrte 7 6 7 9 6 5
Interviews

Tabelle 9: Tabelle : Sample durchgefiihrte Interviews nach Wohnumfeld

Auf Grundlage der Auswertung des Kurzfragebogens kann das Sample be-
schrieben werden. Anhand der soziodemografischen Angaben zeigt sich, dass
es gelungen ist eine heterogene Gruppe einkommensarmer Menschen in un-
terschiedlichen Lebenslagen zu befragen, um viele mégliche Perspektiven zu
erfassen.

Fur diese Studie konnten (iberwiegend Frauen gewonnen werden. Frauen wa-
ren aufgeschlossener an der Studie teilzunehmen oder nahmen proaktiv die
Chance wabhr, interviewt zu werden. Dies war zu Beginn der Feldphase ein Pro-
blem, da das geplante Programm (Ausfillen des Wegetagebuchs, Interview)
mit den beteiligten weiblichen Probandinnen sehr schnell durchgefiihrt wer-
den konnte, es hingegen kaum gelang, mit den mannlichen Probanden eine Er-
hebung erfolgreich abzuschlieRen. So brachen einige mannliche Personen die
Erhebung mit dem Wegetagebuch ab und es kam kein weiterer Kontakt mehr
zu Stande. Um das Geschlechterverhéltnis im Sample wieder auszugleichen,
kommunizierten wir gegenuiber unseren Kontaktpersonen aus der sozialen In-
frastruktur, dass schwerpunktméaBig Ménner fur die Erhebung gesucht wirden.
Mit dieser Ansprache gelang es, den Anteil der befragten ménnlichen Personen
auf immerhin 27,5 Prozent zu heben.
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Die Altersstruktur war hinreichend heterogen, es konnten Personen aller Al-
tersklassen befragt werden. Wahrend der Feldphase musste hinsichtlich der
Altersstruktur nicht nachjustiert werden.

Anteil Weiblich/Mannlich

¥ Frauen

B Manner

n=40

Abbildung 27: Sample Geschlechterverteilung in der qualitativen Erhebung

Haufigkeit | Prozent

Giiltig 20 bis 30 Jahre 8 20,0
31 bis 40 Jahre 12 30,0

41 bis 50 Jahre 15 375

uber 50 Jahre 5 12,5
Gesamtsumme 40 100,0

Tabelle 10: Sample Altersstruktur in der qualitativen Erhebung

Hinsichtlich des hdchsten erreichten Schulabschlusses machte die Gruppe der-
jenigen, die einen Volks- oder Hauptschulabschluss erreicht haben, den groi-
ten Anteil (40%) im Sample aus. Dies bestatigte die Diagnose, dass mit der
Unterscheidung der Armutsquoten nach den erreichten Bildungsabschliissen
Menschen mit einem geringeren Bildungsabschluss hdufiger von Armut be-
troffen sind (destatis und WZB 2018). Das erhobene Sample deckt das gesamte
Spektrum erreichbarer Schulabschliisse ab und bietet somit eine hinreichende
Heterogenitat fiir die vorliegende Erhebung.

Hinsichtlich der Dauer der Arbeitslosigkeit der befragten Personen lassen sich
fiir das Sample keine prazisen Angaben machen. Nur 14 Personen waren in der
Lage, die Dauer ihrer Arbeitslosigkeit zu benennen. Funf Personen gaben eine
Dauer der Arbeitslosigkeit von unter drei Jahren an. Bei den Personen, die die
Frage des Eintritts in die Arbeitslosigkeit nicht beantworten konnten, ist von
einer Langzeitarbeitslosigkeit von ber vier Jahren auszugehen. Die Dauer der
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

Hochster erreichter Schulabschluss

Haufigkeit | Prozent

Gilig  Schule beendet ohne 2 50

Abschluss = 3

Volks- ader Hauptschule,

POS 8. Klasse 16 40.0

Mittlere Reife,

Realschulabschluss, 13 325

POS

Fachhochschulreife bzw.

Berufsausbildung mit 3 75

Abitur

Hochschulreife, Abitur,

E0S 12. Klasse s 15

Gesamtsumme 40 100,0

Tabelle 11: Sample hichster erreichter Schulabschluss in der qualitativen Erhebung

Arbeitslosigkeit sollte qualitativ eingegrenzt werden. Der ,,Armuts- und Reich-
tumsbericht Baden-Wiirttemberg* (2015) hat das allgemeine Armutsrisiko von
Arbeitslosen nach der Dauer der Arbeitslosigkeit in einer L&ngsschnittstudie
analysiert und dabei festgestellt, dass mit der Dauer der Erwerbslosigkeit sich
das Armutsrisiko erhéht und verstetigt. Langzeitarbeitslosigkeit ist damit ei-
ne der entscheidenden Risiken und Ursachen fiir Armut. Sie ist auch eine der
Hauptursachen fiir die 6konomische Deprivation der befragten Personen in un-
serem Sample.

34 Teilnehmer:innen (85%) gaben an, bereits seit mehr als funf Jahren in ihrem
Wohnumfeld zu leben. Nur vier Personen lebten seit unter zwei Jahren in ihrer
Wohnung. Somit waren Erzahlungen zum Wandel des Wohnquartiers und fun-
dierte Einschatzungen zur \Versorgungsstruktur des unmittelbaren Wohnum-
felds zu erwarten.

Acht Personen mit Migrationsgeschichte konnten durch Vermittlung eines
Integrationskurses in Hamburg-Wilhelmsburg, des Projekts ,,Stadtteilmutter
in Neukélln und eines Nachbarschaftsheims befragt werden. Die Interviews
konnten fast alle in deutscher Sprache durchgefiihrt werden. Nur in einem Fall
war eine Dolmetscherin fir die tiirkische Sprache anwesend, die die Kommu-
nikation wéhrend des Interviews unterstitzte.

Insgesamt bildet das realisierte Sample auch die Heterogenitat der méglichen
Praktiken zur Bewdltigung des Mobilitatsalltags ab (z. B. Informationsbe-
schaffung oder ein strategisches Abwégen von Mobilitatskosten). So konnte
auch eine Frau, die zur finanziellen Unterstiitzung Pfandflaschen sammelt, fur
die Studie gewonnen werden. Das Flaschensammeln stellt eine besondere Stra-
tegie dar, um die prekéare finanzielle Lage aufzubessern, die unmittelbar das
Mobilitatsverhalten beeinflusst. Die Frau gab an, ihre Mobilitét insbesonde-
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re auch nach méglichen lukrativen Fundorten fiir Flaschen und deren Entsor-
gungsstationen auszurichten. Da das Flaschensammeln von einer wachsenden
Zahl von Menschen genutzt wird?, war es sehr gewinnbringend, zumindest in
einem Interview den Mobilitatsalltag, der mit dieser Praxis einhergeht, nach-
vollziehen zu kdnnen.

Auch in der vorwiegenden Verkehrsmittelnutzung war in dem Sample ein viel-
faltiges Nutzungsverhalten zu beobachten. Uberwiegend nutzte die befragte
Gruppe den OPNV. Nur vier Personen hatten einen realen Zugriff auf ein Au-
to, das sich zumeist im Besitz von Familienangehérigen befand. Die Halfte
der befragten Personen hatte kein eigenes Fahrrad. 65 Prozent aller Studien-
teilnehmer:innen gaben an, das Fahrrad fast nie zu nutzen. Folgende Grafik
verdeutlicht die Nutzung der Verkehrsmittel der Studienteilnehmer:innen im
Vergleich zu den erhobenen Daten der représentativen verhaltensbezogenen
Verkehrserhebung Mobilitat in Deutschland (MiD). Die Nutzungsdaten des
realisierten Samples weichen deutlich von der durchschnittlichen erhobenen
Verkehrsmittelnutzung der MiD ab.

T T oo

27% in . || 12 von 40 Proband*innen besitzen Berlin: 14 von 20 Proband*innen 20 Proband®*innen besitzen kein 23%inD
einen Flihrerschein (2 30%) nutzen das Sozialticket (2 70%) eigenes, ahmad | sce 0B
] {2 50%) T
22% in . || 36 von 40 Proband*innen verfigen Hamburg: 6 von 20 Proband*innen Sy
51%in | ber kein Auto im Haushalt (£ 90%) | nutzen die Sozialkarte (2 30%) 26 von 40 Proband®innen fahren
b {fast) nie mit dem Fahrrad [& 65%)
A43%In H. 1| 36 yon 40 Proband*innen fahren 26 von 40 Proband*innen fahren
(fast) nie mit dem Auto (£ 90%) tglich mit dem OPNV (2 65%)

-> 13 in Berlin, 13 in Hamburg

Abbildung 28: Sample Verkehrsmittelwahl in der qualitativen Erhebung

4.1.3 Durchfuhrung der qualitativen Interviews

Die teilnehmenden Personen nahmen telefonisch Kontakt zu dem Interviewer
auf. Daraufhin wurde ein Termin vereinbart, um das Wegetagebuch zu (iberge-
ben und den Ablauf der Erhebung genau zu erkldren. Bereits in dieser Sitzung
wurde Uber das Thema des eigenen Mobilitatsalltags gesprochen. Bei diesen
Treffen wurden keine Audioaufzeichnungen gemacht. In der ersten Sitzungen
ging es primdr darum, den Proband:innen hinreichende Hilfestellungen fir das
Ausfillen des Wegetagebuchs zu geben und ein vertrauensvolles Verhéltnis
aufzubauen. In der Regel dauerten die Gesprache ca. eine Stunde. Nach den

2 https://www.hamburger-allgemeine.de/zahl-waechst-und-waechst-pfandflaschensammler
-in-hamburg/
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Sitzungen wurden Feldnotizen angefertigt, um einen ersten Uberblick iiber den
Mobilitatsalltag zu gewinnen und beim spateren Interview auf im Vorgesprach
erwahnte relevante Punkte eingehen zu kénnen. Sie konnten so bei der eigentli-
chen Erhebung zur Kontextualisierung herangezogen werden. Die Feldnotizen
wurden nach dem ersten Vorgespréach eingesprochen und dann verschriftlicht.
Um eine Vorstellung tber den Detaillierungsgrad der Notizen zu bekommen,
sei hier eine Feldnotiz exemplarisch dargestellt:

Ich komme Punkt 16:00 im Café an. War mit H. verabredet. Kontakt war Uber K. zu-
stande gekommen. Hatte mich total verschéatzt, da ich nach dem Termin um 14:00 im
Familienzentrum mich noch bei Karstadt am Hermannplatz gesetzt hatte, um beim
Café Feldnotizen einzusprechen. Dann festgestellt, dass der U-Bahnverkehr auf der
U7 unregelmaflig ist. Musste dann die letzten Meter schon schnell laufen, um puinkt-
lich zu kommen. Fand ich auf der einen Seite schon witzig. Wére das erste Mal in
diesem Projekt gewesen, dassich zu spat komme und mich entschuldigen muss. Aber
war nicht so. Von der mdglichen Probandinwar nichts zu sehen. Habe mir einen Platz
gesucht, an dem man ungestort mit der moglichen Probandin sprechen konnte. Sra-
tegische Platzauswahl siehe Feldnotiz erstes Treffen mit K. Ich musste 15 Minuten
warten. Dann kam H. herein. Ich habe sie sofort erkannt und mich mit Winkzeichen
zu erkennen gegeben. H. trug eine schwar ze Miitze, hatte einen langen seitlichen Zopf
(mahagonifarben). Auffallig war ein schlechter Zahnstatus (Z&hne fehlten). Kleidung
war nicht auffallig.

Ichlud H. zZu einem Cappuccino ein. Die gemeinsame Bekanntschaft mit K. war ein gu-
ter Anknipfungspunkt fir das Gesprach. Wir kamen sehr schnell auf das Sozialticket
2u sprechen, das sie nutzt. Dabei erwahnte sie, dass sie wahrend ihres Knastaufent-
halts im Jahre 2002 Frauen kennengelernt hatte, die wegen Schwarzfahren eingeses-
sen sind. Se erwahnte, dass sie selber mit dem Bus 41 regel méafdig unterwegs sei. Vor
allem zum Hermannplatz fahre, um Flaschen zu sammeln. Auf die Frage, ob sie sehr
viel unterwegs sei, verneinte sie das. Ich erzahlte ihr von meiner Idee, dassich mal
Flaschensammler begleiten wollte, um ein Gefuhl fiir die Strecken zu bekommen, die
da am Tag bewaltigt werden. H. erzéhlte, dass im Kiez einer unterwegs sei. Der sei
aber verriickt. Seine Schuhe waren mit Klebeband zusammengehalten und die Jacke
total zerrissen. Man erzahlt sich: Der sei in Wahrheit Millionér. Der wére aber hoch-
mobil und wareirre unterwegs. H. hat ein Fahrrad, aber dasist nicht funktionstiichtig.

H. mdchte mitmachen. Ich habe ein gutes Gefiihl. Seist keineswegs verschlossen und
kann viel erzahlen. Durch die Erzéhlungen von K. habeich einen Veertrauensvorschuss
bekommen. Die Verabredung des Ortes fir das I nterview muss noch festgel egt werden.
Bei ihr zu Hause kann das Interview nicht stattfinden. Se sagt, es sei sehr unaufge-
raumt. Ich sagte, dass mich das nicht stéren wiirde. H. betonte, dass sie sehr viele
Suhlein der Wohnung hétte und da wéaren Sachen drauf. Man kénnte sich nicht wirk-
lich hinsetzen. Ich zeigte fiir das Problem Verstéandnis und machte klar, dassich schon
einige unaufgeraumte WWohnungen gesehen hatte. Dass ich das nicht irritierend fan-
de. Se meinte, sie wirde an dem Problem arbeiten. Ich hatte ihr auf indirektem bzw.
nur angedeutetem \Wege ver sténdlich gemacht, dassich in meinem Leben schon einige
extreme Messiewohnungen gesehen habe. Damit war dies zu keiner Zeit peinlich. Wir
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gingen verschiedene Varianten durch, wo wir das Gespréach durchfiihren kénnen. H.
hat volles Verstandnis daflr, dass wir ein ruhiges Umfeld brauchen. Ich brachte das
Nachbarschaftsheim ins Gesprach. Das erschien ihr eine gute Lésung zu sein. Hier
muss ich mit der Leiterin noch absprechen, ob das mdglich ist. Eine andere Méglich-
keit ware sich in der Wohnung eines Freundes zu treffen, der zurzeit nicht da ware.

» Ich sprach H. an, ob sie weitere Leute kennt. Se kennt auch M. und L. Uber K. Ich
sagte, diebeiden hatten sich bei mir nicht gemeldet. Sewlrde da noch mal nachhaken.
Betonte hier nochmal, sie sollten sich auf meine Handynummer melden. Da ich viel
unterwegs sei und auch nicht garantiert sei, dass sich auf meine Uninummer einer
melden wirde. Se kennt aber noch jemanden. H. hat ein paar Karten mitgenommen.

H. wohnt im Richardkiez. Ist Hartz IV und erwerbsfahig. Ich vermute, dass sie ob-
dachlos gewesen ist. In dieser Zeit vermutlich das Einfahren in den Knast. Wir kamen
auf das WWeihnachtsessen fur Obdachl ose zu sprechen, das Frank Zander initiiert hat.
Se sagte, dass man mal erwahnen sollte, dass an dem Abend auch Friseure da sind,
die einem die Haare schneiden etc. Se findet das ganz toll. Dies sollte man 6ffentlich
herausstellen.”

Die Notizen in dieser Form dienten, neben der Kontextualisierung und Vor-
bereitung der eigentlichen Interviews, der eigenen Selbstreflexion und fiihrten
wahrend der Feldphase zu weiteren strategischen Entscheidungen (z. B., wo-
hin setze ich mich am besten beim ersten Treffen, wenn ich eine Person nicht
kenne).

Bei teilnehmenden Personen, die Uber soziale Trager gewonnen wurden, kam
es vor, dass ein erklarendes personliches Vorgesprach wegfiel, da ihnen das
Wegetagebuch von den Kontaktpersonen ibergeben und erkléart worden war.
So hatten die Personen das Wegetagebuch beim telefonischen Erstkontakt be-
reits ausgefullt und es wurde ein Interviewtermin vereinbart. Eine weitere Va-
riante der Ubergabe des Wegetagebuchs war die Vorstellung des Studienab-
laufs bei einer Malsnahme bzw. im Rahmen eines Projekts. Hierbei stellten wir
das Anliegen von Mobilelnclusion bei einem Trager (einfal GmbH, ,,Stadtteil-
mtter”, Integrationskurs) in einem Meeting mit den Teilnehmer:innen vor. Im
Nachgang der Sitzung wurden die Wegetageblicher an jene Personen Uberge-
ben, die sich zur Teilnahme bereiterklarten.

Die 40 Interviews wurden im Zeitraum von November 2018 bis Juni 2019
durchgefihrt, wobei Orte gewahlt wurden, an denen sich die Teilnehmer:innen
wohl fihlten und ein ungestortes Gesprach maoglich war. Hier folgten wir der
Préferenz der interviewten Person. Der groRe Teil der durchgefiihrten Inter-
views fand in R&umlichkeiten von sozialen Tragern oder Nachbarschaftshei-
men statt. Nur in drei Féllen konnte ein Interview in der Wohnung der Teilneh-
mer:innen durchgefihrt werden.
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Beim Treffen zum Interviewtermin lbergaben die Teilnehmer:innen das We-
getagebuch an den Interviewer, der dieses sichtete. Unmittelbar vor Beginn des
Interviews wurde der Ablauf nochmals erkldrt und darauf verwiesen, dass das
Interview verschriftlicht und pseudonymisiert werden wiirde. Wir vermittelten
den befragten Personen, dass es keine ,falschen* oder ,.richtigen” Antworten
gibt, sondern uns als Interviewer die eigenen Wahrnehmungen, Erfahrungen
und vor allem Erzahlungen interessierten. Mit dieser Instruktion sollten die
Proband:innen neben den Erzahlaufforderungen wahrend des Interviews dar-
auf eingestellt werden, dass eigene ausfihrliche Beschreibungen des Alltags
fiir die Auswertung gewinnbringend sein wirden. Nach einer vorherigen ver-
balen Einverstandniserklarung zur Aufzeichnung wurde das Interview gestar-
tet. Der Interviewer hatte sich im Wegetagebuch exemplarisch eine méglichst
reprasentative bzw. alltdgliche (hdufig wiederkehrende) Aufzeichnung ausge-
sucht. Dieses Beispiel sollte detailliert ergriindet werden. Im néchsten Schritt
wurden weitere alltdgliche Ziele des Wegetagebuchs thematisiert. So konnte
im Idealfall fir jeden Eintrag eine Erzahlung generiert werden.

3) Jobcenter

«Aber wie gesagt, ich hab ja -
morgens immer meinen ok 4) Café Charisma
vorgeschalteten Lernladen- R T 7 Hause «[..] im Café Charisma
/Jobpoint-Turn. Und das heifit, da Mchandplotz bekommst du fiir 1,20

hab ich es dann insofern einfach, Euro einen Cappuccino.
dass die U-Bahn direkt vor der Tir Und da bezahlst du

ist, also das istinsofern dann natirlich im veganen
bequem. Gehe ich einfach runter, g Café. weild ich nicht, ab
fahre dann bis Hermannplatz und 2,50 Euro oder 350 Euro."
dann fahre ich noch mal eine
Station bis zumn Jobcenter”

Abbildung 29: Beispiel einer dokumentierten \egekette mit entsprechenden Interviewsequen-
zen

Anschlieend an Fragen zu den alltdglichen aufgezeichneten Wegen themati-
sierte der Interviewer besondere Wege, die der ndheren Erklarung bedurften.
Die Auswahl dieser Wege wurde vorrangig durch die subjektive Wahrnehmung
des Interviewers getroffen.

An einem Beispiel soll dieses Vorgehen verdeutlicht werden. Eine der inter-
viewten Personen hatte in ihrem Tagebuch die Fahrt zu einem Postfach auf-
geschrieben: Dies war fur den Interviewer ein eher auBergewdhnliches Ziel.
Die interviewte Person schilderte auf Nachfrage den Weg zum Postfach. Da
der Grund fir diesen Weg nicht einleuchtend war, wurde hier genau nachge-
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Abbildung 30: Ausschnitt ausgefilltes Wegetagebuch

fragt. Die Probandin erlduterte daraufhin ihren Beweggrund, ein Postfach zu
verwalten:

» Aus dem einfachen Grund, weil meine Eltern esleider Gottes immer so gehandhabt
haben, wenn Post fiir mich kam, dass sie sie aufgemacht haben. Und dasist ja nun mal
ein Unding flr mich und deswegen habe ich mir dann ein Postfach zugelegt. So geht
die ganze Post an mein Postfach, nur ich habe Zugriff. Wenn ich’s mal nicht schaffe,
kann meine allerbeste Freundin aus Spandau drauf zugreifen, auf mein Postfach, und
die Post flr mich holen. Da weif3 ich auch, dass die nicht reinguckt, im Gegensatz zu
meinen Eltern. Und somit habe ich dieses Risiko, dass meine Eltern meine Post |esen,
abgewendet.” (P1: 176)

Aus dem Thematisieren der Wege, die auBRergewdhnlich erschienen, ergaben
sich Informationen zum sozialen Netzwerk und den familiaren Konflikten, die
in diesem Fall zu zusatzlichen Wegen im Mobilitatsalltag fihrten. Im darge-
stellten Beispiel handelte es sich nicht um einen auReralltdglichen Weg, son-
dern um einen Weg, den die Person ein- oder zweimal wdéchentlich antrat.
In anderen Befragungen zu Wegen, die in der Interviewsituation als beson-
ders oder erklarungsbedirftig eingestuft wurden, konnte eine nichtalltagliche
Wegesituation herausgearbeitet werden (z. B. einmaliges Abholen eines neuen
Haustieres).

Hatte eine Person im Wegetagebuch angegeben, dass Wege nicht realisiert wer-
den konnten, so wurde dies im Interview besprochen. Zumeist wurden konkre-
te Ziele genannt, sodass durch Nachfragen eine passende Erzéhlung generiert
werden konnte. Zum Beispiel ergab sich auf die Nachfrage, warum einer Per-
son nicht zu einem Freizeitort, dem Miniatur Wunderland in Hamburg, gefah-
ren war, folgende Antwort:

» &Il im Januar Miniatur Wunderland. ... Eigentlich kostet die Eintrittskarte 11 Euro
fur Kinder irgendwas. Im Januar jedes Jahr machen sie Angebote. Man geht dahin,
schreibt man in Papier: Ich kann mir nicht leisten. Oder man sagt miindlich: Ich kann
mir nicht leisten. Dann geht man rein. Braucht man nicht. ... Das ist eigentlich fur
Leute gedacht, die wenig Geld haben. Se kénnen auch heute dahingehen, heute zum
Beispiel, sagen Se: Ich kann mir nicht leisten. Dann gehen Se rein. Und deswegen
wollte ich unbedingt im Januar das benutzen. Und ab Februar muss ich da, weif3ich
nicht, 30 Euro bezahlen fir gesamte Familie. Das machen sie, diese Angebote, nur im
Januar. Ja. Und da fehlt wieder die Fahrkarte. (P17: 24)
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Wenn eine Person Fragen aus dem Leitfaden nicht verstand, versuchten wir
diese umzuformulieren, um sie verstandlich zu machen. So musste bei eini-
gen befragten Personen zur Frage nach dem Stellenwert von Mobilitdt nach
weiteren umgangssprachlichen Formulierungen gesucht werden, damit diese
beantwortet werden konnte. Bei einigen befragten Personen war es hilfreich,
punktuell die Asymmetrie der Interviewsituation aufzulésen und mit eigenem
Gespréchsanteil des Interviewers eine Gesprachsatmosphare herzustellen. Die
Technik des aktiven Zuhdrens (Rogers 1985) kam zum Einsatz, um Missver-
standnisse zu verhindern und weitere Detaillierungsfragen zu stellen. Um Er-
zdhlungen von interviewten Personen aufrecht zu erhalten, wurden bestétigen-
de kurze AuRerungen gemacht und der Blickkontakt zur interviewten Person
gehalten.

Nachfragen zu der Erreichbarkeit von Zielkategorien hemmten den Erzéhl-
fluss, vor allem bei Personen, die mit der Erreichbarkeit zufrieden waren. Wei-
tere Detaillierungsfragen generierten in solchen Féllen keine weiteren Erzah-
lungen. Bei negativen subjektiven Wahrnehmungen konnten durch weiteres
Nachfragen haufig weitere Begriindungen gefunden werden.

Die Interviews endeten zumeist mit dem Themenkomplex zum Stellenwert der
Mobilitadt und moglichen Wunschzielen. Hatte der Interviewer den Eindruck,
alle Fragen seien hinreichend beantwortet worden, beendete er die Audioauf-
zeichnung. Ergaben sich im darauffolgenden Nachgespréch weitere wichtige
Aspekte fur die Auswertung, wurde das Aufnahmegerat wieder gestartet und
die interviewte Person gebeten, das soeben Gesagte noch einmal zu wiederho-
len. Im Anschluss ergaben sich noch weitere Interviewsequenzen.

Die Erhebung schloss mit dem Ausfullen des Kurzfragebogens ab. Der Inter-
viewer holte im Nachgespréach von den befragten Personen noch ein Feedback
zur Erhebungssituation ein. Keine der befragten Personen gab an, die Inter-
viewsituation als unangenehm empfunden zu haben. Es wurde des Weiteren
abgefragt, ob die Person fir eine Nachfolgeerhebung zur Verfiigung stiinde.

Zum Ende der Sitzung wurde den Teilnehmer:innen ein vom Forschungspro-
jekt Mobilelnclusion erstellter und gedruckter Mobilitatsratgeber und das In-
centive eines Einkaufsgutscheins im Wert von 20 Euro Uberreicht. In einigen
Fallen gaben wir den Teilnehmer:innen in den Nachgesprachen noch konkre-
te Hinweise zu ihrer Mobilitat. So konnten z. B. befragte Personen auf nicht
bekannte Ziele (Freizeitziele, Geldautomaten etc.) in ihrem Wohnumfeld auf-
merksam gemacht werden.
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4.1.4 Dokumentation und Auswertungsmethodik
der qualitativen Interviews

Die Interviews wurden mit einem Audiogerat aufgezeichnet und anschlief3end
transkribiert. Die Transkription wurde wortlich bertragen, d. h. die gespro-
chene Sprache wurde nicht bereinigt und die schriftliche Dokumentation gibt
den originalen Verlauf des Gesprachs wieder. Im hier vorliegenden Endbericht
wurden in ausgewdhlten Zitaten, sofern es notwendig erschien, fir die bessere
Lesbarkeit Veranderungen vorgenommen. So wurden abgebrochene AuRerun-
gen ergénzt bzw. in ganze Sétze gebracht und Wiederholungen gestrichen. Die
Verwaltung und Auswertung der Textdokumente wurde mit der Software AT-
LASti vorgenommen.

In einem Team von zwei Personen wurden die Texte kodebasiert ausgewertet.
Hierzu wurden die Texte gemeinsam an einem Smartboard gelesen. Einzelnen
Textsegmenten wurden Kodes zugewiesen. Die Zuweisung der Kodes wurde
ebenso gemeinsam kommunikativ validiert und dann direkt in ATLASLi Gber-
nommen. Bei der Kodierung wurden zwei Zugénge gewahlt:

Zum einen standen die Kodes vor der Auswertung fest und ergaben sich aus
den Zielkategorien der Erreichbarkeitsanalyse (Gesundheitsversorgung, Arzt-
praxis, Krankenhaus, Apotheke; kulturelle Einrichtungen, Bibliothek etc.). In
den Textsegmenten, in denen die interviewten Personen tber Apotheken in ih-
rem Wohnumfeld sprachen, wurde das entsprechende Stichwort ,,Apotheke*
mit diesem Textsegment verlinkt. Das Ziel dieses Zugangs zur Kodierung war
es, sehr schnell einen vergleichbaren Uberblick tber die subjektiven Wahr-
nehmungen der Erreichbarkeit wichtiger Zielorte zu gewinnen. Diese Auswer-
tungsstrategie lasst sich als deduktives Vorgehen einordnen.

Ein zweiter Zugang des Kodierens orientierte sich an den Auswertungsschrit-
ten der Grounded Theory nach Glaser und Strauss (Glaser 1978; Strauss 1991)
und ist induktiv angelegt. Hier ging es nicht nur um eine Benennung und
Zuordnung einzelner Textsegmente, sondern bereits um die Exploration von
Zusammenhangen, aus denen sich theoretische Konzepte entwickeln sollten.
Im Mittelpunkt standen Ph&nomene wie z. B. der Umgang mit dem HVV-
Tarifsystem. Diese Phdnomene wurden von den Teilnehmer:innen in den In-
terviews formuliert und waren fir deren Mobilitatsalltag auBerst bestimmend.
Die Daten wurden daraufhin auf die Relevanz des Phanomens kodiert, vor al-
lem Strategien, Taktiken und deren Konsequenzen.

Jedes Interview-Transkript wurde sequenziell durchgegangen und Kodes offen
zugewiesen. Im folgenden Beispiel wurde beispielsweise erkennbar die Stra-
tegie der eigenstandigen Tagestrukturierung angesprochen, die bestimmend
fiir den Mobilitatsalltag der interviewten Person war. Entsprechend wurde in

95



4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

einem ersten Schritt der Kode ,, Tagesstrukturierung“ zugewiesen. In einem
Memo ,,Jobsuche bestimmt Tagesstrukturierung“ wurden erste interpretative
Schritte festgehalten. Dieser erste Schritt hatte das Ziel, zu einer Ausarbeitung

Also ich versuche das so ein bisschen ... Also dadurch, dass ich ja arbeitslos bin,

also arbeltssuchend bin . Ja, also ich versuche wirklich, mir meinen Tag einzutellen ¥ ¥ Tagesstrutturierunyg

und ich gehe also auch refativ . Momentan gehe ich auch eigentiich immer davon £ 1 Subjestive Waheehmung Jebbemuhungen
aus, dass ich ja jeden Tag einen Job kriegen konnte. Das ist ja natirkch vieleicht

Abbildung 31: Screenshot einer Kodierungssequenz

von zentralen Kategorien zu fuhren. Eine Dimension, um die zentrale Katego-
rie des Mobilitatsalltags unter den Bedingungen von Einkommensarmut zu be-
schreiben, ware beispielsweise die Form der Tagesstrukturierung. Diese kann
entweder von auBen vorgegeben sein (z. B. Teilnahme an einer MaRnahme des
Jobcenters) oder es besteht ein Mobilitatsalltag, der sich anscheinend véllig
situativ und frei von einer Tagestrukturierung gestaltet.

Die offenen Kodes wurden in sogenannte Kodefamilien zusammengefasst. Un-
ter Kodefamilien sind hier zentrale Phdnomene zu verstehen, um die herum die
zugehorigen Kodes angeordnet sind. Die finanziellen und persdnlichen Barrie-
ren bildeten sich hierbei als relevante Schliisselkategorien fiir die Beschrei-
bung mobilitatsbezogener Exklusion heraus. Die Kategorie ,,subjektive Wahr-
nehmung von Erreichbarkeit* wurde vor allem aus dem gezielten Abfragen
der Zielkategorien der Erreichbarkeitsanalyse gewonnen. Ebenso wurden the-
matische Kodefamilien gebildet, die es erlauben, hinsichtlich der Verkehrsmit-
telnutzung das Sample qualitativ zu beschreiben. Die qualitativen Auswertun-
gen in dieser Phase erbrachten vor allem einen Einblick in die bestimmenden
Barrieren des Mobilitatsalltags von einkommensarmen Menschen und mach-
ten einen ersten Bezug zu den durchgefiihrten Erreichbarkeitsanalysen mog-
lich. Zu diesem Zeitpunkt wurden also Kontextualisierungen der quantitativen
Analysen und der qualitativen Auswertungen maoglich. So deckten sich z. B.
die quantitative Erreichbarkeitsanalyse der Haltestellen des OPNV mit den er-
hobenen subjektiven Wahrnehmungen der befragten Personen, die in beiden
Fallen positiv bewertet wurden.

Die beschriebenen Auswertungsschritte bildeten die Ausgangssituation, um
rédumliche Muster und Typen mobilitatsbezogener sozialer Exklusion zu iden-
tifizieren. Daraufhin wurde eine eigenstandige Schrittfolge der Typenbildung
entwickelt, die auf die erlduterten Schritte aufbaute. Das methodische Vorge-
hen wird in Kapitel 5.1 beschrieben.
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Zielkategoriender Textsegmente der
Erreichbarkeitsanalyse Interviews
Deduktive Kodierung Induktive Kodierung
> Kodefamilien .

v

Schliisselkategorien

Abbildung 32: Auswertungsablauf der qualitativen Interviews

4.2 Ergebnisse der qualitativen Interviews

Die qualitative Auswertung war darauf gerichtet, bestimmende Strukturen und
Praktiken des Mobilitatsalltags von ,,Hartz I\V*“-Empfanger:innen in Berlin und
Hamburg zu identifizieren und so zu beschreiben, dass sich generelle Aussa-
gen ableiten lassen. Die Schlisselfaktoren sind nicht nur fur die Beschreibung
von mobilitatshezogener Exklusion bedeutsam, sondern bilden auch die Ba-
sis flr den Entwicklungsprozess fir Strategien und MaRnahmen mit dem Ziel,
den Mobilitatsalltag von einkommensarmen Menschen zu verbessern. Jeder
Schlusselfaktor, der aus der qualitativen Analyse gewonnen wurde, besteht sei-
nerseits aus mehreren Indikatoren (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 75). Beispiels-
weise fasst der Schlisselfaktor ,,subjektive Wahrnehmungen von Erreichbar-
keit* alle Indikatoren zusammen, die Rickschlisse auf Formen und Ausge-
staltung, aber auch auf die subjektive Wahrnehmung von Zugéngen zu Ver-
kehrsmitteln, gesundheitlicher oder sozialer Infrastruktur, Einkaufsmdoglich-
keiten etc. zulassen. Inhalte der kodierten Textpassagen der Interviews wurden
hierzu feingliedrig den entsprechenden Indikatoren zugeordnet (z. B. subjekti-
ve Wahrnehmung von Taktdichten oder die Erreichbarkeit von Haltestellen des
OPNV). Mit der letztendlichen Zuordnung der Indikatoren zu einem Schliis-
selfaktor konnte eine strukturierte Aufbereitung des geschilderten Mobilitats-
alltags gelingen. Fiir die Ergebnisdarstellung der qualitativen Interviews wurde
in dieser Phase die Struktur des axialen Kodierens (Strauss und Corbin 1997)
genutzt, um ein beobachtbares Phdnomen in den Mittelpunkt zu stellen und
bestimmende Strukturen zu verdeutlichen.
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Um beispielsweise das spezifische Verhalten von Hamburger:innen bei der
Nutzung des OPNV zu beschreiben, war zum einen der Kontext zu beriick-
sichtigen, also die tatsachlichen Bestimmungen des HVV-Tarifsystems. Die
Ursachen/Barrieren fiir das beobachtbare Phanomen der spezifischen Aus-
formung des Mobilitatsalltags der befragten Personen waren in diesem Falle,
dass eine Monatskarte ohne zeitliche und rdumliche Begrenzung héufig nicht
finanzierbar ist. Dies ist eine der wesentlichen Ursachen, die zu Strategien
zur Bewaltigung zwingt, um trotzdem Mobilitdt zu realisieren. Als interve-
nierende Bedingungen werden allgemeine und individuelle Voraussetzungen
verstanden, die das beobachtbare Phdnomen bzw. die Strategien des Mobili-
tatsalltags beeinflussen (z. B. Informationsdefizite der Person, positive bzw.
negative mobilitatsbiografische Erfahrungen, etc.). Und letztendlich haben die
beobachtbaren Strategien Konsequenzen fur die Mobilitat bzw. Teilhabe (z. B.
nicht zuriickgelegte Wege, subjektiv wahrgenommene Diskriminierung etc.).

Schliellich konnten sechs Schlusselfaktoren als bestimmend fur den Mobili-
tatsalltag von einkommensarmen Personen identifiziert werden.

Finanzielle Barriere: Alles bestimmend ist das enge finanzielle Budget, das
den Befragten aus Transferleistungen zur Verfligung steht.

Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems in Hamburg: Als spezifischer und
eigenstandiger Schlusselfaktor wurden in den Interviews in Hamburg die tarif-
lichen Bedingungen des OPNV identifiziert. Die geschilderten Wahrnehmun-
gen in Bezug auf das HVV-Tarifsystem und Strategien fiir die Nutzung des
OPNV nahmen in den Interviews einen groBen Raum ein. Anders als in Berlin
wurde die Tarif-Erreichbarkeit und somit die beschréankte Nutzung des Stadt-
raums ein eigenstdndiges bestimmendes Element fir den Mobilitatsalltag der
Hamburger:innen. Verschiedene mdégliche Ausgestaltungen des Mobilitatsall-
tags lielen sich durch den vorgegebenen Rahmen des Tarifsystems begriinden.
Deshalb wurde die Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems als eigenstandiger
Schlisselfaktor aufgenommen. An diesem Schliusselfaktor lassen sich entspre-
chende Empfehlungen und Manahmen ableiten.

Personliche Barrieren: In der befragten Gruppe waren neben der finanziellen
Barriere korperliche, psychische, kognitive, biografische sowie kulturelle Ein-
schréankungen als zusétzlicher bestimmender Faktor fiir den Mobilitatsalltag
zu beriicksichtigen. Entsprechende personliche Einschréankungen sind als ur-
séchlich fur die gegenwaértige Armutssituation zu interpretieren (z. B. trauma-
tisierende Biografiebriiche, Tod von engen Familienangehérigen, Scheidungen
etc.).
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Subjektive Wahrnehmung von Erreichbarkeit: Die subjektiv wahrgenom-
mene Erreichbarkeit von Orten, die eine angemessene \Versorgung garantieren
und weiterfihrend Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ermdglichen, war ein
wesentlicher Bestandteil der gefiihrten qualitativen Interviews. Auf Basis der
vorgegeben Zielkategorien der rdumlichen Analyse (vgl. Kapitel 3) konnten
hier Einschéatzung zum Mobilitatsalltag vorgenommen werden.

Fahrradnutzung: Als weiterer wichtiger Faktor fiir die Beschreibung des Mo-
bilitatsalltags von einkommensarmen Menschen ist die nahmobile Nutzung
von Fahrradern zu nennen. Hier ist der Zugang zu einem Fahrrad aus finan-
ziellen und personlichen Griinden nicht selbstverstandlich. Im untersuchten
Sample nutzte die Mehrheit kein Fahrrad. Somit stellte die genaue Explorati-
on der Nichtnutzung einen wichtigen Themenbereich dar, um ein angemesse-
nes individuelles Mobilitdtsmanagement zu entwickeln und Zugéange zu einem
Verkehrsmittel herzustellen.

Subjektiv wahrgenommener Mdglichkeitsraum: Relevant waren fir den
beobachtbaren Mobilitatsalltag schlieflich Vorstellungen zu potenziell még-
lichen Ortsveranderungen und Wunschzielen. Dieser Schliisselfaktor sollte im
spateren Verlauf der Auswertung eine wichtige Basis fiir die Typologisierung
verschiedener Mobilitatspraktiken bzw. Bewdltigungsstrategien werden. Be-
dirfnisse, Erfahrungen, Kenntnisse und Féhigkeiten, soziale Ressourcen aber
auch der Stellenwert von Mobilitét fiir eine befragte Person sind die Indikato-
ren, die den Mdglichkeitsraum bestimmen.

4.2.1 Finanzielle Barrieren

»Ja, mit Arbeitdosengeld Il ist nicht viel drin. Weil wie gesagt, es kostet ja
alles (P8: 43)

Eines der zentralen Elemente, das mobilitatsbezogene Exklusion bestimmt, ist
das enge finanzielle Budget, mit dem Haushalte, die von Transferleistungen
abhéngig sind, auskommen mussen. In allen Interviews wurde die finanziel-
le Barriere von den befragten Personen thematisiert. Die meisten mussen mit
einem Regelsatz von ca. 432 Euro oder weniger ihre monatlichen Ausgaben
bestreiten. Dies hat nicht nur Auswirkungen auf die Realisierung von Mobi-
litdtserfordernissen (z. B. Termine beim Jobcenter) und Mobilitatswiinschen
(z. B. Freundinnen besuchen), sondern betrifft auch die Realisierung aller not-
wendigen Bedirfnisse (z. B. Lebensmittel, Kleidung, Hygieneartikel). Somit
unterliegt die realisierte Mobilitat immer auch einer Abwagung mit anderen
Kosten oder die Suche nach Sonderangeboten bestimmt den Mobilitatsalltag.
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Die finanzielle Barriere ist zum einen die Ursache flir nicht realisierte Wege,
bestimmt zum anderen aber auch Mobilitatsroutinen, um den Lebensunterhalt
zu sichern.

Im extremen Fall fehlt das Geld, um an Bewerbungsgespréachen teilnehmen zu
konnen. So schilderte eine Probandin, dass es ihr nicht mdglich war, die Fahrt
zu einem Bewerbungsgesprach vorzufinanzieren:

» Ein oder zwel Bewerbungsgespréache musste ich leider auch absagen, weil die; das
Jobcenter gesagt hat: Se missen die Fahrkarte vorher bezahlen und wir erstatten sie
dann riick. Und ich hatte aber nicht mehr genug Geld, um mir dann fir 140 Euro eine
Fahrkarte zu kaufen und konnte dann das Bewerbungsgesprach nicht machen. [...]
Also dasist so ein bisschen. ... Je ndher der Termin riickt, desto teurer wird es. Man
muss sich da relativ schnell entscheiden. Und das hat also so den Nachteil, wenn das
jetzt keine Bewerbungsgespréache sind, also wo man da auf jeden Fall dahin muss,
dass dann; wenn man da so einen Vorlauf hat von vier oder acht Wochen, dass dann
auch immer irgendwas passieren kann.” (P2: 278)

Die befragte Person versuchte solche Situationen strategisch einzuplanen, da
ihr der Wiedereinstieg in den Arbeitsprozess wichtig war. Ihr Alltag war pri-
maér darauf ausgerichtet, Geld fur mdgliche Bewerbungen einzusparen, etwa
beim Kauf von Lebensmitteln und Kleidung. Dies gelang nicht immer und das
fehlende Geld verhinderte im genannten Beispiel einen notwendigen Weg. Die
Person gab an, permanente Preisvergleiche in Geschéften durchzufiihren, um
das glinstigste Angebot zu ermitteln. Auch nahm sie Wege aus dem unmittel-
baren Wohnumfeld hinaus in Kauf, um giinstige Lebensmittel zu erwerben. Sie
beschrieb ein Geschéft, das abgelaufene Lebensmittel giinstig abgibt und das
sie in einem anderen Bezirk mit dem ¢ffentlichen Nahverkehr aufgesucht.

» Und da gucke ich dann manchmal eben schon relativ frih, wenn die Sachen raus-
kommen, und hoffe dann eben, dass ich eben noch das Gliick habe, dass ich sie mir
dann kaufen kann, weil ich ja nicht so viel Geld habe. Dass es eben noch da ist, wenn
ich dann eben das Geld habe wieder. Und jetzt bei einem hatte ich mir also wieder
Schuhe ausgeguckt, zum Beispiel bei Primark. Und die sind jetzt aber leider ausver-
kauft. Ja, hm, ist natUrlich wieder Pech. Aber wie gesagt, ich gucke immer ziemlich
viel rum, mache Preisvergleiche und gucke dann auch immer: Ah, ist das noch da?
Und so, ja? Also das nimmt dann schon (schmunzelnd) ziemlich viel Zeit in Anspruch.
Dasist natUrlich anders, als wenn man hinfahrt, sagt: Oh ja, okay, ich kaufe mir das
und meins und ich nehme es mit, ne? Also deswegen ist dieser ganze Bereich bei mir
S0 ein bisschen (schmunzelnd) ausgedehnter.” (P2: 97)

Das Motiv des permanenten Preisvergleichs wurde immer wieder von inter-
viewten Personen berichtet. Exemplarisch sei hier der Bericht eines Familien-
vaters aus Hamburg-Wilhelmsburg angefihrt:
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»Ja, weil das Kaufland ist viel glinstiger. Und da gibt es meistens so ab 17 Uhr Son-
derangebote. Wird Gemise verbilligt und massenweise Brotchen oder Fleisch. Und
manchmal bis. Ich kann auch hier einkaufen gehen, aber da ist. ... Zum Beispiel,
Marktkauf ist teuer. Und da ist es viel glnstiger, deswegen fahre ich auch. Und da
braucheich natdrlich.” (P17: 11)

Diese vorgestellten Interviewpassagen zeigen, dass die finanziellen Einschran-
kungen zu zusétzlichen Wegen und Zeitaufwand flihren kénnen. Der Zwang,
stdndig Preisvergleiche anzustellen und keine Spontankdaufe tatigen zu kdénnen,
fuhrt zu dem Verhalten, Geschéfte immer wieder aufzusuchen, teilweise ohne
etwas zu kaufen. Die finanzielle Not hat bei den Interviewpartner:innen Mo-
bilitatsroutinen ausgebildet. Diese sind abhdngig von den Angeboten, die zu
bestimmten Zeiten ausgepreist werden, und den Orten, an denen solche Aktio-
nen durchgefiihrt werden.

Diese Beispiele deuten bereits darauf hin, dass der Umgang mit der finanzi-
ellen Barriere und der realisierten Mobilitat typenabhéngig ist. Innerhalb der
Gruppe der Befragten zeigten sich dementsprechend unterschiedliche Formen
und Strategien mit der finanziellen Barriere umzugehen, die zum einen davon
abhéngig waren, welche Lebensbereiche (z. B. Kleidung, Lebensmittel oder
Freizeitbedurfnisse) fir eine Person wichtig sind und wie hoch der Stellenwert
der Mobilitat an sich ist. Zum anderen ist es auch abhéngig vom Haushaltstyp,
da in Familien der Alltag in der Regel nach den Bedirfnissen der Kinder aus-
gerichtet wurde. So schilderte eine Mutter, dass sie sich das Sozialticket fir
Berlin aufgrund anderer Prioritatensetzung nicht leisten kdnne.

» Na ja, also das Geld reicht vorne und hinten nicht, um mir da meine Fahrkarte.
... Also diese 27,50 da sind wohl mit drin im Hartz1V, aber die gebe ich lieber fiir
Essen aus fur mein Kind, anstatt mir davon eine Fahrkarte zu holen. [...] Nein, also
jetzt, dadurch, dass sich ja meine Situation geandert hat, das bekomme ich noch mal
extra vom Jobcenter jetzt. Aber ansonsten hat es halt vorne und hinten irgendwie nicht
gereicht, ummir das zu holen, ja. [...] Genau, das hat einfach vorne und hinten nicht
gereicht. So, hatteich mir das geholt, wére natirlich wahrscheinlich einiges einfacher
erreichen zu wesen; erreicht; erreichbar gewesen. Aber dasist halt. ... Ja, ich gebe
diese 27,50 halt lieber fur Essen aus.” (P4: 7-9)

Es sind aber nicht nur die Mobilitatskosten, die beim Abwéagen von Wegen
miteingerechnet werden. Gerade beim Besuch von Freizeitorten (z. B. Zoo,
Museum, Kino oder Indoor-Spielplatz) werden die Eintrittskosten einkalku-
liert und konnen zu der Entscheidung fiihren, den Weg nicht anzutreten. So
schildern zwei Mutter ihren Abwégungsprozess:

»Ja, weil dasist halt doof, also deswegen verzichtet man auch auf viele Dinge. Wir
waren natlrlich auch gerne mal irgendwie da beim Alex da ins Sealife oder so was
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gegangen, so zwischendurch am Wochenende oder so. Aber das sind dann halt auch
bei [...] Also mit meinem Freund zusammen sind wir dann am Wbchenende alle zwei
Wbchen immer vier Personen. Klar kann man da so eine Vierer-Fahrkarte kaufen, aber
dassind auch mal ganz schnell 12 Euro. Und dashin und zurtick, also dasist[...] Und
dann noch der Eintritt fir das Sealife, dassind [...] Ja, ich glaube, also selbst wenn
man das ermafigt kriegt, ich glaube, Kinder 4,50 und Erwachsene 8 Euro. Also ist
schon, ja, eine Uberwindung, sagen wir das mal 0. (P4: 21-24)

»Ja, Rabatzz ist auch so weit weg. Zum Beispiel, wenn das jetzt im Winter; wenn das
jetzt regnet oder so, Rabatzz ist so ein Indoor-Spielplatz. Der ist aber auch ganz|...]
Elbgaustraf3e da hinten. Und da miisste ich auch jedes Mal 2,20 zusteuern, dann dem
Kleinen eine Fahrkarte kaufen. Der Eintritt ist auch nicht gerade billig, sage ich jetzt
mal. Da kostet, glaube ich, auch schon ein Kind 8,70 oder so, ein Erwachsener, ich
glaube, weniger, weil dieja nicht mit toben. Aber das geht alles auch schon aufs Geld,
ne?, wenn man da erst mal hinkommen mdchteund alles. [...] (I: ErmaRigung?) Nicht,
dassich wisste. Also ich habe so was noch nicht gesehen.” (P5: 37)

Das Einrechnen der anfallenden Kosten vor Ort war bei einkommensarmen Fa-
milien sehr haufig zu beobachten. Auch entwickelten sie Strategien, um den-
noch Ausfliige fur und mit den Kindern zu organisieren. Hier wurden Orte
herausgesucht, die keinen Eintritt kosten und trotzdem eine Attraktion bieten.
Verpflegung (Essen und Trinken) wurde mitgenommen, um somit Ausgaben
vor Ort zu vermeiden:

» Dasist Alltag. Genau so haben wir unseren Alltag gebaut. Weil mit vielen Kindern
und wenig Geld bist du halt gehalten, auch nach giinstigen Alternativen zu suchen
fur die Freizeitgestaltung. Wir sind am Sonntag im W ldpark gewesen. Also es gibt
den Forst Klgvensteen in Hamburg-Rissen. Das ist dann immer mal einen Ausflug
wert, Tiere sozusagen in der freien Naturbahn zu sehen und dafir keinen Eintritt zu
bezahlen. Dafur kostet das Leben auf der anderen Seite halt ein bisschen mehr und du
schiebst halt die Leistung, die du hast, hin und her, klar.“ (P40: 1)

Abwagen und Umschichten des Budgets waren bei allen interviewten Perso-
nen zu beobachten. Die Schwerpunktsetzungen unterschieden sich auch in der
Auswahl der Lebensmittel. So gaben zumeist alleinstehende Personen an, nicht
auf gesunde, vollwertige Erndhrung zu achten und sich von Fastfood zu ernah-
ren:

» Na ja, ich rauche ja und ein Packchen Tabak sind 4 Euro. Also so kann man das
sagen. Aber man kann es auch anders sagen. Ich kaufe gern die Kinderpizza, diesind
drei; die kostet 3 Euro bei meiner Pizzeria. Also daswaren dann schon mal drel Tage,
wo ich ein Essen habe, ja? Oder zwei Tage, wo ich meinen Tabak habe.” (P11: 64)

Vor allem Familien oder Personen, die sich bewusst von biologisch erzeugten
Produkten erndhren wollten, achteten hingegen auf eine gesunde Erndhrung
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mit der Konsequenz, die erhdhten Ausgaben flir Lebensmittel an anderer Stelle
einsparen zu miissen:

» Also mir ist das Essen sehr wichtig. Ich koche mir gutes Essen, ich gehe gernin den
Bioladen meine Sachen kaufen. Aber sonst kann ich nicht viel ansparen, was Urlaub
angeht. Da komme ich schon so plug/minus null auf Monatsende.* (P25: 39)

Erndhrungswissenschaftliche Studien zeigen einen Zusammenhang zwischen
Einkommensarmut und der Erndhrungsweise auf. Sozial exkludierte Men-
schen essen weniger Obst und Gemdise, frische Produkte sowie Pilze, Hillsen-
friichte und Fisch. Produkte mit geringerer Nahrstoffdichte und hohem Fett-
und Zuckergehalt, wie z. B. fettreiches Fleisch, Wurst- und SuBwaren, wer-
den dafiir in den unteren Schichten deutlich mehr verzehrt (Feichtinger 1996,
S.11; Max Rubner-Institut 2008, S.163). Ernahrungsbedingte Erkrankungen
sind die Folgeerscheinungen, die in dieser Gruppe gehéuft zu beobachten sind.
So ist das Risiko, an bestimmten Atemwegserkrankungen sowie Stoffwechsel-
und Herz-Kreislauf-Stérungen zu erkranken, fir Menschen in Armut deutlich
erhoht (Lampert und Kroll 2010, S. 3).

In unserem Sample zeigte sich, dass die erbrachten Transferleistungen nicht
gleichmé&Big in dem Monat, fir den sie gedacht waren, verbraucht wurden. So-
mit stellten sich die festgesetzten Bedarfe (z. B. flir Kleidung oder Mobilitét)
als sehr unflexibel heraus, was mit den unterschiedlichen Anforderungen ein-
kommensarmer Haushalte nicht kompatibel ist. Des Weiteren ist die Hohe der
Transferleistung der gewahrten Leistung fur die Lebensfuhrung der Leistungs-
empfanger:innen nicht angemessen, da es beispielsweise zusétzlicher Forde-
rung und Sachmittelausstattung bedarf, um eine Integration in den Arbeits-
markt zu ermdglichen.

Tatséchlich waren sich einige der befragten Personen dariiber bewusst. Jedoch
blieb ihnen nichts anderes Ubrig als die Ausgaben ihren BedUrfnissen entspre-
chend umzuschichten:

» Das heifdt, weniger flr Korperpflege, weniger fir Freizeitaktivitaten, die etwas kos-
ten. Es gibt ja auch so einige geringe Anteile im Regelbedarf. Oder Bekleidungsgeld.
Friher hat es Bekleidungsgeld gegeben, jetzt muss ich das Bekleidungsgeld anspa-
ren durch den Regelsatz. Esist ein bestimmter Satz drin. Und das sind alles Posten,
wo ich ein bisschen Geld abzweigen kann. Die Arbeitsgemeinschaft SGB |11 kdnnte da
vielleicht sogar einen unwirtschaftlichen Umgang mit den Regelleistungen erwahnen,
weil das Geld fir Klamotten muss das Geld fur Klamotten bleiben. Und wenn ich da
einfach Geld abziehe, ist das ein unsachgeméaner Umgang mit den Leistungen und da-
fur sind friher ganz, ganz viele Mahnbescheide und so was rausgegangen. Es erzahit
mir aber auch niemand, wo ich jetzt was Gunstigeres bekomme. Dadurch, dass wir
halt bei Sonderangebotenimmer zuschlagen|...] Ich kaufe Hosen von Kik, die kosten
mich 10 Euro. Und im Regelsatz hatteich vielleicht 15 Euro fiir so eine Hose bezahlen
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kdnnen. Also man kann; gut, oder wir —wir — kdnnen gut mit dem Geld haushalten.
Und es ist halt nicht schlimm, dass auf anderen Bereichen der Lebensfiihrung etwas
Geld abgezogenist.* (P40: 67)

Als ein Hauptangriffspunkt, mobilitatsbezogene Exklusion im Bereich der Ur-
sachenebene der finanziellen Barriere zurlickzudrangen, wurde von politischen
Entscheidungstréger:innen die Angleichung des Bedarfssatzes an die realen
Mobilitatskosten gesehen. Die Landesregierung Berlin ist diesen Weg gegan-
gen und hat 2017 den Preis fiir das Sozialticket (nutzbar fir den gesamten
Stadtraum ohne zeitliche Begrenzung) von 36 Euro auf 27,50 Euro herabge-
setzt.® In den Berliner Interviews wurde die Anpassung des Preises themati-
siert. Diese wurde von einigen interviewten Personen positiv wahrgenommen,
auch wenn sie auf das konkrete Verkehrsverhalten keine Auswirkungen hatte.
Das Abwégen und Umschichten zwischen den verschiedenen Bedarfen hatte
sich nicht verandert, da die Bedarfe flir die anderen Ausgabenbereiche (Klei-
dung, Hygieneartikel etc.) nicht angepasst wurden. So berichtete ein befragter
Interviewpartner aus Hellersdorf zur Preissenkung des Sozialtickets:

»Ja, natlrlich. Dassind, naja, nicht ganz 10 EuroimMonat mehr. Und in der Welt von
Hartz IV macht sich 10 Euro im Monat doch schon ein kleines bisschen bemerkbar.
Da muss man die letzten ein, zwei Tage im Monat beim Esseneinkauf oder so nicht
direkt auf jeden Cent achten. WWenn man so einen Zehner mehr hat, dasist schon[...]
Esist nicht die Welt, aber macht sich; hat sich; hat sich etwas bemerkbar gemacht,
ja. [...] Nee, an und fir sich nicht. Ich bin da eigentlich recht gut mit hingekommen,
war halt eben nur so [...] Naja gut, Hartz 1V ist ja eh knapp bemessen. Und wenn
ich den Monat Uber nicht gut gehaushaltet hab, das hab ich dann, wie gesagt, die
letzten ein, zwei Tage im Monat dann gemerkt. Und das hat sich durch den Zehner
mehr ein bisschen ausgeglichen, wobei natlrlich die Sachen [...] Na, was vor allem
immer; sich immer ein bisschen bemerkbar macht, diese; auch wenn es nur kleine
Erhéhungen sind bei den Lebensmittel preisen, dassind hier ein paar Cent, daein paar
Cent. Aber man kauft ja doch mehrere Sachen ein und die paar Cent, die summieren
sich am Ende. Ja, und wenn man dann halt einen Zehner mehr zur Verfligung hat, ist
ein kleines bisschen mehr Luft bzw. gleicht dann|...] Jededieser Veerteuerungen macht
sich bemerkbar wieder, weil man sofort [...] Man hat; also ich zumindest hab einen
gewissen Rhythmus oder Sachen, die ich mir kaufe, die ich brauche. Und wenn dann
pl6taich so eine kleine Verteuerung kommt, ich bin vorher mit meinem Geld gerade so
Uber den Monat hingekommen, dann fehlt es natirlich hinten bisschen, mussich mich
erst mal neu dran gewdhnen. Und dadurch, durch diese fast 10 Euro Einsparung, war
es in dem Falle nicht; ja, fir mich nicht ganz so spiirbar gewesen, wenn irgendwas
sich verteuert hatte.* (P9: 25-26)

3 https://www.tagesspiegel.de/berlin/oeffentlicher-nahverkehr-berliner-sozialticket-wird-bil
liger/19296714.html
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Neue Mobilitatsdienstangebote, wie z. B. Fahrradausleihsysteme, wurden auf-
grund der finanziellen Barriere entweder nicht genutzt, oder sie werden in Ber-
liner Bezirken wie Hellersdorf und Falkenhagener Feld nicht angeboten.

» Ja, ich finde das wirklich teuer. Dann gibt es ja diese Deezer-Bikes. Und dann kann
man sich Uber diese Deezer-App zwar registrieren fiir diese Bikes, bezahlt aber dann
trotzdem irgendwie die Stunde vier Euro oder so was. Die findet man aber auch nicht
Uberall so. Hier bei uns, wir haben mal geguckt, eigentlich gar nicht. Eher so allesab
Landsberger Allee, also S-Bahnhof Landsberger Allee da. Also da haben wir welche
entdeckt gehabt irgendwie auch im Sommer, da sind wir ganz viel im Park Friedrichs-
hain, da im Volkspark, gewesen. Da haben wir diese Fahrrader gesehen, aber hier
rundum in Hellersdorf, da taucht vereinzelt mal so ein Fahrrad auf. Weil das irgend-
einer von irgendwo mitgebracht hat und hier steht es dann rum. Aber das finde ich
schon also recht teuer. Fir eine Stunde vier Euro, das ist vergleichsweise [...] Ich
weil3 nicht, da kann ich mir dann doch eher eine Fahrkarte holen. (lacht) Also dieist
dann ginstiger, ne? Also da bezahle ich 2,70 aktuell fir zwei Sunden. Also da fahre
ich zwei Stunden dann lieber mit der Bahn fir 2,70.“ (P4: 158)

Madgliche Mobilitatskosten fallen also nicht nur mit dem Erwerb eines Sozial-
tickets an. Es miissen z. B. auch fur die Fahrradnutzung entsprechende Kos-
ten (Reparaturkosten, Neuerwerb nach Diebstahl etc.) eingerechnet werden.
Folgt man den Erhebungen der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe aus
dem Jahre 2019, geben alleinstehende Personen 214 Euro und alleinerziehende
Personen 211 Euro durchschnittlich im Monat flir Mobilitat aus (Statistisches
Bundesamt 2020, S. 35).

Zusammenfassendes Fazit zu den finanziellen Barrieren:

Aufgrund des finanziell engen Spielraums sind einkommensarme Haushal-
te permanent gezwungen, Kosten abzuwdgen. Die Ausgabenentscheidungen
werden nach dem Stellenwert getroffen, der bestimmten Lebensbereichen bei-
gemessen wird. Es erscheint unmdglich, die Ausgabenstruktur an die da-
fiir vorgesehenen Bedarfssatze anzupassen. Werden hohere Ausgaben fiir Le-
bensmittel, Kleidung etc. getétigt, wird eher auf Mobilitat, wie z. B. Fahr-
ten zu Freund:innen, verzichtet. Somit stellt die finanzielle Barriere einen der
wichtigsten Faktoren fur nicht zuriickgelegte Wege dar. Andererseits entsteht
bei vielen befragten Personen ein ,,Mobilitatszwang*, um Einsparungen beim
Kauf von Lebensmitteln, Hygieneartikeln oder Kleidung realisieren zu kén-
nen. In duRerst prekaren Fallen missen gezwungenermalen bestimmte Orte,
wie z. B. Lebensmitteltafeln, aufgesucht werden, oder Mobilitatsentscheidun-
gen erscheinen nur zu bestimmten Zeiten sinnvoll, zu denen beispielsweise
Sonderangebote ausgepreist werden.
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4.2.2 Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems in Hamburg

Obwohl sie deutlich stérker darauf angewiesen sind, ist es fur einkommensar-
me Menschen in Hamburg nicht selbstverstindlich, den OPNV zu nutzen. Es
Uberrascht nicht, dass in den zwanzig qualitativen Interviews in Hamburg die
subjektive Wahrnehmung des Tarifsystems eine grof3e Rolle spielte. Die Inter-
viewten berichteten von unterschiedlichen Herausforderungen bei der HVV-
Nutzung, die durch die bestehenden finanziellen Einschrankungen und Beson-
derheiten des Tarifsystems gepragt sind. Obwohl dreizehn der zwanzig Befrag-
ten angaben, den OPNV taglich zu nutzen, besaRen nur zwei von ihnen eine
\ollzeit-Monatskarte. Diese kostete zum Erhebungszeitpunkt fur den Bereich
AB mit Sozialkartenrabatt 109,20 Euro. Im Abonnement hatten sie 66,10, Eu-
ro bezahlen missen.* Den Aufpreis gegeniber den im ,,Hartz IV“-Regelbedarf
vorgesehenen 35 Euro® konnten die Betroffenen in der Regel nicht aufbrin-
gen, ohne in anderen Bereichen der alltdglichen Versorgung, wie etwa bei der
Kleidung, zu sparen.

Da der OPNV ein Hauptverkehrsmittel ist, wurden von den Befragten unter-
schiedliche Strategien gewahlt, um ihre Mobilitat aufrecht zu erhalten. Eine
Strategie war es, die Mobilitatskosten flr die Woche bzw. den Monat abzu-
wégen, Fahrten strategisch zu planen und sich auf Einzeltickets zu beschrén-
ken. Eine andere Strategie stellte der Kauf von Teilzeit-Monatskarten dar, die
mit Sozialkarte im Abo 31,20 Euro und ohne Abo 42,90 Euro kostete.® Die
Teilzeit-Monatskarte gilt montags bis freitags nur auBerhalb der Hauptver-
kehrszeit, also von 9 bis 16 Uhr und von 18 bis 6 Uhr. Diese Limitierung
flihrt dazu, dass die Fahrten genau geplant werden mussen. Termine wurden
an das Zeitfenster angepasst, jedoch gelang dies nicht immer. In diesen Féallen
musste eine zusatzliche Einzelfahrkarte gekauft werden. Die Gefahr, sich bei
unvorhergesehener Zeitiiberschreitung des nutzbaren Zeitfensters des Tickets
(z. B. durch Verspatung des Verkehrsmittels) strafbar zu machen, fiihrte dazu,
dass die Betroffenen ihre Mobilitat stdndig planen mussten. Dies empfanden
sie als belastend und diskriminierend:

» [---] lch mussimmer gucken: We fahre ich wo? Wann muss ich den Bus verlassen,
damitich nichtin die 16 Uhr-Zeit komme. Daswére das Allererste, weil man fuhlt sich
schon diskriminiert, muss man ganz ehrlich sagen. So ein Ballast: Der Ballast muss

4 Eine Monatskarte kostet aktuell (Stand Januar 2022) inzwischen 112,80 Euro (90,20 Euro
mit Sozialkartenrabatt) und im Abo 92,40 Euro (69,80 Euro mit Sozialkartenrabatt), https:
/lwww.hvv.de/de/fahrkarten/wochen-monatskarten/vollzeit-karten

5 Der Regelbedarf wurde ab Januar 2021 auf 40,01 Euro erhoht, https://www.hartziv.org/rege
Ibedarf.html#regelbedarf-ab-dem-01012021

& Nach der Erhebung kostete das Ticket im Abo 31,50 Euro; ohne Abo 43,40 Euro,https:
/lwww.hvv.de/de/fahrkarten/wochen-monatskarten/teilzeit-karten
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dann wegbleiben, weil dann fahren die verniinftigen Leute Bus und Bahn. Also miissen
wir schnell weg irgendwie von der Bildflache, so ungefahr. (P24: 96)

Aus der Perspektive der Teilhabe stellte die Teilzeit-Monatskarte offenbar kein
adaquates Angebot dar, da die Anforderungen des Mobilitatsalltags von Ein-
kommensarmen nicht immer in das vorgegebene Zeitfenster passten. Neben
Arztterminen waren es auch Bring- und Abholwege flir Schulkinder, die sich
als nicht mit der Nutzung einer Teilzeit-Monatskarte vereinbar erwiesen. Auch
das Schiler:innenticket stellte fir einkommensarme Haushalte eine Belastung
dar. Eine Schillerhauptkarte inklusive Sozialrabatt kostete im Monat 28,90 Eu-
ro (im Abo 19,70 Euro).” Eine alleinerziehende Hamburgerin schilderte im
Interview, dass sie ganzlich auf ein Ticket verzichte und stattdessen ihre Kin-
der zu Ful zur Schule bringe:

» Man kann sie nicht jeden Morgen zwei Kilometer zu Fuld laufen lassen. Das hab
ich zum Beispiel mit meiner Grof3en gemacht, als sie in der dritten Klasse war. Ich
bin anderthalb Jahre mit ihr den Weg, das waren jeden Morgen 1,7 Kilometer, mit
drei Kindern[...] Weil da bin ich auch zu geizig, tut mir leid, jeden Tag da und [...]
Eine CC-Karte [gemeint ist die Teilzeit-Monatskarte] hat mir noch nicht mal was
gebracht, weil sie um acht in der Schule sein muss. So, und dann bin ich gelaufen mit
den Kindern. Also ich meine, fur dieist das gut, aber fir mich ist estrotzdemviel Zeit
und Stress.” (P37: 23)

Die finanziellen Barrieren des Tarifsystems konnten im Extremfall notwendige
Weiterbildungsmdglichkeiten geféhrden. So berichtete eine Interviewpartnerin
mit Migrationsgeschichte, dass es ihr aus finanziellen Griinden nicht méglich
gewesen sei, punktlich zum Beginn eines Sprachunterrichtes zu erscheinen.
Nur durch das Verstandnis des Sprachlehrers konnte sie weiterhin an dem Kurs
teilnehmen und ihre Féhigkeiten der deutschen Sprache verbessern:

» Und ja, ich hab immer zu spét, die ganzen Jahre, well ich hatte kein Geld zum nor-
males Fahrkarte. Und dann ich muss immer ab 9 Uhr fahren. Und dann ich bin 20
Minuten immer zu spét. Aber Gott sei Dank, die Lehrer ist; war sehr nett und hat mir
verstanden. Sonst, wenn ich nehme die normales Karte, also Grofbereich, dann ist
etwas also teuer fir mich.* (P12: 37)

Als eine weitere Limitierung wurde die Unterteilung des Tarifgebiets in Rin-
ge und Zonen empfunden. Als Konsequenz orientierte sich die Mobilitat am
Zuschnitt der Tarifzonen. Dies fiihrte zum Beispiel zum Abbruch von Fahrten
kurz vor Zonengrenzen, wobei die restliche Wegstrecke zu Ful absolviert wur-
de. Die Bewdéltigung der Mobilitat wurde so selbst zu einer Barriere bzw. war

7 Aktuell (Stand Januar 2022) ohne Abo 29,20 Euro, im Abo 19,90 Euro, https://www.hvv.de
/de/fahrkarten/wochen-monatskarten/karten-schueler
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mit Hirden verbunden. Es wurden seltener Routinen ausgebildet, da Betrof-
fenen immer wieder situative Planungsentscheidungen abverlangt wurden, um
mit moglichst geringem finanziellem Einsatz zum Ziel zu kommen. Viele der
Befragten empfanden das Tarifsystem als zu kompliziert und teilweise auch
als ungerecht. So schilderte eine Person folgende Situation:

» Also flr das Ticket, wenn ich Ziegelerstral3e losfahre bis Harburg Rathaus —1,70
Euro. Wenn ich mit dem Bus fahre von der Ziegelerstral3e aus. Und wenn ich von der
Ziegeler erst den Umweg Uber den S-Bahnhof Wihelmsburg nehme und dann nach
Harburg, dann bezahle ich schon 2,30 Euro, 2,40 Euro, weil das nicht mit in diesem
Kreis drin ist und weil das ja noch SBahn ist. Es ist; da bezahlt man schon 70, 80
Cent mehr, ne? Das finde ich ein bisschen ungerecht so eigentlich, obwohl ich dann
nicht weiter [...] Dielegen dasja so aus, es kénnte ja sein, dass ich da noch mit dem
Busweiterrolle hier. Dassich nicht vom S-Bahnhof dann zu Fufd nach Hause oder [...]
Also fir mich macht das aber keinen Sinn. Also absolut nicht.“ (P19: 9)

Die Erzéhlung konnte mit einer Fahrtenabfrage beim HVV verifiziert werden.
Und tatséchlich: Fur die gleiche Fahrzeit von zwanzig Minuten sind, abhéngig
vom Verkehrsmittel, unterschiedliche Preise zu zahlen.
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Die finanzielle Barriere des Fahrpreises flihrte im &uRersten Fall zu der Ent-
scheidung, Aktivitaten nicht zu unternehmen. Fast alle befragten Personen no-
tierten im Tagebuch Wege, die aus finanziellen Griinden nicht umgesetzt wer-
den konnten. Dies betrifft vor allem Ziele zu Begegnungen mit Freund:innen,
Bekannten, Freizeit- und Kulturorten (z. B. Museen). Vor allem in den Ham-
burger Interviews wurde die Hohe des Fahrpreises fiir nicht gemachte Wege
in den Vordergrund gestellt. Dass definitiv aufgrund des Fahrpreises die Ab-
wégungsentscheidung in Bezug auf den Besuch eines Ortes negativ ausfiel,
konnte fur den Besuch des Miniatur Wunderlands in drei Interviews belegt
werden. So bietet der Betreiber der Modelleisenbahnanlage Miniatur Wunder-
land in Hamburg im Januar fir einkommensarme Personen gegen Nachweis
der Bedurftigkeit kostenlosen Eintritt an. Obwohl die Kosten fur den Eintritt
weggefallen wéren, entschieden sich die befragten Personen gegen einen Be-
such:

»Ja, dawollteich eigentlich hin, weil daim Januar ein paar Tage waren, wo, ja, eben
halt Eintritt frei war, fir die, die eben halt Hartz 1V kriegen. Ja, und da hat aber eben
halt wieder das Fahrtgeld gefehlt, ne? Und ich finde das faszinierend, was die da aus
so kleinen Seine; und Uberhaupt so, wie klein das dann auch ist und so. Und trotzdem
alles so gut sichtbar ist und so was. Ich bin selber kreativ. Deswegen ist das so, dass
man da einfach mal hinmuss. Und seit funf Jahren wollte ich da hin. Und jetzt im
Januar war das dann eben halt, ja, umsonst. Aber ich konnte nicht.“ (P21: 36)

Alle befragten Hamburger Interviewpartner:innen wiinschten sich Veranderun-
gen im Tarifsystem bzw. ein firr sie glinstigeres preisliches Angebot. Anders als
in den Berlin Interviews wurde der Fahrpreis als eine Belastung ihres Alltags
empfunden und thematisiert. Dies driickte sich in einer wesentlich héheren
Teilnahmebereitschaft der Hamburger:innen an der Studie aus. Einem grof3en
Teil der Befragten war es ein Anliegen, von ihren Erfahrungen mit dem HVV-
Tarifsystem zu berichten und Forderungen zu formulieren. In diesem Kontext
wurden von einigen Befragten Diskriminierungserfahrungen thematisiert, die
ein selbstbewusstes Formulieren der Forderungen erschwerten:

» Und aber da ware es besser, da mal nach vorne zu gehen und zu sagen: Ja, wir ma-
chen sie guinstiger. Und, ja, auf jeden Fall. Weil manchmal fiihlt man sich als Mensch
dritter Klasse schon so. Ist so. Wir sind dadurch ja keine schlechteren Menschen.”
(P19: 95)

Zusammenfassendes Fazit zur Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems:

Eine Monatskarte ohne zeitliche Beschrankung (Vollzeit-Monatskarte) war fir
die Teilnehmenden an der Befragung trotz des Sozialkartenrabatts von 22,60
Euro zu teuer und wurde deshalb nur von wenigen Befragten in Hamburg ge-
nutzt. Der Kauf der Teilzeit-Monatskarte erforderte die Planung von Fahrten
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und Fahrtzeiten, die nicht den Anforderungen des Alltags entsprachen. Die
zeitliche Limitierung zwang zum Kauf von zusétzlichen Einzeltickets, wenn
z. B. wichtige Termine im Jobcenter oder beim Arzt auBerhalb der méglichen
Fahrtzeitenberechtigungen anstanden. Das Tarifsystem wurde als intransparent
und zu kompliziert empfunden. Aufgrund finanzieller Barrieren wurden vor
allem Freizeitwege oder Besuchswege zu Freund:innen und Bekannten unter-
lassen. Typabhéngig zeigt sich eine weitere Strategie, stattdessen das Fahrrad
zu nutzen oder zu Ful’ zu gehen. Das Fahrradfahren stellte jedoch fiir viele kei-
ne Option dar (vgl. 4.2.5). Insgesamt lieRen sich eine eingeschrankte Mobilitét
und damit verbundene verringerte Teilhabe beobachten.

Kontext
Ursachen
i

PHANOMEN
Die Befragten nutzen

Konsequenzen

Strategien zur Bewiltigung

bevorzugt die
Teilzeit- statt der
Intervenierende Bedingungen@RUHIFIIIGE VBl eE g (=]

bedartssatz

Abbildung 34: Tarifsystem HVV, Srategien zur Bewaltigung und Konsequenzen

4.2.3 Personliche Barrieren

Neben den finanziellen Beschrankungen benannten die interviewten Personen
auch personliche Barrieren als Ursache dafiir, weshalb sie Wege nicht realisie-
ren oder bestimmte Verkehrsmittel nicht nutzen konnten. Zu diesen personli-
chen Barrieren zdhlten sowohl kérperliche als auch psychische Einschréankun-
gen. Es kann generell konstatiert werden, dass sich die meisten Proband:innen
mit verschiedenen Problemlagen konfrontiert sahen und daher mehrere per-
sonliche Barrieren schilderten.

Barrieren sind dabei nicht als absolute Faktoren zu verstehen, die die Mobi-
litdt der Proband:innen generell einschréanken. Relevant wurden diese in den
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meisten Fallen erst dann, wenn sie subjektiv als Barrieren empfunden wurden.
So benannten zahlreiche Proband:innen die Uberfiillung von U- und S-Bahnen
als Grund, weshalb sie jene Verkehrsmittel bewusst mieden und dadurch auch
bestimmte Ziele seltener aufsuchten. Fiir sie war diese Barriere, die durch &u-
Rere Gegebenheiten bedingt ist, so bedeutsam, dass sich ihr Mobilitats- und
damit auch ihr Moglichkeitsradius einschrénkte. Inwiefern die Proband:innen
bewusst Uber Ziele reflektierten, die sie durch diese subjektiv empfundene per-
sonliche Barriere nicht erreichen konnten, konnte nicht in jedem Fall abschlie-
Rend geklart werden.

Umgekehrt gab es auch offensichtliche persénliche Barrieren, wie beispiels-
weise eine korperliche Gehbehinderung, die jedoch nicht als einschréankend
empfunden wurde. Ein Proband mit kérperlicher Schwerbehinderung gab an,
sich dadurch in seinem Mobilitatsalltag und Mdglichkeitsraum nicht ein-
schranken zu lassen. Trotz der kérperlichen Einschréankung begleitete er seine
Kinder zur Schule, tatigte Eink&ufe und plante Familienausfluge.

Personliche Barrieren sind — wie der Name schon impliziert — individuell ge-
pragt, weshalb sie einer differenzierten Betrachtung und Bearbeitung bedurfen.
Unter korperlichen Einschrénkungen werden gesundheitlich somatische Be-
dingungen gefasst, die die Mobilitat von Personen einschrédnken kénnen. Dazu
zahlen beispielsweise motorische Einschrankungen, Beeintrachtigungen der
Seh- und Bewegungsfahigkeit sowie chronische Krankheiten, die zu einer Be-
wegungseinschrankung fihren. Geistige oder seelische Behinderungen werden
in diesem Zusammenhang nicht als korperliche Einschrankungen begriffen.

Die befragten Proband:innen schilderten in den Interviews die unterschied-
lichsten korperlichen Einschrdnkungen, die zum Teil auch die von ihnen do-
kumentierten Wege beeinflussten. Zwei Personen berichteten von Gehbehin-
derungen, die sie in ihrer Mobilitat beeintréchtigten. So berichtete ein Mann
aus Wilhelmsburg:

» |ch sageimmer, ich wiirde gerne. Vom Gedanken her wiirde ich gerne. Aber ich traue
mich nicht mehr. Weil ich mir irgendwie zu unsicher bin. Esist ja bei mir beim Laufen
[...] Ich bin ja manchmal so unsicher auf den Beinen, das passiert mir auch ofters,
dass ich dann mal wegknicke. (P15: 10)

Eine &ltere Frau aus dem Falkenhagener Feld erzahlte, dass sie auf den OPNV
angewiesen sei, da sie nicht mehr so weit laufen kdnne. Eine weitere Frau
erzahlte von ihrer Sehbehinderung, die sie in ihrer Mobilitdt beeintrachtigte.
Sie war an einem Glaukom erkrankt:

» Ich habe Griinen Sar, also ich hab zwar noch einen [...] Fuhrerschein, wenn ich
wollte, kdnnte ich Auto fahren, aber darf ich natirlich nicht. Bin eine Gefahr fir an-
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dere. Und das bezieht sich natiirlich nicht nur aufs Autofahren, auch aufs Fahrradfah-
ren.* (P28: 149)

Aufgrund ihrer Augenerkrankung gab sie an, die U-Bahn zu bevorzugen und
S-Bahnfahrten zu vermeiden:

» FUr mich personlich aufgrund meiner gesundheitlichen Einschrénkungenist es an-
genehmer, well ich vertrage das nicht, wenn es hell ist und Sachen ganz schnell an mir
vorbeifahren. Das habe ich; in der S-Bahn habe ich das nattrlich haufiger. Also man
kriegt ja diesen Wechsel da eher mit.” (P28: 151)

Neun weitere Personen berichteten von gesundheitlichen Beeintréchtigungen,
die sie in ihrer Bewegungsfreiheit einschrankten. Hier wurden auch psychische
Einschrankungen genannt, die sich negativ auf die Mobilitat der Betroffenen
auswirkten. Dazu zadhlen beispielsweise Phobien, Depressionen und Suchter-
krankungen. Dariiber hinaus werden unter diesem Begriff auch psychische Be-
eintréchtigungen, wie beispielsweise Antriebslosigkeit, gefasst. Aufgrund von
Unbehagen gegeniiber groReren Menschengruppen bei der Nutzung des OP-
NV, gab eine interviewte Frau aus Neukolln an, sich zumeist nur zu Ful® im
unmittelbaren Wohnumfeld zu bewegen:

» 1St mir zu grof3, zu untibersichtlich und auch zu, wie sagt man [...] Ist halt zu viel
Menschen, diese Sachen sind einfach zu viel. Also ich fiihle mich immer nicht wohl, wo
so viele Sachen sind oder viele Menschenmassen. Und deswegen mag ich es nicht.”
(P22: 31)

Eine befragte Person hatte unter einer Phobie gelitten und war wéhrend dieser
Zeit kaum aus dem Haus gegangen. Mit der Integration in eine Mafinahme bei
einem sozialen Tréger hatte sich dies jedoch geéndert. Wahrend der Erhebung
hatte die befragte Person einen regelméRigen Mobilitatsalltag und berichtete,
dass Mobilitat mittlerweile einen sehr hohen Stellenwert in ihrem Leben ein-
nahme:

» Einen sehr hohen, weil ich mich vor also zwei, drei Jahren sehr eingesperrt habe.
Und seitdem es mir gut geht, bin ich halt auch gern unterwegs. Ich hatte einfach so
Angst rauszugehen, ne? Also das war ja wegen meiner Psyche. Und da hat es mich
eigentlich nicht gestért, weil ich es einfach nicht genutzt habe. Deswegen bin ich jetzt
vielleicht umso intensiver, was Freiheit betrifft. (P26: 53)

Eine &hnliche biografische Episode schilderte eine 31-jhrige Frau aus dem
Falkenhagener Feld:

» Und dann passiert das sehr schnell, dass man sich in der Situation festgefahren fuihlt

und sich vielleicht sogar von der Gesellschaft noch mehr isoliert. Also bei mir ist das
zumBeispiel so[...] Ichmeing, ich sehejetzt sehr aktiv aus. Aber wennich Ihnen sage,
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2014 konnte ich mein eigenes Haus nicht verlassen. Ich konnte weder Bahn noch Bus
noch sonst irgendwas fahren. Dann wiirden Se wahrscheinlich sagen, kénnen Sesich
bei mir nicht vorstellen. Also dasist halt alles so eine Sache.” (P28: 150)

Dass Phobien zu einem besonderen Mobilitatsverhalten fihren kénnen, schil-
derte eine Sozialarbeiterin aus dem Falkenhagener Feld. Sie erzahlte von einer
Person, die an einer Soziophobie erkrankt war. Ein Interview mit dieser Person
kam leider nicht zu Stande. Jedoch berichtete die Kontaktperson, dass die im
Falkenhagener Feld wohnende Person den Weg fir den Einkauf vom Wohnort
zum S- und U-Bahnhof Spandau, eine Strecke von fast vier Kilometern, zu Ful3
auf sich nimmt. Einerseits vermiede sie dadurch Menschen in Bussen, ande-
rerseits kénne sie dort die Produkte selbst einscannen und somit Lebensmittel
einkaufen, ohne in Kontakt mit Verkaufer:innen zu kommen.

Antriebslosigkeit hingegen fuhrt haufig eher dazu, die Wohnung nicht zu ver-
lassen und die Eink&ufe moglichst vor Ort zu erledigen. Die Freizeit wird dann
zumeist in der Wohnung verbracht. Vor allem Manner berichteten, dass es ih-
nen schwerfiele, den Tag zu strukturieren. Ein Mann aus dem Falkenhagener
Feld erzdhlte beispielsweise von seinen Schwierigkeiten, zu einer MalRnahme
zu gehen, die auf die Integration in das Arbeitsleben abzielte:

» Das lauft in diesem Jahr sehr gut, im letzten und vorletzten Jahr war es schwierig
mit Arbeit. Wenn ich keine Lust habe, bin ich erst gar nicht gekommen. Jetzt hab ich
manchmal auch keine Lust, ich bin aber relativ immer jetzt hier, Montag bis Don-
nerstag, Freitag nicht mehr. Weil ich den Freitag nie geschafft hab, weil der um 10
anfangt.” (P33: 6)

Aber auch die permanenten Zwange, den Alltag zu bewaltigen, kénnen Uber-
fordernd wirken und zu Kraftlosigkeit fiihren, sodass auch fuRlaufig erreichba-
re Ziele nicht besucht werden. So berichtete eine Frau aus Neukdlln von einem
nicht zuriickgelegten Weg in ihrem unmittelbaren Wohnumfeld aufgrund von
Erschopfung:

» B: Der Weihnachtsmarkt. Ja, hatte ich gern mal vorbeigeguckt.
I: Und warum konnte das jetzt nicht[...]?

B: Ja, weil es mir nicht gut ging. Ich war dann auch bisschen platt. Mir fehlt noch
bisschen Schlaf, meine Tochter da [...] WAr zwei schlafen eh nur in einem Zimmer,
well ich es nicht schaffe, das andere aus; aufzur&umen. Und da macht sieimmer paar
Gerausche nachtsund ich bin[...] Ich habe so einen leichten Schlaf und da fehlt mir
immer dann Schlaf auch sowieso, ne?* (P11: 55)

Aber auch das Bedtrfnis nach interpersoneller Distanz kann dazu flhren, dass der
OPNV vermieden wird. Eine Interviewpartnerin mit Migrationsgeschichte schilderte
ihr Unbehagen bei der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel:
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» Erstens, manchmal ist es zu voll. Und zweitens, es stinkt und mir wird es irgendwie
ab und zu mal auch mal schwindlig, wenn ich dann mit der U-Bahn [...] W&if3 nicht,
vielleicht ist eswie; weil ich nicht daran gewthnt bin. Esist unangenehm, genau. Und
manch; wie gesagt, manchmal ist es so voll, da muss man stehen. Und man ist zu nah
an den anderen Menschen und das mag ich irgendwie nicht. Das ist unangenehm.”
(P31: 34)

Des Weiteren wurden biografische Einschrénkungen erfasst, die sich negativ
auf die Mobilitt von Menschen auswirken. Grundlage war in diesem Zusam-
menhang der Begriff ,,Mobilitatsbiografie”, der ,,die Lebensgeschichte einer
Person im Hinblick auf die subjektiv wahrgenommenen Mdglichkeiten zur
Ortsveranderung” (Schwedes et al. 2018, 71f.) beschreibt. Diese subjektiven
Wahrnehmungen kdnnen Mobilitat ermdglichen — oder auch einschranken. Im
Fokus stehen hierbei pragende biografische Mobilitatserfahrungen im Lebens-
verlauf, die zur Kontextualisierung des gegenwartigen Verkehrsverhaltens ge-
nutzt werden kdnnen (vgl. ebd.).

In den Interviews berichteten einige Personen von biografischen Ereignissen,
die ihre gegenwartige Mobilitat wesentlich beeinflussten. Zum einen waren
es traumatische Ereignisse, die beispielsweise den Mdglichkeitsraum der Ver-
kehrsmittelwahl pragten. In zwei Féllen wurden z. B. eigene Unfallerfahrungen
mit dem Auto geschildert, die dazu fuhrten, dass der Autofiihrerschein nicht
erworben wurde. Auf die Frage nach dem Erwerb eines Pkw-Fihrerscheins
antwortete eine Frau aus Wilhelmsburg:

» Nein, nein. Ich habe da Angst vor. Ich hatte mal mit 16 einen schweren Autounfall
mit meinen Eltern. Und habe drei Monate im Koma gelegenund [...] Ja, da war das
dann ab da einfach vorbei.” (P21: 72)

Ein &hnliches Erlebnis schilderte eine alleinerziehende Mutter aus Steilshoop
und begriindete damit den Nichterwerb eines Fuhrerscheins:

» Nein, aber habe ich aus Prinzip nicht gemacht. Weil mein Vater hatte einen Unfall,
da war ich mit drin. Meine Mum hat mir das erzihlt. Und seitdem habe ich gesagt:
Okay, dann mdchte ich keinen Fuhrerschein haben.” (P5: 68)

Mit Eintritt in die Arbeitslosigkeit, einer Scheidung oder dem Tod von Fa-
milienangehdrigen wurden &hnliche traumatische Lebensereignisse angefihrt,
die die Mobilitat bei einigen befragten Personen grundlegend veréndert hat-
ten (vgl. Kapitel 5.3). Diese Briiche in der Biografie gingen zumeist mit dem
Verlust des Autos oder einem generellen Riickzug aus dem gesellschaftlichen
Leben einher.

Aber auch mangelnde mobilitatsbiografische Vorerfahrungen filhrten zu einem
Ausschluss eines Verkehrsmittels. So begriindete eine interviewte Frau aus
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dem Falkenhagener Feld, dass ihr aufgrund ihrer Herkunft die Vorerfahrungen
im Radverkehr fehlten, um sich mit dem Fahrrad in Berlin sicher fortbewegen
zu konnen:

» Ich hab kein Fahrrad. Und ich komme halt nicht aus Berlin, ich komme urspriinglich
aus Wesbaden. Und das ist keine Fahrradstadt. Deshalb bin ich das auch nicht so
gewdhnt. Ich fahre nicht gern im Verkehr Fahrrad.” (P23: 30)

Aber auch Proband:innen, die bereits selbst innerhalb ihrer Familien Armuts-
erfahrungen gemacht hatten, schilderten, dass bereits im Kindes- bzw. Jugend-
alter die Moglichkeiten fir Mobilitat aufgrund einer finanziell prekéren Si-
tuation eingeschrénkt waren. Zum fehlenden Fihrerschein befragt, antwortete
eine Probandin aus Hellersdorf:

» Hatte ich gerne gemacht, wenn die Moglichkeit gegeben ware. Also meine Eltern
sind auch leider Hartz-1\V-Empféanger, weil sie, ja, gesundheitlich, sage ich mal, ein-
geschrankt sind. Da blieb das nicht anders tbrig.” (P4: 119)

Eine vom Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) in Berlin und
dem Zentrum fir Sozialpolitik (ZeS) der Universitdt Bremen verdffentlichte
Studie zu Kinderarmut ergab, dass Jugendliche zwischen 13 und 16 Jahren, die
in einer Sozialhilfefamilie aufgewachsen sind eine um 10 und 25 Prozent héhe-
re Wahrscheinlichkeit haben, als Erwachsene wieder sozialhilfeabhéngig wer-
den.® Die Erziehungswissenschaftlerin Carola Kuhlmann (2008) hat diagnos-
tiziert, dass ungleiche materielle Ressourcen Bildungsméngel verursachen. In
Bezug auf die Theorie Pierre Bourdieus, in der Bildung als ,kulturelles Ka-
pital“ interpretiert wird, geht Carola Kuhlmann von einer Ubernahme eines
spezifischen ,,Habitus* des Herkunftsmilieus aus. Vermutlich lieen sich die-
se Erkenntnisse auch auf die Vererbung von Mdglichkeitsrdumen Gbertragen.
Jedoch war das vorliegende Interviewmaterial nicht in erster Linie mobilitats-
biografisch angelegt, sodass dies zumindest durch die Mobilelnclusion-Studie
empirisch nicht eindeutig zu belegen ist.

Zusammenfassendes Fazit zu den personlichen Barrieren:

Korperliche und psychische Einschrankungen sind Barrieren, die zusatzlich zu
den finanziellen Barrieren die Mobilitat begrenzen kénnen. Aufgrund von koér-
perlichen Handicaps kdnnen bestimmte Verkehrsmittel nicht genutzt werden.
Phobien, Geh- und Sehbehinderungen sind in Einzelféllen so préagend, dass
auch finanzielle Entlastungen (z. B. durch die Herabsetzung des Sozialticket-
preises in Berlin) die Mobilitat nicht beglinstigend verandern. Antriebslosig-
keit und Uberforderung kénnen dazu fiihren, dass Wege nicht realisiert werden
und Aktionsrdume klein bleiben. Antriebslosigkeit und soziale Zurlickgezo-

8 https://www.tagesspiegel.de/politik/vererbte-armut/591990.html
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genheit kdnnen Ausléser fur nicht gemachte Wege sein. Traumatische Erleb-
nisse und biografische Briiche kdnnen Ausldser flr eine Selbstbeschrankung
der Verkehrsmittelwahl und der Gestaltung des eigenen Aktionsraumes sein.
In diesen Féllen beschrénkt sich der Aktionsraum haufig auf das Wohnumfeld.
Der Stadtraum wird von dieser Gruppe meist nur sporadisch genutzt.

Kontext
SRRy Dumieren Persdnliche Barrieren gestalte
sich se
Barrieren shch ur wirker
—— i ’ i i
«  Kérperliche Einschriinkungen (z B Geh- oder
ETIDE INgEn) ehmen.
I

Konsequenzen

PHANOMEN
Personliche Barrieren konnen
einschrankend auf die
individuelle Mobilitat wirken.

Abbildung 35: Personliche Barrieren und Konsequenzen

4.2.4 Subjektive Wahrnehmungen von Erreichbarkeit

Ein Schlusselfaktor fiir die mobilitatsbezogene Exklusion ist das Themenfeld
der Erreichbarkeit. Im Vordergrund der durchgeflhrten qualitativen Interviews
stand hierbei die subjektiv wahrgenommene Erreichbarkeit von Orten, die ei-
ne angemessene Versorgung garantieren und weiterfithrend Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben ermdéglichen. Dies sind u. a. Einrichtungen der sozialen
und gesundheitlichen Infrastruktur, der Nahrungsmittelversorgung sowie So-
zialkontakte.

Zur gesundheitlichen Infrastruktur vor Ort, stellten fast alle befragten Personen
fest, dass die Versorgung durch Arztpraxen und Apotheken in ihrem Wohnum-
feld gut und diese sogar oft fuRlaufig erreichbar seien. Jedoch befand sich ein
Teil der Interviewten in fachérztlicher Behandlung oder musste spezielle The-
rapieangebote nutzen, die aullerhalb des unmittelbaren Wohnumfelds angesie-
delt waren. In diesen Fallen war es fur die Inanspruchnahme der medizinischen
Versorgung notwendig, den gesamten Stadtraum zu nutzen.
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Die Aussage einer Frau aus Wilhelmsburg zeigt, dass aufgrund von besonderen
medizinischen Anwendungen Fahrten aulierhalb des Wohnumfelds notwendig
sind:

. Also Apotheke ist vorhanden. Arzte sind auch vorhanden, aber man muss ja nun;
oder ich mussja nun auch spezielle haben, ne? Also ich muss einen Neurol ogen haben,
also wegen meines Kar paltunnels, das habeich ja nun auch noch. Dann mussich einen
ordentlichen Diabetologen haben, weil ich auch noch Diabetes habe. Diese Fachérzte,
die hat man eben halt da nicht, ne? So, und ja, das sind eben halt [...] Und ich habe
eben halt auch [...] Ich war schon da bei den Arzten, und ich muss eben halt auch
Vertrauen zu Arzten haben.* (P21: 54)

In Hamburg mssen flr diese Fahrten entsprechende Kosten eingeplant wer-
den. So erzéhlte eine alleinerziehende Mutter, dass fir die Termine ihres Kin-
des in der Ergotherapie zusatzliche Mobilitatskosten anfielen:

» Mein Kleiner hatte Ergotherapievon Geburt an, also fur ein halbes Jahr damals, und
da mussteich immer in die Langelohstraf3e fahren. Und da musst du ja auch jedes Mal
eine Fahrkarte ziehen. Und das war ein-/zweimal die Woche, immer unterschiedlich,
je nachdem, wie die da war. Aber daswar dann auch, ja, einmal die Woche 4, 5 Euro
knapp und zweimal die Woche waren es dann 10 Euro.” (P37: 28)

Die Kriterien der Arzt:innenwahl sind nicht nur von der Erreichbarkeit abhan-
gig, sondern auch stark von einem Vertrauensverhaltnis zwischen Patient:in
und Arzt:in gepragt, das sich durch Empfehlung oder langjéhrige eigene Er-
fahrungen herausgebildet hat. So schilderte eine 60-jahrige Frau:

» Und jetzt hab ich auch einen Orthopaden in Bahrenfeld, der ist auch ganz weit weg.
Aber ich lege auch tatséchlich Wert auf mindestens eine CC-Karte und im GrofRbe-
reich. Dannist dasegal, wo der Arzt ist, weil du suchst dir den Arzt ja aus, je nachdem,
wie du den gerne héttest oder empfohlen wurde.” (P36: 3)

Um unabhangig zu sein und die Freiheit der Arzt:innenwahl zu haben, war
die interviewte Person bereit in ein Ticket fiir den Preis von 69,20 Euro zu
investieren.

Auch bezuglich der Einkaufsmdglichkeiten schétzten die befragten Personen
die Erreichbarkeit in ihrem Wohnumfeld als gut ein. Der Bezug von Lebens-
mitteln oder Giitern des taglichen Bedarfs war fiir viele unproblematisch er-
reichbar. Fur den Einkauf wurden die (blichen Discounter genutzt. In den Be-
fragungsgebieten Steilshoop, Osdorfer Born und Hellersdorf sind zwar auch
Einkaufszentren vorhanden, jedoch wurden diese als nicht attraktiv wahrge-
nommen. Das Einkaufszentrum in Steilshoop wurde beispielsweise von den
Befragten nur fur den Einkauf von Waren des tdglichen Bedarfs genutzt. Leer-
stand und ein ungepflegtes Interieur nahmen die befragten Anwohner:innen
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negativ wahr. Fir besondere Einkdufe wurden Einkaufszentren auBerhalb des
Wohnumfelds genutzt, die ein vielfaltigeres Angebot haben:

» Hmhm, Kleidung oder halt, ich sage mal, speziellere Sachen. Wenn ich jetzt nur eine
Tafel Schokolade zum Geburtstag kaufen will, dann kann ich das auch hier machen.
Aber wenn ich nach irgendwas Bestimmtem gucken will, schénes Stiick Seife oder so,
dann muss ich woandershin.“ (P23: 11)

Nicht alltagliche Einkdufe wurden eher selten getatigt. Es kam auch vor, dass
interviewte Personen das Einkaufszentrum besuchten, ohne etwas zu kaufen.
Fur Familien stellten die Besuche in den Einkaufszentren ein besonderes Er-
eignis dar. Befragte gaben an, diese z. B. mit Eis essen mit den Kindern zu
verbinden, sofern es das Finanzbudget zulieR.

Eine Frau, die im Falkenhagener Feld lebt, besuchte beispielsweise die Shop-
ping Mall Spandau Arcaden nur sporadisch:

»Ja, in die Arcaden gehe ich relativ selten. Das mache ich eigentlich nur, wenn ich
ein Passfoto brauche oder wegen Schuhen oder ins NanuNana. Da holeich mir meine
Malsachen.” (P30: 37)

Die Erreichbarkeit von Kitas und Schulen wurde von den befragten Eltern als
nicht problematisch angesehen. Ahnlich wie bei der Wahl der Arzt:innen ori-
entierte sich die Wahl der Kita oder der Schule nicht hauptséchlich an der Er-
reichbarkeit der Einrichtung, sondern an qualitativen Kriterien der Betreuung
(z. B. Forderung oder Angebote fiir die Kinder).

Fur die Aufrechterhaltung ihrer sozialen Kontakte nutzten die meisten befrag-
ten Personen den gesamten Stadtraum, da diese in anderen Quartieren lebten.
Bei Personen, die sich meist in ihrem Wohnumfeld bewegen, waren die sozia-
len Kontakte auf das Wohnumfeld beschrankt. Kiezcafés und Nachbarschafts-
heime stellten dort wichtige Orte der Begegnung dar, die nahmobil erreichbar
sind. Die Erreichbarkeit der sozialen Kontakte wurde von keiner der befragten
Personen als eine rdumliche Barriere thematisiert. Entscheidend waren hier
in erster Linie finanzielle oder personliche Barrieren, die einen personlichen
Kontakt nicht zu Stande kommen liel3en.

Dies trifft auch auf Destinationen wie Freizeitmdglichkeiten oder kulturelle
Veranstaltungen zu. Hier wurden typenabhéngig verschiedene Strategien ge-
waéhlt. Zum Teil wurde auf den Besuch einer Veranstaltung verzichtet oder
aber es wurden grof3e Aufwendungen in Kauf genommen, um an einem Event
teilnehmen oder z. B. einen Tierpark besuchen zu kdnnen.

So berichtete eine Frau aus Hellersdorf, dass sie gerne an der Kulturveranstal-
tung Festival of Lights in der Berliner Innenstadt teilnehmen wollte. Bei der
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jahrlich im Herbst stattfindenden Veranstaltung werden zahlreiche Gebaude
und Platze bunt illuminiert. In diesem Fall war der Frau der Besuch so wich-
tig, dass sie von ihrem Wohnort in Hellersdorf zum Alexanderplatz zu FuR lief,
um sich die beleuchteten Geb&ude anzuschauen:

» Ja, jetzt waren wir zumBeispiel auch[...]Vor kurzemwar ja dieses Festival of Lights.
Da binich mit meinem Freund auch zum Alexander platz gelaufen. Wir sind eigentlich
die ganze Strecke, wie die U-Bahn fahrt, gelaufen. (lacht) Ja, ich glaube, wir sind zwei
Sunden oder so oder langer. Also ich glaube, zZwei, zweieinhalb Sunden irgendwie so
sind wir gelaufen. Auf dem Riickweg haben wir uns dann auch eine Fahrkarte geholt,
weil war dann schon irgendwie 23 Uhr. Also da wollte ich dann nicht noch nach Hause
laufen, da habe ich gesagt: Nein, ich bin heute genug gelaufen.” (P4: 148)

Diejenigen, die den gesamten Stadtraum intensiv nutzen, fihren Freizeitbe-
dirfnisse an, die zumeist nicht ausschlielich im unmittelbaren Wohnumfeld
umgesetzt werden kénnen. Genannt wurden Treffen des Dartvereins, einer
Bastelgruppe, religiose Gemeindeveranstaltungen etc., die meist in anderen
Quartieren stattfinden. In diesem Zusammenhang formulierte jedoch kein:e
Interviewpartner:in, dass sie oder er sich die Realisierung im unmittelbaren
Wohnumfeld winschte.

Die Bewertung des Angebots im Wohnumfeld fiel in den Interviews recht un-
terschiedlich aus. Zum einen wurden Grinflachen, Spielpléatze oder auch Frei-
zeitangebote fir Kinder im Wohnumfeld genutzt. Zum anderen erschienen be-
stimmte Angebote im Wohnumfeld nicht sehr attraktiv, da sie nicht den Vor-
stellungen oder den Bedrfnissen der Nutzer:innen entsprachen.

Héufiger wurde in diesem Zusammenhang die Nutzung eines Schwimmbads
im Wohnumfeld genannt, das wenig Komfort bdte. So berichtete eine alleiner-
ziehende Frau aus dem Osdorfer Born:

» Also es gibt das Elbtorbad, aber da ist ein Becken fir Schwimmer und ein kleines
Becken, da ist keine Rutsche, gar nichts. Und deswegen, das lohnt sich da gar nicht
hinzugehen mit den Kindern, muss man jetzt nicht fir los. (P37: 58)

Das gleiche Bad wurde aber von einem Vater mit sechs Kindern vollig anders
bewertet und als Bereicherung empfunden, wobei er den finanziellen Aspekt
der Nutzung betonte:

» Allerdings finde ich es schon, es ist ja ein Stadtteil, der sein eigenes Bad hat. Ich
habe letztens irgendwie Uber dieses 50-j&hrige Bestehen vom Osdorfer Born gelesen
und Bilder angeschaut. Und wir brauchen nicht weit weg, umin ein Freibad zu gehen.
Es gibt das Osdorfer Freibad am Osdorfer Born, ist ja die StraRe. Und auch einen
netten Ausflug wert. Auch vom Preis her. Das heil3t, da zahleich fir eine Familienkar-
te 4,50 Euro/5,50 Euro und kann mit allen meinen Familienangehdrigen, also auch
Familien mit Kindern und meine Ehefrau und ich, wir kdnnen dann da rein. Und esist
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auch keine zeitliche Begrenzung, wie man dasin grof3en Baderland-Badeanstalten hat,
dass man ein Zwei-Stunden-Ticket kaufen kann und dann raus muss. Ware auch bei
uns ein unzuschaffender Aufwand, die ganzen Kinder zusammenzusammeln und fertig,
trocken, zwei Stunden spater wieder raus|...] Ist auch ein schoner Ort, der Osdorfer
Born, also das Freibad, wo wir auch so manchen Sommer oder manche Sommertage
verbringen und Essen mithaben.” (P40: 100)

Hier zeigt sich bereits, dass die nahmobilen Angebote sehr unterschiedlich
bewertet und genutzt werden. Wie in Kapitel 5.3 deutlich wird, sind diese
Unterschiede in der subjektiven Wahrnehmung auch von den gewéhlten Be-
waéltigungsstrategien (Offenheit, Proaktivitat, Problemzentrierung) sowie den
jeweiligen Typen abhéangig.

Als ein weiteres Beispiel sei hier die unterschiedliche Nutzung und Wahr-
nehmung des Kornerparks in einem Neukdllner Wohnquartier angefuhrt. Ei-
ne Frau, die angab, ihr Wohnumfeld bzw. ihre Wohnung kaum zu verlassen,
bewertete den Park in ihrer Néhe negativ. Sie verband negative Erfahrungen
mit dem Park und formulierte in diesem Zusammenhang vorhandene Ressen-
timents gegenuber Menschen, denen sie eine Migrationsgeschichte zuschrieb:

» Ich nutze den nicht, weil da auch zu viele [...] Ich weil3 nicht, also kann man das
sagen? Zu viele Ruménen, also so zigeunermafdig. Und die machen zu viel Mll. Also
man kann sich ja nirgendswohin setzen, ehrlich gesagt. Also ich weil3 nicht, ob die
[...] Zuviele Ausiander halt und die vermiillen alles. Und deswegen lohnt sich auch
nicht, man kann sich ja auch nirgendswohin setzen. (P22: 23)

Andere interviewte Personen aus der Gegend, deren Mobilitat viel haufiger
uber das Wohnumfeld hinausging, nahmen den Park dagegen positiver wahr.
So erzahlte eine befragte Person:

»Ja, der Kornerpark zum Beispiel, ja, das gefallt mir sehr. Ja. Na ja, die Feste auch,
ne? Da gibt esviele Feste* (P32: 33)

\or allem die im Sommer stattfindenden kostenlosen Musikkonzerte stellten
fiir sie einen freudigen Anlass dar. Auch andere in Nord-Neukélln befragte
Personen nutzen dieses Angebot gern.

Die Erreichbarkeit von Haltestellen des OPNV stellte fiir die meisten befragten
Personen kein Problem dar. Eine Bewohnerin aus dem Falkenhagener Feld
betonte vor allem die Nédhe zu einer Haltestelle:

» Na ja, weil wir haben ja jetzt hier den Bus vor der Tur. Man fallt in den Bus, auf
Deutsch gesagt, rein.” (P3: 106)

Nur in einem Einzelfall wurde berichtet, dass eine Haltestelle schwer erreich-
bar sei, weshalb die befragte Person auf ein Fahrrad zurlckgriff, um zur nachs-
ten Haltestelle zu kommen:
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» \enn ich hierher fahre zum Beispiel, fahre ich mit dem Bus; &h mit dem Fahrrad zur
Bushaltestelle. Ja, weil der 195er, mit demich hierherfahre, der fahrt bei mir direkt,
also da, wo ich wohne, nicht, sondern halt [...] Sind so knapp zehn Minuten Ful3weg
und die spareich mir. Da nehmeich mir dann doch lieber das Fahrrad. Um dann zum
Bus zu fahren.” (P9: 9)

Trotz der positiven Wahrnehmung der Haltestellenversorgung wurden in den
Quartieren, in denen nur eine Busversorgung besteht (Steilshoop, Osdorfer
Born, Falkenhagener Feld), geringe Taktdichten und umsténdliche oder zu kur-
ze Umsteigezeiten beklagt. In den Interviews berichteten betroffene Personen
in diesem Zusammenhang von Erfahrungen mit tberfillten Bussen. Die Nut-
zung der Uberfillten Busse wurde als anstrengend empfunden. So beschrieb
eine alleinerziehende Mutter aus Steilshoop die Alltagssituation im Bus:

» 3ehr anstrengend manchmal, weil die Leute keinen Platz machen. Die denken [...]
Oder die drangeln sich dann rein oder raus und wo ich dann denke: Der Bus muss
so lange stehen bleiben, bis alle drauf3en sind oder bis alle drin sind. Also esist sehr
anstrengend manchmal mit dem Kinderwagen. Also man denkt, man kommt immer
locker rein oder so, aber ist nicht so. Gerade, wenn der Bus dann schon mit Kinder-
wagen voll ist, dannist das noch mal sehr schwierig. Dann muss man auf den nachsten
Bus meistenswarten. Und dasist, ja, eigentlich sehr schrecklich. WWeil wenn man dann
Termine hat oder so und du musst unbedingt den Bus bekommen, dann ist das sehr
blod manchmal. Also [...] ja. Also dann ist das sehr problematisch, ne? Muss man
dann schon [...] Manchmal sagt der Busfahrer dann auch schon: Bitte einmal den
néchsten Bus nehmen. Also das ist dann schon sehr [...] Ich meine, ich versuche im-
mer schon einen Bus friher zu nehmen, damit ich ein bisschen fruher da bin. Aber
das klappt meistensja gar nicht, wenn der Kleine sich bockig stellt und sagt: Ich will
keine Jacke anziehen oder so. Und dann diskutierst du erst mal funf Minuten. Und
dann verpasst man den Bus dann doch und dann muss man doch den nehmen. Und ja,
dasist sehr anstrengend.” (P5: 6)

In diesem Fall kalkulierte die Mutter die Situation der standigen Uberfiillung
mit ein und entschied sich, wenn maoglich, fur eine frihere Verbindung. Ein
Mann aus dem Falkenhagener Feld wahlte eine andere Strategie, um der Uber-
fullung zu entgehen. Er nahm einen langeren FuBweg zu einer Haltestelle
in Kauf, die von seinem Wohnort ein Stick entfernt liegt. Hier schétzte er
die Wahrscheinlichkeit einen Sitzplatz zu bekommen héher ein, wahrend an
der ndchstgelegensten Haltestelle seines Wohnorts viele Anwohner:innen des
Wohnquartiers zustiegen:

» Dalaufeich immer so, dann hinten Giber so[...] Da gibt esja zwei WWege von mir aus
zur Bushaltestelle. Ich steigeimmer da ein, damitich einen Platzkriege, weil ich gerne
sitze. Sehen mag ich nicht so. Deshalb steigeich immer so ein statt so. Ja, eigentlich;
esist eigentlich relativ gut. Aber wenn der Bus voll ist, ist er halt voll, Hauptsache,
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ich hab einen Sitzplatz. Das erlebe ich jeden Morgen, wenn so ein kleiner Bus komnt,
der voll ist." (P33: 28)

Als eine weitere Barriere, die vor allem von den OPNV-Nutzer:innen aus den
Randbezirken mit ausschlieBlicher Busanbindung genannt wurde, sind zu kur-
ze Umsteigezeiten vom Bus in die S-Bahn oder Regionalbahn, um in die In-
nenstadt zu gelangen. In den Interviews wurden in diesem Zusammenhang
Erlebnisse von missgliickten Umstiegen angefuhrt. Zwei Beispiele aus dem
Osdorfer Born und dem Falkenhagener Feld seien an dieser Stelle genannt:

» Oh Gott, nee, das klappt gar nicht hier. Das klappt gar nicht. Se fahren auch [...]
Manchmal fahren sie auch eine Minute vorher schon los oder zwei Minuten vorher
los. Oder sehen, die Menschen laufen, und fahren trotzdemlos.” (P24: 57)

» DU hast 6 Minuten Umsteigezeit zwischen wo der Bus ankommen sollte und wo die
Bahn féhrt. Und aufgrund der Lage der Haltestelle der M37 am Rathaus, alleine der
g vor, bis ich dann durch die Ampelschaltung tber die Kreuzung in den Bahnhof.
Das schafft man nicht in 6 Minuten, ist nicht zu machen.” (P28:27)

Neben dem Warten auf den néchsten Bus wurden zwei Strategien genannt: der
Versuch, die Zeit zu nutzen und zu Full zum Wohnstandort zu gehen, oder, da
wo es moglich ist, dem Umstieg auszuweichen und eine l&ngere Busfahrt in
die Innenstadt auf sich zu nehmen:

» Also wennich jetzt mit der S-Bahn ankomme, dannist der Bus meistens gerade weg.
Dann muss ich auf den nachsten warten, 20 Minuten. Dann laufe ich nach Hause, da
bin ich genauso schnell zu Fu3 wie mit dem Bus.” (P20: 23)

» Aber ich nehme ach dann 10 Minuten langer Fahrt in Kauf, wenn der Bus hierher-
fahrt, ne? Also mein Sohn zum Beispiel, der mag dasgar nicht, der féhrt den schnells-
ten Weg. Klein Flottbek mit der S-Bahn und dann den 21er, als er hier noch gewohnt
hat. Und der versteht nicht, dassich lieber 10 Minuten langer fahre, aber im Bus dann
eben, ne? Also die bequemere Variante und nicht diese: S-Bahn hinlaufen, dann zur
S-Bahn und dann runter und dann zum Bus.” (P24: 70)

Zusammenfassendes Fazit der subjektiven Wahrnehmung der Erreich-
barkeit: Die Erreichbarkeit von Zielen der Gesundheitsversorgung und Ein-
kaufsmdglichkeiten des taglichen Bedarfs wurde von den interviewten Perso-
nen als gut eingeschitzt. Ebenso stellte der Zugang zu Haltestellen des OPNV
sowie zu Kitas und Schulen kein Problem dar. Jedoch waren alle befragten Per-
sonen darauf angewiesen, Ziele aulRerhalb des Wohnumfelds zu erreichen. Fiir
die medizinische Versorgung mussten Personen z. B. Fachdrzt:innen aufsu-
chen, die im Wohnumfeld nicht praktizieren, oder spezielle Therapieangebote,
die ausschliellich in anderen Bezirken verfligbar sind. Wurden besondere Pro-
dukte bendtigt, z. B. fur das eigene Hobby (Malutensilien, Bastelarbeiten etc.)
oder fur Geschenke, gaben die Befragten in der Regel an, attraktivere Shop-
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ping Malls aufzusuchen, die sich eher auBerhalb des Wohnquartiers befinden.
Die befragten Personen schatzten in diesen Shopping Malls das Angebot als
vielfaltiger ein und empfanden die Atmosphére als kundenfreundlicher.

Auch erschienen weitere Destinationen wie etwa Freizeitmdglichkeiten in an-
deren Quartieren attraktiver. Tierparks, Schwimmbéder mit mehr Komfort oder
kulturelle Veranstaltungen wurden als Wunschziele genannt, die es notwendig
machen, den gesamten Stadtraum zu nutzen, um am gesellschaftlichen Le-
ben teilhaben zu kénnen. Es wurden aber auch Attraktionen im unmittelbaren
Wohnumfeld besucht. Hier waren es vor allem Griinflachen, die von den An-
wohner:innen genannt wurden und auch regelméfig genutzt werden.

Die Erreichbarkeit von Haltestellen des OPNV wird als gut eingeschatzt. Vor
allem in den stadtischen Randquartieren mit ausschlielicher Buslinienfiihrung
wurde jedoch die Uberfiillung von Bussen aufgrund von geringen Taktdichten
beklagt. Zudem gestaltete sich der Umstieg zum schienengebundenen Verkehr
Richtung Innenstadt fiir viele Befragte schwierig. Anschliisse wurden verpasst
und lange Wartezeiten mussten in Kauf genommen werden. Insgesamt flihrten
diese erlebten Barrieren zu einer negativen subjektiven Wahrnehmung des OP-
NV. Dies kdnnte ein verstarkender Faktor sein, Wege nicht zu bewaéltigen. Zu
finanziellen Abwégungen bei der Planung von Fahrten kommen Erfahrungen
unkomfortabler und anstrengender Fahrten hinzu.

Kontext

Im Wohnumfeld erreichbar

Nicht im Wohnumfeld erreichbar

Konsequenzen

PHANOMEN
Die meisten Ziele werden als gut
erreichbar eingeschatzt, dennoch
i ele auBerhalb des
Wohnumfe eicht werden. Dies
stellt die Betroffenen vor
Herausforderungen

Barrieren

Abbildung 36: Subjektive Wahrnehmung von Erreichbarkeiten und Barrieren und deren Kon-
sequenzen

124



4.2 Ergebnisse der qualitativen Interviews

4.2,5 Fahrradnutzung

Die Bewegung mit dem Fahrrad ist zwar eine Strategie, um Ausgaben durch
den OPNV zu vermeiden, wurde aber von der Mehrheit der Befragten nicht
genutzt, um den Mobilitatsalltag zu bewéltigen. Die Fahrradnutzung ist fur
die befragte Gruppe einkommensarmer Personen also nicht selbstverstandlich.
Tatséchlich gaben 26 der befragten Personen (65%) an, nie Fahrrad zu fahren.
Es sind vor allem Frauen (23 Personen), die berichteten, dass sie kein Fahrrad
nutzen. 11 Personen besallen zum Befragungszeitpunkt kein Fahrrad und 15
Proband:innen verfligten (ber ein Fahrrad im Haushalt, nutzten dieses jedoch
nicht.

Als Ausloser fiir die Nichtnutzung eines Fahrrads erschien zumeist ein mobi-
litdtsbiografischer Bruch, der mit dem Diebstahl oder der Beschédigung des
Verkehrsmittels Fahrrad durch Dritte zusammenhangt. Der Verlust des Fahr-
rads konnte zumeist aus finanziellen Grinden nicht ausgeglichen werden. So
steht die Aussage einer interviewten Person aus Hellersdorf exemplarisch fur
viele &hnlich berichtete Vorfélle. Ihr Fahrrad wurde vor zehn Jahren bescha-
digt. ,, Und das Geld war auch nicht da fUr ein neues Fahrrad* (P1: 32). Seit
dem Verlust war die 35-jahrige Frau kein Fahrrad mehr gefahren. Sollte die
finanzielle Barriere wegfallen, kénnte sich die befragte Person die Anschaf-
fung eines Fahrrads sehr gut vorstellen. Sie sagte, sie wirde Wege, die sie laut
Wegetagebuch und Interview zu FuR absolvierte, gerne mit dem Fahrrad be-
waltigen:

»Also mit dem Fahrrad wirde ich halt so kleinere Wege machen, wenn ich jetzt
halt zum Beispiel nach Mahlsdorf fahre oder hier unten zu meinem Postfach nach
Kaulsdorf-Nord. So was halt. Oder halt einfach mal eine Radtour von Ahrensfelde
bis nach Wuhletal oder von so was halt. Und zur Not wiirde ich wahrscheinlich auch
mein Fahrrad mit der Bahn mitnehmen und mal eine kleine Radtour durch Prenzlau
machen.” (P1: 245)

Deutlich wird, dass finanzielle Barrieren nicht nur die Mobilitat mit den Ver-
kehrsmitteln des 6ffentlichen Nahverkehrs beeinflussten, sondern auch die si-
tuativ anfallenden Kosten bei Verlust oder notwendiger Reparatur des Fahr-
rads eine Herausforderung darstellten, die nicht sofort gelést werden konnte.
Dies betraf auch Kosten, die z. B. bei reparaturbedirftigen Haushaltsgeraten
(Waschmaschine, Kihlschrank etc.) anfallen.,, Weil das Geld ja halt knapp ist.
Zum Beispiel, meine Waschmaschine ist letztens kaputtgegangen plétzich. Da
musste ich halt erst mal dafur sparen* (P22: 60).

Ahnlich dem beschriebenen Abwagungsprozess der Kosten bei der Nutzung
des OPNV miissen die anfallenden Ausgaben fiir den Unterhalt eines Fahrrads
mit abgewogen werden. Eine alleinerziehende Frau aus Hellersdorf sah sich z.
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B. gezwungen auf die Nutzung des Fahrrads zu verzichten, da fur die Familie
wichtigere Kosten anstanden:

» Dasist aktuell leider kaputt. Also ja, ich hatte (schmunzelnd) eins, aber dasist halt
auchdadurch[... Ichweil3nicht, dasist jetzt auch, glaubeich, schon anderthalb Jahre
kapuitt. Ich kriege es einfach nicht auf die Reihe, da irgendwie Ersatzteile zu kaufen.
Da denke ich dann auch wieder an mein Kind, an die Familie und stecke das Geld da
lieber rein.* (P4: 53)

Wenn ein Fahrrad nicht unmittelbar ersetzt oder repariert werden konnte, ent-
stand ein Bruch der Mobilitatsroutine, der bei Personen, die sich schon vor
dem Verlust bei der Fahrradnutzung unsicher fiihlten, irreversibel erschien. Ei-
ne 48-jahrige Frau aus Neukdélln berichtete, dass ihr Fahrrad im Hinterhof ih-
rer Wohnanlage gestohlen worden war. Aufgrund fehlender finanzieller Mittel
konnte sie sich eine Wiederanschaffung nicht leisten. Vor dem Diebstahl fuhr
sie zum Lebensmitteleinkauf und zu anderen Destinationen, die fiir ihren All-
tag bestimmend sind, mit dem Fahrrad. Als wir nach der Wiederanschaffung
eines Fahrrads fragten, zeigte sich die Person jedoch ambivalent. Auf der einen
Seite fuhlte sie sich durch das Interview wieder angeregt tiber den Kauf eines
Fahrrads nachzudenken: , Mussich mal sehen, dass ich irgendein preiswertes
kriege" (P2: 186). Auf der anderen Seite fiihlte sie sich nicht sicher auf dem
Fahrrad. Diese Erfahrungen hielten sie von einem Wiedererwerb ab:

» Also ich; sehe immer so vor dem geistigen Auge, dass ich irgendwie einen Unfall
habe mit Fahrrad. Und das ist; irgendwie ist es[...] Wirklich, das sehe ich richtig.
Alsodal...] Ichlasse da die Finger von.” (P2: 199)

Vor allem das Gefiihl der Unsicherheit zeigte sich als verstarkender Faktor,
warum nach dem Verlust des Fahrrads die Wiederanschaffung nicht angestrebt
wurde. Dieses Motiv tauchte in den Erzdhlungen, die vom Verlust eines Fahr-
rads handelten, immer wieder auf:

» Dann haben sie es mir geklaut. Und das, was ich noch im Keller habe, das hab ich
dann nicht wieder hergerichtet, weil; weil das Geld mir auch fehlt, da noch mal alles;
Schlauche neu zu machen und [...] Das hab ich bisher nicht investiert. Und ich fihle
mich auch ein bisschen unsicher, ehrlich gesagt, ne?* (P11: 24)

Als weiterer Faktor fur die Nichtbenutzung des Fahrrads stellte sich eine
selbstwahrgenommene Antriebslosigkeit heraus. Nicht Angste und Unsicher-
heiten standen hier im Vordergrund, sondern es fehlte schlicht an Lust oder
Energie sich ein Fahrrad zu besorgen und es zu benutzen. Vorausgegangen war
auch hier der Verlust bzw. die Nichtverfiigbarkeit des Verkehrsmittels:

» Nein. Ich bin ein sehr fauler Mensch. Doch, friiher, als ich bisschen kleiner war so.
Da hatte ich ein Fahrrad, aber es wurde mir permanent geklaut (lacht). Na ja, ich
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hatte dann irgendwann, ja, weil3 ich nicht, keine Lust mehr darauf. Also es wurde
mir zu anstrengend, sage ich mal so. Und dann musste man ja gucken, dass man
es entweder in den Keller stellt so, weil Schlésser, weild ich nicht [...] Also ich hab
2weimal ein Schloss, das wurde zweimal geknackt und, ja, das war mir; war mir zu
blod.” (P10: 22)

Der geschilderte wiederholte Verlust des Fahrrads war, wie das Zitat zeigt,
als zermirbender Prozess erlebt worden, der letztendlich zur Aufgabe einer
Mobilitatsoption geflhrt hatte.

\or allem aber Personen, die sich eher im Wohnumfeld bewegten und nur spo-
radisch den gesamten Stadtraum nutzten, bezeichneten sich selbst als ,,faul*.
Den Stellenwert der Mobilitat erachteten diese Personen als nicht sehr wichtig.
Die Selbstbezeichnung ,,faul* zeigt jedoch kein Unbehagen oder Unzufrieden-
heit an, sondern wird eher als selbstverstandlich hingenommen:

» Aber wie gesagt, ich bin Passivsportler, ich bin zu faul. Das ist nicht so meine Welt.
Macht dann viel mehr Spaf3, rauszugucken, zu trdumen und jemand anders fahrt.”
(P27:7)

Personen, die Uber ihren eigentlichen Aktionsraum hinaus keine weiteren
Wunschziele formulierten, zeigten sich seltener in der Lage oder gewillt, das
Fahrrad in die Bewéltigung des Mobilitatsalltags mit einzubeziehen. Eine all-
gemeine Lethargie schien hier alle Lebensbereiche zu durchziehen. Fehlen-
de Tagesstrukturierung, Depressionen etc. zeigten sich als begleitende Fakto-
ren, die zu einer Verfestigung des Ausschlusses eines Verkehrsmittels fiihrten.
Im Extremfall wurde trotz der Verfugbarkeit eines Fahrrads im Haushalt das
Verkehrsmittel nicht mehr genutzt. Folgende Interviewsequenz mit einem 45-
jahrigen Mann aus dem Falkenhagener Feld sei hier als Textbeleg angefiihrt:

. |: Haben Se ein Fahrrad?
B: Ja, nutze ich aber nicht.

I: Warum nicht?

B: Nee, weil ich nicht weil3, wo ich damit hinfahren soll. Das steht noch in der Woh-
nungund|...] Ja.

I: Also jetzt kbnnten Se auch die Fahrten, die Se im Wegetagebuch aufgeschrieben
haben mit dem Fahrrad machen, oder?

B: Hmnd, dasnicht. Ichlaufelieber oder fahre mit dem Bus. Bin bisschen fahrradfaul.
I: Okay, also das Fahrradist in Ordnung, es|...]

B: Ist in Ordnung, ja. Ich bin fahrradfaul.

I: Fahrradfaul ?

B: Total, ja.
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I: Also nicht so, dass Sie sagen: Dasist mir zu unsicher, oder so?
B: N6, das nicht. Das nicht.

I: Oder weil daszu anstrengend ist, also zu treten?

B: Nee, einfach nur so. Einfach so.“ (P29: 16)

Neben der persdnlichen Barriere durch Antriebslosigkeit waren es aber auch
korperliche Einschrankungen, die eine Fahrradnutzung verhinderten. In vier
Interviews gaben die befragten Personen an, kdrperlich nicht zum Fahrradfah-
ren in der Lage zu sein (z. B. aufgrund einer Sehbehinderung). So schilderte
eine Probandin, dass sie das Fahrrad aufgrund einer Operation nicht mehr nut-
zen konne:

» Die OP war 16, nee, 15, also jedenfalls bin ich am Knie operiert worden und Me-
niskus und was weif3 ich. Mein Orthopade hat gesagt, ja, ich soll Fahrrad fahren.
So, dann hab ich’s probiert, bin aber nur bis zur Kreuzung gekommen, musste meine
Mutter anrufen und die musste mich mit ihrem Rollator abholen. Weil ich hatte so ein
Knie, konnte nicht mehr laufen. Dann war ich danach zur Kur und von der Kur aus
hatte dann die Orthopadin gesagt, ich darf nicht mehr.” (P3: 86)

Als weiteren Grund fiir die Nichtnutzung des Fahrrads gaben Befragte an, dass
sie nicht Fahrrad fahren kénnten oder die sichere Flihrung des Verkehrsmittels
nicht gelernt hatten. Vor allem Menschen mit Migrationsbiografie berichteten,
dass sie nicht Fahrrad fahren kdnnten oder entsprechende Routinen nicht aus-
bilden kénnen. So berichtete eine 36-jahrige Frau aus Wilhelmsburg:

» Ich hab; ich hab Fahrrad, also meine Tochter hat Fahrrad, mein Mann hat Fahrrad,
aber ich kann nicht. Nee, nee, mein Mann sagt zu mir, er will esmir lernen, aber erste
Mal meine Tochter hat gelacht und dann|...] Ich; ich laufe gerne zu Fuf3. Als Fahrrad.
Also ich weil3 nicht, mit Fahrrad, wenn ich sehe, meine Tochter, sie kann [...] Mama,
guck! Se sehr freuen und so. Aber ich; ich kann das nicht. Also [...] Ja. Mein Mann
hat letztes Mal gesagt: Ja, ich mussdir ein wie Dreirad geben. Vielleicht nachstes Jahr
ich lerne auch mit Fahrrad fahren.* (P12: 32)

Im Haushalt der Familie waren hier Fahrréder verfligbar, die von der kleinen
Tochter und ihrem Mann genutzt wurden. Der Mann unterstiitzte seine Frau
darin, das Fahrradfahren zu lernen, jedoch wirkten das Auslachen der Tochter
oder die Bemerkung des Mannes ihr ein Dreirad zu besorgen nicht motivati-
onsfordernd. Zum Zeitpunkt des Interviews hatte sie nicht das nétige Selbst-
bewusstsein, sich Uber diese Bemerkungen und Reaktionen hinwegzusetzen.

In einem anderen Haushalt wurde eine bereits bestehende Mobilitatsroutine
mit dem Fahrrad durch den Mann unterbrochen, indem er das Fahrrad seiner
Frau verkaufte und damit die Fahrradnutzung beendete:
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» Hat mein Mann vielleicht verkauft. Denke, verkauft. [...] Ich bin runtergefallen. Ich
war schwanger. Und mein Mann hatte gesagt: [...] Ja, jetzt ist Schluss. Ja, nee, nicht
wegen jetzt finanziell.* (P16: 53)

In den Interviews zeigte sich, dass finanzielle Barrieren Auswirkungen auf die
Verflgbarkeit der Fahrrader fir Kinder und Jugendliche in einkommensarmen
Familienhaushalten hatten. In der Gruppe der interviewten Alleinerziehenden
und Familien mit vielen Kindern strebten viele der Befragten an, den Kindern
ein Fahrrad zur Verfligung zu stellen. So wurden vor allem fir die Kinder zu-
meist gebrauchte Fahrrader besorgt. In den Haushalten wurde Fahrradfahren
(&hnlich wie das Schwimmen) als wichtige Kompetenz angesehen, die es den
Kindern zu ermdoglichen galt. Auch hier unterbrachen Diebstahl und Repara-
turbedarf notwendige Routinebildungen, denn die Ausgaben fir den Verlust
des Fahrrads eines Kindes waren fiir die Betroffenen nicht ohne Weiteres auf-
zubringen. Demnach erschienen Kinder und Jugendliche aus einkommensar-
men Haushalten besonders vulnerabel dafir, sich auf das zu Fuf Gehen und
die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs beschranken zu missen.

Vier Personen gaben in den Interviews an, dass sie taglich oder fast téglich das
Fahrrad fur ihre Alltagswege nutzten. Sieben interviewte Personen berichteten,
dass sie mindesten einmal in der Woche mit dem Fahrrad flihren. Diese Grup-
pe unterschied sich vor allem im Vergleich zu den Nichtnutzer:innen durch
einen beobachtbar gréReren Aktionsraum. Der Stadtraum wurde von dieser
Gruppe intensiver genutzt. AuBerdem konnte diese Gruppe mehr Wunschziele
benennen, die zumeist wesentlich Uber den eigentlich realisierten Aktionsraum
hinausgingen. In der Form und in den genannten Griinden fiir die Wahl des Ver-
kehrsmittels Fahrrad lieRen sich typenabhéngige Unterschiede erkennen (vgl.
Kapitel 5.3).

Die groBe Mehrheit des untersuchten Samples war nicht fahrradaffin. Einen
Einzelfall gab es jedoch: einen 53-jahrigen Mann aus Wilhelmsburg, der fast
ausschlieBlich mit dem Fahrrad unterwegs war und sogar lange Strecken und
Ausfliige mit dem Fahrrad bewaéltigte. Er berichtete, dass er durchaus mit dem
Fahrrad von Hamburg-Wilhelmsburg an die Ostsee filhre (z. B. nach Trave-
minde) und sich auch sonst den Stadtraum Hamburgs mit dem Fahrrad inten-
siv erschlieRe. Den offentlichen Nahverkehr des HVV nutzte er dagegen nicht.
Er hatte drei Fahrréader zur Verfligung, die er sich mehr oder weniger selbst
zusammengebaut hatte. Ging eines kaputt, konnte er auf ein anderes zuriick-
greifen:

» Ich nehme einfach ein anderes Fahrrad. I st auch viel einfacher. Na ja, die Mohre, die
ich jetzt fahre, die nenneich Mohre, die halt sich wacker, schon den; den zweiten Win-
ter jetzt. Aber dasist auch, ja, eine Mohre. Aber die Kette ist verkleidet, Kettenschutz,
vorbildliche Schutzbleche. Also esist wie gemacht fir den; ja. Ist aber letztendlich;
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also die anderen sind ganz; sind sportlicher als Moéhre. Ja, das andere ist Weil3 und
das andere ist Schwarz und auch so ein bisschen [...] (Pause) Na ja, ich hab sie ja
irgendwie selbstgebaut, die Dinger, letztendlich. Also die sind auch so gesehen [...]
Also Black Pearl ist auch so ein bisschen schwarze Rakete und dann wieder ein biss-
chen angeschliffen. Da kommen so gebrau; wie Gebrauchsspuren sieht das schon aus.
Also so Sachen, wo [...] Aber mir gefiel das so. Esist nicht rostig, esist ja nur [...]
Es sieht irgendwie schartig aus so ein bisschen, ne?* (P18: 66)

Zusammenfassendes Fazit zur Fahrradnutzung:

Obwohl das Fahrrad friiher als Arme-Leute-Verkehrsmittel angesehen wurde,
ist ausgehend von unserer Forschung zu konstatieren, dass die Nutzung des
Verkehrsmittels Fahrrad fur einkommensarme Menschen, die schon langer ar-
beitslos sind und in einer finanziell prekéren Situation leben, nicht selbstver-
stdndlich scheint. Die liberwiegende Mehrheit der befragten Personen gab an,
nie Fahrrad zu fahren. Ein erheblicher Anteil hatte gar kein Fahrrad zur Ver-
fugung. Diebstahl oder Beschadigung hatten zumeist eine vorausgehende Nut-
zung des Fahrrads auf Dauer beendet. Unsicherheiten und Angste verhinderten
neben finanziellen Grenzen eine Neubeschaffung. Als weitere Barrieren des
Wiedereinstiegs in die Nutzung zeigten sich kdrperliche Einschrankungen und
fehlende Fahigkeiten, das Fahrrad sicher zu bedienen. Die Wahrscheinlichkeit
fiir die Nutzung eines Fahrrads war unter den befragten einkommensarmen
Personen bei jenen hoher, die den Stadtraum intensiv nutzten, viele Wunsch-
ziele angaben, die Uber den gegenwadrtigen Aktionsraum hinausreichten, und
die Uber die entsprechenden Fahigkeiten verfligten.

Kontext Bei regelmiiger Fahrradnutzung...
= werden eigenstandig Reparaturen durchaef Ghe t (Kanr
Barrieren erforder
"
!

perliche Einschrinkunger PHANOMEN
Ein groBer Teil der
Befragten fahrt kein nict "
Fahrrad. v Kine " ey |

Abbildung 37: Barrieren und Konsequenzen bel der Fahrradnutzung
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4.2.6 Subjektiv wahrgenommener Méglichkeitsraum

Neben der finanziellen Barriere stellte sich flr die Beschreibung von mobili-
tatshezogener Exklusion der subjektiv wahrgenommene Mdglichkeitsraum als
ein bestimmendes Moment heraus. Er beschreibt die Benennung potenzieller
Ortsveranderungen. In den Interviews wurden diese konkret thematisiert, wenn
eine Person in den Wegetagebiichern nicht gemachte Wege dokumentiert hat-
te. In diesen Fallen konnten die gewiinschten Wege nicht angetreten werden.
Durch Detaillierungsfragen konnten weitere Wunschziele erfragt werden, die
im Verlauf des Interviews in Erinnerung gerufen wurden. Es handelte sich da-
bei um potenzielle Ortsveranderungen, die auRerhalb der zu dokumentierenden
Woche lagen.

Die Ursache fiir nicht realisierte Wunschziele lag auch hier haufig in der fi-
nanziellen Barriere. Nach Abwégen der Mobilitatskosten entschieden sich die
von uns Befragten haufig gegen ihr Wunschziel. Die Differenz zwischen dem
Maoglichkeitsraum und dem tatséchlichen Aktionsraum wurde dabei durchaus
reflektiert und als einschrankend empfunden. Diejenigen, die nicht versuchen,
trotz bestehender Hirden die Wunschziele zu realisieren, wirkten eher resi-
gniert und litten haufiger unter der empfundenen Aussichtslosigkeit. State-
ments aus dieser Gruppe der Befragten deuten darauf hin, dass sie sich mit
dem Status Quo abfinden:

» Und deswegen, wie gesagt, ich versuche dasjetzt irgendwie so anders aufzuholen mit
den Sportaktivitaten oder kulturellen Aktivitaten, aber dasist natirlich kein Ersatz. Es
gibt keinen Ersatz dafiir, dass man ger ne abends weggeht, tanzen geht oder ins Theater
geht. Und gut, manchmal gibt es Vorstellungen nachmittags, aber ansonsten, ja, was
soll ich machen? Es gibt keinen Ersatz. Und, ja, dasist eben traurig.” (P2: 232)

» Wer wiirde nicht gerne mal irgendwo in Urlaub fahren oder so? Aber das sind halt,
sage ich mal, Sachen, die hat man dann nicht.” (P28: 178)

Die nicht angetretenen Wege betrafen vor allem kulturelle Veranstaltungen
oder Freizeitaktivitaten. Auch berichteten die Interviewpartner:innen von nicht
angetretenen Wegen, die sich auf soziale Kontakte bezogen. So gaben einige
an, dass sie auf den Besuch bei Freund:innen oder Verwandten verzichtet hat-
ten, da sie nicht im unmittelbaren Wohnumfeld wohnten.

Die freizeitbezogenen Bedirfnisse wurden zumeist von auf3en ,,geweckt”. So
machten Freund:innen und Bekannte auf mogliche Ziele aufmerksam, die
dann zu Wunschzielen wurden. Als Beispiel sei hier ein geplanter Besuch ei-
nes Abendflohmarkts in Lineburg genannt, den eine interviewte Person aus
Hamburg-Wilhelmsburg aus finanziellen Griinden in dem erhobenen Zeitraum
nicht realisieren konnte:
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I: Gehen wir noch mal weiter, hier ist Lineburg. Also das war dann ein Abendfloh-
markt.

B: Ja, dawar ein Abendflohmarkt, tja, wollte man gerne dahin, aber [...]
I: Waren Se da schon mal?

B: Nee. In Lineburg war ich, aber da nicht. Das hat [...] In Ltneburg wohnt ein Be-
kannter von uns. Und der hat uns empfohlen, dasswir dorthin gehen, weil dasind gute
Sachen zu giinstigen Preisen. Kann man sich was kaufen, aber wie gesagt, Lineburg-
Hamburg ist schwierig:* (P17: 31)

Aber auch die Orientierung an einkommensstarkeren Gruppen bestimmte die
Wunschziele. Im Vergleich mit den Mobilitatszielen wohlhabenderer Perso-
nen schien die Ausgrenzung fir einige Befragte am deutlichsten erfahrbar. So
erzahlte eine Frau aus Hellersdorf:

, Darum ja, also man sieht immer bei anderen, die machen Urlaub in Agypten, am
Bodensee, in [...] Hier, wie heil’en diese komischen Walder da, keine Ahnung. Man
sieht es halt immer bei anderen so, wo halt auch einer von beiden immer nur gut
verdient, und das ja beim Jobcenter ja auch angerechnet wird so. Man sieht immer
bei anderen, die, weilRich nicht, sind alle drei Wochen mal im Tierpark, alle zwei Tage
in der Schwimmhalle oder da oder da. Das sind Dinge, wo ich denke so: Und ich bin
hier in meinem kleinen Kéfig und komme nicht weiter, weil ich jeden Cent dreimal
umdrehen muss. Dasist halt [...] Ja, dasreicht alles vorne und hinten nicht, also das
fangt bei Kleinigkeiten wie der Fahrkartean.” (P4: 136)

Letztendlich erschienen die benannten Ziele beliebig, da es Ziele der Ande-
ren sind, die nicht mit eigenen Wiinschen und Erlebniserwartungen verbunden
wurden. Die Realisierung von Urlaubsreisen an weiter entfernte Orte wurde
hier als ein Distinktionsmerkmal wahrgenommen.

Bei der Erhebung kristallisierte sich schon fruhzeitig heraus, dass sich die Be-
fragten im Verhaltnis von subjektiv wahrgenommenem Mdéglichkeitsraum und
Aktionsraum unterschieden und sich Gruppen bilden lieRen. Somit wurde das
Verhéltnis zwischen Aktionsraum und Maglichkeitsraum zu einem wesentli-
chen Ankerpunkt fiir die Identifizierung von Mobilitatstypen. Uber das Miss-
verhéltnis von Wunschzielen und Madglichkeiten zu deren Realisierung liefl
sich anhand der im Wegetagebuch dokumentierten nicht zuriickgelegten Wege
leicht ins Gesprach kommen. Zudem gab es zwei weitere Gruppen, die erst
durch die Frage nach mdglichen Wunschzielen im Interview oder durch die
Erzahlungen eines Mobilitatsalltags (der stark durch Individualbedurfnisse ge-
pragt war) identifiziert wurden.

So gab es eine Gruppe, die keine Wunschziele benennen konnte und deren
Aktionsraum sich auf die Realisierung von Grundbedirfnissen (z. B. Einkau-
fen von Waren des taglichen Bedarfs) beschrénkte. Interviews in dieser Grup-
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pe gestalteten sich insofern schwierig, als keine Erzéhlungen zu einem Mdog-
lichkeitsraum zu Stande kamen. Auch wiederholtes Nachfragen konnte keine
Erzahlungen zu mdglichen Wunschzielen generieren. Allerdings sind Erz&h-
lungen das entscheidende Material, um im Rahmen von qualitativen Auswer-
tungen Aussagen treffen zu kénnen, weshalb der Interviewer durch weitere
Detaillierungsfragen mehrfach versuchte, auf potenzielle Ziele zu sprechen zu
kommen. Das Fremdverstehen als ein wesentliches Prinzip der qualitativen
Forschung stellte in Bezug auf diese Gruppe eine besondere Herausforderung
dar, da keine Differenz zwischen Aktionsraum und Mdglichkeitsraum beob-
achtbar war. Diese Differenz wurde von den befragten Personen dieser Grup-
pe entweder tatséchlich nicht wahrgenommen oder sie konnte nicht artikuliert
werden. Anders als in der Mehrheit der Interviews fielen in diesen Gespréchen
auch keine AuRerungen, den Mobilititsalltag verandern zu wollen. An die-
ser Stelle seien exemplarisch zwei Interviewpassagen dokumentiert. Die erste
stammt aus einem Gesprach mit einer Frau, die in Nordneukélin lebte und an-
gab, sich im Wesentlichen in ihrem unmittelbaren Wohnumfeld zu bewegen.
Sie konnte keine Wunschziele benennen:

» |1 Jetzt hast du keine Wege notiert, die du jetzt gerne gemacht héttest, aber nicht
realisierbar waren. Kommt das mal vor, wo du sagst: Mensch, da ware ich gerne
hingefahren.

B: Eher nicht.

I: Also du bist der Meinung, du kannst alle Wege realisieren, die du mdchtest.

B: Ja. Ich bin so ein Mensch, ich plane immer alles so vor, also fir den Tag, wasich
halt vorhabe. Und dann mache ich halt auch meistens die Sachen, was ich vorgehabt
habe. Aber ich bin ja so ein Mensch, ich suche mir fast alles in der Néhe aus, halt
wo ich[...] Auch wenn ich irgendwohin fahren muss, dann gucke ich halt so, dass es
trotzdem noch nah dran ist, also dort, wo ich hinfahren muss, damit ich nicht zu viel
zum Beispiel S-Bahn so bleiben muss oder zu viel umsteigen muss. Ich suche mir halt
immer so die kiirzesten Strecken aus.” (P22: 44)

Die zweite Interviewpassage ist dem Interview mit einer Frau aus Hellersdorf
entnommen, die in einer vom Jobcenter geforderten Malnahme arbeitete und
von einem sozialen Tréager bei der Kinderbetreuung unterstiitzt wurde. Auch
in ihrem Fall waren die Routinen des Alltags so dominant, dass Wunschzie-
le kaum benannt werden konnten. Im Gegensatz zu anderen alleinerziehenden
Muttern benannte sie auch keine Wunschziele, die die Winsche und Bedurf-
nisse der Kinder betreffen:

» 1: Ja. Also es gibt hier keinen so einen Eintrag in der Form, dass Sie einen Weg jetzt
gern gemacht hétten und ihn nicht gemacht haben. Kommt das so nicht vor?

B: Nee, weil [...] N6, also ich habe dann nach Arbeit auch Uberhaupt eigentlich gar
keine Zeit, um, sage ich mal, jetzt noch irgendwie groRRartig irgendwas zu machen.
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

W&il, ich bin froh, wenn ich dann zu Hause angekommen bin und meine Ruhe habe,
in Anfiihrungsstrichen so. So, also das wére mir dann auch zu anstrengend. Bis auf,
wenn mein Freund jetzt mir sagt: Ja, gut, wir holen dann gleich die Kinder ab und
gehen noch mal Einkaufen. Denke ich mir auch: Nein, okay, ich mochte jetzt erst mal
nach Hause, mich ausruhen. Also es ist schon schon, wenn ich endlich mal zu Hause
angekommen bin“ (P10: 69).

Ein Teil der Befragten benannte viele Wunschziele. Ihr Méglichkeitsraum war
wesentlich groler als der Aktionsraum und reichte bei einigen sogar tber den
Stadtraum hinaus. Der Stellenwert der Mobilitat war flr sie sehr hoch und sie
strebten an, trotz der Beschréankungen die potenziellen Wege zu verwirklichen.
Wenn sie daran scheiterten, wurde ihnen die Differenz zwischen Aktionsraum
und Mdglichkeitsraum am schmerzlichsten bewusst. Sie benannten konkrete
Ausgrenzungserfahrungen und ihr Mdglichkeitsraum war gepréagt durch be-
sondere Individualbediirfnisse (z. B. Hobbys, Interesse an Kultur- und Sport-
veranstaltungen, Naturerlebnisse).

Ein Teil der Befragten verknipfte die Mobilitat mit dem Begriff der Teilhabe.
In dieser Gruppe zeigten sich die Vorstellungen zur Verbesserung des eigenen
Mobilitatsalltags am konkretesten (z. B. Beseitigung von finanziellen Barrie-
ren bei der Nutzung des OPNV, Informationen zu Mobilitatsangeboten). Das
Spektrum ihrer Wunschziele war auch durch vorangegangene Mobilitatserfah-
rungen beeinflusst worden. Reisen innerhalb Deutschlands oder ins Ausland
hatten den Mdglichkeitsraum beeinflusst und dazu gefuihrt, dass neue Wunsch-
ziele formuliert wurden, die mit finanziellem Aufwand (durch Einsparungen in
anderen Lebensbereichen) realisiert werden sollten. Ein Beispiel fir die standi-
ge Erweiterung des Mdglichkeitsraums stellt z. B. die Nutzung von Fernbussen
dar, ein Verkehrsmittel, das von denjenigen, die einen grofRen Mdoglichkeits-
raum formulierten, in den Gesprachen thematisiert wurde.

So berichtete ein Befragter aus Hamburg-Wilhelmsburg, dass er gerne nach
Berlin fahren wirde. Er gab an, schon eine positive Erfahrung mit der Nutzung
eines Fernbusses gemacht zu haben:

» Ich hatte gerne noch mal [...] Berlin war ich noch nie. Das werde ich mir aber noch
mal vornehmen, dassich das auf jeden Fall [...] Vielleicht im Sommer, dassich das;
mir das noch mal vornehme. Und dann wiirde ich auch mit Flixbus fahren, weil mir
das andere einfach zu teuer ist. Ja.“ (P19: 63)

Auch fur eine Frau aus Berlin-Hellersdorf war die Fahrt mit dem Fernbus nach
Budapest ein Wunschziel, das sie auch realisieren konnte:

» Ach, ich bin einmal, also kurz nach unserem Auslandspraktikum, mit einemaus unse-

rer Truppe ein Wochenende noch mal nach Budapest mit Flixbus. Dassind 13 Stunden,
nie wieder. (lacht) Also es stand drin 11,5 Stunden, aber wir sind 13 Sunden gefah-
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ren. Also wir sind morgens um, ich glaube, kurz nach acht am ZOB los und wir kamen
abends um 23 Uhr irgendwie an. Also wir hatten ja auch Zwischenhalte und so in,
weil3 ich nicht, Venedig, Prag und so. Aber wiirde ich mir nicht noch mal antun, also
da wurde ich dann lieber auf diesen Flug sparen. Ich meine, wir haben so fir hin und
zuriick jeweilsimmer nur 19 Euro bezahlt, also 40 Euro hin und zurtick. Aber das wiir-
de ich nicht noch mal machen. Wir haben halt da auch Bekanntschaften geschlossen,
wo wir dann dort schlafen konnten, ohne dass uns das irgendwas gekostet hat, wurden
da bekocht von der Mama, also daswar schon tall, ja.* (P4: 113)

Zusammenfassendes Fazit zum wahrgenommenen Mdoglichkeitsraum:

Ursachen

Die subjektiv
wahrgenommenen
Maglichkeitsraume der |[ERA———"_.
Befragten sind
unterschiedlich

ausgeprigt

Abbildung 38: Subjektiv wahrgenommener Méglichkeitsraum

Am Verhaltnis zwischen Aktionsraum und Mdglichkeitsraum wird die Erfah-
rung von mobilitatsbezogener Exklusion am deutlichsten. Die Erzahlungen
des Verzichtes darauf, Individualbedirfnisse zu realisieren, etwa Verwandte
und Freunde zu besuchen, sind ein Beleg, dass potenzielle Ortsverdnderungen
nicht umgesetzt werden konnten. Die unterschiedliche GroRe des Mdoglich-
keitsraums (der vorstellbaren Mobilitét) ist ein wesentliches Unterscheidungs-
merkmal, um verschiedene von Einkommensarmut gepragte Mobilitatstypen
zu identifizieren. So reichte das Spektrum von Menschen, die keine Wunsch-
ziele formulieren konnten oder wollten bis hin zu Personen, die Uber einen
sehr groflen Raum vorgestellter Mobilitat verfigten. Der Mdéglichkeitsraum
bestimmte, welche Strategien gewéhlt wurden, um eigene Ziele zu erreichen.
Ein groRer Mdoglichkeitsraum bedeutete einen grofien organisatorischen Auf-
wand, um gewdinschte Ziele auch tatsachlich zu erreichen. Ohne finanzielle
Einsparungen in anderen Lebensbereichen war die Realisierung dabei nicht zu
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4 Erfassung von individuellem Mobilitatsverhalten

bewerkstelligen. Auch das eigene soziale Netzwerk, eigene Mobilitatserfah-
rungen sowie eingellbte bzw. nicht vorhandene Strategien im Mobilitatsalltag
beeinflussten die Zielauswahl und den Mdglichkeitsraum.
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5 ldentifizierung von raumlichen Mustern und Typen
mobilitatsbezogener sozialer Exklusion

Inhalt: Zentral fur die Beschreibung von mobilitdtsbezogener Exklusion ist
der Mdglichkeitsraum, also die vorstellbare Mobilitat einkommensarmer Per-
son. Einige von ihnen sind nicht (mehr) in der Lage, Wunschziele auerhalb
ihres alltaglichen Aktionsraums zu benennen. Andererseits gibt es jene, deren
Wunschziele (iber den Aktionsraum weit hinausgehen. Sie leiden am meis-
ten unter ihrer eingeschrankten Mobilitat. Auf der Grundlage von 40 qualitati-
ven Interviews lassen sich sieben Typen abgrenzen. Sie unterscheiden sich in
ihrer unterschiedlich intensiven Nutzung des Stadtraums und ihrer Fahigkeit,
Wunschziele zu formulieren und diese zu realisieren. In diesem Kapitel wird
der methodische Weg zur Identifizierung dieser Typen beschrieben.

Relevanz: Die Herleitung von Typen bietet einen geordneten Uberblick tiber
die Auspragungen des Mobilitatsalltags von Menschen, die in Einkommensar-
mut leben. Dariiber hinaus verdeutlichen die Ergebnisse die Heterogenitét der
untersuchten Gruppe. Die Auflésung der finanziellen Barriere ist ein Schliissel
zur Beseitigung von mobilitatsbezogener Exklusion. Jedoch sind verschieden
ausgepragte Mobilitatspraktiken zu bertcksichtigen, um verhaltensbezogene
Interventionen gestalten zu kénnen. Auf Basis der beschriebenen Typen las-
sen sich zielgruppenspezifische MalRnahmen des Mobilitdtsmanagement ent-
wickeln.

Zielgruppe: Die Beschreibung des methodischen Vorgehens richtet sich an ein
wissenschaftliches Publikum und macht das Zustandekommen bzw. die Dar-
stellung der Ergebnisse nachvollziehbar. Die Ergebnisdarstellung ist fur poli-
tische Entscheidungstréger:innen und Arbeitende in der sozialen Infrastruktur
(z. B. Sozialberater:innen, Anleiter:innen von MaRnahmen zur Eingliederung
in den Arbeitsmarkt etc.) interessant. Die vorgestellten Typen machen es még-
lich, die Vielfalt von Bewéltigungsstrategien fiir den Mobilitatsalltag unter pre-
karen konomischen Bedingungen zu verstehen.
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5 Raumliche Muster und Typen mobilitatsbezogener sozialer Exklusion

5.1 Methodik: Integrierte Karten

Die Identifizierung von rdumlichen Mustern und Typen mobilitatsbezogener
sozialer Exklusion wurde im Projekt Mobilelnclusion anhand von zwei Me-
thoden untersucht. Ihre jeweiligen Ergebnisse wurden mithilfe sogenannter
integrierter Karten zusammengefiihrt. Sie setzen individuelle rdumliche Mo-
bilitatsmuster in Beziehung zu den in der rdumlichen Analyse erstellten Indi-
katoren (vgl. Kapitel 3.2). Diese gemeinsame Betrachtung lieferte einen wich-
tigen Beitrag zur Untersuchung des komplexen Wirkgefiiges von sozialer Ex-
klusion und Mobilitat. Neben einem Uberblick und einer ersten Analyse des
gesammelten Datenmaterials bildete die Darstellung des geografischen Akti-
onsraums eine wichtige Vergleichsdimension fir die anschlieRende Typologi-
sierung.

Die Typenbildung erfolgte in vier Phasen. Sie begann mit einer qualitativen
visuellen raumlichen Analyse in Form der integrierten Karten und endete mit
einer Beschreibung der Typen.

Alle Phasen wurden in einem Gruppenprozess, der mit einem Audiogeréat auf-
gezeichnet wurde, zumeist mit vier Personen kommunikativ erarbeitet. Zusétz-
lich gab es Kurzprotokolle Uber die jeweiligen Arbeitssitzungen.

’ Phase I: Qualitative visuelle rdumliche Analyse [
v

’ Phase II: Erstellung der Vergleichsdimension [

1. Schritt: Bestimmung eines
Merkmalsraums

2. Schritt: Bestimmung des Verhiltnisses
Aktionsraum und Wunschraum

3. Schritt: Bestimmung des
Maglichkeitsraums

v

[ Phase lll: Gruppierung der Félle [
v

[ Phase IV: Beschreibung der gebildeten Typen |

Abbildung 39: Phasen im Prozess der Typenbildung

Das Ziel des Forschungsprojekts Mobilelnclusion war es, die sozialen und
raumlichen Gegebenheiten, in denen sich mobilitatsbezogene Exklusion ma-
nifestiert, zu entdecken und zu beschreiben. Hierbei war es ein Anspruch des
Projekts, die Analysen von Teilhabemdglichkeiten in Form rdaumlicher Er-
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reichbarkeit (Bocarejo und Oviedo 2012; Delmelle und Casas 2012) und de-
ren subjektive Wahrnehmung zu erfassen. Ein Schwerpunkt lag dabei auf der
Anbindungsqualitat mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Bezug auf die gesell-
schaftlichen Bediirfnisse, insbesondere benachteiligter Gruppen (Currie 2004,
2010; Jaramillo et al. 2012). Durch die systematische Verbindung der sub-
jektiven Wahrnehmung von Mdoglichkeitsraumen einkommensarmer Bevélke-
rungsgruppen und den zugrundeliegenden objektiven Raumstrukturen wurde
die Erfassung des komplexen Wirkgefiiges von sozialer Exklusion und Mobi-
litt angestrebt, um daraus mogliche politische Handlungsempfehlungen abzu-
leiten.

Der besondere methodische Anspruch von Mobilelnclusion bestand darin
quantitatives und qualitatives Datenmaterial sinnvoll miteinander zu verkniip-
fen. Bei den im Verlauf des Forschungsprojektes stetig stattfindenden Sitzun-
gen wurde das quantitative mit dem qualitativen Datenmaterial in Relation ge-
setzt. Dabei wurden nicht nur Ergebnisse abgeglichen, sondern Erkenntnisse
anderer Methoden einbezogen.

Als wesentlicher Baustein im Forschungsprojekt entwickelte sich die Arbeit
mit integrierten Karten mit GIS, die die quantitativen und qualitativen me-
thodischen Anséatze kombinieren. Die gemeinsame Analyse in Karten bot im
Rahmen des Projektes zwei Vorteile: Zum einen weist das Thema Mobilitat an
sich bereits einen hohen rdumlichen Bezug auf. Dies schldgt sich nicht nur in
der quantitativen Analyse rdumlicher Muster nieder, sondern auch im erhobe-
nen qualitativen Datenmaterial. Zum anderen ermdglichte die Integration ver-
schiedener Informationen mit GIS eine gemeinsame Betrachtung von Kontext
und Inhalt in der raumlichen Dimension (Skinner et al. 2005). Quantitative und
qualitative Materialien wurden durch die Lokalisierung in einer Karte mitein-
ander in Bezug gesetzt. Im Sinne der Datentriangulation (Flick 2011) konnten
so Erganzungen, aber auch Widerspriiche bezogen auf die Wechselbeziehung
von Infrastruktur, Prozessen und subjektivem Handeln und Wahrnehmen, die
soziale Exklusion und Mobilitat bestimmen, erarbeitet werden.

Beim Erstellen der integrierten Karten wurden zahlreiche zuvor erledigte Pro-
jektschritte relevant. Sie machen quantitative Komponenten zugénglich, zu
denen beispielsweise die soziodkonomischen Bevdlkerungsdaten Berlins und
Hamburgs zéhlen. Diese wurden durch die im Projekt entwickelten Indika-
toren zur Messung der Verkehrsangebotsqualitdt (Bedienung, Erschliefung,
Verbindung, Tarif) ergdnzt. Der Vergleich dieser quantitativen Merkmale ist
Schwerpunkt des Arbeitspakets 2 (AP2), in dem statistische Zusammenhénge
zwischen soziobkonomischer Deprivation und Merkmalen der Verkehrsange-
botsqualitét berechnet wurden. Diese Berechnungen zur Manifestation rdumli-
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cher Muster mobilitatsbezogener Exklusion bieten erste wichtige Erkenntnisse
fiir planerische und politische MaRnahmen und Instrumente aus einer Makro-
Perspektive.

Erste Ergebnisse der qualitativen Interviews (und der Literatur) zeigten je-
doch, dass diese Muster keine abschliefenden Ableitungen zur Verzahnung
von Verkehrs- und Sozialpolitik zulassen. Die 40 qualitativen Interviews lieken
neben der raumlichen Erreichbarkeit auf eine Vielzahl von Barrieren schliefRen,
in denen sich Exklusion im Zusammenhang mit der individuellen Mobilitét
manifestiert. Mithilfe einer raumlichen Untersuchung sollte Gberprift werden,
inwieweit sich diese Barrieren in der individuellen Mobilitét der Interviewpart-
ner:innen niederschlugen.

Die integrierten Karten erfillen somit zwei malgebliche Funktionen: Zum
einen setzen sie quantitative und qualitative Daten in Bezug zueinander und
bieten so einen ersten Uberblick Giber das vorhandene Datenmaterial. Zum an-
deren beantworten sie qualitative Fragen der rdumlichen Reprasentation mobi-
litditsbezogener Exklusion, auf deren Grundlage die folgende Typologisierung
stattfinden konnte.

5.1.1 Datenaufbereitung

Zielfuhrend war der Ansatz, die tatsédchlichen Ortsveranderungen und nicht
gemachten Wege, belegt durch die Angaben in den Wegetagebiichern und die
Erzahlungen in den qualitativen Interviews, in ein Geoinformationssystem ein-
zufiihren. AnschlieBend wurden sie in einem interpretativen Prozess mit den
quantitativen Datensdtzen in Beziehung gesetzt. Ausgangspunkt war zunéchst
die einfache Frage, ob sich Einschrankungen im Aktionsraum der befragten
Personen anhand der visuellen Betrachtung der Karte erkennen lassen und in
welchem Zusammenhang diese zu den quantitativen Gegebenheiten stehen.

Als vorbereitenden Schritt wurden fiir alle befragten Personen die Angaben aus
dem Wegetagebuch und die Erzahlungen zum Mobilitétsalltag zu konkreten
Orten in einer Excel-Tabelle aufbereitet. Diese umfasst:

1. Informationen, die von den Proband:innen in den Wegetagebiichern ver-
merkt wurden:

a. alle Ziele
b. und alle vermerkten ,,nicht gemachten Wege*“.

2. Informationen aus den qualitativen Interviews:

a. erganzende Informationen und Erzéhlungen zu den Eintragungen in den
Wegetageblchern,
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b. sonstige Ziele, die (auch geografisch verortbar) benannt wurden und die
fiir die Proband:innen offenkundig relevant waren und eine Rolle in ih-
rem Leben spielten (dazu zéhlen Beschreibungen zur Erreichbarkeit von
Supermarkten/Arzt:innen/Apotheken, sowie Erzahlungen zu Zielen aus
dem Bereich Freizeit/Job etc.),

c. Ziele, die als schwer/nicht erreichbar beschrieben wurden,

d. und Ziele, die als ,,besonders* klassifiziert wurden. Dies war immer dann
der Fall, wenn aus dem qualitativen Material hervorging, dass eine Per-
son das Ziel nur sehr selten aufsuchte (bspw. Eine einmalige Urlaubsrei-
se) oder das Ziel in einer Art und Weise beschrieben wurde, die darauf
hindeutet, dass die Aktivitat fur die Person emotional bedeutsam und
somit besonders war.

Die Tabelle enthdlt somit gesammelte Ziele und Informationen, die von den
Personen schriftlich oder miindlich ge&ufert wurden, inklusive der dazugeho-
rigen Interviewtranskripte. Gerade bei den Wegen aufRerhalb des unmittelba-
ren Wohnumfelds sowie den nicht gemachten Wegen waren die dazugehéri-
gen Erzdhlungen zu diesen Ereignissen bzw. ,,Nichtereignissen® relevant, da
diese mit spezifischen Bewaéltigungsstrategien oder realen und subjektiv wahr-
genommenen Einschrankungen verbunden waren.

Da die Tabelle mit dem Ziel erstellt wurde, die genannten Orte zu kartieren,
sind keine Angaben zu Orten enthalten, die von der Person im Interview nur
als sehr theoretisch oder abstrakt, ohne konkrete Ortsangabe, beschrieben wur-
den. Diese Informationen wurden jedoch zu einem spéteren Zeitpunkt bei der
Aufbereitung eines Merkmalsraums als Grundlage fiir die Typologisierung be-
riicksichtigt. Auch sind AuRerungen zu Orten, die von einer Person abgelehnt
und somit als ,,nicht relevant eingestuft wurden, nicht Bestandteil der Tabelle.

Als mogliche ,,Ziele* bzw. ,,Wunschziele* wurden haufig Ziele gefasst, die
von den Proband:innen auf die Frage hin genannt wurden, was sie tun wiirden,
wenn Geld keine Rolle spielen wirde. Diese Ziele sind nicht immer Teil der
Excel-Tabelle. Ein Ziel dieser Art wurde aufgenommen, sofern

a) es tatsachlich aufgesucht worden war oder

b) aus dem Gesagten herausgelesen werden konnte, dass die Person sich be-
reits intensiv mit dem Ziel auseinandergesetzt hatte (d. h. nicht nur spontan
und instruiert durch die Interview-Frage) und konkret plante, dieses zu, oder
im Interview Griinde benannte, weshalb sie das Ziel nicht erreichen konnte.

Die Orte in den so erstellten Tabellen wurden mit zahlreichen Informationen
ergénzt. Diese umfassten unter anderem, soweit vorhanden, das benutzte \Ver-
kehrsmittel, die Begleitung, die Haufigkeit des Weges. Diese Wegetagebucher
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wurden im Sinne der Grounded Theory stetig im Prozess weiterentwickelt und
anhand der Beobachtungen Uberpriift. So zeigte sich beispielsweise, dass die
Haufigkeit, mit der eine Person ein Ziel aufsuchte, von entscheidender Bedeu-
tung fur die Ausarbeitung der Typen war.

Die vollstandige Auflistung aller kartierbaren Orte aus den qualitativen Erhe-
bungen wurde durch Personenmerkmale und weitere Hintergrundinformatio-
nen erganzt. Sie umfassten Daten aus einem Kurzfragebogen und Informatio-
nen zur Art der Ticketnutzung.

5.1.2 Geografische Kartierung

Inshesondere bei den Orten, die aus den Interviews extrahiert wurden, war
eine genaue Ortsangabe abgefragt worden. Anhand der in der Excel-Tabelle
erfassten Informationen und dem Hintergrundwissen des Interviewers wurde
daher jedem Ziel mittels Internetrecherche eine exakte Adresse zugeordnet. In
einigen Féllen musste die Zuordnung grober gehalten werden, da aus den Er-
zahlungen der Interviewpartner:innen keine eindeutigen Ortszuordnungen ge-
wonnen werden konnten. Eintrage, bei denen dies nicht méglich war, wurden
dementsprechend markiert.

Im Anschluss an die Erfassung der Adressen wurden diese mittels ArcMap
geokodiert und anschlieBend in QGIS visualisiert. Die Geokodierung in QGIS
basiert auf OpenStreetMap und lieferte weniger umfassende Ergebnisse. Die
Visualisierung umfasste die Art des jeweiligen Ziels und wenn gewiinscht das
benutze Verkehrsmittel. Da keine Informationen zu den gemachten Wegen vor-
handen waren, wurde die Entfernung zwischen Wohnort und Ziel mittels so-
genannten ,,Spinnenarmen* dargestellt, die keine geografische Information lie-
fern, aber visuell die zu tberbriickende Distanz hervorheben (siehe Abbildung
40). Mit diesen Informationen konnten fiir jeden Fall individuelle Karten der
Aktionsrdume erstellt werden, die den Ausgangspunkt der qualitativen rdum-
lichen Analyse bildeten.

Dartiiber hinaus wurden weitere Layer (Kartenansichten) aus der rdumlichen
Analyse in das QGIS-Projekt tibernommen, um in der anschlieBenden Analyse
quantitative und qualitative Daten gemeinsam betrachten zu kénnen. Dies um-
fasste fur alle kartierten Zielkategorien die berechneten Indikatoren, Sozialda-
ten wie Einwohnerdichte und SGB-I1-Quote, sowie geografische Hintergrund-
informationen wie das betreffende Untersuchungsgebiet und die Stadtgrenze.
Uber OpenSireetMap-Karten konnten zusétzlich einfache Verkehrssystemin-
formationen zugeschaltet werden. Die Layer wurden sorgfaltig visualisiert, um
die gemeinsame Betrachtung mit Wissenschaftler:innen verschiedener Fach-
richtungen im Anschluss zu erleichtern (siehe Abbildung 41).
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Abbildung 40: Aktionsraumkarte Fall 6

5.1.3 Analyse

In gemeinsamen Auswertungssitzungen wurden die einzelnen Félle bespro-
chen. Die Auswertungssitzungen wurden mit einem Audiogerdt aufgenom-
men, um den Auswertungsprozess intersubjektiv nachvollziehbar zu machen
und das Material fur die Typenbildung zu nutzen. Hierbei etablierte sich fir
die Betrachtung der einzelnen Falle ein regelmaRiges Vorgehen. Im Mittel-
punkt stand eine gemeinsam betrachtete integrierte Karte, in der verschiedene
Layer mit Informationen dargestellt werden konnten.

Die Auswertung eines Einzelfalls begann mit der visuellen Beschreibung der
kartierten Orte. Diese wurde bewusst von einer Person vorgenommen, die den
Fall bzw. das Interview nicht in seiner Génze kannte, um moglichst offen an
die Analyse heranzugehen. Eine Beschreibung durch die Forschenden, die sich
mit der Erhebung und Auswertung der qualitativen Interviews beschéftigt hat-
ten, hétte dem zentralen Prinzip qualitativer Forschung der Offenheit schaden
kénnen (Lamnek 2005, S.21ff.), da die Gefahr bestanden hétte, die visuelle
Beschreibung vorschnell zu interpretieren und zu kontextualisieren.

In einem zweiten Schritt wurden die Textsegmente zu den auf der Karte abge-
bildeten Orten hinzugenommen, um eine qualitative Kontextualisierung herzu-
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stellen. In der weiteren Betrachtung wurden die entsprechenden Daten zu még-
lichen Erreichbarkeitszielen und verfiigbaren Daten zum OPNV-Netz, SGB-II-
Quote, Einwohner:innendichte, Kaufkraft etc. zugeschaltet. Dadurch sollten
die subjektiven Daten auf Mikroebene mit quantitativen Daten kontextualisiert
werden. GIS-Anwendungen bieten zwei wesentliche Vorteile fir die Datentri-
angulation. Zum einen gelingt es durch den gemeinsamen Raumbezug Infor-
mationen, die in unterschiedlichen Forschungsprozessen gewonnen wurden,
miteinander zu vergleichen. Dadurch kénnen die Datenverarbeitung und Ana-
lyse verfeinert werden, indem sich verschiedene Perspektiven ergénzen, aber
auch widersprechen dirfen. Ein Beispiel flr diesen Abgleich lieferte eine Per-
son, die ihre Schwierigkeiten mit der Bus-Anbindung im Falkenhagener Feld
beschrieb:

[...] weil der 131er, der ist ja nur im 20-Minuten-Takt. Und wenn man den natdrlich
verpasst, jep, dann muss man laufen. Nee, ich laufe viel, an der frischen Luft. Weil
teilweise sind auch die Busse zu voll. Dann kann ich auch das Stlickchen laufen." (P3:
65)

Demgegeniiber stehen die Uberdurchschnittlichen Abfahrtszahlen von Bussen
des Verkehrsangebots-Indikators. Der Vergleich der beiden Informationen ver-
deutlicht Grenzen groRraumlicher Daten und liefert durch den Vermerk auf
volle Busse Hinweise fir die Messung der Verkehrsangebotsqualitat. Zugleich
wird aber auch deutlich, wie schwer es ist, von qualitativen Daten auf eine um-
fassende Erhebung der ortlichen Situation zu schlussfolgern. In der gemein-
samen Betrachtung der unterschiedlichen Perspektiven gelingt es, die unter-
schiedlichen Dimensionen mobilitatsbezogener sozialer Exklusion zu erfassen
und somit Annahmen zu Uberpriifen und zu erweitern. Der Zusammenschnitt
der Perspektiven verdeutlicht darliber hinaus, dass in der gemeinsamen Be-
trachtung von qualitativen und quantitativen Daten mit GIS, neben dem ge-
meinsamen rdumlichen Bezug, der jeweilige Betrachtungsmalstab von hoher
Bedeutung ist. Insbesondere durch die Mdéglichkeit des Herein- und Heraus-
zoomens bei der visuellen Analyse kénnen so verschiedene Ebenen mitein-
ander verglichen und sowohl auf kleinrdumlicher als auch auf groBraumlicher
MaRstabsebene analysiert werden. So kann auf lokale Besonderheiten einge-
gangen und die jeweilige Analyse auf die adressierte Informationsebene ange-
passt werden. In einem letzten Schritt der Einzelfallbetrachtung wurde eine
Kontextualisierung durch die qualitativ Forschenden vorgenommen, um so-
wohl Informationen des ganzen Interviews als auch wichtige Informationen
aus der Erhebungssituation oder dem Feldzugang einzubeziehen.

Fur die weiteren Schritte stellten sich insbesondere die Auspragung des Ak-
tionsraums als Zone, innerhalb dessen sich eine Person auf alltdglicher Basis
bewegte, und der Wunschraum als geografischer Umfang, innerhalb dessen
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Abbildung 41: Kontextualisierungskarte der visuellen qualitativen Analyse firr einen Fall in
Hamburg-Osdorfer Born

Mobilitat vorstellbar ist, als entscheidend heraus. Die Herausarbeitung dieser
beiden Informationen prégte immer mehr die eingangs erfolgte Beschreibung
der einzelnen Wegemuster. Nach einer Reihe von Féllen wurde dieser Ablauf
erganzt, indem mogliche Gemeinsamkeiten von Proband:innen (z. B. Mobili-
tat mit Kindern, typische rdumliche Muster bei Proband:innen, die ein Hobby
haben) thematisiert bzw. diskutiert wurden. Bei der ersten Exploration von Ge-
meinsamkeiten ergaben sich in einem diskursiven Prozess erste Merkmale, die
fur die Auspragung der rdumlichen Muster der befragten Personen als bedeut-
sam anzusehen sind. Relevant schienen folgende Merkmale zu sein: persén-
liche Barrieren (korperlich, psychisch), vorhandene Hobbys, die Auspragung
eines sozialen Netzwerks, die personliche Bewertung von Mobilitat, die starke
Prégung der Mobilitat durch zu versorgende Kinder. Diese Merkmale waren
so signifikant, dass sie eine Gruppierung ermdéglichten.
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5.2 Methodik: Typologisierung

Des Weiteren war es der Anspruch der Analyse, nicht auf einer Fallebene zu
bleiben, sondern eine Typologie zu gewinnen, die Uber in bisheriger Forschung
gebildete Typologien fiir die Gruppe einkommensarmer Personen hinausgeht
(Daubitz 2013) oder diese erganzt. Als Typologie wird im Sinne von Udo Kelle
und Susann Kluge (1999) das Ergebnis eines Gruppierungsprozesses verstan-
den, in dem auf Basis verschiedener Merkmalsauspragungen eine Einteilung
der befragten Personen in Gruppen oder in Typen mdglich ist. Hierbei ist zu
beachten, dass ein gebildeter Typus sowohl mdglichst viele Gemeinsamkeiten
hat (interne Homogenitét) als auch sich von einer anderen Gruppe unterschei-
den l&sst (externe Heterogenitét).

Damit eine Typologie gewonnen werden kann, mussen Vergleichsdimensio-
nen gefunden werden. Diese wurden in unserem Fall in der Interpretation der
qualitativen Interviews generiert. Geschérft wurden sie durch eine Kontextuali-
sierung der Interviews mit Angaben zur Soziodemographie und dem Verkehrs-
verhalten sowie der gemeinsamen diskursiven rdumlichen Analyse der Félle.
Die Typen griinden sich auf einen Eigenschafts- und Merkmalsraum (Kelle
und Kluge 1999). Hierunter ist kein geografischer Raum zu verstehen, sondern
eine tabellarische Aufbereitung relevanter Merkmalskombinationen (vom Ein-
zelfall Gber den Vergleich mit anderen Fallen), die Grundlage fur die Typen-
bildung sind. Im Folgenden werden die Schritte zur Erstellung der Vergleichs-
dimension und die Bildung der Typen beschrieben.

5.2.1 Erstellung der Vergleichsdimension, 1. Schritt:
Bestimmung eines Merkmalsraums

Das Fundament der Typologisierung bilden Merkmalsraume, die fur die Be-
schreibung von mobilitatsbezogener Exklusion relevant sind. Die in der ersten
Stufe des Auswertungsprozesses als relevant identifizierten Merkmale wurden
in einer Tabelle Merkmalsraum zusammengestellt, um auf dieser Basis eine
Gruppierung der Falle und die Exploration empirischer RegelméaRigkeiten vor-
zunehmen.

Die Sammlung der Merkmale ergab sich zum einen aus den relevanten Kate-
gorien, die aus der Auswertung der qualitativen Interviews gewonnen wurden.
Zum anderen wurden relevante Merkmale der einzelnen Personen quantifiziert.
Dazu zéhlen die Anzahl der aufgesuchten Ziele, die Anzahl der Zielkategori-
en, der beobachtbare Aktionsraum und die Erzahlungen zu méglichen Zielen.
Die einzelnen Merkmale wurden kurz beschrieben und qualitativ kategorisiert.
Neben der kurzen Kategorisierung der Merkmale wurden die entsprechenden
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Abbildung 42: Ausschnitt der Tabelle Merkmalsraum

27137

Datenqguellen (z. B. Textbelege aus qualitativen Interviews oder Angaben aus
Wegetagebiichern und Kurzfragebdgen) in die Tabelle aufgenommen. Durch
das Referenzieren der Textbelege konnte der origindre Text wieder aufgegrif-
fen werden und inhaltliche Sinnzusammenhénge und vorgenommene Katego-
risierungen bzw. Beschreibungen so erneut (iberpriift werden. Eine prézise De-
finition der einzelnen Merkmale wurde nicht in allen Féllen von vornherein
vorgenommen, sondern induktiv erschlossen oder in der Zusammenschau wis-
senschaftlicher Vorarbeiten rekonstruiert. In der Tabelle Merkmalsraum wur-
den die Anzahl der Ziele fur jeden Fall und die Zielkategorien ausgezéhlt (z. B.
Apotheken, Jobcenter). So konnten aufgrund der Anzahl der Wege und der an-
gestrebten Zielkategorien bereits Unterschiede festgestellt werden. Aufgrund
der visuellen Analyse der Aktionsraumkarten ergab sich eine erste Kategori-
sierung des Aktionsraums:

Wohnumfeld: Stadtteil des Untersuchungsgebiets (direktes Wohnumfeld)
Wohnumfeld+: nicht der ganze Stadtraum, aber Ziele im weiteren Umkreis des
Wohnumfelds (ergibt sich durch qualitative Einschatzung)

Sadt: Aktionsraum innerhalb des gesamten Stadtgebiets

Uberregional: Reisen auRerhalb des Stadtgebiets

Der alltagliche Aktionsraum wurde flr jeden untersuchten Fall in einem kurz-
en Satz erneut beschrieben, um die vorgenommene Kategorisierung nachvoll-
ziehen zu kénnen.

Fur die potenziellen Ortsveranderungen wurden die Kategorisierungen aqui-
valent zum Vorgehen des Aktionsraums Ubernommen. Bei dem potenziellen
Aktionsraum handelt es sich um die Wege, die im Berichtszeitraum nicht ge-
macht werden konnten oder in den Interviews berichtet wurden.

In dem Merkmal Wunschraum wurden die weiteren Wunschziele, unter der
Vorstellung frei von Restriktionen zu sein, dokumentiert. Die Wunschrdume
wurden von den befragten Personen nicht nur rdumlich verstanden, sondern
auch mit Winschen (wie z. B. dem Erwerb eines Autos) verknupft. Das fol-
gende Schaubild zu zwei sehr unterschiedlichen Féllen soll die Dokumentation
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Abbildung 43: Ausschnitt aus der Tabelle Aktionsraum Wunschraum

noch einmal verdeutlichen: Bei der weiteren Erstellung der Merkmalstabel-
le wurden alle relevanten Merkmale, die finanzielle und persénliche Barrie-
ren (siehe Kapitel 4) betrafen, in die Dokumentation aufgenommen. Angaben
zur Mobilitatsbiografie, zur Familiensituation, zum sozialen Netzwerk und zu
Hobbys wurden schon in dieser Phase der Typologisierung als wichtige Merk-
male identifiziert und in die Tabelle aufgenommen. Subjektive Wahrnehmun-
gen zu Erreichbarkeiten und dem eigenen Wohnumfeld wurden ebenso ver-
merkt.

Zu diesem Zeitpunkt zeigte sich bereits, dass die AuRerungen zum Stellenwert
der Mobilitat im eigenen Leben ein wichtiges Merkmal fiir die Auspragung
des Aktionsraums und weiterer Mobilitdtswiinsche waren. Je mehr Bedeutung
der Mobilitat im Leben beigemessen wurde, desto ausgepréagter waren der Ak-
tionsraum und der Wunschraum der befragten Teilnehmer:innen.

5.2.2 Erstellung der Vergleichsdimension, 2. Schritt:
Bestimmung des Verhaltnisses Aktionsraum und Wunschraum

Die Tabelle Merkmalsraum bildete das Fundament der Typenbildung. Gelang
es in einem ersten Schritt der visuellen Analyse die individuellen Erfahrun-
gen und Perspektiven mit der rdumlichen Dimension zu verbinden und diese
in der Tabelle Merkmalsraum zu dokumentieren, konnte in einem weiteren
Schritt zwischen dem Verhéltnis von Aktionsraum (tatsachliche Ortsverande-
rungen) und Wunschraum (formulierte Wunschziele) eine wichtige Vergleichs-
dimension ausgemacht werden. In einer dritten Tabelle mit dem Titel Aktions-
raumyWunschraum wurde nun eine Zuordnung der Falle nach dem Verhalt-
nis von Aktionsraum und Wunschraum vorgenommen. In der Tabelle Aktions-
raum/Wunschraum wurden die radumlichen Kategorien WWohnumfeld, Wohnunm+
feld+, Sadt und Uberregional aus der Tabelle Merkmalsraum tbernommen.
Die Tabelle Aktionsraum/Wunschraum enthélt dariiber hinaus eine Spalte fiir
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Abbildung 44: Ausschnitt aus der Tabelle Aktionsraum/Wunschraum |1

einen qualitativen Kommentar, die relevante Kontextinformationen zum jewei-
ligen Fall beinhaltet. Die Zuordnung wurde in einem Team von vier Personen
vorgenommen und dieser Prozess, wie bei den Auswertungsschritten zuvor,
mit einem Audiogerdt zur Dokumentation aufgezeichnet. Dabei wurde deut-
lich, dass eine reine Zuordnung nach dem Verhéltnis von Aktionsraum und
Waunschraum nicht ausreichte, um das Verhéltnis der beiden Raumkategorien
zu konstruieren: Es zeigte sich ein Unterschied in der Intensitat der Nutzung
des gesamten Stadtraums. So gab es eine Gruppe, die nur sporadisch ihr Woh-
numfeld verliel und den gesamten Stadtraum nutzte. Beispielsweise verliel
eine Person ihr Wohnumfeld zumeist nur ein- oder zweimal im Monat, um
einen Friedhofsbesuch in einem entfernteren Stadtteil zu machen. Die Hau-
figkeit der Stadtraumnutzung nicht zu berlicksichtigen, hétte einen falschen
Eindruck vermittelt, denn fiir diese Gruppe stellten die Fahrten aullerhalb des
Wohnumfelds eine Ausnahme dar. EIf Personen konnten identifiziert werden,
die lediglich ein- bis zweimal im Berichtszeitraum den gesamten Stadtraum
genutzt hatten bzw. in den qualitativen Interviews gedufRert hatten, dass sie
selten ihr Wohnumfeld verlieRen. Ihnen wurde fiir den Aktionsraum der Wert
Stadtraum, ,,sporadisch* zugewiesen. Eine intensive Nutzung des Stadtraums
wurde dagegen dokumentiert, wenn mehr als zwei Ziele im Bereich des ge-
samten Stadtraums benannt worden waren.
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Folgende Verhéltnisse dieser Raume konnten auf empirischer Grundlage fest-
gehalten werden:

Aktionsraum (AR): Hier wurden von den Befragten keine Wunschziele be-
nannt. Es lagen fiir diese neun Félle lediglich Daten zu den tatséchlichen Orts-
verdnderungen vor. Dabei gestaltete es sich schwierig, die Grinde daflr zu
erschlieBen. Entweder waren tatsachlich keine Wunschziele vorhanden bzw.
denkbar oder vorhandene Wunschziele konnten nicht artikuliert werden. Es
wurde in den Interviews versucht, mogliche Wunschziele durch Nachfragen
zu ergriinden, jedoch gab es trotz der Intervention durch die Befragenden kei-
ne Antwort. Exemplarisch sei hier folgende Interviewsequenz angefihrt:

» 1. Es gibt da auch keine Ziele, wo du da jetzt sagen wirdest: Da mdchte ich jetzt
unbedingt hin.

B: Nee, nicht wirklich.” (P27: 53)

Aktionsraum gleich Wunschraum (AR=WR): Der formulierte Wunschraum
dieser Personengruppe entsprach dem dokumentierten Aktionsraum und wies
nicht tber diesen hinaus. Frei von Restriktionen wiirde sich die Mobilitat in der
\orstellung also nach Angaben der Befragten nicht verandern. Acht Personen
konnten so gruppiert werden.

Eine typische Antwort fir dieses Verhaltnis findet sich in folgendem Zitat:

. Gar nicht. Ichwiirde weiter bei den Offentlichen bleiben. Und das Einzige wére halt,
dann konnte ich es mir eben leisten, wenn ich eben zum Beispiel mir Malersachen
hole, Farbe oder so was, ja? Ich tue 6fter mal meine Wohnung umstreichen, dann
kannich mir ja ein Taxi nehmen, ja? Oder wenn ich mir im Baumarkt irgendwas hole,
kann ich mir ein Taxi nehmen.” (P30: 88)

Aktionsraum kleiner gleich dem Wunschraum (AR<=WR):

Bei dieser befragten Gruppe war der formulierte Wunschraum etwas groRRer
als der beobachtbare Aktionsraum. Potenziell neue Ziele wurden zwar formu-
liert, orientierten sich aber am bekannten machbaren Mobilitétsalltag, der von
Restriktionen bestimmt war. Zwolf Personen konnten hier zugeordnet werden.

Exemplarisch sei hier folgender Textbeleg angefiihrt:

» Wir haben ja so viele schéne angrenzende Sadtteile oder; ja, Stadtteile, wo ich nicht
hinfahren kann oder eben zahlen muss irgendwie, und nicht wenig, ne? Also so jetzt
nach Elmshorn zum Beispiel kostet mich 15 Euro. Das wiirde ich mir wiinschen, ein-
fach dass ich mobil bin, an das Netz, an das komplette Netz und nicht begrenzt.”
(P24: 149)
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Aktionsraum kleiner dem Wunschraum (AR<WR):

Die formulierten Wunschziele reichten in dieser Gruppe weit iber den Akti-
onsraum hinaus und wurden zumeist berregional, manchmal sogar internatio-
nal formuliert. EIf Personen konnten einen groRen Wunschraum benennen.
Ein typischer Textbeleg fiir diese Zuordnung ist folgendes Zitat:

» Ich wiirde gern nach Tel Aviv fliegen. Ich weil3 nicht, warum, aber ich wirde gerne
nachts fliegen. Und ich wiirde gerne eine grof3e Kirche in Palastina sehen.” (P13: 35)

5.2.3 Erstellung der Vergleichsdimension, 3. Schritt:
Bestimmung des Mdglichkeitsraums

Als weitere wichtige Vergleichsdimension fur die Herausbildung der Typen
wurde der individuelle Mdglichkeitsraum erkannt. Diese Kategorie resultiert
aus den raumlichen, physischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen, den Fahigkeiten, Kenntnissen, Bedurfnissen und deren sub-
jektiver Wahrnehmung (Schwedes et al. 2022). Hier konnten in den konstituie-
renden Merkmalen des Mdglichkeitsraums regelmaiige Muster erkannt wer-
den, die eine Gruppierung der Falle im Zusammenspiel mit der Kategorie Ak-
tionsraum/Wunschraum ermdglichte.

Um diesen Auswertungsschritt durchfiihren zu kénnen, wurde eine Excel-
Tabelle Moglichkeitsraum erstellt und die konstituierenden Indikatoren fir je-
den Fall eingeordnet. Folgende Indikatoren wurden bewertet:

Bedurfnisse:

Hier wurden drei Bedurfnisklassen identifiziert. Die Klassifizierung ergab sich
zum einen aus dem interpretativen Prozess des Interviewmaterials und lief sich
gut in Einklang bringen mit den von Clayton Alderfer (1967; 1969) vorge-
schlagenen Bedurfnisklassen. So konnte zwischen Grundbedirfnissen (GB)
(z. B. Lebensmittelkauf, Jobcentertermin), in denen materielle und physiologi-
sche Motive gefasst wurden, sozialen Bedurfnissen (SB), die in Zusammen-
hang mit Beziehungen zu anderen Personen stehen (z. B. Besuche bei Ver-
wandten, Freund:innen), und Individualbedurfnissen (IB), die sich auf die
Kreativitat oder Produktivitat einer Person und ihre Umwelt beziehen (z. B.
Hobbys, Besuch von Sport- oder Kulturveranstaltungen), unterschieden wer-
den. Hatte eine Person im Interview nur Grundbedurfnisse genannt, so wurde
in einer Spalte der Kode GB vergeben. Waren alle Bedirfnisklassen einer Per-
son zuzuordnen, wurde der Kode GB+SB+1B vergeben. Diese Art der Katego-
risierung half, Gruppen zu bilden und sie mit &hnlich kategorisierten Indikato-
ren des Merkmalsraums in Bezug zu setzen.
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Stellenwert Mobilitat:

Auf Grundlage der ausgewéhlten Textsegmente zum Stellenwert der Mobilitat
wurde eine Kategorisierung in hoch, mittel, gering bzw. keine vorgenommen.
Hoch war der Stellenwert der Mobilitat bei Personen, wenn sie dies ausdriick-
lich gesagt und mit erkldrenden Sétzen begriindet hatten. Als mittel wurden die
Aussagen von Teilnehmer:innen kategorisiert, die auf die Wichtigkeit anderer
Lebensbereiche hingewiesen und die Mobilitdt zumeist zweckdienlich darge-
stellt hatten. Der Stellenwert von Mobilitat wurde als gering kodiert, wenn
nur oberflachliche AuBerungen gemacht und diese nicht weiter erklart worden
waren. Keine Aussagen gemacht zu haben, flihrte zum entsprechenden Kode
keine.

Soziale Ressourcen:

Bei den sozialen Ressourcen handelt es sich um die Kontakte zu Verwand-
ten, Freund:innen, Kontaktpersonen der sozialen Infrastruktur und Kontakte
durch Hobbys. Hier konnte das empirische Material qualitativ in hoch, durch-
schnittlich und kaum bzw. wenig unterschieden werden. Die sozialen Ressour-
cen wurden als hoch kodiert, wenn viele Mobilitatsziele mit AuBenkontakten
genannt worden waren. Neben einem groRen Verwandten- und Bekanntenkreis
betrifft dies vor allem Kontakte, die mit der Realisierung von Individualbedurf-
nissen verbunden sind. Durchschnittlich wurden soziale Ressourcen kategori-
siert, wenn neben wenigen Verwandten bzw. Freund:innen noch Bezlige zu ei-
ner sozialen Infrastruktur vorlagen. In die Kategorie kaum bzw. wenig gingen
Falle mit maximal zwei AuRenkontakten ein. Dartber hinaus wurden Félle so
klassifiziert, bei denen nur noch Kontakt zu Personen der sozialen Infrastruktur
bestand.

Erfahrungen:

Das Merkmal Erfahrungen ist mobilitatsbiografisch gepragt. Hier wurde die
qualitative Bewertung nicht nur danach vorgenommen, ob die Proband:innen
mdoglichst viele Mobilitatserfahrungen gemacht hatten, sondern auch danach,
ob sie damit positive oder negative Erfahrungen verbanden. Beispielsweise
wurden in dieser Kategorie negative Erfahrungen durch einen Fahrradunfall
vermerkt.

Kenntnisse und Fahigkeiten:

Vorhandene Kenntnisse und Fahigkeiten im Bereich der Mobilitat wurden drei-
stufig kategorisiert. Unter dem Merkmal Féhigkeiten wurde angegeben, ob die
Person Auto bzw. Fahrrad fahren konnte oder routiniert Fernbusse, Fernziige
oder OPNV nutzte. Die Fahigkeiten wurden als gering eingeschéatzt, wenn eine
Person lediglich zu FuR ging und den OPNV eher sporadisch nutzte. Standen
der Person ein Fuhrerschein Auto und ein Fahrrad zur Verfigung, wurde die
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Fahigkeit als hoch eingeschatzt. Unter Kenntnissen wurden die Mdglichkei-
ten gefasst, z. B. Mobilitatsportale zur Recherche zu nutzen, Smartphones fur
die Wegeplanung einzusetzen oder sich (ber die Tarifmdglichkeiten genau zu
informieren.

Verflgbarkeit:

Hier wurde die Anzahl der Art der verfligbaren Verkehrsmittel im Haushalt be-
trachtet. Fir die anschlieBende Gruppierung waren die Autoverfugbarkeit und
die Mdglichkeit, ein eigenes Fahrrad zu nutzen, als Unterscheidungskriterien
relevant.

Verantwortlichkeit:

Als letztes bestimmendes Element fiir den Moglichkeitsraum wurde das Krite-
rium der Verantwortlichkeit gewahlt. Unter diesem Begriff wurden AuRerun-
gen gefasst, die auf eine normative Basis fur Mobilitatsentscheidungen hin-
wiesen. Dazu zahlen begriindende Statements, die auf eine bewusste Verkehrs-
mittelwahl aufgrund einer Verantwortung gegentiber der Umwelt hindeuteten:
» DU brauchst auch eigentlich kein Auto. Geht ja auch; um die Schadstoffe zu
verringern® (P36: 9). Der Faktor, aus Umweltgriinden nahmobil unterwegs zu
sein, wurde nur von wenigen Befragten thematisiert und war ein eher schwa-
ches erklarendes Merkmal flr die Unterscheidung von Typen.

Die Merkmale der Tabelle Moglichkeitsraum wurden in einem Team von zwei
Personen kategorisiert und das Ergebnis anschlielend kommunikativ validiert.
Zu jeder Kategorisierungsspalte wurden die Textbelege fiir die Bewertung auf-
gefiihrt, um eine intersubjektive Uberpriifung zu ermdglichen.

5.2.4 Gruppierung der Falle

In einem ersten Gruppierungsschritt wurden die einzelnen Falle aufgrund ih-
res Aktionsraums und dem Verhaltnis des formulierten Wunschraums zu dem
beobachtbaren Aktionsraum einzelnen Feldern im Typen-Tableau zugeordnet.
Hier konnten erste Gruppen voneinander unterschieden werden. Aufféllig war,
dass es nur wenige Félle gab, die sich in ihrem Aktionsraum (AR) ausschlief3-
lich auf das unmittelbare Wohnumfeld oder das Wohnumfeld+ beschrénkten:
Die Zuordnung wurde im Team kommunikativ validiert. Insbesondere Einzel-
falle wurden eingehend betrachtet und aufgrund einer weiteren Priifung des
empirischen Materials eingeordnet. Bei einem Fall stellte sich beispielswei-
se heraus, dass es Textbelege fur die sporadische Nutzung des Aktionsraums
Stadt gab und somit eine neue Zuordnung fur diesen Fall vorgenommen wer-
den musste (Pfeil in Abbildung 45). Ebenso gab es neue Zuordnungen von
Féllen im Verhéltnis von Aktionsraum und Wunschraum. Im weiteren Ver-
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AR=WR AR>WR AR <WR AR <= WR

30;1;4;25;
12;11;;38; 6;26;13;17;21;|9;24;39:40:36;
35;;14;33 28; 18;37
34;22;8 23 29;15 20
358, 9;24;39:40:36;
35;12;14;33 |23 26 18

5

19

Abbildung 45: Gruppierung der Féalle Phase |

lauf wurde das Typen-Tableau angepasst, um den Prozess der vorgenommenen
Gruppierungen nachzuvollziehen.

Nach dieser Gruppierung wurden mit Excel Registerkarten angelegt, die die
vorgenommene Gruppierung darstellen (z. B. AR<WR Sadtraum intensiv oder
AR=WR Sadtraum sporadisch). In diesen Registerkarten wurden flr die je-
weiligen Personen die Angaben zur Vergleichsdimension aus der Tabelle M6g-
lichkeitsraum, die Angaben aus der Tabelle Merkmalsraum und die individu-
ellen Karten der Personen dokumentiert.

Zusammenfassung Typus

Tabelle Méglichkeitsraum

Tabelle Aktionsraum/Wunschraum

Tabelle Merkmalsraum EEEp

Karten aller individuellen Ziele ‘

Abbildung 46: Gruppierung der Félle Phase Il
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Mit dieser Aufbereitung wurden nun die \ergleichsdimensionen Aktions-
raumyWunschraum und Mdglichkeitsraum zusammengefihrt. Hier lieRen sich
bereits plausible Muster erkennen und eindeutige Gruppen bilden. Einzelne
Falle mussten Uberprift und, wo notwendig, neu zugeordnet werden. Nur bei
der Gruppe AR<=WR bei intensiver Stadtraumnutzung erschloss sich in der
Zusammenfihrung aller aufbereiteten Information nicht sofort eine eindeu-
tig beschreibbare Gruppe. Hier handelte es sich zum einen um Personen mit
groRen Familien bzw. Alleinerziehende und zum anderen um Einzelpersonen,
die aus unterschiedlichen Motiven den Stadtraum intensiv nutzten. Bei beiden
beschriebenen Gruppen war der Stellenwert der Mobilitat sehr hoch und Indi-
vidualbedirfnisse wurden formuliert. Durch die Anforderungen der Familien-
situation unterschieden sich die Gruppen jedoch qualitativ voneinander. Da der
erzahlte Mobilitatsalltag bei den Alleinerziehenden bzw. den befragten Vétern
und Miittern sehr durch die Mobilitat mit den Kindern geprégt wurde, war also
eine Zuordnung nach dem Verhaltnis zwischen Aktionsraum und Wunschraum
der Nutzung des Stadtraums nicht hinreichend. Neben den Hol- und Bringwe-
gen waren die Freizeitziele im Stadtraum bei dieser Gruppe sehr stark an den
Bedurfnissen der Kinder ausgerichtet. Daher wurden in der Weiterentwicklung
des Tableaus zwei Gruppen AR<=WR gebildet (siehe die zwei Spalten rechts
auBBen in Abbildung 47).

1;4;25;
Stadt (intensiv) |16;31; 11;38;30 26;13;17;21 |139:40:
32,12 14 ;28; o e
Ftadt{spomdlseh' 3:7:10;27;23|34:22;8 29;15 20

Abbildung 47: Gruppierung der Félle Phase 11

In den Registerkarten konnte abschlielend eine Zusammenfassung der Ty-
pen vorgenommen werden. Die entsprechende Bewertung wurde im Kopf je-
der Registerkarte dokumentiert und farblich abgesetzt. Diese Zusammenfas-
sung beschreibt die ausgewahlten Félle, die sich hinsichtlich vieler Merkmals-
auspragungen gleichen.

Normativer
Hahmen fiir Soriale Stallenwart Migrationsh
ediirfnisse Erfahrungen Mobilitat Kanntnisse Ressourcen Fahigheiten Verfigbarkeit Mobilitat  Kommentar  Autoaffin  intergrund

Abbildung 48: Zusammenfassung des Typus
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Nach diesem Gruppierungsprozess konnten mit der vorgenommenen Typolo-
gisierung eine grafische Darstellung vorgenommen, ein beschreibender Titel
ausgewahlt und letztendlich die gebildeten Typen beschrieben werden.

5.2.5 Beschreibung der gebildeten Typen

In einer Ubersicht der bestgeeigneten Textsegmente fiir die jeweiligen Typen
wurde eine Beschreibung konstruiert, die aus mehreren realen Féllen jeweils
einen Typus zusammenfasst. In Anlehnung an Kuckartz (1988, S. 224) wurde
durch die Herausstellung der wesentlichen Merkmale der Gruppe und dem
Weglassen des ,,Unwesentlichen ein Idealtypus vorgestellt.

In einem ersten Schritt wurden Kurzbeschreibungen des jeweiligen Typus aus-
formuliert, damit auBenstehende Leser:innen eine Vorstellung von Gemein-
samkeiten und Unterschieden zwischen den Typen nachvollziehen kénnen.
Den jeweiligen Typen wurde eine reprasentative Uberschrift gegeben. Die
Charakterisierung eines Typus durch eine kurze Uberschrift ergab sich in ei-
nem Fall unmittelbar aus dem empirischen Material im Sinne eines in-vivo-
Codes (Strauss 1991, S.64). So hatte die AuBerung in einem Interview so viel
metaphorische Dichte, dass sie dem Typus Familiére Profis seinen Namen gab:

» Ich meine, wir sind ja Profis in der Organisation, das haben wir gelernt durch die
vielen Kinder." (P40: 74)

Die weiteren Titel ergaben sich in einem kommunikativen Prozess des Auswer-
tungsteams aus den Kurzbeschreibungen und der nochmaligen Rickbesinnung
auf die entscheidenden Textsegmente fir die jeweiligen Typen.

Dariiber hinaus wurden Webkarten entwickelt, die den Mobilitatsalltag von
vier der Typen fiir ein breiteres Publikum fir ein breites Publikum nachvoll-
ziehbar machen. Auf Grundlage des empirischen Materials wurden vier fiktive
Kurzgeschichten geschrieben, die jeweils einen Tag einer betroffenen Person
beschreiben.

Methodenkritik:

Da es wenig vergleichbare Mixed-Method-Ansatze mit GIS, insbesondere im
Bereich der Mobilitatsforschung, gibt, wurde ein eigenstandiger methodischer
Ansatz erarbeitet. Der offene, sich immer Uberprifende Forschungs- und Ana-
lyseprozess fiihrte dazu, dass einige Schritte, die unternommen wurden, sich
im Nachhinein als nicht zielfihrend herausstellten. Einige quantitative Infor-
mationen waren fiir die qualitative Analyse bedeutsamer als andere. So stellte
sich heraus, dass im interpretativen Prozess, in der Zusammenschau mit dem
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qualitativen Textmaterial, quantitative Daten zur Verbindungsqualitat einzel-
ner Quartiere relevant wurden. Quantitative Daten zur SGB-I1-Quote und der
Kaufkraft in den Quartieren hatten fiir die weitere Zuordnung der Gruppen
dagegen keine Relevanz.

Neben den Wegetageblichern dienten die qualitativen Interviews zur Rekon-
struktion des Mobilitatsalltags. Diese Rekonstruktion musste ,,detektivisch®,
in einigen Féallen mit viel Aufwand, aus dem Textmaterial erschlossen wer-
den. Eine starkere Integration geografischer Methoden bereits im Prozess des
Interviews wirde eine Optimierung dieser Rekonstruktion darstellen. Dabei
gilt es jedoch zu beachten, dass das erzéhlerische Element qualitativer Inter-
views nicht unterdriickt wird und dass nicht einfach nur Zielkategorien abge-
fragt werden.

5.2.6 Kommunikative Validierung mit Expert:innen

In jeweils einem Faktenblatt fir Berlin und Hamburg wurden die Typen gra-
fisch aufbereitet (Daubitz und Aberle 2020a, 2020b). Die grafische Darstellung
orientierte sich in Form einer ,,Kartoffelgrafik* an der bekannten Darstellungs-
form fiir Sinus-Milieus (vgl. Kapitel 5.3). Diese Darstellungsform erschien ge-
eignet, um das Verhaltnis zwischen Aktionsraum und Wunschraum und die
Intensitat der Stadtraumnutzung nachvollziehbar zu machen.

Die Faktenblatter wurden mit 14 Expert:innen aus Wissenschaft, Politik und
der sozialen Infrastruktur in telefonischen Interviews kommunikativ validiert.
Zu den Faktenbldttern wurden den Expert:innen zur Vorbereitung funf Kern-
fragen vorgegeben. Fir das Interview wurde ein Leitfaden entwickelt, der in
den Telefonaten eingesetzt wurde. Der Leitfaden wurde in Form einer Mind-
map aufbereitet.
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5.2 Methodik: Typologisierung

Die kommunikative Validierung ist eine Methode der qualitativen Analyse
(vgl. Flick 2007). Den Expert:innen wurde der Zwischenstand der radumlichen
Analyse und der Typologien mit der Bitte um Feedback présentiert. Konstruk-
tive Kritik sollte dabei in die abschlielende Formulierung der Typologien und
die weiteren Berechnungen der rdumlichen Analyse einflieen. Auch mogli-
che andere Gruppierungen wurden nachgefragt, um die erhobenen Typen auf
ihre Plausibilitat zu Gberpriifen.

Urspringlich war angedacht gewesen, die Ergebnisse in Fokusgruppen zur
Diskussion zu stellen. Aufgrund der Einschrankungen durch die Covid-19-
Pandemie wurde jedoch auf die Erhebungsform des Telefon-Interviews ausge-
wichen. Letztendlich hatte dies den Vorteil, dass die Expert:innen noch aus-
fuhrlicher auf die Plausibilitdt der Ergebnisse eingehen konnten. In einem
Themenblock wurden mégliche Strategien und MalRnahmen thematisiert, die
fur die Entwicklung von Strategien und MafRnahmen auf Basis einer SWOT-
Analyse genutzt wurden. Auch hier hatten die Expert:innen gentigend Frei-
raum, ihre Vorstellungen zu duBern. Die Diskussion zwischen den verschiede-
nen Professionen musste aufgrund der pandemiebedingten Einschrankungen
entfallen.

Die ausgewahlten Expert:innen setzen sich wissenschaftlich bzw. politisch mit
dem Thema Mobilitdt und Armut auseinander. Die Teilnehmer:innen aus der
sozialen Infrastruktur hatten das Forschungsprojekt Mobilelnclusion bei der
Feldphase begleitet. Durch den personlichen Kontakt zu den Interviewpart-
ner:innen der Feldphase hatten sie einen direkten Bezug zur Zielgruppe. Fol-
gende Expert:innen nahmen an den Interviews teil:

— Prof. Dr. Joachim Scheiner mit dem Forschungsfeld Verkehrsverhalten und
Mobilitat im Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung an der Tech-
nischen Universitat Dortmund

— Prof. Dr. Katharina Manderscheid fir den Fachbereich Soziologie, inshe-
sondere Lebensfiihrung und Nachhaltigkeit an der Universitat Hamburg

— Carsten Senkbeil, Mitarbeiter des Hamburger Verkehrsverbundes, verant-
wortlich fiir den Bereich Tarif und Vertrieb

— Ole Thorben Buschhuter, Hamburger Abgeordneter der SPD fur Rahlstedt,
Oldenfelde und Meiendorf

— Rosa Domm, Abgeordnete der Hamburger Biirgerschaft in der Fraktion Die
Grunen, Sprecherin fiir Klimapolitik und Mobilitatswende

— Heike Sudmann, Abgeordnete in der Hamburger Blrgerschaft, Fraktion
Die Linke, Fachsprecherin fur Stadtentwicklungs-, Wohnungs- und Ver-
kehrspolitik
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— Jochen Biedermann, Bezirksstadtrat fir Berlin-Neukolln in der Fraktion
Die Griinen, Leiter der Abteilung Stadtentwicklung, Soziales und Biirger-
dienste

— Mira Licina, Mitarbeiterin des sozialen Trégers einfal GmbH in Hamburg-
Wilhelmsburg

— Margarete Haller, Sozialberatung der Ev.-Luth. Kirchengemeinde Maria-
Magdalena, Hamburg-Osdorf

— Karl-Heinz Fricke, Quartiersmanagement Falkenhagener Feld

— lIsabel van Gemert, Quartiersmanagement Hellersdorfer Promenade, Berlin

— Andrea Voigt, Demokratieprojekt im Schillerkiez, Bezirk Berlin-NeukdlIn,
Vielfalt e.V.

— Kristian Ronneburg, Berliner Abgeordneter fur die Fraktion Die Linke in
Marzahn-Hellersdorf, Sprecher fir Verkehr und Petitionen

— Alexander Kaas Elias, Sprecher fiir klima- und sozialvertragliche Mobilitat
des Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Bezlglich der Bildung der Typen ergaben sich aus den Interviews keine grund-
legenden Verénderungen. Im Wesentlichen wurde die ausfiihrliche Ergebnis-
darstellung der Typen prazisiert, um zielgruppenspezifische Strategien und
MaRnahmen ableiten zu kénnen. Auch die Benennung der Typen wurde nur
punktuell in Frage gestellt. Eine Umbenennung der Typen ergab sich daraus
nicht.

5.3 Darstellung der sieben Typen mobilitatsbezogener Exklusion

Auf Basis der Wegetagebiicher (,,Wo sind Sie mobil?**) und der vorstellbaren
Mobilitét (,,Wo waéren Sie gern mobil?**) konnten die Befragten in sieben Ty-
pen eingeteilt werden, die in Abbildung 50 zu sehen sind. Die Form des Dia-
gramms folgt der Darstellung, die haufig fur Sinus-Milieus verwendet wird;
durch die Form der ,,Kartoffelgrafik” werden gesellschaftliche Gruppen von-
einander abgegrenzt. In unserem Fall unterscheiden sich die Typen in ihrer un-
terschiedlich intensiven Nutzung des Stadtraums und ihrer Fahigkeit, Wunsch-
ziele zu formulieren und diese zu realisieren: Die identifizierten sieben Typen
beschreiben die Heterogenitéat der mobilitatsbezogenen ExKklusionslagen. Dar-
Uber hinaus sollen sie eine Grundlage daflir schaffen, zielgruppenspezifische
Malnahmen und Hilfsangebote zu entwickeln und durchzufiihren. Gemeinsam
ist allen Typen die prekare finanzielle Lage. Alle Befragten richteten sehr viel
Aufmerksamkeit darauf, wie sie mit ihren Finanzen auskommen, was einen
hohen Energieaufwand im alltdglichen Leben bedeutete. Die Zusatzkompetenz
des finanziellen Abwagens erforderte, stdndig alle Faktoren von verschiedenen
Lebensbereichen im Blick zu behalten. Hier wurden verschiedene Praktiken
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Zerbrochene Erlebnishungsige

_ Familidre Profis
Routinite

Getricbans

—_—

Wohnumifeld Verbundene Autoaffine
Kimmerinnen

WO SIE GERN MOBIL WAREN

Wohnumfeld + Stadtraum, sporadisch Stadtraum, intensiv

» WO DIE BEFRAGTEN MOBIL SIND

*AR = Aktionsraum, begrindet durch realisierte Ziele
W = Wunschraum, begriindet durch nicht realisierte baw. Wunsch-Ziele

»>

Abbildung 50: Mohilitats-Typologie von einkommensarmen Menschen in Hamburg und Berlin

umgesetzt, um den Mobilitatsalltag zu bewéltigen. Dabei stellten das Verhalt-
nis des beobachtbaren Aktionsraums und die Wunschziele der Befragten einen
wesentlichen Ausgangspunkt fiir die Herausbildung unterschiedlicher Mobili-
tatsformen dar.

5.3.1 Typ 1: Wohnumfeld-Verbundene

Neun der 40 befragten Personen haben eine enge Bindung an ihren eigenen
Wohnort und keine ausgepragten Wunschrdume. Nach Wunschzielen befragt,
konnten die Proband:innen entweder keine Ziele benennen oder lediglich Zie-
le, die sie bereits in ihre alltdgliche Mobilitatsroutine integriert hatten. Einige
dieser Personen konnten sich vorstellen, die Wege zu den benannten Wunsch-
zielen, die tatsachlich bereits Teil ihrer alltdglichen Ziele waren, mit dem Auto
durchzulegen, um beispielsweise Einkdufe komfortabler zu gestalten:

» \enn Geld keine Rolle spielte, wiirde ich einen Fihrerschein machen und mit dem
Auto unterwegs sein, weil man mehr Bagage schleppen kénnte. (Pause) Na ja, und am
Wbchenende oder eben abends wére man nicht so sehr auf in, 10 Minuten kommt der
Bus' und wenn [...] Man wére ein bisschen freier. Aber ob das wirklich so sehr viel
ausmachen wiirde, wage ich zu beaweifeln. Aber eben, ja, man kann mehr mitschlep-
pen, dasist Klar. Ist nicht die ganze Zeit belastet bzw. flllt das ganze Fahrzeug aus,
sprich, im Bus oder so.“ (P27: 40)

In diesem Fall wurde eine Inflexibilitat beklagt, jedoch keine weiteren mog-
lichen Ziele benannt. Diejenigen, die zur vorstellbaren Mobilitat nichts sagen
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konnten, gaben auch an, meist zu Hause zu bleiben und innerhalb der Wohnung
diversen Freizeitbeschaftigungen nachzugehen (z. B. Lesen, DVDs anschauen,
CDs horen, Playstation oder Computer spielen). Individualbedirfnisse wurden
in dieser Gruppe ausschlieflich zu Hause befriedigt. Hobbys oder Freizeitak-
tivitaten, bei denen Fahrten notwendig sind, Ubten sie nicht aus.

Die Wohnumfeld-Verbundenen formulierten keine Unzufriedenheit mit der
raumlichen Auspragung ihres Aktionsraums. Der Aktionsraum setzte sich aus
stets wiederkehrenden Alltagswegen zusammen, die kurz sind und in der Re-
gel zu FuB absolviert werden kénnen. Fahrrader wurden weder fur den Mo-
bilitatsalltag noch fiir Freizeitwege genutzt. Es wurde keine Ambivalenz zur
eigenen Mobilitatssituation gedulRert. Eine Interviewpartnerin, die im Verlauf
des Interviews keine konkreten Wunschziele benennen konnte, zeigte sich bei-
spielsweise mit ihrer Mobilitatssituation zufrieden:

» | Machst du denn so Ausfliige oder so was?
B: Nee.

I: Also du bleibst dann hier?

B: Hmhm, ich bin eher so haudlich.” (P22: 17)

Auch benannte die befragte Person keine wichtigen Orte im Wohnquartier, die
sie gerne regelméRig besuchte. Das Zentrum ihres Aktionsraums beschrénkte
sich im Wesentlichen auf ihre eigene Wohnung.

Die Personen des Typus der Wohnumfel d-Ver bundenen wiesen auRerdem eine
starke biografische Orientierung auf, waren in ihrem jeweiligen Quartier auf-
gewachsen oder lebten schon lange dort. So berichtete eine 46-jahrige Frau
aus dem Falkenhagener Feld, dass sie im Quartier aufgewachsen sei und die-
ses auch nicht verlassen wolle. Sie identifiziere sich mit ihrem Wohnumfeld
und verlasse dieses sehr ungern. Sie gab an, Besuch von engsten Verwandten
zu empfangen, ihr Wohnumfeld selbst allerdings nicht zu verlassen:

»Ja, mein Bruder, der ist ja auch hier geboren. Der ist im Waldkrankenhaus gebo-
ren. Der ist ja nach Wedding gezogen, seit (Pause) 25 Jahren oder so wohnt er jetzt
im Wedding. Ja, 20 Jahre. Na ja, wenn er nach Hause, also zu mir kommt oder so,
sageich immer [...] Sagt er: Was denn jetzt? Ich sage: Hallo? Du bist von Wedding
nach Spandau? Wei 3t du das damals noch mit die Zugbrticken? Wegezoll. Lachen wir
natUrlich dann immer[...]. Also wegziehen? Nee. Gut, okay, vielleicht wenn meine
Mutter [...] Wenn das nicht geklappt hatte mit der Wohnung von meiner Mutter, dann
wareichvielleicht[...] Aber innerhalb von Spandau, nicht in einen anderen (lachend)
Bezirk.* (P3: 144)

Die Erzéhlung der interviewten Frau ist typisch fur die Gruppe der
Wohnumfeld-Ver bundenen. Die Fahrt in die Stadt hinein oder ein Besuch aus
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der Stadt wurden von Vertreter:innen dieser Gruppe bereits als besonders
wahrgenommen. Uberwiegend handelte es sich dabei um Fahrten, um enge
Freund:innen oder Verwandte zu besuchen.

Das Wohnumfeld wurde von dieser Gruppe meist positiv wahrgenommen. Be-
tont wurden in diesem Zusammenhang haufig die Ruhe oder vorhandene Grin-
flachen. Auch wenn die Proband:innen im Falkenhagener Feld innerhalb einer
Flugschneise eines Flughafens leben, gaben die meisten an, sich nicht daran
Zu storen:

» Nein. Ist auch abends. Ich meine, gut, okay, ich hatte vorher im 4. Stock gewohnt und
dann hab ich das natirlich immer schon gesehen, wie dann die Flugzeuge [...] Jetzt
seheich esleider nicht so, jetzt wohnenwir ja Parterre. Aber ich fand dasinteressant.”
(P3: 40)

An Belastungen passten sich die Wohnumfeld-Verbundenen an, verdréngten sie
oder schienen sie Uberhaupt nicht wahrzunehmen.

Alle Wohnumfeld-Ver bundenen hatten mindestens Zugang zu einem guten An-
gebotsniveau von Bussen. In den Gebieten, in denen eine Schienenanbindung
fehlt, wurde dies nicht als Mangel thematisiert. Um das Angebot zu verbes-
sern, benannten die Wbhnumfeld-Verbundenen im Falkenhagener Feld zwar
die Mdglichkeit einer Anbindung an den Schienenverkehr, das Thema wirk-
te allerdings nicht so prasent wie in den Hamburger Untersuchungsgebieten
Steilshoop oder Osdorfer Born. Die Wohnumfeld-Verbundenen beschaftigten
sich meist nicht mit der politischen Debatte um den Schienenverkehr. Ob eine
S-Bahn zu einem Aufschwung oder zu einer Steigerung der Mietpreise fuhren
wirde, war fur sie nicht relevant. Zukiinftige Entwicklungen wurden grund-
sétzlich kaum thematisiert, entscheidend waren eher die alltaglichen Heraus-
forderungen.

Der Stellenwert von Mobilitét ist bei diesem Typus als gering einzuschétzen.
Uber die Bedeutung von Mobilitat wurde wenig erzahlt, zumeist waren es kur-
ze Stellungnahmen, in denen Mobilitat als Mittel zum Zweck gedacht wurde:
» Dass man eben von A nach B kommt.” (P3: 147)

Eine 22-jahrige Frau aus Berlin-Hellersdorf verkn(pfte die Mobilitét sehr stark
mit den Anforderungen ihres Alltags und den notwendigen Eink&ufen. In die-
sem Zusammenhang tauchte auch in ihrem Fall die Idee auf, dass die Verfig-
barkeit eines Autos dabei helfen konnte, den Alltag leichter zu bewéltigen:

»Ja, ichdenkemir [...]. Alsoich denke auch, ja. Also ich sage mal, also es wére schon
schén, mobil zu sein, also selber. Weil man ist halt nicht so eingeschrénkt, sageich mal
jetzt. Man kann halt einfach mal sagen: Gut, okay, ich setze mich jetzt kurzin ein Auto,
zehn Minuten, fahre ich noch mal ganz kurz das holen. Oder weif3 ich nicht, wir haben
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kein Klopapier, dann holen wir schnell mal Klopapier. Ja, also es wéare schon schon,
es muss aber nicht sein. Also ich glaube, selbst wenn ich ein Auto habe, wirde ich es
nicht taglich benutzen.” (P10: 49)

Der Typus der Wohnumfeld-Verbundenen beschreibt keine sozial isolierte
Gruppe: Alle Befragten dieses Typs verfligten tber soziale Ressourcen, die
sich zwar Ubersichtlich in der Anzahl, jedoch sehr stabil darstellten. In den
Interviews wurden vor allem soziale Kontakte mit Verwandten, engen Be-
kannten und Freund:innen angegeben. Diese unterstiitzten in unterschiedlicher
Form den Mobilitatsalltag. Hauptséachlich wurde von Bring- und Holdiensten
bei Einkdufen berichtet. So besaR beispielsweise ein Verwandter einer befrag-
ten Person ein Auto und konnte sie so bei GrofReinkdufen von Lebensmitteln
unterstiitzen. Als weitere Unterstiitzungsform wurde die Hilfe von nahen Ver-
wandten bei der Nutzung des Smartphones bzw. des Computers genannt, wenn
besondere Wegeziele geplant werden mussten. Hierbei tibernahmen sie bei-
spielsweise die Recherche der Verbindungen:

» Manchmal kann ich die Schrift nicht richtig lesen oder eben Internet ist nicht mehr
so gut. Wenn irgendwel che Strecken sind, dann drucke ich das vorher aus, hier bei
Google Maps oder was das da ist, das macheich mit meiner Tochter zusammen. Dru-
ckeich mir das aus und dann kann ich noch mal genau gucken, in welche U-Bahn ich
einsteigen muss und wie lange das dauert.” (P3: 35)

Dem Typus der Wohnumfeld-Verbundenen konnten drei Haushalte mit allein-
erziehenden Eltern zugeordnet werden. Die Freizeit der Kinder fand zumeist
in der Wohnung der Mutter statt. Anders als beim Typus der Familidren Profis
formulierten die alleinerziehenden Muitter nicht das Ziel, Mdglichkeitsraume
durch Mobilitat fur die Kinder zu ertffnen. Die Familien der Wbhnumfeld-
Verbundenen wurden alle durch eine sozialpddagogische Familienhilfe unter-
stiitzt. Freizeitangebote fur die Kinder auf3erhalb der Wohnung fanden zumeist
bei einem sozialen Tréger innerhalb des unmittelbaren Wohnumfelds statt. So-
mit stellten soziale Tréger fiir diese Familien eine wichtige soziale Ressource
dar.

Die Wohnumfeld-Verbundenen verfligten Uber keine besonderen Kenntnisse
des OPNV-Tarifsystems. Die Nutzung beschrénkte sich auf wenige Fahrten
im Monat, flr die sie den Bartarif nutzten. Im Hintergrund stand hier die Re-
duktion von Mobilitatskosten, um mehr finanzielle Ressourcen fiir Waren des
taglichen Bedarfs aufwenden zu kénnen. In Berlin griffen einige in der Gruppe
der Wohnumfeld-Ver bundenen auf das Sozialticket zuriick. Hinter solchen Ent-
scheidungen standen keine ékonomischen Abwégungsprozesse, sondern Ge-
wohnheiten und Routinen. Das folgende Zitat macht deutlich, dass der Kauf
des Sozialtickets fir ein Sicherheitsgefihl steht:
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» Ich nehmeimmer das Sozalticket. Ich hab; hole meinsimmer. Im Notfall [...] Kann
jaimmer irgendwie sein, kriege einen Anruf: Du, kannst du mal [...]? Weil dann brau-
cheich nicht extra da die 2,70/80, keine; ich weil3 es nicht mehr, ob es 2,70 oder 2,80
[...] Weil ich hab meine Monatskarte. Die zeige ich dann vor und [...] Jeden Monat.
Sofern jetzt das Hartz 1V drauf ist, holeich mir gleich eine Monatskarte.” (P3: 89)

Zusammenfassendes Fazit des Typus Wohnumfeld-Verbundene:

Die sozialen Kontakte der Gruppe der Wohnumfel d-Verbundenen sind vor al-
lem im Familienkreis zu finden, wobei die Zahl der engen sozialen Kontak-
te insgesamt niedrig ist. Fur Ziele im Stadtraum, die nur mit dem &ffentli-
chen Nahverkehr zu realisieren sind, werden meist Einzeltickets erworben.
Ein Groliteil der Ziele befindet sich im erweiterten Wohnumfeld. Viele Wege
sind mit alltdglichen Besorgungen verbunden. Mobilitatsbezogene Kenntnis-
se liegen kaum vor und auch mobilitatsbezogene Fahigkeiten (z. B. Nutzung
des Fahrrads) sind schwach ausgepréagt. Der Stellenwert von Mobilitat wird
als eher gering eingeschatzt. Mobilitat wird als Mittel zum Zweck gesehen
oder Uberhaupt nicht reflektiert. Wunschziele werden gar nicht bzw. kaum for-
muliert. Es gibt in dieser Gruppe kaum Bereitschaft, die Mobilitat anders zu
gestalten.

5.3.2 Typ 2: Erlebnishungrige

Acht Personen lieRen sich dieser Gruppe zuordnen. Anders als die
Wohnumfeld-Verbundenen schienen sie um den Wunschraum zu wissen, der
ihnen nicht oder nur schwer zuganglich ist. Sie hatten ein klares Bild von den
Chancen jenseits ihres Budgets und versuchten, im Rahmen der finanziellen
Mdglichkeiten Wege auler der Reihe wahrzunehmen. Gemeinsam war ihnen,
dass sie neben den Grund- und Sozialbedirfnissen Uber ausgepragte Indivi-
dualbediirfnisse verfugten: Die Interviewten nannten besondere Hobbys un-
terschiedlicher Bereiche (z. B. Tanzen, Basketball spielen, Schwimmen, Bas-
telgruppen, Museums- oder Kinobesuche). Um diesen Hobbys nachzugehen,
mussten sie den Stadtraum in seiner Ganze nutzen.

Der Wunschraum der Erlebnishungrigen gestaltete sich wesentlich groRer als
ihr Aktionsraum und wurde mit sehr konkreten Zielen benannt, die in den In-
dividualbedirfnissen begriindet lagen und Uber den Stadtraum hinausreichten.
So erzéhlte eine alleinlebende 31-jahrige Frau aus dem Falkenhagener Feld
von Cosplay, einem Hobby, bei dem sie mit einem selbstgeschneiderten Ko-
stim eine Figur aus einem japanischen Manga mdglichst originalgetreu dar-
stellte und dieses auf organisierten Treffen vorstellte:

»Also das ist eine Convention, eine Manga und Cosplay Convention. W&il ich bin
Cosplayer, das sind sozusagen Leute, die sich anziehen wie Charaktere aus einem
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Anime oder aus einem Manga oder so was, oder Computerspielen. Und da gibt’s halt;
ab und zu gibt’sda richtige Messen in ganz Deutschland, nicht nur hier in Berlin. Und
das war jetzt zum letzten Mal, das war die AnimaCo in Reinickendorf im Oktober.
Dann hatten wir jetzt im Januar noch in der Urania das Japanfestival, da war ich
auch. [...] Ja, also da gibt’'s auch richtig grof3e wie die DocuMe in KdIn. Also der
Hauptstandpunkt fir diese Szene ist hauptsichlich in Kéln, Diisseldorf Grofraum.
Berlinist da eher nicht so mit angebunden. Aber das heif3t ja nicht, dasswir nicht dort
zugegen sind. Also wenn ich das Geld hatte, wiirde ich auch dorthin fahren, aber das
ist dann nicht machbar.“ (P28: 120)

Die genannten Wunschraume dieser Gruppe umfassten jedoch nicht nur den
stadtischen Raum oder das Bundesgebiet, sondern es wurden auch internatio-
nale Ziele benannt. Mit den Erzahlungen zu Wunschzielen waren auch konkre-
te Vorstellungen verbunden, was eine Person sehen oder erleben wollte. Dies
unterscheidet die Gruppe von denjenigen, die Fernziele benennen konnten, oh-
ne zu begriinden, warum sie diese ausgewdhlt hatten. So wiinschte sich ein
Mann aus Wilhelmsburg, der aus dem Irak stammte, nach Tel Aviv zu reisen,
um die Bauhaus-Architektur zu sehen und in Kontakt mit anderen Menschen
zu kommen:

»Ja, und das auch eine Hauserform, was die machen, ich wirde die zweite sehen, die
von; die grof3e Kir; alte Kirchs; Kirche [...] sehen und ich mdchte die andere auch
sehen, dasist eine Moschee, sehen. Dasist Schone fiir mich. Es gibt einen Strand fur
Schwule, ich mbchte das auch gerne sehen, ist schon, ja. Das eigentlich. Ja, ist schon,
wenn man mit in die Kultur kennenlernen[...] Ja. Und weitersehen, und mit die Leute
auch unterhalten ist auch schén, ja.“ (P13: 36)

Die interviewte Person, die zum Interviewzeitpunkt einen Deutschkurs besuch-
te, hatte den Irak wegen Diskriminierungserfahrungen aufgrund ihrer Homo-
sexualitat verlassen. Fir den Befragten stellte die Migration nach Deutschland
eine Befreiung dar. Er wollte trotz finanzieller Barrieren moglichst viel erleben
und seine Mobilitatsfahigkeiten in jeder Hinsicht erweitern. Dazu gehdrte es
neben dem Erwerb eines Fuhrerscheins auch, Schwimmen zu lernen:

» Muss man ein bisschen Geduld haben. Wenn ich Arbeit habe, Job, und ich mache
einen Fuhrerschein. Ja, muss das. Ja. Danach ich mdchte gern Schwimmen lernen.
Das auch wichtig, wenn man schwimmen kann.” (P13: 16)

Das Autofahren und die Féhigkeit zu Schwimmen, verstand die befragte Per-
son als Teil ihrer Integration. Das Ziel war es, Autonomie zu gewinnen und
unabhéngig zu leben. Ein 38-jadhriger Mann aus Neukdlln verortete seine
Wunschziele ebenfalls auerhalb Europas. Er interessierte sich vor allem fur
die Weltreligionen Buddhismus und Hinduismus. Entsprechende Veranstaltun-
gen dieser Religionsgemeinschaften hatte er in Berlin besucht. Auch wenn er
keine konkreten Ziele im Interview benannte, wollte er unbedingt die Welt
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kennenlernen. Das Reisen wurde in seiner Wunschvorstellung mit Sinnsuche
und Kommunikation verbunden:

» Also mich personlich interessieren natirlich alle Lander, aber vor allem die indige-
nen Volker so, also die bisschen urspriinglichen Volker noch, Indienist ja eine uralte
Religionsgeschichte, Hinduismus und Buddhismus. Aber auch in Afrika, da wiirdeich
auch gern mal hin und schauen: Weist dasda vor Ort?" (P25: 146)

Er erzéhlte, dass Begegnungen mit fremden Kulturen fir ihn auch in Berlin
mdglich seien und dass er diese sehr schatze. Dennoch wiinschte er sich Be-
gegnungen mit Menschen in anderen Landern. Zur Zeit des Interviews nutzte
er den Stadtraum intensiv flr Begegnungen und Hobbys. Fahrten auf3erhalb
des Stadtgebiets konnte er aus finanziellen Griinden nicht durchfiihren.

Eine Frau aus Hellersdorf, die durch einen sozialen Trager die Moglichkeit
hatte, ein Auslandspraktikum in Budapest zu absolvieren, hatte ihren Bewe-
gungsradius seitdem, sofern mdéglich, auf den gesamten Stadtraum erweitert.
Durch das Praktikum habe sich ihr Wunschraum verandert. Sie war in Hellers-
dorf in einer Familie in ALG-11-Bezug aufgewachsen und dachte nun dartber
nach, Hellersdorf zu verlassen. lhr groBer Wunsch war es, nach Budapest zu-
riickzukehren:

» Also ich will mir zum Geburtstag — ich habe Weihnachten Geburtstag — Geld schen-
ken lassen, dann will ich Uber Silvester nach Budapest beispielsweise. Ja, da haben
wir auch schon geguckt, da gibt es recht gute Angebote. Also 102 Euro mit Flug und
Hotel, das ist in Ordnung, das kann man dann mal machen. Aber das ist halt ein
grofRRer Traum. Meine Mutter halt mich fir verrtckt (lacht), wo ich gesagt habe: Das
ist [...] Ich mache bei denen Urlaub, die kdnnen bei mir Urlaub machen. Ich meine,
man ist ja deswegen nicht aus der Welt.“ (P4: 106)

Durch ihre finanzielle Situation stieR sie mit ihren Planen an Grenzen. In dem
Bewusstsein, dass ihr Wunschraum groRer ist als ihr Aktionsraum, fiihlte sie
sich gefangen:

» Das ist halt dann auch wieder so ein eingeschrénktes Fenster. Man mdchte mehr
erleben als nur das, was in seinem Kafig ist, sageich jetzt mal. Und dazu gehért zum
Beispiel auch eine Fahrt an die Ostsee oder, ich weil3 nicht, dass man einfach mal an
den Bodensee fahren kann oder pff, ich weif3 nicht. Ja, selbst wenn es nur irgendwelche
anderen Walder sind so, dass man einfach mal was anderessieht anstatt nur den Kafig,
in dem man hier, fir mich, findeich, gefangenist.” (P4: 132)

Die Gruppe derErlebnishungrigen versucht zwar durch Praktiken moglichst
viele Wunschziele zu erfillen, ist sich aber auch der Grenzen am schmerzlichs-
ten bewusst. Sie leiden am meisten daran, nicht mobil zu sein. Der Stellenwert
von Mobilitat ist bei ihnen sehr hoch. Alle interviewten Personen dieser Grup-
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pe betonten die Wichtigkeit, mobil zu sein und setzten dies in Bezug zu ihren
Wunschzielen bzw. Individualbedirfnissen.

So betonte die Frau, die gerne zu Cosplay-Veranstaltungen ging, zur Bedeu-
tung von Mobilitét fur ihr Leben:

» Damit man halt auch am sozialen Leben teilhaben kann. Und soziales Leben ist
teuer, gerade halt fur Leute, die nicht viel Geld haben. Und natirlich heif3t soziales
Leben [...] Natdrlich fihrt das auch dazu, dass man die 6ffentlichen Verkehrsmittel
mehr benutzt, wenn man eine Messe hat, wo man hingeht. Wie zum Beispiel, ich war;
im Oktober war ich in Reinickendorf zur Convention. Das sind so Sachen, da kostet
halt der Eintritt 35, 36 Euro fir einen Tag, die man dort dann verbringt. Aber man
ist angebunden, man ist im sozialen Netz, man kommt mal raus, man sitzt nicht nur zu
Hause. Aber das sind halt, sage ich mal, alles Euros, die man sich dann milhsam von
der Backe abspart. Aber man kann dann sagen: Gut, ich komme dahin, ich kannin die
Bahn steigen, ich kann dort hinfahren. Was man halt sonst nicht so hat.“ (P28: 112)

Alle Personen in der Gruppe der Erlebnishungrigen verlieBen jeden Tag die
Wohnung und versuchten mdglichst viele Wunschziele, die jenseits von der Er-
fiillung von Grundbedurfnissen lagen, zu realisieren. Sie verflgten tber diver-
se mobilitatsbezogene Kenntnisse. Hierzu gehdrten beispielsweise Kenntnisse
zu Fahrradwerkstatten in der Wohnumgebung, der Fernbusnutzung oder von
digitalen Mobilitatsportalen. Die meisten Erlebnishungrigen konnten Fahrrad
fahren und nutzten das Fahrrad im Alltag. Smartphones und Internet wurden
fur die Planung besonderer Fahrten als Informationsquelle genutzt. Die Berli-
ner Befragten nutzten das Sozialticket. In Hamburg versuchten die Befragten,
mit dem Kauf eines OPNV-Tickets eine moglichst groRe Mobilitat zu erlan-
gen. Hierfir nahmen sie finanzielle Einschrankungen in anderen Bereichen
des Gesamtbudgets in Kauf. Personen dieser Gruppe verfiigten tiber reichhal-
tige positive Reiseerfahrungen.

Durch ihre Hobbys oder die Realisierung von Individualbedirfnissen verfiig-
ten sie Uber ein relativ grofRes soziales Netzwerk, das Uber den Verwandten-
kreis hinausging. Verwandtschaftsbeziehungen spielten als soziale Ressource
eine eher untergeordnete Rolle. Die meisten der befragten Personen lebten in
ihrer Wohnung alleine oder gemeinsam mit Partner:innen.

Zusammenfassendes Fazit des Typus Erlebnishungrige:

Die Differenz zwischen Wunschraum und Aktionsraum ist in der Gruppe der
Erlebnishungrigen am grofiten. Da Mobilitat ein wichtiger Bestandteil ihres
Lebenssinns ist, bringen sie hierfir Opfer auf und sparen in anderen Lebens-
bereichen ein. Die Reaktion der Erlebnishungrigen wird darin deutlich, wie sie
ihr Geld einteilen. In Hamburg kaufen sie sich ein teures HVV-Ticket, nehmen
hierflir aber Abstriche im Alltag in Kauf. Ausgeprégte Individualbedurfnisse
sind fiir diese Personen sehr wichtig. Wie auch die Gruppe der Familidren Pro-
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fis wenden sie I6sungsorientierte Strategien an, um die Wunschziele dennoch
zu realisieren.

5.3.3 Typ 3: Familiare Profis

Sechs Personen konnten dem Typus Familiare Profis zugeordnet werden. Bei
ihnen handelte es ich um Personen, die in kinderreichen Haushalten lebten,
wobei einige von ihnen alleinerziehend waren. Der Name fiir diese Gruppe
stammt aus einem Interview, in dem ein Vater von sechs Kindern den Mobili-
tatsalltag der Familie beschreibt, der ein hohes Mal} an Planung voraussetzt:

» Ich meine, wir sind ja Profis in der Organisation, das haben wir gelernt durch die
vielen Kinder.“ (P40: 74)

Befragte Personen dieses Typus nutzten den gesamten Stadtraum sehr intensiv.
Neben den Alltagswegen versuchten sie moglichst viele Freizeitziele mit ihren
Kindern zu erreichen, den Kindern viele Eindriicke zu vermitteln und trotz der
finanziellen Einschrankungen Erlebnisse zu ermdglichen, die Gber den Alltag
im Wohnumfeld hinausgehen. So ging ein Familienvater aus dem Falkenhage-
ner Feld mit seinem Kind regelmé&Rig zum FuRball:

» Mit demKleinen geheich mal zumhier; zu Fuf3ball, Hertha. Zu den Amateuren erst
mal. Bei den Profis kostet es Geld und bei den Amateuren nicht, weil ich den Ausweis
habe. Deswegen ist dasimmer da. Aber ich hab vor, amWbchenendefir den 21.4. eine
Karte zu holen, weil er unter 14 ist, gehe ich da nachfragen auf der Geschéftsstelle.
Und gegen; gegen Hannover dann. Dasweil’ er blof3 noch nicht. Er soll es auch noch
gar nicht bis da wissen. Er weil3, dass ich mir eine Karte holen werde. Aber von ihm
ist noch keine Rede. Aber er kommt dann umsonst rein. (P33: 34)

Die befragten Hamburger:innen versuchten, mit dem Kauf eines OPNV-
Tickets eine maoglichst flexible Mobilitat zu realisieren. In Berlin wurde das
Sozialticket genutzt. Mobilitat bedeutete fir die Familidren Profis, aus den be-
grenzten Moglichkeiten das Beste herauszuholen — zum Wohl der Kinder und
fur die eigene Teilhabe. Bezogen auf die Realisierung und Aufrechterhaltung
der eigenen Mobilitat wurden z. B. Praktiken der Informationsbeschaffung und
der proaktiven Kommunikation angewandt. Familiare Profis informierten sich
uber anfallende Kosten zu Freizeitdestinationen und suchten routiniert nach
kostenlosen Angeboten oder Rabatten:

» Dasist Alltag. Genau so haben wir unseren Alltag gebaut. Weil mit vielen Kindern
und wenig Geld bist du halt gehalten, auch nach giinstigen Alternativen zu suchen
fur die Freizeitgestaltung. Wir sind am Sonntag im W ldpark gewesen. Also es gibt
den Forst Klgvensteen in Hamburg-Rissen. Das ist dann immer mal einen Ausflug
wert, Tiere sozusagen in der freien Naturbahn zu sehen und dafir keinen Eintritt zu
bezahlen. Dafur kostet das Leben auf der anderen Seite halt ein bisschen mehr und du
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schiebst halt die Leistung, die du hast, hin und her, klar. [...] Dasist wie mit einem
Urlaub, den man plant und dann monatlich ein kleines bisschen Geld zur Seite packt.
Wr sind natdrlich so Pfennigfiichse, zavangsweise Pfennigfiichse. Ich weil3 nicht, wie
esware, wenn wir Uber mehr finanzielle Mittel verfligen wiirden. Dann wiirden wir mit
den Kindern auch mal am Dienstag auf den Dom gehen. | ch sage deswegen Dienstag,
weil Mittwoch ist Familientag auf dem Hamburger Dom. Es war ein Jahresfest, ein
Rummelplatz, riesengrof3. Und dort gibt es dann immer mittwochs einen Familientag,
das heil3t, die Preise sind zwischen 50 Cent und 1 Euro reduziert. Und dann haben
alle unsere Kinder ein gewisses Budget, meist sind das 15-20 Euro.” (P40: 1)

Die Familidren Profis wussten genau (iber OPNV-Tarife Bescheid und ord-
neten beispielsweise ihre Bedurfnisse der Zeitbeschrankung unter, die ihnen
eine Teilzeitkarte abverlangte. Daflir nutzten sie es aus, wenn das Ticket als
Abokarte am Wochenende im ganzen HVV-Gebiet ganztagig gilt. Sie wuss-
ten, dass die Elbfahre 62 eine glinstige Alternative zur Hafenrundfahrt bietet
und nahmen diese Gelegenheit wahr. So berichtet eine alleinerziehende Mutter
aus dem Osdorfer Born:

» 30, und wir fahren aber ab und an auch mal nach Landungsbriicken und dann gibt
esja die Fahre, die von Landungsbrlicken nach Finkenwerder riberfahrt, und dieist
jaauch im HVV mit inbegriffen. Und damit die mal Boot fahren, dann fahre ich auch
damit. Dann fahrt man einmal riiber, geht man driiben ein Eis essen und fahrt wieder
zuriick so. Weil diese normalen Hafenrundfahrten und so was, dasist ja[...] Neg, das
macheich auch nicht, da sind meine Kinder auch noch zu klein fur. Aber ich finde, das
reicht auch so fir das Alter, dass sie einfach mal auf dem Wasser sind und sehen das,
und dasist ja schon fir sie. Ja.* (P37: 53)

Mobilitat hatte fur die Familidren Profis einen hohen Stellenwert;

» Genau wie Atmen, Trinken, Essen. Ja, das ist mein Statement zur Mobilitat.” (P40:
141)

Deshalb versuchten die Mdtter und Véter auch die Mobilitat der Kinder zu
fordern und Mdoglichkeitsrdume zu erdffnen. So bemihten sie sich z. B. dar-
um, ihren Kindern Fahrrader zur Verfiigung zu stellen. Neben der Nutzung von
Fahrradwerkstétten wurden dabei auch proaktiv neue Wege der Mittelbeschaf-
fung beschritten. Ein Familienvater aus dem Osdorfer Born beschrieb, dass
er die Fahrradverfligbarkeit seiner Familie Gber die Hamburger Abendblatt-
Stiftung ,,Von Mensch zu Mensch — Kinder helfen Kindern* herstellen konnte:

» Die haben wir kurzerhand kontaktiert und haben das Problem geschildert. Ich hatte
mir erhofft von dieser Stiftung, einen Betrag, irgendwie 200 bis 500 Euro, zu bekom-
men, damit ich die Fahrré&der der Kinder mal so richtig auf Vordermann bringen kann.
Ja, die Stiftung, die hat das gehdrt und die haben beraten, dass es keine bessere Fa-
milie geben kann, der sie Hilfe geben kénnen. Und dann bekamen wir einen Betrag
von ca. 2.000 Euro fur nagelneue Fahrrader unserer Kinder. Puh, das war eine Ak-
tion, mir stehen auch jetzt fast die Tranen wieder in den Augen. Jedes Kind hat das
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Geld fur ein neues Fahrrad bekommen. Wr haben das bei einem Discounter hier im
Sadtteil, Real am Grandkuhlenweg, eingel 6st quasi, diese 2.000 Euro. JedesKind ein
neues Fahrrad, ein ordentliches Schloss, damit diese neuen Fahrrader auch lange die
Fahrréder unserer Kinder sind.* (P40: 77)

Insgesamt war der Mobilitatsalltag der Familidren Profis zum einem auf die
Kinder und ihre Individualbedirfnisse ausgerichtet und zum anderen dadurch
gepragt, Lebensmittel, Bekleidung etc. mdglichst kostenglinstig zu erhalten.
Hier wurden z. B. Kleiderkammern, Lebensmitteltafeln oder Preisreduzierun-
gen von Discountern zum Ladenschluss genutzt. Um solche Gelegenheiten
zu nutzen, beschrénkte sich der Aktionsraum nicht nur auf das unmittelbare
Wohnumfeld. Freizeitmdglichkeiten fir Kinder im unmittelbaren Wohnumfeld
wurden genutzt und als wichtige Orte identifiziert, jedoch erschienen auch Zie-
le aulerhalb des Wohnumfeldes als attraktiv. Diese Ziele bildeten den Wunsch-
raum und orientierten sich an dem alltaglichen Aktionsraum. Ziele, die weit
Uber den Stadtraum hinausgehen, wurden nicht benannt. Von der \Verfugbar-
keit eines Autos versprachen sich einige eine Erleichterung des Alltags. Dieses
Motiv wurde in der Gruppe der Familidren Profis dominant formuliert und war
mit Erleichterungen von Transportanforderungen verbunden:

» Oh Gott, was flr ein Traum. Ich denke, ich wiirde mir vielleicht ein Auto kaufen,
wenn ich wirklich viel Geld hétte. Ja, natirlich wirde ich mir dann ein Auto kaufen,
ne? \Wenn ich Geld hatte, wiirde ich jetzt den Fihrerschein direkt machen, wirde ein
Auto kaufen, bestimmt aber ein grofies, dass ich auch alles immer mittransportieren
kann. Und dann wirde ich mich bestimmt dartber aufregen, dass schon wieder Stau
auf der Straf3e ist. Wilrde mich Uber eingefrorene Fensterscheiben eins; da hétte ich
bestimnmt was Anderes zu meckern.” (P35: 54)

» Also das Auto, umdieKinder zur Schule zu fahren, wére vielleicht ein Transporter, so
was wie ein Bulli, also dann aber kein T3 oder T4, sondern schonden TS mit [...] wie
auch immer. [...] Aber alles mit dem Bewusstsein, dass Fahrgemeinschaften gebildet
sind, dass viele Personen mit einem Fahrzeug transportiert werden kénnen. Also wie
gesagt, so ein T5, der hat acht Stze, neun Stze. Da kriege ich die ganze Familie in
einem Schwung von A nach B.“ (P40: 138)

Eine alleinerziehende Mutter hatte zum Interviewzeitpunkt den Fiihrerschein-
erwerb in Angriff genommen. Die Mobilitat mit den Kindern im OPNV war
fiir sie anstrengend und der Wunsch nach interpersoneller Distanz inzwischen
so stark geworden, dass sie eine Aversion gegeniiber dem OPNV entwickelt
hatte:

» Dann wirde ich mir ein Auto kaufen. Also, ja, dann wiirde ich das gar nicht mehr
nutzen. Weil, dasist einfach nur anstrengend und nervig. Die Gesténke, Gerliche, die
Lautstarken im Bus, die Kinder mit ihren lauten [...] Und man muss ja mittlerweile
sogar Angst haben, wenn man irgendwie Uber 15-Jahrige anspricht, dass sie nicht
kommen und: Na ja, sei mal nicht so frech, sonst [...] Esist ja wirklich heutzutage
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s0. Dann heifdt es: Iss keinen Déner im Bus. We viele Leute steigen sténdig mit D6-
ner, Pommes und so ein. Das ist einfach ekelhaft. Gerade im Sommer, wenn die Luft
sowieso steht, dann wird auch noch Doner gegessen. Also das muss nicht sein. Oder
[...] Nee. Also deswegen sageich, wenn es méglich wére, dann wiirde ich es gar nicht
mehr nutzen. Aber halt auch, weil einfach auf vieles nicht geachtet wird. Oder wie
oft sitzt man im Bus, dann sind da irgendwel che Besoffenen. Das eine Mal saRich in
irgendeinem Bus, hat sich einer in die Hose gekackt, die Wurst hing da unten raus, da
hat der Busfahrer nichts gesagt, der ganze Bus hat gestunken. Und dann erwarte ich
doch vom Busfahrer, dass der aufsteht und sagt: So, du musst hier aussteigen, das geht
nicht, das belastigt die anderen Fahrgéaste. Neg, das hat den gar nicht interessiert. So,
und das sind alles so [...] Aus den Grinden wirde ich das gar nicht mehr nutzen,
wenn es nicht nétig ware.* (P37: 94)

Personen dieses Typus verfligten Uber ein gutes soziales Netzwerk, das durch
weitere Familienmitglieder (Geschwister, Eltern) und Menschen, die bei sozia-
len Trdgern arbeiten, geprégt war. Diese konnten sie auch bei Mobilitatspro-
blemen (wie etwa anstehenden Fahrradreparaturen) unterstiitzen. Die befrag-
ten Personen dieser Gruppe hatten eine hohe Mobilitdtskompetenz gemein. Sie
wussten Uber Mobilitdtsmdéglichkeiten Bescheid, nutzten z. B. Mobilitatspor-
tale, hatten auch schon mal ein Fernbusangebot genutzt, um beispielsweise
Familienbesuche in einem anderen Bundesland zu realisieren und konnten in
der Regel Fahrrad fahren.

Zusammenfassendes Fazit des Typus Familiare Profis:

Die Personen des Typus Familiére Profis sind mit der ganzen Familie hoch
aktiv und organisatorisch perfekt aufgestellt. Aufgrund der Alltagsanforderun-
gen und eines hohen Stellenwertes der Mobilitat sind sie intensiv im Stadtraum
unterwegs. Um diese Mobilitat zu realisieren, nehmen sie auch Abstriche in
anderen Lebensbereichen in Kauf. Hierflr haben sie Kompetenzen entwickelt
(z. B. Kleidung selbst nahen), um Kosten einzusparen. Der Wunschraum ori-
entiert sich sehr stark an den Routinen des Aktionsraums. In der Gruppe gibt
es keinen Zugriff auf ein Auto, dies wird jedoch stark gew(inscht, da man sich
davon eine wesentliche Erleichterung des Alltags verspricht.

5.3.4 Typ 4: Sich Abgrenzende

Funf interviewte Personen konnten diesem Typus zugeordnet werden. Die Be-
fragten hatten festgefligte Meinungen, die ihre Mobilitatsentscheidungen be-
einflussten. Beispielsweise fuhrte der ausgepragte Wunsch nach interpersonel-
ler Distanz oder der Abgrenzung von anderen zur bewussten Entscheidung,
den OPNV wenig oder gar nicht zu nutzen. Subjektive Wahrnehmungen von
Stigmatisierung wahrend der Fahrten mit dem OPNV wurden thematisiert oder
waren Anlass dafiir, Ziele zu meiden oder andere dquivalente Ziele aufzusu-
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chen. Die Wahrnehmung von Exklusion wurde in den Interviews thematisiert
und flihrte zu der Reaktion sich bewusst abzugrenzen.

Beispielhaft ist die Erz&hlung eines 53-jdhrigen Mannes aus Wilhelmsburg,
der fast ausschlieBlich Fahrrad fuhr:

» Ansonsten, wie gesagt, hab ich ja schon gesagt, ich stére mich auch an der Bezeich-
nung offentliches Verkehrsmittel, man wird nebenbei kriminalisiert, wenn man ohne
Ticket unterwegs ist. Manchmal ergibt sich das ja, man muss irgendwohin und dann
macht man es einfach. Ja. Also friher bin ich schon Bahn gefahren. Ohne Fahrkarte.
Aber das ist auch eigentlich auch nicht so lustig. Also die Leute selbst nerven mich
eigentlich gar nicht. Die Atmosphére eher. Weil die sind auf demWeg zur Arbeit [ .. ],
sind irgendwo anders. Vielleicht ist es das eher, was mich stort. Die sind mit allem
Mdglichem beschaftigt. Die sind nicht; nicht hier und jetzt. Also man kann sich selbst
gegenlibersitzen und die sehen einen nicht. Weil die sind gar nicht da letztendlich. Mit
dem Kopf sind die irgendwo [...] Die ich irgendwann so als anstrengend empfunden
hab. Beim Fahrradfahren hab ich da doch eher meine Ruhe.” (P18: 6)

Die befragte Person ging dem Gefiihl ausgeschlossen zu sein bewusst aus dem
Weg und nutzte das Fahrrad als Verkehrsmittel. Dabei nutzte sie das gesamte
Stadtgebiet intensiv und erreichte sogar Ziele dartiber hinaus. Im Sommer fuhr
sie sogar mit dem Fahrrad an die Ostsee und tbernachtete am Strand.

Das Tarifsystem des HVV wurde von den Hamburger:innen dieses Typus als
ausgrenzend empfunden. Das Tarifsystem grenzt Einkommensarme speziell
zur Rushhour aus, was von einer betroffenen Person hier zum Ausdruck ge-
bracht wurde:

,» Der Ballast muss dann wegbleiben, weil dann fahren die verniinftigen Leute Bus und
Bahn. Also miissen wir schnell weg irgendwie von der Bildflache, so ungefahr.”
(P24: 97)

Der Stadtraum wurde von den Sich Abgrenzenden intensiv genutzt. Mobilitat
war neben den alltiglichen Besorgungswegen mit Freizeitzielen verbunden,
die schon oft angefahren wurden. Auch Ausfliige in das Umland wurden von
diesem Typus realisiert. Den befragten Personen war es ein Bedurfnis, das nah-
mobile Umfeld zu verlassen und etwas Anderes zu sehen. Hierzu nutzten sie
Mobilitatskenntnisse, etwa, dass man die Fahre des HVV fir eine Hafenrund-
fahrt nutzen kann:

» 3nd ja viele Fahranleger hier: Blankenese, Teufelsbriick und wie auch immer, und
dann riber ins Alte Land und [...] Ja, Natur, riber. Und viele nutzen immer noch
diese Hafenrundfahrt, wo ich denke: So was brauchen die eigentlich gar nicht. Weil
dieses HVV-Schiff — normale Fahrkarte und man fahrt alle Stellen ab, den Elbstrand
usw. usf., kann aussteigen, kann die nachste wieder nehmen, riiber irgendwie zum
Musical, ne?, ,Konig der Loéwen' und so. Also das nutze ich mindestens zweimal im
Monat, mindestens. Nach Ovelgonne rilber und [...] Das ist so ein Highlight. Also
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da ist Hamburg wirklich, glaube ich, auch Vorreiter irgendwie, dass die so was mit
anbieten, also auf der Elbe zu fahren. Und da fuhlt man sich dann schon ein bisschen
mittendrin irgendwie, ne? \Wenn man so die Hafenrundfahrt-Leute sieht irgendwie mit
ihren Hafenschiffen da. Wir kdnnen das auch irgendwie. Und das ist okay. Und das
ist schon, oben auf dem Deck zu sitzen. Und man kann auch dauernd im Kreis fahren
irgendwie mit denen, ne? Also man muss ja nicht aussteigen, gibt keine Endstation.
Hin, zuriick, hin, zurtick. Dasist herrlich, das kann ich nur empfehlen.” (P24: 167)

Eine interviewte Frau aus Steilshoop berichtete ganz &hnlich:

» Hamburgist doch eine[...] schéne Stadt. Also oder auch der Weg nach Hause. Oder
wenn ich nach Altona fahre, fahre ich auch oft von Landungsbruicken mit dem Schiff.
Oder wenn ich zum Fischmarkt fahre. Wenn das Wetter jetzt wieder besser wird, [...]
fahre ich von Messehallen nach Landungsbrticken und nehme dann fiir die Station das
Boot. Oder fahre dann, wenn die Sonne scheint, auch noch mal riiber und zuriick. Das
mache ich ofters. In der Woche ist das gut. Oder auch, wenn Hafengeburtstag it, ist
das gut, ein paar Tage vorher, dann siehst du die ganzen Schiffe schon kommen. Da
ist es noch nicht so voll. Auch schon. Also auf alle Félle diese Wasseranbindung, das
ist ganztoll.“ (P36: 33)

Die interviewten Personen identifizierten sich innerhalb der Stadt mit vielen
Orten, die sie schon finden und die sie gerne aufsuchen. Es waren zumeist
Orte, an denen sie fur sich sein und ihre Ruhe haben konnten. So berichtete
ein Mann aus Hellersdorf, dass er gerne zum Angeln an den Miiggelsee gehe.
Nach weiteren mdglichen Zielen befragt, benannte er weitere Seen im Umland,
die durch den 6ffentlichen Nahverkehr nur schwer zu erreichen sind:

» We gesagt, das hatte ich eben schon zum Ausdruck gebracht, dass ich da drauf3en
nicht mehr so gerne Angeln gehe in den letzten Jahren, weil es fiir mich nicht mehr so
schén ist. Und andere Seen sind fiir mich eben schlecht erreichbar. BlofR3, wie gesagt,
nur damit ich Angeln kann, wird wahrscheinlich nicht; niemand da eine Verkehrdli-
nie langlegen, was naturlich durchaus verstandlich ist. Da, ja[...] Da brauchteich
tatsachlich ein bisschen mehr Geld und ein kleines eigenes Fahrzeug.” (P9: 92)

Der Wunschraum war in dieser Gruppe etwas groéRer als der Aktionsraum und
sehr durch die herausgebildeten Mobilitatsgewohnheiten geprégt. GroRe Rei-
seziele wurden nicht benannt, obwohl einige der befragten Personen Fernbu-
serfahrungen hatten. Der Stellenwert der Mobilitat war bei diesem Typus sehr
hoch. Exemplarisch seien hier zwei Aussagen einer Hamburgerin aus dem Os-
dorfer Born und einer Berlinerin aus Neukdlln zitiert:

» Also ohne Mobilitat [...] wirde ich krank werden. Also wenn ich das nicht hatte
irgendwie, dassich so irgendwie mit dem Bus fahren, also eher Bus natiirlich; tiberall
hinkomme, wo ich mdchte und hier auf meinen Stadtteil nur noch [...] Wirde ich
kaputtgehen, Entschuldigung. Aber wiirde ich wirklich kaputtgehen wie die Primel.“
(P24: 162)
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» FUr mich hat das normalerweise einen relativ hohen Sellenwert. Das hatteich, glau-
beich, auch schon gesagt. Weil es einfach fiir mich auch Lebensqualitat bedeutet. Und
eben Beweglichkeit beruflicher Art und auch privater Art. Es niitzt mir jetzt nichts,
wenn ich irgendwie eine Fernbeziehung habe und ich kann denjenigen nicht sehen,
oder bin immer drauf angewiesen, dass der kommt. Also das wiirde mich dann auch
schon nerven. Also es hat einen sehr groRen Stellenwert fir mich.* (P2: 294)

Die befragten Personen hatten Freund:innen und Bekannte, mit denen sie hin
und wieder etwas unternahmen. Diese halfen auch aus, wenn es z. B. um kos-
tenlose Ubernachtungen an der Nordsee ging. Jedoch waren die Befragten die-
ses Typus meist allein unterwegs und lebten auch alleine in ihrer Wohnung.
Sie verfugten Uber umfassende Mobilitatserfahrungen und kannten sich da-
mit aus, mit moglichst geringen Kosten zu reisen. Auch war diese Gruppe
die einzige, die politische Forderungen beziiglich ihrer Mobilitat formulierte.
Beispielsweise wurde ein kostenloses OPNV-Ticket oder ein Wochenendticket
gefordert. Sie waren aber auch beinahe die Einzigen in der Gesamtgruppe der
Interviewten, bei denen die aktive Jobsuche noch eine Rolle spielte bzw. the-
matisiert wurde. Bei einer interviewten Frau aus Neukdlln war die Jobsuche
ein wesentliches tagesstrukturierendes Element im Mobilitatsalltag. Sie gab
jedoch an, mit ihren Bewerbungen schon seit Langem erfolglos gewesen zu
sein. Hin und wieder konnte sie als Komparsin beim Film einen Zusatzver-
dienst ergattern.

Der abgrenzende Charakter dieses Typus wurde nicht nur verbal formuliert,
sondern duRerte sich auch durch den Habitus, bei einigen z. B. durch die Wahl
der Kleidung (z. B. Tragen einer Lederjacke mit der Aufschrift ,,Kdnig der
Narren*, Tragen von Gummistiefeln oder einer in Gold glitzernden Basecap).

Die befragten Interviewpartner:innen wurden beziiglich ihres Aussehens an-
gesprochen oder angegangen. So berichtete eine Neukdllnerin von einer Be-
gegnung in ihrem Wohnviertel, bei der sie von einem Mann verbal angegriffen
worden war:

» Und der hat mich dann also nicht nur verletzt, so wie ich denn rumrenne, sondern
hat dann wirklich gesagt auch: Ja, esist ja auch kein Wunder, so wie du rumrennst,
dass du keinen Job kriegst und so. Ich sage: Ja, so? Weso? Weil im Radio rennen die
alle so rum. Und ich immer mit meinem Basecap und wie das alles so aussieht und
s0. Ich sage: Ja, wieso? Also ich fiihle mich jetzt so ganz normal, er solle sich mal
angucken mit seiner Stoffhose und sein; ich fande ihn nicht normal.“ (P2: 264)

175



5 Raumliche Muster und Typen mobilitatsbezogener sozialer Exklusion

Zusammenfassendes Fazit des Typus Sich Abgrenzende:

Der Typus Sich Abgrenzende flihlt sich von der Gesellschaft ausgeschlossen
und macht dies auch an den Angeboten von Mobilitéat fest. Sie sind in ihrer
Haltung widerspriichlich. 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 dementsprechend eingerichtet. Sie haben Strategien entwi-
ckelt, wie sie mit wenig Geld mdglichst viele Ziele vor allem im Stadtraum
realisieren konnen. Auch wenn sie soziale Kontakte haben, sind sie dennoch
Einzelgénger:innen.

5.3.5 Typ 5: Routiniert Getriebene

Vier Falle konnten dem Typus Routiniert Getriebene zugeordnet werden. Ge-
meinsam war den Mitgliedern dieses Typus, dass diese schon seit langer Zeit
nicht mehr in Arbeitszusammenhangen gestanden hatten. Die Personen konn-
ten zum Teil den Zeitpunkt des Eintritts in die Arbeitslosigkeit nicht mehr be-
nennen. Mit der Arbeitslosigkeit hatte sich ein Mobilitatsalltag herausgebildet,
der sich fast vollstandig auf die Besorgung von Lebensmitteln und Gutern des
taglichen Bedarfs konzentrierte. Routiniert Getriebene nutzen den Stadtraum
intensiv. So wurden beispielsweise Lebensmitteltafeln oder Angebote sozia-
ler Trager genutzt, um kostenlos Lebensmittel zu erhalten. Eine interviewte
Frau aus Neukélln versuchte, durch das Sammeln von Pfandflaschen ihren Le-
bensunterhalt finanziell aufzubessern. Sie war deshalb fast taglich auf festen
Routen unterwegs, um ausreichend Flaschen zu sammeln und diese bei Dis-
countern abzugeben:

»Ja, na, ich gehe auch oft in Supermarkten, weil ich trinke Bier und kaufe mir dann
keine Vorrate. Und wenn ich dann [...] Dann kriege ich ja Pfand wieder, ne? Und
dann gucke ich immer, dassich es auch loswerde. Und wenn ich dann bisschen was
gefunden hab, dann kaufeich was. Deswegen sind da. ... Da sind eigentlich noch mehr
Supermarkte, wo ich auch dann war, ne? Und weil ich; daswiegt ja, ne? So eine Glas-
flasche wiegt ja schon, wenn du dann drei Flaschen hast am[...] Ich hab auch keine
Rucksécke, weil mir das zu umsténdlich ist, immer den wieder abzumachen. Weil ich
hab am liebsten hier diese Taschen, ne?, an der Schulter. [...] Und ein Wagen kommt
fur mich gar nicht in Frage, ne? So ein Wagelchen, ne? Das zu ziehen, da macht man
auch diese Gerausche, da wurde ich irre werden, ne? Und deswegen, wenn ich da
eine bestimmte Menge habe und da kommt ein Supermarkt in Scht [...] Und dasist
ja auch eine Wissenschaft fur sich: Welcher Supermarkt nimmt welche Flaschen, ja?
Und das weif3 ich naturlich schon ein bisschen. Und so steuere ich die dann auch an
auf meinen Wegen. Wenn ich da irgendwo dann bin und weif3, da geht das, da geht
jenes. Um das Gewicht loszuwerden einerseits, Geld natirlich zu kriegen, nachzutan-
ken. Und natiirlich, weil da und da geht die und die Flasche, ne? [...] Oder es gibt
sogar Supermarkte, die verkaufen Flaschen und der Automat nimmt sie nicht. Da muss
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man das wissen, dass sie die verkaufen und dann an der Rezeption fragen. [...] Hatte
ich ndmlich heute gerade wieder, das Problem, ne? Der Edeka [...] Ich hab ja diese
Béndchen geholt heute, Levetzowstralle, ne? Und dann bin ich zum Aufwérmen in den
Edeka rein, auch welil ich ein paar Flaschen hatte. Und die verkaufen die, aber der
Automat nimmt sie nicht. Und auch dieser Typ da, der da war, der war irgendwie von
Tchibo, keine Ahnung. Und auch die an der Kasse war bléd. Dann hab ich sie dann
mit zu Karstadt genommen, weil da gehen sieim Automat auch nicht, aber die nehmen
sie mir dann so an, ne? Die nehmen sogar welche an, wenn das so zerkratzt ist, ne?
Dieses Zeichen, ne? Dieses Pfandzeichen.” (P11: 7; P11: 50)

Die Frau verfugte Uber ein Erfahrungswissen, das sie taglich einsetzte. Der
Mobilitatsalltag der Getriebenen war darauf fokussiert, mit moglichst wenig
Geld zu leben. Die finanzielle Lage war duRerst prekér und wurde auch als
solches wahrgenommen. Vertreter:innen dieses Typus zeigten sich fur jede fi-
nanzielle Entlastung dankbar. So wurde etwa die Herabsetzung des Sozial-
ticketpreises in Berlin von den interviewten Personen begriRt. Eine langzeit-
arbeitslose Frau aus dem Falkenhagener Feld erzéhlte:

» Man merkt es, dasist eine grof3e Entlastung. Ja, dasist schon [...] WWenn man nicht
viel Geld hat, ich hab im Monat 250 Euro zum Leben, ja? Und da sind; wie es vorher
war, mit den 36 noch was, da hab ich dann am Anfang des Monats schon immer: Oh,
(flusternd) Scheilfe.” (P30: 17)

Ahnlich wie die Pfand sammelnde Frau waren auch die weiteren befragten
Proband:innen in dieser Gruppe immer auf der Suche nach Mdéglichkeiten, ihre
finanzielle Situation zu erleichtern. Das heift, dass die Personen dieses Typus
durchaus in der Lage waren, neue Mobilitatsangebote wahrzunehmen und die-
se in ihren Mobilitatsalltag zu integrieren. So nutzte eine Frau aus dem Osdor-
fer Born das Ridepooling-Angebot ioki fur den Transport von Lebensmitteln
von der Lebensmitteltafel zu ihrer Wohnung. Die Nutzung des Angebots war
fir HVV-Fahrgéste kostenfrei, bevor Anfang April 2019 eine Service-Gebuhr
von einem Euro pro Fahrt eingefthrt wurde:

, Und ab und zu hab ich jetzt auch schon dieses ioki-Taxi benutzt. Ja, es ist nicht
schlecht. Wenn du die anrufst und, weif3 ich, ich gehe ja zur Tafel, da kriegst du ja
so viele Sachen. Dann bestelle ich die, aber die kommen natirlich nicht dahin. Dann
muss ich ein ganzes Ende laufen mit den schweren Titen. Und dann ist es ganz gut,
nur das Gebiet ist noch zu klein: Lurup-Osdorf. So wie jetzt [...] Iserbrook ist nicht
viel weiter. Ich sage: Warum fahrt ihr da nun nicht hin? Weil da wohnt mein Sohn.*
(P38: 35)

Die befragten Personen zeigten sich offen fiir Mdglichkeiten, die ihnen einen
unmittelbaren Nutzen brachten, und konnten diese sehr schnell in ihre Alltags-
wege einbauen. Sie waren durch ihre langjéhrigen Erfahrungen Expert:innen
fir mogliche mobilitdtsbezogene Hilfestellungen. Eine befragte Person aus
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dem Falkenhagener Feld war z. B. sehr aufgeschlossen gegeniiber dem The-
ma Lastenrad. Sie empfand aber die Standorte der kostenlos zu entleihenden
Lastenréader als nicht hilfreich. Sie machte im Gespréach den Vorschlag, das An-
gebot der kostenlosen Ausleihe gleich am Ort der Lebensmittelvergabe umzu-
setzen. Wunschziele konnten die Routiniert Getriebenen nicht benennen oder
wenn dann sehr unspezifisch:

» Irgendwie aufm Land mal hinso.” (P14: 51)

Der Stellenwert der Mobilitat wurde von diesem Typus als hoch eingeschétzt,
dabei aber vor allem als Notwendigkeit gesehen:

» Also Mobilitét ist eigentlich [...] Ja, da kann ich ja glatt eine 1 geben, weil das
braucht man. WWenn es gar nichts geben wirde, wie soll man Gberall hinkommen?
Nicht jeder hat ein Auto. Man muss[...] Ich bin nun viel unterwegs, eigentlich jeden
Tag. Und ich bin auf den Bus angewiesen.” (P38: 76)

Informationen erhielten die Routiniert Getriebenen auf informellem Weg.
Durch regelméBige Begegnungen mit Mitarbeiter:innen sozialer Trager oder
mit Bekannten in einer ahnlichen Lebenssituation wurden mdégliche Angebote
mundlich verbreitet. Das soziale Netzwerk war des Weiteren durch bestehende
Familienbindungen oder alte Freund:innen gepragt.

In Berlin nutzten die Proband:innen das Sozialticket. In Hamburg wurden si-
tuationsbezogene Strategien gewahlt, um den Mobilitatsalltag zu bewéltigen.
Dazu gehorte beispielsweise, sich von einer Freundin auf deren Fahrkarte ,,mit-
nehmen zu lassen®, gelegentlich aufRerhalb der gultigen Zone zu fahren, stra-
tegisch Kurzstrecken-Tickets zu kaufen oder auf Gruppentickets mitzufahren.
Die interviewten Personen dieses Typs gaben an, Fahrrad fahren zu kénnen,
waobei ihnen zum Befragungszeitpunkt kein Fahrrad zur Verfligung stand.

Zusammenfassendes Fazit des Typus Routiniert Getriebene:

In einer langen Zeit einer sozial prekdren Armutslage haben Personen dieses
Typs Routinen entwickelt, die auf das Ziel des ,,Uberlebens* ausgerichtet sind.
Wunschziele jenseits des taglichen Aktionsraums werden kaum benannt oder
orientieren sich am Aktionsraum. Bezogen auf die Anforderungen des Mobi-
littsalltags verfiigen sie jedoch Uber gute Kenntnisse zu Mobilitatsangeboten.
Da die Personen dieses Typs regelmaRigen Kontakt zu Mitarbeiter:innen von
sozialen Trégern suchen, um Informationen oder Giter zu erhalten, sind sie fiir
Interventionen offen.

5.3.6 Typ 6: Gebrochene

Drei ménnliche Personen wurden diesem Typus zugeordnet. Dominant war
fiir sie jeweils ein biografischer Bruch, beispielsweise der Verlust enger Fa-
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milienangehdriger, der den Mobilitatsalltag komplett verandert hatte. Ahnlich
traumatische Erlebnisse stellten Scheidungen oder der Verlust der Arbeitsstelle
dar. Das unmittelbare Wohnumfeld wurde nur selten verlassen:

» Nee, ich fahre eigentlich gar nicht aus Wilhelmsburg [...]. Das muss schon Zufall
mal sein, also normal binich nur hier.“ (P15: 9)

Der Aktionsraum beschrankte sich in der Regel auf den Lebensmitteleinkauf
oder den Kauf von Waren des taglichen Bedarfs. Jedoch kam es vor, dass Ver-
treter dieses Typs Wege innerhalb des gesamten Stadtraums zurlicklegten. Die-
se Wege waren mit sozialen Bedurfnissen, z. B. einem Friedhofs- oder einem
Krankenbesuch, verbunden. Der Friedhofsbesuch fand regelmaRig statt und
der Weg dorthin (zumeist am Wochenende) war fur die befragte Person aus
Wilhelmsburg zur Routine geworden. Dagegen stellte ein Krankenbesuch fiir
einen 45-jahrigen Mann aus dem Falkenhagener Feld einen besonderen Weg
dar. Fur die Planung des Wegs hatte er sich Unterstiitzung durch eine Bekannte
geholt:

» Also ichwar Dienstag auf3erhalb des Bezirkes gefahren. Letzte Woche Dienstag. [ .. .]
Da war ich einen Bekannten in der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik besuchen. Da bin
ich gefahren also erst mal 134er bis Rathaus, dann mit der U7 bis Jakob-Kaiser-Platz
und dann mit dem X21er bis Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik. Ja, ja, nee, das hat fir
mich eine Bekannte rausgesucht. Ich ware ganz anders gefahren. Ich ware mit der
S-Bahn gefahren, aber mit der S-Bahnist esviel zu umstéandlich gewesen. Und meine
Bekannte hat es mir rausgesucht.“ (P29: 10)

Die befragten Personen hatten soziale Kontakte, jedoch waren diese nicht sehr
zahlreich. Eine Person nutzte regelmaRig den Treffpunkt des Deichhauses der
Arbeitsloseninitiative Wilhelmsburg e.V., um hier kostenlos zu essen oder Le-
bensmittel mitzunehmen. Die befragten Personen gaben an, zumeist zu Ful3
unterwegs zu sein. Nur bei den sporadischen Fahrten in die Stadt nutzten sie
den OPNV.

Die Tagesablaufe der Ménner waren nicht durchorganisiert, obwohl sich Ge-
wohnheiten bzw. feste Ablaufe herausgebildet hatten. Die erwahnte Person aus
dem Falkenhagener Feld wurde z. B. erst um die Mittagszeit aktiv:

» |1 Ja. Jetzt seheich aber, dasist immer auch um die Mittagszeit.

B: Ja, weil ich vorher nicht aus meiner Wohnung rausgehe.

I: Ja. Kommt das schon mal vor, dass Se morgens friih mal fahren?

B: Gar nicht, macheich gar nicht. Ich schlafe ein bisschen langer.” (P29: 32)
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Auch die Abende gestalteten die befragten Personen dieses Typs sehr gleich-
foérmig. Zu dieser Zeit wurden Lebensmittel, Getrdnke oder an einem nahege-
legenen Imbiss Pizza oder ein Doner gekauft.

Nach mdglichen Zielen befragt, konnten die interviewten Personen Orte be-
nennen, die sie aus ihrer Vergangenheit kannten und oft mit schonen Erlebnis-
sen verbanden, wie der Mann aus Wilhelmsburg:

» Allgemein, ja, wo wirde ich gerne hinfahren? Spessart, Brihl, Wirzburg. Weil ich
hab da auch schon mal bei einem Kollegen gewohnt. Der hat in; nicht Spessart ge-
wohnt, also Frankfurt, Gminden am Main. Ja. Und ich fand das da toll, die Gegend.
Zu schon. Wir sind 6fters mal mit dem Auto dann nach Wiirzburg gefahren. Ich sage
jetzt mal, im Sommer. Dann saf3en wir oben in Wirzburg auf dem Schloss im Restau-
rant, auf der Terrasse. Muss ich jetzt mal sagen, was wirklich schén war im Sommer,
oben sitzen. Einen Erdbeerwein getrunken und konntest so ganz schon auf die Stadt
gucken. Das gefiel mir wunderbar. Und wie gesagt, Soessart, Rhén so, da wiirde ich
gerne wieder hingehen. Ich wiirde auch gerne wieder nach Berlin. Ja. Also ich weil3
nicht, wie das heute da ist, aber ich weif3, damals, es war schon. Die Leute waren
angenehm, mit denen konnte man sich unterhalten, mit denen kam man klar.“ (P15:
30)

Ein Mann aus dem Falkenhagener Feld benannte als konkretes Wunschziel
Hamburg, wo er eine christliche Glaubensgemeinschaft besucht hatte. Dies
wirde er gerne wiederholen. Entsprechende Fernbuserfahrung hatte er in die-
sem Zusammenhang schon gesammelt:

» Na, dasist so, mit dem Bus, mit dem ganz normalen, der um 7 Uhr fahrt, 7.10 Uhr,
zum ZOB. Da brauchst du 3 Stunden und 10 Minuten, und der kommt in Hamburg
an. Und dann wurde ich mit Auto abgeholt von dem glaubigen Parchen da. Wurde
ich abgeholt, dann hab ich bei denen tibernachtet, bin auch zur Gemeinde gegangen,
wurde auch mit Auto hingefahren. Und wieder zurlick, auch wieder mit dem Bus, ne?"
(P29: 47)

Der Kontakt nach Hamburg lag jedoch weit zurtick und eine erneute Fahrt dort-
hin war nicht konkret in Planung. Zwar waren in dieser Gruppe reichhaltige
Mobilitatserfahrungen vorhanden, jedoch lagen diese weit in der Vergangen-
heit zurlck. Der Stellenwert der Mobilitat war zum Befragungszeitpunkt sehr
gering. Antworten auf die Frage nach der Bedeutung der Mobilitat ergaben,
dass sich die Personen vor allem am aktuellen Aktionsraum orientierten:

» Na, wenn ich von A nach B kommen will, ist mir sehr wichtig, ja. [...] Wb nutze ich
sie noch? Mehr nicht eigentlich. Mehr nicht. Und wenn ich hier meinen Kumpel in der
Bonhoeffer-Nervenklinik besuche, benutze ich auch die Mobilitat, ne? Ist klar.* (P29:
45)
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Zwar spielten die Wunschziele im Interview eine Rolle und wurden mit Erzah-
lungen aus der Biografie verbunden, aber letztendlich wurden sie erst durch die
besondere Form des Gespréchs hervorgeholt. Im Alltag spielten Wunschziele
eher keine Rolle, da diese nicht prasent waren.

Eine Ausnahme bildete ein 48-jahriger Mann aus Wilhelmsburg, der von Mag-
deburg nach Hamburg gezogen war:

» Bin da blof3 hingezogen, weil meine Frau; weil ich geheiratet habe und ihre Familie
daist.” (P20: 29)

Mit Magdeburg verband er positive biografische Erlebnisse, was auch in Fra-
gen der Mobilitéat als Vergleichsfolie dient. So empfand er das Tarifsystem der
Stadt Magdeburg als wesentlich besser als jenes in Hamburg:

» In Magdeburg war das so, Se haben eine Fahrkarte gekauft, konnten dann 90 Minu-
ten fahren damit, egal in welche Richtung. Und daswar gut. Ja, wenn die Zeit umwar
und Se haben nicht nachgestellt, da haben Se Strafe bezahlt, und fertig. Da braucht
man das nicht mit den Ringen machen.” (P20: 35)

Grole Wunschziele benannte er nicht. Jedoch gab er an, gerne wieder nach
Magdeburg ziehen zu wollen, denn Hamburg sei ihm zu groR.

Die befragten Personen fuhren kein Fahrrad und nutzten auch keine Mobili-
tatsportale. Computer und Internet wurden nicht bzw. kaum genutzt. Eine be-
fragte Person nutzte noch ein altes Tastenhandy. In dieser Erhebung konnten
keine Frauen dem Typ des Gebrochenen zugeordnet werden. In einer qualita-
tiven Erhebung aus dem Jahr 2012 wurden jedoch auch Frauen mit ahnlichen
Verhaltensmustern und Biografiebriichen identifiziert (Daubitz 2013).

Zusammenfassendes Fazit des Typs Gebrochene:

Die Mobilitat ist in dieser Gruppe stark durch persénliche Belastungen ge-
pragt. Einschneidende traumatische Erlebnisse haben diese Personen gebro-
chen und ihr Leben fundamental verandert. Die Biografiebriiche werden als
gewaltsam empfunden, Betroffene fuhlen sich machtlos ausgesetzt. Die finan-
zielle Barriere tritt in den Erzahlungen in den Hintergrund. Antriebslosigkeit
bis hin zu depressiven Episoden lahmen die Personen dieses Typus. Neue Per-
spektiven erscheinen nicht mehr mdglich. 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 sozialen Kontakte, die
vorhanden sind, zu halten. Wunschziele kdnnen auf Nachfrage formuliert wer-
den und speisen sich aus positiven Erfahrungen in der Vergangenheit.
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5.3.7 Typ 7: Autoaffine Kimmerinnen

Bei den Autoaffinen Kiimmerinnen handelt es sich um vier Frauen, die im Ge-
gensatz zu Familiaren Profis zum Zeitpunkt der Interviews Zugriff auf ein
Auto hatten. Die Befragten sind Mitter zumeist mehrerer Kinder, haben eine
Migrationsgeschichte und beziehen ,,Hartz IV*. Sie lebten zumeist in gréReren
Familienzusammenhéngen in der Stadt. So konnten Hilfen innerhalb des sozia-
len Netzwerks sehr schnell mobilisiert werden. Sie fanden Unterstiitzung bei
mobilitatsbezogenen Problemen, beispielsweise finanzielle Unterstiitzung bei
Urlaubsfahrten oder Hilfe bei Recherchen. Im Umfeld dieser Frauen besaRen
erwachsene Kinder oder der Ehemann ein Auto, das fiir Hol- und Bringdienste
genutzt werden konnte. Durch das grof3e soziale Netz und die Anforderun-
gen, die sich durch Hol- und Bringdienste ergaben, nutzten die Frauen den
Stadtraum sehr intensiv. Eigene Wunschziele formulierten sie nicht. Das Auto
wurde unterschiedlich intensiv genutzt. So berichtete eine Frau, deren Mutter-
sprache Arabisch ist, dass sie zwar ein Auto besitze und dies fir Ausflige und
Fahrten zu Verwandten in ein anderes Bundesland nutze, jedoch der finanzi-
elle Rahmen des Haushalts den Unterhalt eines Autos schwierig mache. Sich
vom Auto zu trennen zog sie zwar in Erwagung, setzte es aber nicht in die Tat
um. Sie gab an, dass der Wagen zumeist stehe und im Winter nur sporadisch
gestartet werde:

» eIl er muss das auch anmachen, sagt er dann. Ja, es muss ja wegen Motor, wie ich
das so mitbekommen habe. Ja, damit der nicht einfriert oder was. Er muss dann mal
ein bisschen heizen.* (P16: 62)

Eine 43-jahrige tlrkische Mutter aus Neukélin nutzte das Auto hingegen in-
tensiver, indem sie z. B. ihren Sohn zum Training eines Fullballvereins fuhr:

» Im Moment eigentlich fahre ich nicht jeden Tag, aber wenn jetzt mein Sohn wieder
gesund ist, dann werde ich jeden Tag nach Képenick fahren zum Fuf3ballverein. Aul3er
Mittwoch. Also Montag, Dienstag, Donnerstag, Freitag, Samstag, Sonntag. Da fahrt
er ja[...]. Er hat ja viermal Training in der Wbche und; bis auf Mittwoch, und am
Wbchenende haben wir dann auch Spiele und Turniere und manchmal auch WiImers-
dorf, manchmal auch [...]. Wir waren auch mal in Magdeburg oder [...]. Er spieltin
Kdpenick, ja, bei der 1. FC Union. Ist 2. Bundedliga, ja. Er ist 12 Jahre, aber er ist
bel der 1. FC Union." (P31: 32)

Die angehende FuRballkarriere wurde vom Familienverband unterstitzt und
entsprechende Investitionen wurden getatigt:

»Dasigt; ja, dasist nicht gerade hillig, aber es geht irgendwie. Erstens, mein Auto
ist Diesel und Diesel ist ein bisschen giinstiger jetzt vom Verbrauch Dieselpreis her.
Und es verbraucht auch nicht viel. Aber trotzdem, das kostet viel. Ein Auto kostet viel
Geld.” (P31: 38)

182



5.3 Darstellung der sieben Typen mobilitatsbezogener Exklusion

Bei den Autoaffinen Kiimmerinnen nahm das Auto eine zentrale Rolle ein. Die
Mutter stellten ihre Individualbedirfnisse zuriick oder richteten sie nach den
Bedurfnissen der Familienmitglieder aus. Mit der Art und Weise der Fortbe-
wegung, die nicht hedonistischer Art war, sondern nur dazu diente Dinge zu
erledigen, die der Familie dienten, fuhlten sie sich integriert. Mobilitéat erschi-
en im Extremfall nur aus der Autoperspektive denkbar. So erzéhlte z. B. die
bereits erwahnte Mutter aus NeukdlIn:

» Was mich stort zum Beispiel, wenn solche Feste jetzt stattfinden, dann werden dann
von Uberall die Wege dann gesperrt, ist klar. Kein Durchgang frr die Autos. Und wenn
man dann was einkaufen geht und so, dann komme ich nicht durch. Letztens wollte;
ich hatte so einen Rieseneinkauf im Kofferraum, hab ich; ich musste nur kurzin meine
Wobhnung, ichwohnejagleich[...]: Bittelassen Semichkurzrein, ichwill nur einfach
den Einkauf ablegen. — Nein, dirfen Se nicht. — Bitte, machen Se eine Ausnahme, ich
hab so einen Rieseneinkauf, wie soll ich das von; von weit weg tragen? Dann hat er
eine Ausnahme gemacht, hat er gesagt: Se fahren aber dann wieder raus. Ich sage:
Ja, mache ich doch. Hab ich nur den Einkauf einfach abgesetzt und bin dann wieder
[...]. Ich musste dann weit weg parken, richtig weit weg. So neben Real musste ich
dann parken. (lacht) Ja, weil ist alles voll und alles gesperrt, man darf nicht parken,
man darf nicht durchfahren[...].“ (P31: 43)

Die Mobilitat hatte in dieser Gruppe keinen hohen ideellen Stellenwert, son-
dern wurde eher pragmatisch betrachtet. So berichtete eine polnischstdmmige
Befragte:

» Man braucht so was einfach. Soll sich bewegen von einer [...] zum anderen Ort, ja?
Natdrlich. Daswir brauchen, zur Arbeit, zum Einkaufen.” (P32: 39)

Die zuvor bereits zitierte Neukdllnerin meinte hierzu:

» Also sehr wertvall, finde ich. Weil man braucht das eigentlich, man braucht das. An
bestimmten Sachen, also man braucht das nicht jeden Tag, aber man braucht das auf
jeden Fall, wenn man weite \Wege zum Beispiel besucht oder weite Orte[...]. Und mit
dem|...] Einkauf, weil, ganz ehrlich, man hat jetzt Beschwerde — Riicken, Schultern,
also ich kann auch nicht mehr tragen, deswegen fahre ich immer mit meiner Tochter
zum Einkaufen oder mit meinem Sohn als Unterstiitzung. Und als grof3e Familie, da
braucht man auch einen Rieseneinkauf, ne?* (P31: 54)

Eine Befragte aus Rumanien, die in Hamburg-Wilhelmsburg wohnt, ignorierte
die Frage zur Bedeutung von Mobilitat. Prioritdt hatte fir sie eine groRere
Wohnung und magliche Perspektiven auf einen Job:

» 1ch hab die Kinderzmmer von meiner Tochter, weil wir haben nur Zwei-Zimmer-
Wbhnung. Und dann [...] ich hab immer gedacht, nach Kirchdorf, weil ich liebe diese
Zoneso, ja, wo [...]. Aber ich bin besser da. So langeich hab immer gefragt und keine
Wobhnung, keine Wohnung. [...] Und, ja, nach dem Deutschkurs dann ich mussrichtig
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denken, weil ich suche eine Arbeit. Ich weil3 nicht, Minijob oder Teilzeit. Und also ich
liebe Gastronomie, Cafébar oder Béckerei oder ich weil3 nicht, ja? Und dann, ich hab
hier in WHhelmsburg gefragt und bisjetzt keine Chance. Und dann bestimmt ich muss
weiter, Hauptbahnhof oder Altona oder irgendwas in diese Richtung. Also weil muss
Arbeit. Muss.” (P12: 51)

Alle Frauen bis auf eine gaben an, dass sie Fahrrad fahren gelernt hatten, es
jedoch im Alltag nicht nutzten oder kein Fahrrad zur Verfligung hatten. Da sie,
wenn z. B. das Auto nicht zur Verfiigung stand, den OPNV nutzten, verfiigten
die Berliner Frauen dieses Typs auch (ber ein Sozialticket. Die Befragte aus
Wilhelmsburg nutzte die 3-Tarifzonen-Teilzeitmonatskarte.

Zusammenfassendes Fazit des Typus Autoaffine Kiimmerinnen:

Die Familidren Profis und die Autoaffinen Kimmerinnen unterscheiden sich
vor allem durch den formulierten Wunschraum. Die Autoaffinen Kimmerinnen
benennen keine oder kaum Wunschziele. Die Unterstiitzung dieser Gruppe fin-
det vor allem durch gréRere weitverzweigte Familienstrukturen statt. Der Mo-
bilitatsalltag ist stark durch Familiendienstleistungen gepréagt. Das Auto wird
hierbei als ein wichtiges Verkehrsmittel wahrgenommen.
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5.4 stadtarmmobil.de:
Integrierte Webkarten Uber Armuts-Mobilitat

Nachdem die Typologien gebildet und beschrieben worden waren, entstand die
Idee, wesentliche ausgewéhlte Typen kompakt und anregend zu vermitteln. In-
spiriert war dies durch die von dem Ethnologen und Schriftsteller Marc Augé
entwickelte Form der ,,Ethnofiktion*, die weder Literatur noch eine qualitati-
ve empirische Studie ist. Augé bezeichnet Ethnofiktion als ,.eine Erzahlung,
die eine soziale Tatsache aus der Perspektive einer einzelnen Person darstellt”
(Auge 2012). In dem Band Tagebuch eines Obdachlosen erzahlt Augeé bei-
spielsweise die Geschichte eines Mannes, der seine Wohnung verloren hat und
im Paris der 2010er Jahre in seinem Auto lebt. In Form von Tagebuchaufzeich-
nungen kdnnen der Alltag und die Bewaltigungsstrategien des Protagonisten,
ein ehemaliger Steuerbeamter, nachvollzogen werden. Das Buch ist keine Ge-
sellschaftsdiagnose oder sozialwissenschaftliche Analyse. Der Autor begrin-
det in seiner Erklarung der Methode der Ethnofiktion, dass die sozialwissen-
schaftliche Analyse durch ihre fokussierten Erhebungen und Auswertungen
Erzéhlungen verberge. Die fiktiven Aufzeichnungen bieten in ihren Schilde-
rungen aber jene metaphorische Dichte, die wir méglichst auch in qualitativen
Interviews anstreben. In diesem Sinne wurden Erzéhlungen konstruiert, die
den Mobilitatsalltag bestimmter Typen zeigen, die aus den qualitativen Inter-
views des Forschungsprojekts Mobilelnclusion gewonnen wurden.

Fur die Présentation (vgl. 5.4) wurden vier Typen ausgewahlt, die in konstru-
ierten Geschichten die Mobilitdtsmuster und Probleme, die in den Interviews
tatséchlich zur Sprache gekommen waren, représentieren. Die Geschichten
werden aus der Perspektive jeweils einer betroffenen Person erzéhlt. Die Typen
der Familidren Profis, der Wohnumfel d-Ver bundenen, der Routiniert Getriebe-
nen und der Erlebnishungrigen stellten sich aufgrund ihrer groRen Fallzahl als
besonders préadestiniert heraus vorgestellt zu werden (siehe Kapitel 5.3). An-
hand dieser Typen lassen sich eine von Zwéngen und Restriktionen geprégte
Mobilitt und das Missverhéltnis zwischen Aktionsraum und Mdglichkeits-
raum besonders gut erzéhlen.

Die eigens erstellte Landingpage — www.stadtarmmobil.de — vermittelt Ge-
schichten zu folgenden Typen:

Danielas Routinen: Die Routiniert Getriebenen

Anjas Zuhause: Die Wohnumfeld-Ver bundenen

Peters Erlebnistour: Die Erlebnishungrigen

Katjas Familienalltag: Die Familidren Profis

Mit dieser Art der Vermittlung unserer Forschung soll die Multidimensionalitét
der mobilitatsbezogenen sozialen Exklusion dargestellt werden. Wéhrend die
kurzen Geschichten den Mobilitatsalltag der Protagonist:innen erzahlen, kon-
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nen Nutzer:innen der Webseite diesen Alltag auch rdumlich nachvollziehen.
Zu diesem Zweck fand die Praxis des Integrated Mapping Anwendung, die
guantitative und qualitative Empirie zusammenfihrt. In ihrer Masterarbeit, die
in diesem Projekt entstanden ist, beschreibt Annika Hanke (2020, insh. S. 46
ff. und 82 f.) ausfiihrlich das Integrated Mapping und wie es fur die Visuali-
sierung der vielseitigen Ergebnisse auf der Seite stadtarmmobil.de eingesetzt
wurde. Im Ergebnis wird jede Geschichte durch eine klick- und verschiebbare
Webkarte visuell ergénzt, die zusatzliche Informationen zum Themenfeld ver-
mittelt. Die Karten wurden mithilfe der Open-Source-Ressouren Wordpress,
Leaflet und OpenStreetMap erstellt und sind vollstandig ,,responsive”, d. h.
sie sind fiir Smartphones und Tablets optimiert. In erster Linie geht es mit
der Themenwebsite darum, den Mobilitatsalltag interaktiv zu vermitteln. Die
Nutzer:innen kénnen den (im-)mobilen Alltag einkommensarmer Personen in
Grofstadten selbst erkunden. Die Kombination aus qualitativen Aussagen aus
den Interviews und GIS-basierten Ergebnissen hilft dabei, sowohl Kontext als
auch Inhalt in einer rdumlichen Dimension zu sehen. Diese Art der Daten-
darstellung kann Probleme aufdecken, die sonst nicht offensichtlich waren.
Damit schafft stadtarmmobil.de einen niedrigschwelligen Einstieg in den For-
schungsgegenstand, der sich sowohl an die Fachwelt als auch an die interes-
sierte Offentlichkeit richtet.
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Katja, Anja, Peter und Daniela beziehen Martz IV™. Im
Projekt Mobilelnclusion finden wir heraus, wie sich dies
auf ihre Mobilitdt auswirkt. Damit beschreiben wir das
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Abbildung 51: Screenshots der Themenseite stadtarmmobil.de.
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6 Erfassung subjektiver Wahrnehmungen
von mdoglichen MaRnahmen zur Beseitigung
mobilitatsbezogener Exklusion
durch Repertory-Grid-Interviews

Inhalt: In diesem Kapitel wird die Methodik des kognitiven Interviews vor-
gestellt. Hierbei handelt es sich um eine spezielle Form des qualitativen In-
terviews, die unbewusste und bisher nicht verbalisierte Wahrnehmungen her-
vorbringen soll. Neben der Beschreibung des methodischen Vorgehens wer-
den die inhaltsanalytischen Auswertungen zu MalRnahmen vorgestellt, die den
Mobilitatsalltag einkommensarmer Personen positiv beeinflussen kdnnten. Im
Vordergrund der Ergebnisdarstellung stehen die Einschétzungen der befragten
Personen zu folgenden denkbaren MaRnahmen: Die Mobilitat zu subventio-
nieren (kostenloses OPNV-Ticket, Sozialticket etc.), die Infrastruktur des OP-
NV zu erweitern, Angebote von Mobilitatsdienstleistungen zu entwickeln, die
Fahrradnutzung zu erleichtern bzw. individuelle Méglichkeitsraume zu erwei-
tern.

Relevanz: Die Bewertung moglicher MalRnahmen durch die Betroffenen
ist wesentlich, um mdogliche Barrieren fiir eine Implementierung zu erken-
nen und das Potenzial der Manahmen abzuschétzen. Somit kann die Nut-
zer:innenperspektive berucksichtigt werden.

Zielgruppe: Die Darstellung der eingesetzten Methode richtet sich an ein wis-
senschaftlich interessiertes Publikum, da der Einsatz des kognitiven Interviews
in der Mobilitatsforschung noch wenig etabliert ist. Fiir den Einsatz der Metho-
de in einer besonderen Zielgruppe werden wertvolle Hinweise fur die Konzep-
tion zukunftiger Erhebungen abgeleitet. So kénnten Verkehrsplaner:innen und
Mobilitdtsmanager:innen bei der Planung von MalRnahmen schon friihzeitig
mogliche Barrieren erkennen und diese bei der Entwicklung der Intervention
berlicksichtigen.
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6.1 Methodik

Da die qualitativen Interviews die in den Wegetagebiichern aufgezeichneten
Wege zum Ausgangpunkt hatten und ein grofRer Teil der Interviews eine Va-
lidierung dieser Wege und die Erhebung von Wunschrdumen zum Ziel hatte,
sollte in einem weiteren Schritt vertieft mit einer speziellen Methode nach-
gefragt werden. Im Vordergrund stand die Erforschung der flr die befragten
Personen denkbaren potenziellen Mdéglichkeitsrdume, ihre subjektiven Wahr-
nehmungen von mobilitétsbezogener sozialer Exklusion sowie ihre Reflexion
Uber diesbeziigliche Routinen bzw. Gewohnheiten. Ein weiterer wesentlicher
Baustein war die Bewertung konkreter Mallnahmen im Sinne von Vorschlé-
gen fiir die Erleichterung des Mobilitatsalltags. Diese subjektiven Wahrneh-
mungen von Malinahmen sollten in eine spatere Bewertung nach Starken und
Schwachen moglicher MaRnahmen einflieRen. Fir die Abschétzung z. B. einer
MalRnahme Mobilitatsberatung durch das Jobcenter wurde deshalb die Bewer-
tung der interviewten Personen eingeholt, um die Tragfahigkeit bzw. Poten-
ziale oder Risiken dieser MaRnahme abschéatzen zu kdnnen. Die vorgestellten
Malnahmen ergaben sich aus verschiedenen Quellen. So wurden Anregungen
und Ideen aus Expert:innengesprachen, aus den qualitativen Interviews mit den
Personen aus Hamburg und Berlin und aus der Literatur zusammengetragen.

Fur die Erhebung wurde eine spezielle Technik von kognitiven Interviews (Re-
pertory Grid) eingesetzt. Der von George Kelly (1955) aus der Psychothera-
pie entwickelte Ansatz der ,,Personal Construct Theory” bot den geeigneten
erkenntnis- und persénlichkeitstheoretischen Hintergrund, um unterschiedli-
che kognitive Wahrnehmungen von mobilititsbezogener Exklusion und Mo-
bilitatsroutinen zu erfassen. Menschen orientieren sich in ihrer Umwelt, in-
dem sie Dinge, Gefiihle etc. voneinander unterscheiden. In der Relation zu
anderen Dingen und Erfahrungen wird subjektiver Sinn hergestellt. Die ko-
gnitiven Wahrnehmungen sind heterogen und prozessual. So bewertet jeder
Mensch bestimmte Erfahrungen bzw. Dinge sehr individuell. Da nach Kel-
ly Bedeutungszuschreibungen im Wesentlichen subjektive Konstruktionen der
Welt sind, liegt es nahe, die Motive menschlichen Handelns in eben diesen sub-
jektiven Bedeutungszuschreibungen zu suchen. Grundlegend sind diese Zu-
schreibungen in unserer menschlichen Wahrnehmung verankert, die alle Pha-
nomene, die uns begegnen (Menschen, Dinge, Situationen), gleichzeitig so-
wohl unterscheidet als auch nach Ahnlichkeitsbeziehungen einordnet, um so
eine Orientierung in der Wirklichkeit zu ermdglichen. Die Erklarung mensch-
licher Verhaltensweisen erfordert fur Kelly somit einen spezifischen metho-
dischen Zugang: den des qualitativen kognitiven Interviews (Repertory Grid).
Erst mit Hilfe dieses Zugangs kann es gelingen, jene subjektiven Wahrneh-
mungsmuster zu erfassen, die von Kelly im Rahmen seiner Theorie ,,person-
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liche Konstrukte* genannt werden. Diese persdnlichen Konstrukte sind den
Menschen oft nicht bewusst (Catina und Schmitt 1993; Fromm und Paschelke
2010). Sie sind nicht ,,objektiv wahr*, sondern durch Erfahrungen, Sozialisa-
tion, Kultur, Medien etc. geformt. Kelly geht davon aus, dass der Mensch in
seinen Handlungen durch gesellschaftliche Rahmenbedingungen, wie etwa die
Kultur etc. zwar begrenzt ist, aber auf diese Begrenzungen nicht nur einseitig
reagiert. Vielmehr strebt der Mensch nach einer permanenten Rekonstruktion
der ihn umgebenden Wirklichkeit (vgl. Catina und Schmitt 1993: 3). Gera-
de im Bereich der Mobilitat sind solche gesellschaftlichen Formungen (public
constructs) fiir die subjektive Wahrnehmung mitentscheidend. So kann z. B.
die Wahrnehmung einer autoorientierten Mobilitatskultur positive wie negati-
ve Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln stark prdgen (Daubitz
2013; Knie 2005).

Die personlichen Konstrukte sind aufgrund ihres subjektiven Charakters nicht
unbedingt immer konsistent. Die Gesamtheit der Konstrukte einer Person bil-
det ein komplexes System des subjektiven Verstandnisses der Welt. Die per-
sonlichen Konstrukte haben zwei Funktionen. Zum einen erleichtern sie die
Antizipation zukinftiger Ereignisse. Neue Situationen oder Objekte werden
in Relation zu bereits erlebten bzw. wahrgenommenen gesetzt. Dies kann zu
Verénderungen im personlichen Konstruktsystem und zu Verhaltens- bzw. Ein-
stellungsénderungen flhren. In den Interviews mit einkommensarmen Perso-
nen sollten die vorgelegten Situationen bzw. méglichen MalRnahmen in Bezug
zum erlebten Mobilitatsalltag gesetzt werden.

Zum anderen haben die personlichen Konstrukte die Funktion, die Fille an
Alltagsinformationen auf ein Mal zu reduzieren, das kognitiv bewéltigt wer-
den kann. Hierzu gehdren Abstraktionen oder Vereinfachungen. Die Konstruk-
te sind dichotom aufgebaut und werden in der Regel in einem positiven Pol und
in einem negativen Gegenpol wahrgenommen (Bannister und Fransella 1981).
Im Erhebungsprozess kann der zuerst genannte Begriff als Initialpol bezeich-
net werden, dem gegentiber sich der Kontrastpol befindet. Die Bedeutungen,
die Befragte ein- und demselben Konstrukt geben (z. B. teuer vs. glnstig),
koénnen sich zwischen den Befragten unterscheiden (Thieme 2011).

Im Bereich der Mobilitatsforschung sind bereits einige Studien mit der
Repertory-Grid-Technik zum Abfragen von Mobilitatszielen erstellt worden
(Pike 2007; Embacher und Buttle 1989; Riley und Palmer 1975). Im Bereich
der psychologischen Mobilitatsforschung wurde die Repertory-Grid-Technik
in einem Forschungsprojekt zum Mobilitatserleben angewandt (Dick 2000).
Im Vordergrund der Forschung stand, die psychologischen Grundlagen des
Mobilitatshandelns zu ergriinden und damit den Begriff der Mobilitat als psy-
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chologisches Konstrukt zu begreifen. Im Rahmen dieses Forschungsprojekts
stellte Michael Dick seinerzeit fest, dass das Repertory-Grid-\Verfahren ,,hdu-
fig losgeldst von der Grundlegung Kellys rezipiert” (Dick 2000, S. 6) wird.

Bei der Konstruktion des Erhebungsinstruments sollte in unserem Fall eine
empirische Verankerung hergestellt und nicht durch ,,bloRes* Brainstorming
gewonnen werden. Diese Art der Konstruktion des Erhebungsinstruments wur-
de erstmals vom Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung im Forschungsprojekt
E3 — Combined Charging System durchgefiihrt (Daubitz und Kawgan-Kagan
2015).

6.1.1 Konstruktion des Erhebungsinstruments

Ausgangspunkt fur den Einsatz der Repertory-Grid-Methode war zum einen
die Bewertung denkbarer Manahmen, um den Mobilitatsalltag zu erleichtern,
sowie die Erforschung der fiir die befragten Personen denkbaren potenziellen
Madglichkeitsraume, ihrer subjektiven Wahrnehmungen von mobilitatsbezoge-
ner sozialer Exklusion sowie ihrer Reflexion Uber diesbeziigliche Routinen
bzw. Gewohnheiten. Um dies zu erreichen, wurden in einem Interview vier so-
genannte Elementtypen bzw. Gegenstandbereiche erhoben. Die Bestimmung
der Elementtypen ergab sich aus den vierzig qualitativen Interviews und deren
Kodierung und entsprechender Recherche, etwa zu maoglichen MaRnahmen.
Dabei bildeten sich vier verschiedene Gegenstandsbereiche heraus, welche im
Zusammenhang mit der Untersuchungsfrage als entscheidende KenngroRe er-
achtet wurden. Zu den Elementtypen wurden dann einzelne Elemente zusam-
mengestellt, welche den Elementtyp beispielhaft beschreiben. Fir die Anzahl
der Elemente konnten ca. sieben bis zehn Elemente fur den jeweiligen Gegen-
standsbereich angenommen werden. Die folgenden Elementtypen wurden mit
ihren Elementen konstruiert.

1. Verkehrsmittel
Im Gegenstandsbereich Verkehrsmittel wurden die Verkehrsmittel zu Ful,
Fahrrad, Bus, Tram, U-Bahn, S-Bahn, Regionalbahn, Auto, Taxi als
fur den Mobilitatsalltag relevante Elemente bestimmt. Das Taxi stellte ein
extremes Element dar, da dieses nur in einem der vorher durchgefihrten
vierzig Interviews als Ausnahme in einer besonderen Situation angespro-
chen worden war. Da vereinzelt in den Interviews beziiglich des moglichen
Wunschraums der verkehrsmittelbezogene Wunsch nach einem Chauffeur
oder der Taxinutzung formuliert wurde, sollte dieses Element dennoch in
die Erhebung mit einbezogen werden. Wahrend der Erhebungssituation
wurde in der Darstellung der Verkehrsmittel durch Bilder darauf geachtet,
dass z. B. die 6ffentlichen Verkehrsmittel der jeweiligen Verkehrsbetriebe
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HVV und BVG abgebildet waren, um Irritationen zu vermeiden. Durch das
Bild eines BVG-Busses oder HVV-Busses konnte unmittelbar an die Er-
fahrungen des Mobilitatsalltags der befragten Berliner:innen und Hambur-
ger:innen angeknupft und entsprechend Erzéhlungen entwickelt werden.

. MaRnahmen

Ein wesentliches Ziel des Forschungsprojekts Mobilelnclusion war die
Identifizierung von MaRnahmen, die direkt und gezielt die Mdéglichkeit fur
Ortsveranderungen von sozial Exkludierten positiv beeinflussen. Deshalb
war es notwendig der Zielgruppe entsprechende Malinahmen vorzustellen
und sie diese bewerten zu lassen. Eine Vielzahl von Manahmen — meistens
an eine bestimmte Zielgruppe gerichtet — wurde schon erprobt, um der Pro-
blematik der mobilitatsbezogenen Exklusion entgegenzuwirken. Es wurden
Optionen in den Bereichen Raum- und Bauleitplanung (z. B. Fdrderung
kompakter, gemischter Siedlungen), Verkehrssystem/Verkehrsangebot (z.
B. Ausbau der Verkehrsinfrastruktur), Mobilitdtsmanagement (z. B. Schu-
lungsangebote fiir die Nutzung des bestehenden OV-Angebotes) und preis-
steuernde MaRnahmen (z. B. Sozialticket im OV) identifiziert. Da die An-
zahl der Elemente auf ca. 10 bis 11 Mallinahmen begrenzt sein sollte, um
eine kognitive Uberlastung der befragten Personen zu vermeiden, wurden
gezielt Mafnahmen herausgesucht, die ein Spektrum von der Subventio-
nierung von Mobilitat, der Erhdhung der Erreichbarkeit durch konkrete
Infrastrukturmalinahmen und Interventionen des individuellen Mobilitats-
managements abdeckten. Zur Subventionierung von Mobilitat wurde die
kostenlose Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs und die Mdglichkeit
der Kombination der Eintrittskarte und des Fahrtickets (Eintrittskarten
gelten gleichzeitig als Fahrausweis) z. B. fur Kultur- und Sportveranstaltun-
gen sowie Freizeiteinrichtungen mit aufgenommen. Vor allem in Hamburg
war die Kombination von Eintrittskarte und Fahrausweis durch eine jahrlich
stattfindende Aktion des Veranstalters Miniatur Wunderland in den gefiihr-
ten Interviews thematisiert worden, da die ermdRigten Eintrittspreise die
Fahrpreise nicht beinhalteten und befragte Personen berichteten, dass sie
deshalb dieses Angebot nicht wahrgenommen hatten. In Hamburg wurde
den befragten Personen zusétzlich das Element einer Vollzeitkarte fir den
Preis von 27,50 Euro vorgestellt. In Berlin ist dieses Angebot flir die Nut-
zung des gesamten Stadtraums flr einkommensarme Personen Realitat. Bei
der Vorstellung der Karte wurden die befragten Personen tber dieses Ange-
bot informiert. Da vorgesehen war die zweite Befragung mit Personen aus
dem Falkenhagener Feld und dem Osdorfer Born zu fiihren, wurden mog-
liche InfrastrukturmaRnahmen des 6ffentlichen Nahverkehrs thematisiert.
So wurde ein maéglicher Anschluss an das Schnellbahnnetz im Osdorfer
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Born durch die Variante einer neuen S- oder U-Bahnlinie oder die Erwei-
terung des BVG-Netzes z. B. durch eine Stralenbahn oder eine S-Bahn
thematisiert. Die Mallnahme der Erhéhung der Taktdichte des 6ffent-
lichen Nahverkehrs war ein zusatzliches Element, das in die Bewertung
mit aufgenommen wurde. Da in den vorher gefuhrten vierzig qualitativen
Interviews die Nutzung von Ridepooling vor allem im Stadtteil des Os-
dorfer Born durch das Angebot ioki besprochen worden war, lag es nahe
diese Mobilitatsdienstleistung mit in die RepGrid-Interviews aufzunehmen.
Fur Berlin wurde &quivalent hierzu der Ridepooling-Dienst BerlKénig nach
dem Prinzip des Anruf-Sammeltaxis im Berliner Nahverkehr als ein ahn-
liches Angebot aufgenommen und zur Bewertung vorgelegt. Auch wurde
das Element von Carsharing-Angeboten zu entsprechend verglinstigten
Konditionen thematisiert. Zur Férderung des Fahrradverkehrs wurden der
Zielgruppe drei Elemente vorgestellt: Zum einen der qualitative und quan-
titative Ausbau der Fahrradinfrastruktur (z. B. neue Fahrradwege etc.),
zum anderem das Angebot Leihrader im Stadtviertel zu nutzen, sowie
das Angebot in Selbsthilfewerkstétten sein beschadigtes Rad reparieren zu
lassen bzw. dieses unter Anleitung selbst wieder instand zu setzen. Als wei-
tere Elemente wurden zwei MaRRnahmen présentiert, die mit dem Jobcenter
als Trager dieser Interventionen verbunden waren. So wurde die Malnahme
vorgestellt, dass das Jobcenter Informationen zur Bewéltigung der Mobilitat
z. B. in Form eines Mobilitatsratgebers bereitstellt bzw. der Erwerb eines
Fahrerscheins durch die Forderung des Jobcenters. Neben der Bewertung
der vorgestellten MaRnahmen sollten in diesem Teil des Interviews zusétzli-
che Informationen zu der Ausgestaltung der Malinahmen eingeholt werden.
Wurden im Verlauf des Interviews von den befragten Personen neue Ideen
entwickelt, wurde auf diese eingegangen.

3. Praktiken

Zu dem Elementtyp Praktiken wurden Strategien vorgestellt, die es ermdég-
lichen sollen, den prekéren Mobilitatsalltag zu bewaltigen. Diese Strategien
wurden aus den zuvor gefiihrten vierzig qualitativen Interviews gewonnen.
Folgende individuelle Praktiken, um die finanziellen Barrieren des Mobili-
tatsalltags zu Uberwinden, wurden im Rahmen der RepGrid-Interviews den
Befragten vorgelegt: Einzeltickets statt einer Monatskarte kaufen, Fah-
ren ohne Ticket, Mobilitatsangebote suchen (z. B. Sparpreise, Freifahr-
ten etc.), Hilfe bei Transporten (z. B. bei Einkdufen) annehmen, zu Ful3
gehen/Fahrrad fahren statt den Bus oder die Bahn zu nutzen, zu Hause
bleiben, Geld fur Mobilitat zurticklegen. In Hamburg wurde zusatzlich
die Praktik vorgestellt, die eigene Tagesplanung an die zeitliche Limitie-
rung des gekauften HVV-Tickets anzupassen.
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4. Mdoglichkeitsraume

AbschlieRend sollten unterscheidende Bewertungen zum Verstandnis eige-
ner Mobilitat vorgenommen werden. Hierzu wurden Aussagen vorgestellt,
die in den vierzig qualitativen Interviews getroffen worden waren und ver-
schiedene Vorstellungen von Mobilitdt und deren Zweck représentierten.
Folgende Elemente wurden flr diesen Elementtyp aufgenommen: Neue
Leute kennenlernen, sich weiterbilden, Jobsuche, aktiv sein, Verpflich-
tungen, soziale Kontakte, Grundbedurfnisse, Rauskommen (etwas an-
deres sehen).

6.1.2 Durchfihrung der Erhebung

In der besonderen Interviewform des Repertory Grid ist es vorgesehen, die er-
mittelten Elementtypen bzw. Gegenstandbereiche und die dazugehdrigen Ele-
mente den Probanden in einer Triadenerhebung vorzulegen. Dabei sollen je-
weils zwei Elemente von einem Dritten unterschieden werden. Ziel ist es,
personliche Konstrukte herauszufinden, welche die Unterscheidung eines Ele-
ments naher erlautern (z. B. cool vs. ulkig, was macht ein Element cooler als
ein anderes, wovon ist dies abhangig). Die Unterscheidung der Elemente wur-
de in unserem Fall durch das Medium selbst gestalteter Spielkarten realisier.
\or Beginn des Interviews wurde das Vorgehen jeder interviewten Person er-
lautert. Gestartet wurde mit den bildlichen Darstellungen von Verkehrsmitteln
entsprechend den tatséchlich in der Stadt verkehrenden Fahrzeugen. Das Inter-
view wurde mit dem Gegenstandsbereich Verkehrsmittel gestartet, da dieser als
einfacher Einstieg erschien, der nicht unbedingt weiter erldutert werden muss-
te. Mit diesem Einstieg war es méglich, die Befragten mit der besonderen An-
forderung der begriindeten Unterscheidung von Karten und der abschlieBenden
Aufgabe, diese mit zwei gegensatzlichen Begriffen zu benennen, vertraut zu
machen. Die Karten wurden zu Anfang gemischt und nach dem Zufallsprinzip
vorgelegt. Ein Durchgang startete mit der Frage zum wahrgenommenen Unter-
schied der vorgestellten Karten. Zumeist lésten die vorgestellten Kombinatio-
nen einen Erzahlzwang aus, der schon mit der Benennung von Gegensatzpaa-
ren verbunden war. So loste die Vorlage von zwei Verkehrsmittel-Karten des
oOffentlichen Nahverkehrs und dem Bild eines Taxis bei einer befragten Person
folgende Antwort aus:
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Frage:
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Antwort:
Fahrrad fahren und laufen sind
anstrengender.

Abbildung 52: Erhebungsablauf kognitives Interview

, Dasist Offentliche Verkehrsmittel bezahlbar* . Ich komme von A nach B fiir den klei-
nen, schmalen Geldbeutel, bin flexibel und [...] Teuer. Teuer, ich stehe im Sau, ich
muss warten, bis er kommt irgendwie, das Taxi. Und ich sitze mit einer fremden Per-
son — mit einer fremden Person —im Taxi und [...] Geféallt mir nicht. Taxi ist sowieso
nicht meins. Hier hab ich mit mehreren [...] Ich kann jederzeit aussteigen, wenn mir
das zu viel wird irgendwie oder wenn ich irgendwo gucken mdchte. Ich bin flexibler
hiermit als hiermit. Und giinstiger komme ich damit weg. Ja.* (WS450260 6-12)

Schon in dieser ersten Interviewsequenz wurden unterscheidbare Begriffe for-
muliert, die im weiteren Verlauf des Interviews durch detailliertes Nachfragen
herausgearbeitet wurden und letztendlich in eine vorbereitete Tabelle Ubertra-
gen wurden. In dem hier zitierten Interview wurden auch bei Vorlage von ande-
ren Karten-Kombinationen die Aspekte der Kosten, der Verfligbarkeit und das
Bedurfnis nach interpersoneller Distanz immer wieder formuliert und mit un-
terschiedlichen gegensatzlichen Begriffen benannt. Ziel war es, moglichst alle
fur die befragten Personen relevanten Unterscheidungsaspekte herauszufinden
und Begriffspaare aufzunehmen, die sich méglichst von offensichtlichen Kon-
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strukten wie bezahlbar/teuer, flexibel/unflexibel, verfiligbar/nicht verfiigbar etc.
unterscheiden. Durch detailliertes Nachfragen wurde nach Begriffspaaren ge-
sucht, die eng mit den Emotionen und Wahrnehmungen der befragten Person
verbunden sind und angenehme oder unangenehme Gefiihle bzw. Bewertungen
bildhaft représentieren. So wurden z. B. im Verlauf des hier vorgestellten In-
terviews bezogen auf den Wunsch nach interpersonaler Distanz Begriffspaare
wie ist mir zu ,,intim“ vs. ,,anonym* oder ,,ich fihle mich geschiitzt* vs. ,,ich
fihle mich nicht geschiitzt* benannt. Der Begriffsbildung gingen erklarende
Erzéhlsequenzen voraus, die fur die spatere qualitative Analyse von Bedeu-
tung waren:

» Ich weif3 nicht, wie ich dasjetzt beschreiben soll. Hier in der Bahn kann ich machen
und tun, was ich will. Ich kann essen, ich kann telefonieren, ich kann Musik héren,
ich kann spielen. Hier im Taxi sitze ich hinten und hab das Gefiihl, esist so[...] Hier
erwartet keiner von mir ein Gesprach oder eine Aktion oder eine Interaktion. Hier
manchmal hat man einen Taxifahrer erlebt, der dann redselig ist irgendwie oder eine
ganz komische Aura hat irgendwie, so unangenehmiist. Das ist eine ganz komische
Stille, dass man denkt: Oh, hoffentlich darf ich gleich wieder aussteigen. Ich weil3
nicht, wie ich das nennen soll. Dasist mir zu intim.“ (WS450260 22—31)

Vor dem Abschluss eines Gegenstandsbereich sollte die interviewte Person je-
de Karte mindestens einmal gesehen haben. Im Verlauf der Interviewsequenz
wurden deshalb von der interviewenden Person die noch nicht gezeigten Kar-
ten bewusst ausgesucht und in weiteren Kombinationen vorgelegt. Die Befra-
gung zu einem Gegenstandbereich wurde beendet, wenn keine neuen Begriffs-
paare mehr benannt werden konnten.

Zu Beginn des Interviews wurden Begriffspaare sehr ziigig angenommen, um
den interviewten Personen das Prinzip der Interviewform zu verdeutlichen. In
dieser Phase wurden auch einfachere Konstrukte bzw. Bewertungen akzeptiert
und in die Tabelle (ibertragen. Zumeist wurden diese ersten Nennungen durch
detailliertes Nachfragen spezifiziert und weitere Begriffspaare konnten gefun-
den werden. Folgende Strategien der Konstruktgewinnung wurden hierbei an-
gewandt:

— Begriffe, die benutzt wurden, sollten noch einmal erldutert werden

— Konkrete Beispiele und Situationen sollten geschildert werden

— Paraphrasierung mit der Bitte, ob dies so richtig wiedergegeben wurde

— Kaontrollfragen mit Beispielen/Gegenbeispielen

Die vorgelegten Spielkarten wurden beim ersten Zeigen kurz erklart. Dies war
vor allem bei der Vorstellung des Elementtyps Mainahmen notwendig, um die
vorgestellte bildliche Intervention zu erklaren.
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Mit allen befragten Personen konnten die Elementtypen Verkehrsmittel und
MaRnahmen intensiv durchgearbeitet werden. Die Konzentration nahm zu-
meist beim Gegenstandsbereich Praktiken ab. Dennoch konnten fir diesen
Elementtyp flinfzehn Tabellen mit verwertbaren Konstrukten angelegt werden.
Der Gegenstandsbereich Mdglichkeitsraume wurde bei zwdlf Personen ange-
sprochen, jedoch nahm hier die Anzahl der formulierten Konstrukte deutlich
ab.

Nach dem Beenden der Befragung zu einem Gegenstandbereich wurde ge-
meinsam das Rating in der vorbereiteten Tabelle vorgenommen. Die interview-
ten Personen waren dazu aufgefordert den Begriffspaaren bzw. Konstrukten
Zahlenwerte zuzuordnen. Hatten die befragten Personen in der vorherigen In-
terviewsequenz gewissermalfien ihren eigenen Fragebogen konstruiert, sollten
sie nun die einzelnen Begriffspaare in Bezug zu den vorgestellten Elementen
(z.B. Verkehrsmittel, MalRnahmen) setzen. Beim Rating gab es unterschiedli-

| 1 ﬂwﬁi GEEE

quuncs gunstlg

Ratings

Konstrukte
Abbildung 53: Beispiel Rating kognitives Interview

ches Antwortverhalten. Einigen interviewten Personen fiel es schwer zwischen
den Zahlenwerten 1 bis 5 eine differenzierte Bewertung vorzunehmen. Sie ten-
dierten bei der Bewertung zu den Extremwerten 1 und 5. An dieser Stelle war
nicht immer deutlich ob eine Extrembewertung der subjektiven Wahrnehmung
entsprach oder ob dies lediglich eine Mdglichkeit darstellte die Aufgabe fir
sich zu erleichtern. In diesen Féllen konnten die Bewertungen nur stichpro-
benartig noch einmal nachgefragt werden. Personen, die jedoch differenziert
ihre Bewertungen vornahmen, tendierten dazu, jedes einzelne Rating zu be-
griinden. Dies stellte eine ideale Erhebungssituation dar, da das Rating mit
begriindetem qualitativem Textmaterial nachvollzogen werden konnte. Insge-
samt erhohte jedoch das Rating die Belastung der interviewten Personen, so
dass die Konzentration in den letzten beiden Teilen der Interviews merklich
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abnahm. Flr weitere Erhebungen dieser Art ware daher eine vereinfachte Ska-
la des Ratings zu praferieren, um vier Elementtypen erheben zu kénnen.

6.1.3 Feldzugang und Sample

Die Proband:innen flr die RepGrid-Interviews konnten schnell gewonnen wer-
den. So wurden elf Personen befragt, die schon an der ersten Staffel der Befra-
gung teilgenommen hatten. Sie erklérten sich nach dem ersten Interview bereit
an einer Nachfolgebefragung teilzunehmen. Die weitere Kontaktaufnahme und
Terminierung waren problemlos mdglich. Weitere neun Personen stellten sich
fur diese Phase der Erhebung erstmals zur Verfligung. Der Kontakt zu die-
sen Personen wurde von den Tragern FID Freundeskreis Integrative Dienste
gGmbH in Berlin-Spandau, einfal GmbH in Hamburg-Wilhelmsburg und der
Sozialberatung der Ev.-Luth. Maria-Magdalena-Kirchengemeinde im Osdor-
fer Born vermittelt. Neun Frauen und elf Manner wurden befragt. Eine Person
hatte eine Migrationsbiografie.

Fur die Verteilung der RepGrid-Interviews nach Untersuchungsgebieten ergab
sich folgendes Bild:

Berlin (B)

S

Gebiet Neukélin Hellersdorf Falkenhagener Wilhelmsburg Steilshoop Osdorfer Born

Feld

Gefiihrte 7 6 7 9 6 5
Interviews

Tabelle 12: Sample der gefiihrten kognitiven Interviews nach Sadtquartieren.

Um eine bessere Vergleichbarkeit zu gewéhrleisten, wurden vier Quartiere fo-
kussiert. Dabei wurden besonders jene Quartiere berticksichtigt, in denen zum
Befragungszeitpunkt Infrastrukturerweiterungen des OPNV diskutiert wurden.
Die Interviews wurden in Raumlichkeiten der Trager oder in den Wohnungen
der interviewten Personen durchgefiihrt. In zwei Fallen wurden die Interviews
in einem Café durchgefiihrt.

6.1.4 Analysemethode

Die Interviews wurden vollstandig transkribiert und in die QDA-Software AT-
LASLti Uberfiihrt. Hier wurde eine thematische Kodierung vorgenommen, die
zum Ziel hatte, zum einem die Ratings mit ihren qualitativen Begriindungen
in Verbindung zu bringen, und zum anderen Veranderungswiinsche, Ideen zu
den vorgestellten MaBnahmen bzw. Interventionen zu identifizieren. Entspre-
chend wurden einzelnen Textsegmenten thematische Stichworte zugeordnet,

199



6 Wahrnehmungen von MalRnahmen zur Beseitigung mobilitatsbezogener Exklusion

die in diesen Passagen angesprochen wurden. Die aufgezeichneten Ratings
aus den eingesetzten Tabellen wurden in das Computerprogramm GridSui-
te Ubertragen, das speziell fur die Auswertung von RepGrid-Interviews von
Martin Fromm entwickelt wurde. Auf der Grundlage der eingegebenen Ra-
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Abbildung 54: Screenshot GridSuite-Auswertungsmatrix eines Ratings

tings konnten entsprechende qualitative Auswertungen vorgenommen werden.
In einem ersten Schritt wurde eine beschreibende Analyse der einzelnen Grids
vorgenommen. Hier war das Ziel, die individuellen Wahrnehmungen der Pro-
band:innen zu dem Thema detailliert festzuhalten.

Als Techniken der Beschreibung wurde die bewdahrte Methode der Eyeballing-
Analyse — die Charakterisierung der Konstrukte — eingesetzt (Jankowicz 2004;
Fromm und Paschelke 2010). So wurden die erhobenen Konstrukte der Pro-
band:innen und die Positionierung des Ratings beschrieben. Neben der Be-
schreibung der einzelnen entwickelten Konstrukte, wurde der Entstehungspro-
zess der Konstrukte festgehalten. Aufféalligkeiten im Erhebungsprozess oder
in der Formulierung von Konstrukten wurde besondere Beachtung geschenkt.
Hier wurden dann die Kodierungen der Textsegmente aus ATLASLtI genutzt.
Bei der qualitativen Bewertung der Ratings waren folgende Fragen handlungs-
leitend: Wie wurde die Skala von 1 bis 5 flir die Elemente ausgenutzt? Wie
wurde die Skala von 1 bis 5 flir die Konstrukte ausgenutzt? Wie viele Extrem-
ratings entfielen auf die einzelnen Elemente?

6.2 Ergebnisdarstellung der Repertory-Grid-Interviews
zu moglichen MaRnahmen zur Beseitigung
mobilitétsbezogener Exklusion

Groflen Raum nahm die Bewertung von mdglichen MaRnahmen ein, die den
Mobilitatsalltag erleichtern sollen. Um abschdtzen zu kdnnen, welche MaR-
nahmen von voraussichtlichen Nutzer:innen positiv bzw. negativ bewertet wer-
den und entsprechende MaRnahmenpakete empfehlen zu kénnen, wurden die
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einzelnen vorgestellten MaRnahmen in diesem Teil des Interviews sehr aus-
fuhrlich besprochen. Da diese Bewertungen in der Entwicklung von Mal3nah-
menpaketen eine wesentliche Rolle spielen sollten, werden die Ergebnisse der
Bewertungen hier dargestellt. Da mit allen Teilnehmer:innen alle 13 MaRnah-
men durchgesprochen werden konnten, ergeben die Auswertungen einen voll-
standigen Uberblick uber die befragten Personen.

6.2.1 Subventionierung von Mobilitat

Kostenloses OPNV-Ticket

Die vorgestellte MaRnahme den OPNV kostenlos zu nutzen, stellt eine Maxi-
malforderung dar und wurde von den Befragten auch als solche wahrgenom-
men, aber unterschiedlich bewertet. Die meisten bewerteten ein kostenloses
Ticket als positiv und hilfreich fir ihren Alltag. Vor allem in Hamburg positio-
nierten sich die Befragten eindeutig dafir. Dies kann auch damit zusammen-
hangen, dass die Befragten besonders unzufrieden mit der Ausgestaltung des
HVV-Tarifsystems zum Befragungszeitpunkt waren. Das Abwégen der Mo-
bilitatskosten konnte schon in den qualitativen Interviews als grundlegende
Strategie beobachtet werden. Diese Praxis setzte sich auch in der Bewertung
eines kostenlosen Tickets fort. So kalkulierten Befragte bereits in der Vorstel-
lung eines kostenlosen Tickets den dadurch entstehenden Freiraum fir andere
Ausgaben und andere Lebensbereiche. Vor allem Vertreter:innen des Typus
Familidre Profis planten Ausgaben fir die Kinder ein. So beschrieb ein Fami-
lienvater seine Vorstellungen zur Nutzung eines kostenlosen Tickets:

» Ichfinde eswichtig oder ich wiirde es begrif3en, wenn der 6ffentliche Nahverkehr fir
alle kostenlos ist. Das heifdt, ich kann wieder zu jeder Tages- und Nachtzeit, egal ob
ich das Geld habe oder nicht, in ein 6ffentliches Veerkehrsmittel einsteigen und meine
Strecke von A nach B zurlicklegen. Kostenlos wére eine gute Alternative, weil wenn
jemand Lohnersatzeistungen bekommt, Hartz |V, Arbeitslosengeld | und Sozialgeld,
dann fehlt es ab und zu auch mal an diesen 2,10 Euro oder 2,30 Euro, ich weil3 es
nicht, was die Einzelfahrkarte kostet. Und davon kann ich andere Sachen kaufen. Wir
haben sechs Kinder. Das heif3t, eine Kugel Eisware mir vielleicht wichtiger fir mein
Kind. Und dann hab ich kein Geld mehr, zum Arbeitsamt zu kommen, weil das Geld
nicht mehr da ist, und muss dann auf meine Fil3e oder mein Fahrrad im besten Fall.”
(HH1:6: 5)

Auch in den Berliner Interviews kamen positive Bewertungen zu einem kos-
tenlosen Ticket vor, jedoch fielen die AuRerungen hierzu verhaltener aus. Wur-
de das kostenlose Ticket in den Hamburger Interviews mit Adjektiven wie ,,n6-
tig“, ,,cool”, ,,sehr gut”“ bewertet, so wurden in den Berliner Interviews eher
Adjektive wie ,,hilfreich” und ,,niitzlich* benannt. Das kostenlose Ticket wurde
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eher mit Begriffspaaren wie utopisch/realistisch assoziiert. Zum einen hielten
die befragten Personen ein kostenloses Ticket fiir nicht umsetzbar, zum ande-
ren befiirchteten sie QualitatseinbuRen im Angebot des OPNV. So fiirchtete
eine befragte Person aus Berlin:

» Kostenlos fiir alle, hm. (Pause) | ch wiinschte, es wiirde billiger werden, nicht kosten-
los. Aber manche Sachen, dieteuer sind, ein bisschen weniger [...] Ja, weil hier auch
dann die BVG nichts verdient, dann kommen noch kleinere Busse, die noch voller sind,
oder schnell kaputtgehen. Es sollte billiger werden, damit sie die Busse bessermachen
kodnnen, damit sie nicht kaputtgehen oder [...] Also dawurde ich eher sagen, bisschen
billiger.* (B6:4: 1)

Vereinzelt wurde ein kostenloses Angebot des OPNV skeptisch und als nicht
vorstellbar betrachtet:

» Na, ich dachte jetzt einfach, dass, ja, heutzutage es fast kaum was umsonst gibt.”
(HH5:9:16)

Mit diesen Worten begriindete eine befragte Person ihre Bewertung, dass ein
kostenloses Ticket fiir den OPNV nicht moglich sei. Insgesamt war jedoch die
Akzeptanz fur ein kostenloses Ticket in der befragten Gruppe hoch.

Zum Schluss sei auf einen Aspekt hingewiesen, der in einem Interview mit
einem Mann aus Hamburg-Wilhelmsburg thematisiert wurde. Dieser war der
Ansicht, dass das kostenlose Ticket eine Malinahme sein kénnte, die empfun-
dene Diskriminierung als ,,Hartz IV*-Empféanger:in aufzuldsen:

» Die Sozialkarte schreckt ja die Leute, die jetzt nicht bedurftig sind, [davon ab], mit
Bus und Bahn zu fahren. Die kdnnen das nicht beanspruchen, geben aber den teu-
ren Preis aus. Das[...] Wenn man den Preis jetzt aber allgemeingultig machen wir-
de, dann wiirden vielleicht mehr Leute zugreifen [...] Aber esist fir die Hartz-IV-
Empfénger, und vielleicht bin ich da eine Ausnahme, halt schwer, da jedes Mal mit
Hartz-1V-Bescheid rumzulaufen: Ich brauchedas, ich bin[...] Ja. Da kommt man sich
vor wie Betteln, und das will man nicht. Und dann lasst man es dann vielleicht ganz
sein, wenn man es nicht muss. WWenn man jetzt hier einen 1-Euro-Job hat, jeden Tag
los muss, dann lohnt sich das vielleicht. Blof3, wenn es dann umsonst angeboten wird
oder fir alle angeboten werden wirde, wére es auch gut.“ (HH7:10: 12)

Am Ende der Interviewsequenz wollte er sich auf ein begriffliches Gegensatz-
paar diskriminierend/nicht diskriminierend festlegen, das im weiteren Verlauf
fiir die Bewertung auch der folgenden MalRnahmen eine entscheidende Bedeu-
tung einnehmen sollte. Alle weiteren vorgelegten Elementtypen wurden von
dieser Person zuerst unter dem Gesichtspunkt diskriminierend bzw. nicht dis-
kriminierend eingeordnet.
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Sozialticket fir den Preisvon 27,50 Euro im Monat

Die MaRRnahme, ein Sozialticket zum Preis von 27,50 Euro einzufiihren, wurde
lediglich in den Hamburger Interviews vorgeschlagen. Es handelt sich um ei-
ne Malsnahme, die zum Interviewzeitpunkt bereits fiir den gesamten Berliner
Stadtraum ohne zeitliche Limitierung galt. Wie schon in den vorangegange-
nen qualitativen Interviews wurde diese MaRnahme in den Repertory-Grid-
Interviews hochemotional aufgenommen und als unbedingt notwendig gefor-
dert bzw. sehr positiv bewertet. Eine Auswahl von Stellungnahmen sei an die-
ser Stelle aufgefiihrt, um die Bedeutung dieser Malinahme fir die Befragten
zu belegen:

» Also die wiirde ich auf jeden Fall beflirworten. Weil ich diese 60 Euro [...] Gut, ich
bringe diese 60 Euro fir die Beforderung auf, damit ich nicht [...] Einmal Schwarz-
fahren kostet 40 Euro oder mittlerweile 60 Euro, keine Ahnung. Das Geld konnte ich
auch anderweitig nutzen, in dem Moment, wo ich halt keine Beschéftigung habe. Aber
ich hab halt Angst davor, hthere Kosten zu zahlen durch Schwarzfahren. Und deswe-
gen knapse ich das halt vom Bekleidungsgeld ab, dass ich meine Monatskarte habe.
Aber das wiirde ich befrworten. Und 27,50 Euro — gut, es wird diverse Leute geben,
die dann sagen wiirden: Nee, ich hab zu viel Bier gekauft, ich hab auch keine 27,50.
Das sind aber solche Leute, die sich nie eine Fahrkarte kaufen kénnen. Wiirde ich
befirworten.” (HH1:6: 18)

» Dasware toll und das ware obermegagenial. Wenn es das ware, damit ware, glaube
ich, schon sehr vielen Leuten geholfen, mit dieser Vollzeit-Monatskarte als mit dieser
CC-Karte [gemeint ist die Teilzeitkarte] . Man fihlt sich wirklich nicht mehr dazuge-
horig irgendwie mit dieser CC-Karte. Wiirdeich so viel drum geben, um eine \ollzeit-
Karte. Se glauben gar nicht, was ich monatlich zuzahle immer, weil ich Uber 16 Uhr
komme und so.“ (HH3:8: 6)

»Ja. Und die Monatskarte — also ich glaube, viele wiirden das nutzen fiir 27,50, auf
jeden Fall. Und dann wéren ja vieleflexibler.* (HH2:7: 12)

» Da wlrde ich auch gerne bezahlen, also den ganzen Monat in ganz Hamburg zu
fahren, ohne Zone, nur AB oder [...], das finde ich super. Und das ist dazu noch
erganzend, wenn ich drei Kinder mitnehmen kénnte.* (HH5:9: 5)

Neben der hohen Akzeptanz hielten die interviewten Personen die MaRnah-
me flr realisierbar. Dementsprechend formulierten einige Personen auch die
Erwartung, dass diese MalRnahme auch umzusetzen sei. Der angegebene Preis
wurde als eine finanzielle Entlastung wahrgenommen, der kleine Freirdume fiir
andere Ausgaben schaffen wirde. Innerhalb der Interviews wurde die subjek-
tive Wahrnehmung mit den wahrgenommenen Barrieren des Mobilitatsalltags
verbunden und wiederholt erz&hlt, um den unbefriedigenden Zustand der eige-
nen Mobilitét zu unterstreichen.
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Kombiticket fur den Besuch von Sport- und kulturellen Veeranstaltungen
Die vorgeschlagene MaBnahme, eine Eintrittskarte zu einer kulturellen oder
einer Sportveranstaltung zusatzlich als Fahrkarte zu nutzen, stellte sich als
diejenige MalRnahme heraus, die von den befragten Personen am wenigsten
als ansprechend oder unterstiitzend fir den eigenen Mobilitatsalltag angese-
hen wurde. Die ldee diese Malinahme im Rahmen der kognitiven Interviews
vorzustellen war aus den Wegetagebucheintrdgen und den dazugehdrigen In-
terviewsequenzen entstanden, in denen berichtet wurde, dass bei ermagigten
Freizeitveranstaltungen die Fahrpreise nicht mitgerechnet wirden. Bei den ko-
gnitiven Interviews fiihlten sich die Interviewten jedoch gerade im Vergleich
zu MaBnahmen wie dem kostenlosen OPNV- oder einem Sozialticket fir den
Preis von 27,50 Euro nicht angesprochen. Solche Angebote wirden sich eher
an ,, Touristen® richten. AuBerdem wéren die Eintrittspreise fiir mogliche Kon-
zerte oder Sportveranstaltungen auch ermagigt fir das finanzielle Budget zu
hoch. Der Eintrittspreis wurde daher bei dieser Mallnahme mitkalkuliert und
die MalRnahme aufgrund dessen als adaquates Mittel ausgeschlossen bzw. als
uberflussig wahrgenommen:

» Dadurch, dass ich ein Abo hab, eine Fahrkarte habe irgendwieg, ist das fir mich
unrelevant. Wann geht man als Hartz-1V-Empfanger mal zu [ ...] Hagenbecks Tierpark
oder so was, das kann man sich ja gar nicht irgendwie leisten. Freizeitaktivitaten ist
alles immer mit Geld verbunden, mit viel Eintritt. Und da will man ja auch wieder
was essen oder trinken oder wie auch immer. Da sind wir wieder bel Uberflissig” .
(HH3:8: 7)

Vor allem die Gruppe des Mobilitatstyps der Erlebnishungrigen nutzte gezielt
ermaRigte Eintrittspreise. In Berlin wurde in dieser Gruppe vereinzelt auf die
Vorteile des Berlinpasses hingewiesen. Einer interviewten Person wére ein sol-
ches Angebot eher peinlich; sie gab an, dieses als ungerecht zu empfinden:

» Und ich personlich finde aber, das Kombi-Ticket in dem Moment ist ein bisschen zu
weit ausgeholt. Also da wirde ich mich auch irgendwo bevorzugt fiihlen gegentiber
anderen Leuten. Weil daflir haben wir ja in Berlin so was wie den Berlin-Pass, dass
wir dann halt verminderten Eintritt haben und so. Und wenn man das jetzt noch zu-
satZlich hatte, dann wiirde sich, glaubeich, der Otto Normalverbraucher, der Arbeiten
geht, echt benachteiligt fihlen und daswiirde ich personlich auch irgendwo ungerecht
empfinden. Ich meine, wie man bei uns auf dem Dorf sagt, da kriegt man ein bisschen
zu viel Zucker in den Arsch.” (B3:2: 6)

Des Weiteren vertrauten die Befragten dem Angebot nicht, da sie befiirchteten,
dass die Fahrtkosten in den Eintrittspreis mit eingerechnet werden kénnten und
sich letztlich keine Ersparnis ergibt:

» Am Ende wird es nicht sozial sein, ne? Dasist; das kennt man, ne? Sobald die freie
Wirtschaft da mit drinhéngt, ist das; ist Ende. Das wird angepasst und dann [...] Ja,
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da wird zZiemlich schnell was draus. (lacht) Namlich erhéhte Eintrittspreise. Das ist
ein Problem, dasist nicht gebunden, ne? Das hat kein; das ha; daist ja kein sozialer
Aspekt dahinter. Bin ich mir sicher. Weil wer bezahlt denn das Ticket dann, wenn das
inklusive ist? Also wer; von welcher Selle kommt dann das Geld? Wahrscheinlich
bekommen die Geld dann vom HVV oder vom Saat oder [...] Ja. Ja, aber die; die
werden peu & peu ihre Eintrittspreise erhbhen und dann [...].“ (B2:1: 18)

Insgesamt musste auf Grundlage der Bewertungen, die in den Interviews vor-
genommen wurden, diese MalRnahme verworfen werden. Sie wurde in keines
der spater entwickelten MaBnahmenpakete Gbernommen.

6.2.2 Erweiterung der OPNV-Infrastruktur

Erhéhung der Taktdichten des OPNV

Als weitere MaBnahme wurde die Erhohung der Taktdichten des OPNV vor-
gestellt. Diese Thematik war in den vorangegangenen Interviews vor allem
in den Quartieren des Falkenhagener Feldes und des Osdorfer Borns negativ
angesprochen worden. In den kognitiven Interviews wurde der Vorschlag un-
terbreitet, dass die Taktdichte des OPNV im Wohnumfeld der Befragten bei
fiinf Minuten liegen koénnte. Diesen Vorschlag glichen die Befragten zumeist
mit den Erfahrungen ihres eigenen Mobilitatsalltags ab. Sie schilderten den
gegenwartigen Mobilitatsalltag und einige nahmen die vorgestellte Mal3nah-
me gar nicht als mogliche Intervention wahr, sondern reagierten emotional mit
dem Einwand, dass eine Bedienung von Bushaltestellen im 5-Minuten-Takt
nichts mit ihrer Realitdt zu tun habe. Zwei ausgewéhlte Interviewsequenzen
dokumentieren diese Reaktionen:

»Ja, weil dieeine Karte sagt: 1ch mussan meiner Haltestelle nielanger als 5 Minuten
auf den Bus oder die Bahn warten. Ich muss 20 Minuten auf den néchsten Bus und
die nachste Bahn warten. Aber vom Prinzip her, also —deswegen hab ich gelacht —in
anderen Teilen von Berlin mag das vielleicht stimmen, aber bei unsin Spandau nicht.”
(B3:2: 1)

» 1ch muss an der Haltestelle nicht 1anger als funf Minuten [...] Ja, gut, also das ist
einfach lacherlich, ich meine, ich wohne Karl-Marx-Sraf3e. Und da muss ich in der
Regel, in 70 Prozent aller Félle, langer als finf Minuten warten. Dasist zwar auf dem
Fahrplan, alle drei Minuten oder so. Aber am Wbchenende sowieso nicht und auch in
der Wocheist es von alle funf Minuten“ weit entfernt.” (B5:3: 15)

An dieser Stelle der Interviews musste nachjustiert werden und die interview-
ende Person war gezwungen nochmals zu erkléren, dass dies eine Malinahme
ist, die ggf. zukinftig ihren Mobilitatsalltag erleichtern konnte, und keine Be-
hauptung Uber den gegenwartigen Mobilitatsalltag. Die Bewertungen der In-
tervention zur Erh6hung der Taktdichte fielen unterschiedlich aus, waren emo-
tional gepragt und zumeist in der Bewertung extrem. So gab es negative wie
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positive Bewertungen dieser MaBnahme. Bei den negativen Bewertungen stand
im Vordergrund, dass diese MaRnahme als nicht realistisch angesehen wurde.
So schloss eine Person aus dem Osdorfer Born ausgehend von ihrem Mobi-
litdtsalltag eine Erhdhung der Taktdichte aus. Sie hielt sie schlicht fiir nicht
umsetzbar:

» Aber die Aussage, dassich nie langer als 5 Minuten auf meinen Bus oder die Bahn
warten muss, das stimmt nicht. Ich denke auch, dass das nicht bewerkstelligt werden
kann, weil ich kann heute nicht wissen, wie am Freitag der Verkehr ist, wenn 200
Leute zugleich Feierabend machen und dann doch wieder die Feldstraf3e zu ist mit
Autos. Es ist schon, dass es in Hamburg Busfahrbahnen gibt, wo der Bus einfach
fahren kann. Das ist bei einer Strecke wie die Sresemannstral?e gar nicht moglich.
Dieist sténdig voll. Also das wage ich zu bezweifeln, vielleicht zu Stof3zeiten alle 4—
5 Minuten, kann sein. Wenn ich hier lese, Monckebergstral3e [...] Ich bin vorletzte
Woche an der Monckebergstralie gestanden, hab dort auf einen Bus gewartet, der
schlichtweg gar nicht gekommenist, obwohl er dranstand. Und, ja, der fahrt zwar eine
Umleitung, aber er kam einfach nicht. Wobei hier, das ist keine Uberschaubare|...]
Also ich glaube nicht, dass das zu bewerkstelligen ist in einer Sadt wie Hamburg, mit
den Leuten, die so viel Freiheit haben wollen und lieber Auto fahren als &ffentliche
Verkehrsmittel, dass man eine Taktung von 5 Minuten hinbekomnt. Deswegen, dieses
Zeitmanagement, dasist nicht Uberschaubar.” (HH1:6: 16; 6: 20)

Andere Befragte kamen zu einem anderen Schluss und forderten aufgrund ih-
rer Erfahrungen eine Erhdéhung der Taktdichte fir ihr Wohnumfeld ein:

» Und ich finde aber auch einfach dieses mit der Zeiteffizienz, die wir haben, in der
Aussage: An meiner Haltestelle mussich nicht langer als 5 Minuten warten. Es ware
schén, wenn es so ware. Also es ware definitiv ein verbesserungswirdiger Vorschlag,
well einfach gerade in den AufRenbezirken wie wir hier in Spandau diese Méglichkeit
nicht haben. Und ich fuhle mich dann immer ein bisschen beschissen, wenn die BVG
das immer so schén bewirbt, von wegen: Ja, mit uns kommen Se von A nach B. Ja,
aber nicht so schnell, wie ihr euch das vorstellt. Und es gibt einfach, wie wir ja be-
sprochen hatten, auch bei mir die Linie, wo es vielleicht auch wirklich vonnéten ware,
zumindest den Takt auf 10 Minuten zu erhthen.” (B3:2: 13)

In einem Einzelfall wurde ausgehend von den negativen Erfahrungen mit dem
OPNV eine normative Begriindung in die Bewertung der vorgestellten MaR-
nahme mit einbezogen. Wie schon in den vorangegangenen qualitativen Inter-
views spielten normative Einstellungen wie z. B. Umweltbewusstsein generell
eher eine untergeordnete Rolle:

» Und wenn es nur mal probehalber ist, um zu gucken, ob die Leute vom Auto umstei-
gen mussen. Aber da missten halt; dann durften natirlich nicht so Sachen sein, dass
da mit dem41er eine halbe Sunde kein Bus kommt und dann kommen vier auf einmal.
Also wer ein Auto hat und sich dasleisten kann, der; der wiirde dann sagen: Nein, das
machst du nicht mit. Also dann missten ja auch viel mehr [...] Wenn die Leute wirk-
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lich umsteigen sollten vom Auto, dann miissten ja auch viel mehr Busse oder Bahnen
eingesetzt werden, ja? Die Taktierung misste auch kiirzer sein dann, ne? (B8:5: 3)

Da die interviewte Zielgruppe in der groRen Mehrheit den OPNV taglich nutz-
te, fanden generell diejenigen MalRnahmen Anklang, die dessen Verbesserung
dienen. Hier zeigten sich keine Unterschiede zwischen den Mobilitatstypen,
auBer bei Personen, die den OPNV bewusst mieden und dem Typus der Sch
Abgrenzenden entsprachen. Ob die Erhéhung der Taktdichte letztendlich po-
sitiv oder negativ bewertet wurde, war letztlich insofern unerheblich, als die-
ses Thema alle Befragten bewegte und eine hohe Wichtigkeit aufwies. Da der
OPNV fiir viele das hauptsachlich genutzte Verkehrsmittel darstellte, war das
Thema auch entsprechend emotional besetzt und durch subjektive Wahrneh-
mungen und Erfahrungen geprégt. Die Reaktionen auf die Intervention der
Erhohung der Taktdichte zeigten also auch die Bedeutung des OPNV fiir ein-
kommensarme Menschen an, wie folgende Interviewsequenz eindriicklich be-
legt:

» Also solange wir von den Bussen abhangig sind und es keine Alternativen gibt, ist
das sehr wichtig, dass er sehr oft kommt.* (HH9:11: 28)

Schnellbahnanschluss fiir den Osdorfer Born

Vier Personen wurden im Osdorfer Born zu der Mdglichkeit befragt, einen
Anschluss an das Hamburger Schnellbahnnetz zu erhalten. Eine schienenge-
bundene und damit schnellere Verbindung zu schaffen, ist schon seit Jahrzehn-
ten in der Diskussion und soll in Form einer S-Bahn-Linie realisiert werden.
Die zugrundeliegende Machbarkeitsstudie hierzu erschien allerdings im Juli
2019 (Hinkelmann 2019), also nach Durchfiihrung der Interviews. Somit konn-
ten sich die befragten Personen nur auf mdégliche Varianten beziehen, die seit
2014, dem Jahr der Aufnahme der jingsten Planungen, im Gesprach gewesen
waren.

Alle Befragten konnten sich zu der geplanten MalRnahme duRern und die-
se bewerten. lhnen waren die Diskussionen um die Erweiterung der OPNV-
Infrastruktur bekannt. Ahnlich wie beim Ridepooling-Angebot ioki waren die
geplanten MalRnahmen tber Medien und in Diskussionsrunden vor Ort kom-
muniziert worden. So kommentiert ein Proband den Prozess wie folgt:

» U-Bahn-Anschluss Osdorfer Born. Es ist offen dartber diskutiert worden, auch im
Luruper Forum und in Sadtteilzeitungen kann man das lesen, deswegen ist es offen”
(HH1:6: 44).

Die Informationsvermittlung zur geplanten Erweiterung bestétigte auch eine
alleinlebende Frau aus dem Osdorfer Born. Sie betonte jedoch, dass sie die-
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se als sehr langwierig wahrnehme. Ihr dauert dies alles zu lange und sie sei
skeptisch, ob die schienengebundene Erweiterung iberhaupt komme:

» Da wird schon seit 10 Jahren geredet, irgendwann war mal ein Schild aufgestellt
hier am Born-Center gegentiber: Dann und dann ist es soweit. So ungefahr. Das ist
jetzt wieder weg. Jetzt sagte mein Sohn mir gerade, glaube ich, in 6 Jahren oder 8
Jahren ist es soweit. Fihlen wir uns, glaube ich, alle so ein bisschen mittlerweile
verappelt. Ob es wirklich so weit kommt, dass wir das irgendwann mal kriegen [...]
Wir wurden immer vertrostet mit dem 3er, der dann angeblich uns den Weg in die
Innenstadt ermdglicht, weil wir kein S-Bahn-Netz hier haben und so was. Der kommt
aber auch nur, wenn er will oder alle halbe Stunde oder wie auch immer. Jeder vierte
fahrt hier nach Osdorf rein, da fiihle ich mich verappelt. (HH3:8: 2)

Der lange Zeitraum der Planung war fir viele nicht nachvollziehbar; dies war
auch schon in den vorangegangenen qualitativen Interviews mit Proband:innen
in Steilshoop geduRert worden. In den Interviews in Steilshoop wurde die An-
bindung des Stadtteils durch die U5 angezweifelt. In dem Interview mit der
besagten Frau aus dem Osdorfer Born fielen die Worte ,,verdppelt* und ,,ver-
trostet”. Diese Sequenz steht tatsachlich exemplarisch fiir die Reaktion auf die
vorgestellte MalRnahme. Die geplanten MalRnahmen wurden in der Regel als
wichtig und notwendig angesehen, die Zeitrdume jedoch als zu lang und zum
Teil als diskriminierend wahrgenommen. Der Begriff ,,vertrostet“ kann auch
als eine subjektive Wahrnehmung und Ausschlusserfahrung interpretiert wer-
den, dass die Nutzung des OPNV komfortabler zu gestalten generell fiir Wohn-
quartiere mit Uberwiegend einkommensarmer Bevolkerung nicht so wichtig
ist. Die subjektive Wahrnehmung von ExKklusion wurde an dieser Stelle kon-
kret benannt. Es handelt sich dabei um ein Motiv, das vor allem von Personen
des Mobilitatstyps der Sch Abgrenzenden formuliert wurde. Eine alleinerzie-
hende Frau, die dem Typ der Familidren Profis zuzuordnen ist, bewertete die
MaRnahme konkret an den Anforderungen des Mobilitatsalltags der Kinder:

» Meine Tochter wird auch irgendwann in das Alter kommen, wo sie alleine unterwegs
ist und dann wiirde ich es schon schoner finden, wenn sie mit der U-Bahn hier anstatt
irgendwie Hagenbek oder Elbgaustraf3e und dann immer noch so einen weiten Weg
auf sich[...] Also gut, aber dann muss sie ja mit dem Bus noch mal ein ganzes Stiick
fahren. Ja, eswérebeides schon, in der Hoffhung, dassesdannso seinwird.” (HH2:7:
8)

Aus dieser Perspektive wurde mit der geplanten Anbindung eine Erhéhung der
Sicherheit der Kinder und der eigenen Lebensqualitat verbunden.

Wiahrend auf der einen Seite Misstrauen und Skepsis die Reaktion auf die ge-
plante Erweiterung des OPNV pragten, die mit vielen bereits erlebten Enttau-
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schungen verbunden war, wurde auf der anderen Seite eine Hoffnung formu-
liert und geduldig gewartet:

» Das, das soll ja schon lange kommen. Da sprechen sie jetzt schon zehn Jahre; und
das Haus haben sie auch schon abgerissen und so. Das ist Realitét, aber eines Tages
wird das kommen.“ (B3:2: 45)

S-Bahn-Anschluss flr das Falkenhagener Feld

Die Erweiterung des Schnellbahnnetzes zum Falkenhagener Feld wurde in sie-
ben Interviews mit Anwohner:innen des Quartiers thematisiert. Wie im Osdor-
fer Born und in Steilshoop wird auch fiir das Falkenhagener Feld bereits eine
Anbindung geplant. Zum Zeitpunkt des Feldzugangs lag der Entwurf des Be-
darfsplanes vor, der einen Stralenbahnanschluss sowie die Verlangerung der
S-Bahn flir den Zeitraum von 2031-2035 festschreibt. In den kognitiven In-
terviews konzentrierten wir uns auf die Erweiterung des S-Bahn-Netzes. Im
Gegensatz zu den Interviews im Osdorfer Born loste die Karte nur vereinzelt
positive oder negative Bewertungen aus. Viele konnten sich eine Erweiterung
gar nicht vorstellen und fragten nach, wie diese konkret aussehen wiirde. Der
Informationsstand war im Vergleich zu den im Osdorfer Born gefuhrten Inter-
views eher als gering einzuschatzen. Uberwiegend waren die Proband:innen,
die an den kognitiven Interviews aus dem Falkenhagener Feld teilnahmen, den
Mobilitétstypen der Wohnumfeld-Verbundenen und Routiniert Getriebenen zu-
zuordnen. Nur zwei Interviews wichen in der Reaktion auf die vorgestellte
MaRnahme ab. So beurteilte ein Familienvater den Bau einer S-Bahn skep-
tisch, da er eine Verdrangung durch steigende Mieten befirchtete:

» Ichwei3nicht, wasda][...] Auf der einen Seiteist esgut, auf der anderen Seite nicht.
Ja, es sind schon genug Baustellen und dann dauert das noch langer, weil sie erst doch
die anderen fertigmachen wollen. Es wiirde auch wieder viel, viel Geld kosten dem
Saat. (Pause) Wenn das gebaut wird, dann steigen die Mieten, die rundherum sind,
auch wieder hoch. Das ist das ist unangenehme Teil. Also muss man nicht haben.”
(B6:4: 11)

Eine Frau, die dem Typus der Erlebnishungrigen zuzuordnen ist, gab an, einen
S-Bahn-Anschluss zu begriiRen. Dieser wirde die Erreichbarkeit aus lhrer
Sicht wesentlich erhéhen und sie kdnnte den gesamten Stadtraum noch kom-
fortabler nutzen. Fir sie hatte Mobilitat einen hohen Stellenwert, um ihre so-
zialen und kulturellen Bedirfnisse ausleben zu kénnen. Dies konnte sie jedoch
nicht in ihrem unmittelbaren Wohnumfeld. Ahnlich wie in den Interviews im
Osdorfer Born sah sie das Falkenhagener Feld als benachteiligt bzw. von der
Planung ausgegrenzt:
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» eIl ich meine, dasist einfach was, was auch anzustreben wére. S-Bahn-Anschluss,
meiner Meinung nach ebenso. Einfach well, es ist ja nicht nur das Falkenhagener
Feld. Es werden teilweise, sage ich mal, Stellen in Berlin offentlich nahverkehrlich
ausgebucht, die es gar nicht nétig haben. Aber was ist denn eigentlich mit den \WWohn-
komplexen, die es schon gibt, die eben am Arsch der Heide sind? Warum passiert denn
da nichts, wo Leute schon sind? Also ich hab immer so das Gefiihl, die denken zu weit
nach vorne und vergessen alles, was sie hinten dran schon irgendwo mal hingestelIt
haben.“ (B3:2: 16)

Bei der Beurteilung der infrastrukturellen Mallnahmen zeigte sich am deut-
lichsten, dass Personen mit einem groRen Mdéglichkeitsraum in der Lage wa-
ren, fur sich einen Standpunkt zur vorgelegten Malinahme zu entwickeln. Be-
fragten, die eher antriebslos und gleichgultiger wirkten, fiel es deutlich schwe-
rer, Position zu beziehen. Anders als im Osdorfer Born war im Falkenhagener
Feld noch mehr proaktives individuelles Verhalten gefordert, um Informatio-
nen zu den geplanten MalRnahmen zu erhalten.

6.2.3 Angebot von Mobilitatsdienstleistungen

Ridepooling BerlKonig und ioki

Da in den vorangegangenen qualitativen Interviews das Ridepooling-Angebot
ioki vor allem bei den Erhebungen im Osdorfer Born eine relevante Rolle ge-
spielt hatte, wurde diese Mobilitatsdienstleistung als MalRnahme aufgenom-
men. Uberraschend war, dass im Osdorfer Born alle interviewten Personen das
Angebot kannten und eine &ltere Frau sogar den Service fur den Transport
von Lebensmitteln regelmaRig nutzte. Einige Befragte aus dem Osdorfer Born
versuchten den Service vergeblich zu nutzen, da die Fahrzeuge zum gewiinsch-
ten Zeitpunkt belegt waren. ioki ist ein neues 6ffentliches Angebot im HVV.
Mit Hilfe einer App kann der elektrisch betriebene Shuttle individuell gerufen
werden. Fahrgaste werden vom Haltepunkt bis zur Tir gefahren. Wahrend der
Feldphase fuhren die ioki-Shuttle in den Stadtteilen Lurup und Osdorf — 24
Stunden am Tag, 7 Tage in der Woche. Im Abstand von ca. 200 Metern befin-
den sich ioki-Haltepunkte, die tber die App oder auf der Internetseite einge-
sehen werden kdnnen. In Hamburg gab es zum Erhebungszeitraum drei wei-
tere Ridepooling-Angebote namens MOIA, Clever Shuttle und Mytaxy Match.
Sie erschlossen wahrend der Feldphase die Untersuchungsgebiete nur teilwei-
se. Die Buchung aller Angebote erfolgte per Smartphone-App, wobei fiir ioki
auch eine telefonische Buchung implementiert wurde. Die Preise fur eine flnf
Kilometer lange Fahrt lagen zum Erhebungszeitraum zwischen funf und zwolf
Euro. ioki war anfangs im HVV zuschlagfrei und erhebt seit April 2019 einen
Zuschlag von einem Euro pro Fahrt; eine Ubersicht der Angebote findet sich
bei Aberle (2020a).
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In Berlin bestand zur Zeit der Erhebung das Angebot BerlKonig, das aber in
den vorangegangenen Interviews nur einer Frau aus Neukolin bekannt war. Der
BerlKonig wird von der BVG und ViaVan hauptséchlich im Innenstadtbereich
betrieben. Fir die Nutzung musste wahrend des Erhebungszeitraums ein Preis
von 1,50 Euro entrichtet werden. Zuséatzlich war ein Mindestpreis von 4 Euro
zu zahlen, wenn die Strecke unter drei Kilometern lag.

In den kognitiven Interviews bestatigte sich, dass das Angebot BerlKonig we-
nig bekannt war. Zumeist musste das Angebot erkléart werden. Hilfreich war
es, von vornherein auf Begriffe wie Ridepooling, Ridesharing oder Shuttleser-
vice zu verzichten und den Begriff Sammeltaxi zu nutzen. Exemplarisch fur
das sich Herantasten bei der Vorstellung dieser Manahme sei folgende Inter-
viewpassage dokumentiert. Der betreffende Proband aus dem Falkenhagener
Feld hatte ein BerlKonig-Fahrzeug zumindest schon einmal gesehen:

» B: Deswegen wiirde ich sagen, das hier, also dassich das mal ausprobiere.
I: Warum wirden Se das gerne ausprobieren?

B: Klingt interessant.

I: Und was ist daran interessant?

B: WEIf3 nicht, dass (Pause) die BVG so was anbietet.

I: Hatten Sejetzt nicht erwartet, dass die das machen.

B: Ja, also ich hab es letztens irgendwo gesehen und ich dachte, das wére erst ein
Scherz. Aber esscheint wirklich[...] Ja, also ich denke, ich wiirde das mal ausprobie-
ren.“ (HH1:6: 8)

In dieser vorgestellten Sequenz fallt die Einschétzung positiv aus. Im weiteren
Verlauf der Befragung kam allerdings keine begriindende Passage zustande,
die verstandlich macht, warum der Proband das Angebot ausprobieren wollte.
Vor allem Personen des Mobilitatstypus Wohnumfeld-Verbundene taten sich
mit einer Bewertung dieses Angebots schwer. Bei den Vertreter:innen der Sch
Abgrenzenden und der Erlebnishungrigen sah die Reaktion dagegen anders
aus und war eindeutig negativ. Durch den hohen Stellenwert, den Mobilitét fur
diese Gruppe einnimmt, war ihnen das Angebot bekannt und sie positionier-
ten sich klar. Zum einen wurden hierfiir Mobilitatskosten abgewogen und eine
negative Bilanz gezogen:

» Also auch da mussich wieder auf Hannover verweisen, da gibt es Sammeltaxis, die
generell nur so einen Einheitspreis nehmen von 2-3 Euro. Das ist eine Sache, wo
man sagen kann: Okay, da kann ich wirklich Geld sparen. Aber hier ist das leider
nicht der Fall. Und fir mich ist es eben einfach so eine Art auch wieder Ablenkung
wiederum von wirklich den zentralen Problemen. Frauennachttaxi, dasist ja nicht nur
fur Frauen gedacht, dasist ein Sammeltaxi, mehr nicht. Und Sammeltaxi gibt’s schon
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immer. Also man braucht dasjetzt nicht so hochzukochen, dass das so was ganz, ganz
Tolles ist, nur weil man mal 2 Euro spart. Generell ist es keine grof3e Ersparnis, also
nach dem, was ich da berechnet hab. Das wird einfach unheimlich hoch promotet, ist
aber leider gar nicht so dastolle Ding. Das Einzige, was vielleicht nicht verkehrt ist,
das sind, glaube ich, alles Elektrofahrzeuge. Wesentlich sinnvoller wére es, endlich
ein Frauennachttaxi anzuschaffen.” (B5:3: 14)

Die hier befragte Neukdllnerin hatte im ersten Interview berichtet, dass sie
eigentlich gerne ein Sammeltaxi gerade in der Nacht nutzen wirde. Der Preis
dafur war fur sie allerdings ein ausschlieendes Kriterium. Eine Probandin
aus dem Falkenhagener Feld, die dem Mobilitatstyp der Erlebnishungrigen
zuzurechnen ist, benannte weitere Griinde flr die Nichtnutzung. Ihr erschien
das Verkehrsmittel nicht komfortabel genug, da es sie nicht wirklich schnell
ans Ziel bringe. Da sie sich proaktiv bei Anderen tber Mobilitdtsmdglichkeiten
informierte, waren positive und negative Informationen entscheidend fiir ihre
Beurteilung der MalRnahme:

» B: Ich weifd auch, dass es den BerlKonig gibt, hab dartber aber nicht wirklich viel
Positives gehort. Und bin jetzt selber zwar noch nicht damit gefahren, wie gesagt, well
das nicht in meinem Tarif liegt. Aber dasist ja doch auch von der Zeiteffizienz [...]
W&il da ist man ja auch wieder auf die anderen Leute angewiesen. Weil die Aussage
bringt mich von meiner Haustlr zu meinem Wunschziel“ ist auf jeden Fall dann eher
Uber Umwege, weil man fahrt ja nicht alleine damit, da fahren ja noch andere Leute
mit. Und dann fahrst du finfmal mit der Kirche ums Dorf.

I: Und was ist das Schlechte, was man vom BerlKonig gehdrt hat?

B: Na ja, dassdie[...] Alsoich meine, wie gesagt, das sind jetzt nur Ger(ichte. Ich
kann da jetzt nicht wirklich viel zu sagen, ob daswirklich der Tat entspricht. Die Leute
haben halt auch schon gesagt, dass da die Fahrer sehr unfreundlich sind und dass da
auch innerhalb dieser Fahrgemeinschaften, die sich da bilden, es da oft zu Konflikten
kommt und dass da Streitigkeiten entstehen, weil jeder will zuerst an sein Ziel und
solche Sachen. Ja, das hat dann vielleicht auch was damit zu tun, dass die Leute sehr
[...] Naja, jeder ist halt auf sich selber besinnt, ne?" (B3:2: 8)

In Hamburg waren die Unterschiede in der subjektiven Wahrnehmung tat-
sachlich quartiersabhingig zu beobachten. Ahnlich wie in Berlin bei den
Wohnumfeld-Verbundenen war in Hamburg-Wilhelmsburg die Mobilitéts-
dienstleistung des Ridepooling unbekannt. Zum Zeitpunkt der Erhebung gab es
hier kein Ridepooling-Angebot. Eindeutige Bewertungen abzugeben, war den
interviewten Personen demzufolge nicht mdglich. Dies stellte sich im Osdorfer
Born anders dar. Tatsachlich bestétigte sich die Beobachtung, dass alle inter-
viewten Personen ioki kannten. War die Wahrnehmung in den vorher gefiihrten
Interviews heterogen (es waren sowohl positive als auch negative Wahrneh-
mungen, sowie erfolgreiche Nutzungen berichtet worden), fiel die Bewertung
in den kognitiven Interviews verhalten aus. Die Anwohner:innen nahmen je-
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denfalls Verinderungen des Angebots wahr und bewerteten diese. Uber die
Einflihrung des Zuschlags von einem Euro, der Fehlbuchungen bzw. Miss-
brauch einddmmen soll, regte sich z. B. eine alleinerziehende Frau auf:

, Dasist[...] Friher war esja nur, wenn man eine Fahrkarte hatte, dannist man damit
gefahren und da konnte man mit fahren. Aber jetzt muss man pro Fahrt 1 Euro noch
dazuzahlen. Deswegen, fir altere Leute oder so, die den Einkauf fahren, wasweil3ich,
vielleicht funf mal die Woche, ist das 10 Euro im Monat. Und wenn ich kein Geld habe,
um mir eine Fahrkarte zu kaufen, dann hab ich auch kein Geld, um jetzt zusitzlich
noch 1 Euro dazuzuzahlen. Wbbei, da muss ich ja schon eine Fahrkarte haben. Das
heif3t, ich hab schon meine finanziellen Mittel fiir eine Fahrkarte ausgegeben, kann
diese Fahrkarte den ganzen Tag nutzen und muss hier aber noch mal Geld bezahlen.”
(HH2:7: 17)

Diese Interviewsequenz zeigt, wie kostenempfindlich die Einschéatzungen von
einkommensarmen Menschen sind. Auch wenn die Intervention dafiir gedacht
gewesen war, den Zugang fur Menschen, die das Angebot wirklich nutzen
wollten, zu erhdhen, schloss der Aufpreis von einem Euro pro Fahrt diese Frau
aus.

Eine andere, alleinstehende Frau aus dem Osdorfer Born zeigte sich enttauscht
Uber das Angebot, da es ihr nicht gelungen war, eine erfolgreiche Buchung zu
realisieren:

» Ich hab mir die App runtergeladen, ich hab sechsmal versucht — sechsmal versucht! —
, irgendwie ein ioki irgendwie zu kriegen. Jedes Mal war keins erreichbar. Jedes Mal.
Mittlerweile hab ich gehort, weil es Missbrauch gab ohne Ende, dass 1 Euro wohl
immer dazugezahlt werden muss, damit sie jetzt sicherer sind. Trotzdem sehe ich so
vidleiokis. Und immer wennich eins|...] Und ich hab dasvon mehreren mittlerweile
gehort, immer wenn sie eins brauchten, keins verfigbar. War ein netter Versuch, ist
meines Erachtens aber gescheitert. Bin ich enttduscht von. Hab ich mir auch[...] Die
App ist wieder weg irgendwie und wenn ich die sehe, bin ich wiitend. Ich hab das
ein bisschen anders erwartet. Sehe hier auch immer Nachbarn, die sich von denen
zu Hause abholen lassen, von vor der Haustir, und wieder hinbringen lassen, wo ich
denke, dasist ja ein Taxidienst schon.” (HH3:8: 1)

Dass Ridepooling sinnvoll und niitzlich sein kdnnte, betonten einige Bewoh-
ner:innen des Osdorfer Borns und unterstrichen ihre Haltung mit méglichen
Anforderungen des Mobilitatsalltags. So erklarte eine Befragte, dass sie sich
vorstellen kann, ioki fir Nachtfahrten zu nutzen:

» Ich finde dastoll. Ja, gerade Osdorfer Born finde ich (schmunzelnd) das ganz inter-
essant, ne? Also damit man nicht so allein auf der Straf3e rumeiert einfach. Da mdchte
ich nachts auch nicht auf der Sraf3e stehen. Und dann ja auch noch von Haustir, ne?
Findeich super.” (B6:4: 11)
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Angebot von Mietradern
In den kognitiven Interviews wurde das Angebot von Leihradern thematisiert,
die flr einen niedrigen Preis nutzbar sein sollen. In Hamburg und Berlin gibt es
bereits Leihradangebote. So bot die Deutsche Bahn im Erhebungszeitraum un-
ter dem Namen SadtRAD rund 2.400 rote Leihfahrréder an iber 200 Stationen
in Hamburg an. Voraussetzung fur die Nutzung war eine Online-Registrierung
fur 5 Euro, die allerdings vollstandig in Fahrtguthaben umgewandelt werden
konnte. Die Abrechnung erfolgte per Bankverbindung bzw. Kreditkarte. Die
erste halbe Stunde der Nutzung war kostenlos, danach wurden pro Minute 10
Cent berechnet. Ein HVV-Abo oder eine BahnCard senkten den Minutenpreis
auf 8 Cent. Der Hochstpreis pro Tag wurde nach fiinf Stunden erreicht und
lag bei 15 Euro. In Hamburg gab es dariiber hinaus die Mdglichkeit, kosten-
los beim ADFC und dem Verein Nutzmill Lastenréder auszuleihen. In Berlin
gab es zum Erhebungszeitraum sieben Anbieter, deren Leihréder ausschliel3-
lich in zentralen Gebieten genutzt werden konnten. Dies ist ein wesentlicher
Unterschied zur Situation in Hamburg, wo auch im Osdorfer Born und in
Steilshoop Leihrader eingerichtet wurden. Bei allen Anbietern war eine On-
lineregistrierung notwendig. Die Tarife waren unterschiedlich und wurden im
Rahmen von Mobilelnclusion in einem Mobilitatsratgeber aufbereitet (Dau-
bitz und Abt 2019a, 2019b). Die Bezahlung konnte tber Kreditkarte, PayPal
oder Lastschrift abgewickelt werden. Auch in Berlin gab es die Mdglichkeit,
im Rahmen des Projektes fLotte kommunal Lastenrdder kostenlos auszuleihen.

Die Bewertungen des Angebots von Leihrédern stellten sich in den Interviews
verhalten dar. Vor allem in Berlin wurde das Angebot als untbersichtlich emp-
funden. Die Kosten konnten von den Befragten nicht abgeschatzt werden und
die Angebote wurden ausgeschlossen, da sie als teuer wahrgenommen wurden.
Fur die Bewohner:innen des Falkenhagener Felds war keines der Angebote
nutzbar, da keine Fahrréder in ihrem Wohnquartier stehen:

» Leihrader sind leider Gottes auch, wie gesagt, eher fur Mitte, weil sie hier in Span-
dau einfach nicht vertreten sind oder nicht so wirklich vertreten.” (B3:2: 72)

Als ausschliefend wurde die Bezahlung per Kreditkarte empfunden. So rea-
gierte eine Probandin aus dem Osdorfer Born dufRerst emotional:

» Schlimm, schlimm. Also ich hétte es vielleicht gerne mal ausprobiert, aber daich kei-
ne Kreditkarte habe als Hartz-1V-Empfanger fiihle ich mich da auch wieder verarscht,
sehe die ganzen jungen Leute auf den E-Rollern, wo ich immer denke: Weso haben
die eine Kreditkarte usw.? Weso kdnnen die das? Und die brettern auf den Gehwegen
durch die[...], ne? Also ich war gestern in der Hafencity, da ist die Holle los. Die
sollen eigentlich auf der Straf3e fahren. Nein, man muss jetzt auf die Radfahrer auf-
passen, die einen nicht umkarren, dann muss man auf die E-Roller aufpassen, da sind
schon zwei gestorben durch diese E-Roller.” (HH3:8: 9)
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Wie bei allen Angeboten wogen die befragten Personen die Mobilitatskosten
ab und empfanden diese als zu hoch. Diese Wahrnehmung war in den Inter-
views dominant. Zudem wurde in zwei Interviews die digitale Hiirde ange-
sprochen:

» Und da braucht man ja wieder ein Smartphone und darf keine Schulden haben, um;
um sich das mieten zu kénnen. Und ich meine, okay, es haben bestimnt einige oder
viele auch ein Smartphone, aber viele haben halt Schulden auch, ne? Daher, dass
diese Ausleihgeschichte fir viele garnicht moglichist, ne?* (B8:5: 4)

Das ist mir; ich bin; ich tue mich schwer mit den digitalen Zugangen. (lacht) Das
sind (lachend) Sachen, ja. Ich nutze das auf meine althergebrachte Weise und dann da
miisste jemand kommen und sagen: Oh, ich ma; wir machen das zusammen.“ (B2:1:
14)

Eine Nutzung zu niedrigen Preisen war flr einige jedoch vorstellbar. So be-
richtete ein Anwohner aus Hamburg-Wilhelmsburg:

» Ich meine, in Belgien, da konnte man da [...] Urlaub, da hat man den ganzen Tag
kostenlos bekommen, das Fahrrad. In Oostende. Ja, also ich hétte auch 5 Euro gege-
ben. Bin ich auch dafiir. Aber nicht hier, was kostet es? 15 Euro oder 10 Euro. Also
man soll unterscheiden, also wenn man allgemein irgendwas; Hartz-1V-Empfanger ist,
soll man vielleicht 5 Euro bezahlen pro Tag. Aber der pro Tag, weil3 ich, 4-5.000 in
einem Monat verdient, der kann auch 10 Euro bezahlen. Hab ich auch nichts dagegen,
je nachdem, wie viel man verdient.” (HH5:9: 2)

Insgesamt zeigte sich bei der subjektiven Wahrnehmung von Leihrédern ein
ambivalentes Bild. Sie wurden zwar als praktisches Angebot wahrgenommen,
das aber intransparent wirkte und mit zu vielen Hirden behaftet war. In den
Interviews setzten sich einige Proband:innen erstmals mit der mdglichen Aus-
leihe auseinander. So erzahlte ein Anwohner aus dem Falkenhagener Feld:

» Dawollteich mich demnachst mal informieren, wenn ich mal Lust hab auf Fahrrad-
fahren und gucken, wie teuer dasist, damit ich das auf dem Handy machen kann und
mir dann irgendwo mal ein Fahrrad nehmen kann und sagen: Ich fahre mal von dort
bis dort. Das wére auch mal sehr hilfreich. Weil ich schon uberlegt habe, mal [...]
Dann brauche ich nicht immer mein Fahrrad aus dem Keller holen, kann ich, wenn
ich mal unterwegs bin und schones Wetter ist, sagen: Ich hole nur mal fir eine Stunde
das Fahrrad und das kannich Uberall abstellen.” (B6:4: 8)

Bereits in den vorangegangenen Interviews hatte es Hinweise auf die Nutzung
von kostenlosen Fahrrédern gegeben, die dazu eingesetzt wurden, Lebensmit-
tel von der Tafel zu transportieren. Nun berichtete ein Proband von einer wei-
teren Form der sinnvollen Nutzung von Lastenrddern, um Geld einzusparen:

» Die, wie gesagt, Geld sparen und; wollen, wenn sie einen Umzug machen, die Lasten-
rader da mit zwei, drei Mann. Holt sich jeder ein Lastenrad und dann ist der Umzug
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billiger, kommt er billiger, als wenn er sich einen Mébelwagen fiir 500 € nimmt.”
(B5:3: 11)

Die nicht fahrradaffinen befragten Personen schlossen die Ausleihe sehr
schnell aus finanziellen Griinden aus. Angste oder fehlende Fahigkeiten, Fahr-
rad zu fahren, wurden an dieser Stelle nicht angesprochen. Nur in einem In-
terview sprach eine Frau aus dem Falkenhagener Feld, die das Fahrrad als
Verkehrsmittel schon lange nicht mehr genutzt hatte, eine personliche Barriere
an:

Leihrader finde ich gemein, die zeigen mir, dass ich unsportlich bin. Und ich hab
halt diesen; dasist sauteuer, das Preis-Leistungs-Verhaltnisist dawohl [...] Deshalb,
Bauchgefiihl, gemein eher. Vor allem sagen sie mir, ich bin unsportlich. Weil wenn man
dieimmer alle damit unterwegs sieht.” (B2: 1: 29)

Bei der Vorstellung der MalRnahme wurde sich die Befragte dariiber bewusst,
dass sie es eigentlich nicht gut fand, dass sie selbst nicht Fahrrad fuhr. Somit
machte die Vorstellung ihr einen doppelten Ausschluss deutlich. Das Adjek-
tiv ,,gemein® hat an dieser Stelle eine metaphorische Dichte, da es nah an die
empfundenen Wahrnehmungen der Person herankommt. Der Ausschluss wur-
de als schmerzlich empfunden. So gesehen I0ste das unerreichbare Leihrad et-
was Unerwartetes aus: Nicht die MalRnahme an sich wurde bewertet, sondern
die eigene Mobilitatsfahigkeit reflektiert.

Carsharing

In den kognitiven Interviews wurde die Intervention der Nutzung von
Carsharing-Angeboten zu einem niedrigen Preis angesprochen. Da in Nach-
gesprachen der vorangegangenen qualitativen Interviews mehrere Vertreterin-
nen der Autoaffinen Kiimmerinnen das Thema Carsharing angesprochen hatten,
wurde ein preisginstiges Carsharing-Angebot als MalRnahme zur Bewertung
aufgenommen.

Personen ohne Fihrerschein schlossen die Nutzung fir sich aus. Sie konnten
sich nicht vorstellen, einen Fihrerschein zu erwerben. Carsharing wurde von
dieser Gruppe als teuer, vergleichbar mit dem reguldren Taxi, wahrgenommen.
Diejenigen, die einen Fuhrerschein besalRen oder sich darum bemdihten, stan-
den dem Angebot differenzierter gegentiber. So schilderte eine Frau aus Neu-
kolIn, die schon lange keine Fahrpraxis mehr hatte, dass sie sich nicht zutrauen
wirde, ein Auto auszuleihen:

»Ja, und hier liegt es daran, also ich hab das Geld dafiir nicht, fir Carsharing und
ich bin auch so lange nicht gefahren, ne? Ich hab zwar den Fuhrerschein, aber ich
waére nach den ganzen Jahren eben so unsicher, dassich erst mal irgendwie, weif3ich,
eine Stunde; eine Fahrstunde nehmen miisste und mir die Brille machen lassen milsste
auch. Also grof3e Hirde ware das.* (B8:5: 9)
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Ahnlich wie beim Ridepooling-Angebot ioki lassen sich Abstufungen der Be-
wertungen festhalten. Tatsachlich hatte ein Proband bereits ein Carsharing-
Auto angemietet, um groliere Gegenstande zu transportieren:

» Mit den Carsharing-Anbietern, da hab ich vorhin auch schon erwahnt, ich kann
mal schnell eben ein Auto mieten, um mal einen gro6f3eren Gegenstand nach Hause zu
tragen. Also es ist schon wichtig, dass es diese Carsharing-Angebote gibt.* (HH1:6:
13)

Carsharing stellte fur ihn eine realistische Option dar.

Eine weitere Interviewsequenz einer Bewohnerin aus Wilhelmsburg zeigt, dass
das Angebot zwar das Interesse weckte, aus finanziellen Griinden aber doch
ausschied:

» Ab und zu mal Uberlegt, eben wegen auch mal was transportieren, was man wirklich
also beim besten W Ien mit dem Fahrrad nicht hinkriegt. Aber auch wieder die Hirde,
ne? Man muss sich da online erst mal mit auseinandersetzen. Und dann ist es doch
recht teuer." (B2:1: 17)

Es ist primér die wahrgenommene finanzielle Barriere, die eine Carsharing-
Nutzung verhinderte. So beschrieb ein Bewohner aus Hamburg-Wilhelmsburg
seinen misslungenen Versuch der Anmietung:

»Also ich; mein Eindruck war sogar: teurer als ein Auto. Da kann ich mir gleich
wieder ein Auto besorgen. So teuer war das. Also ich hab; ich hab es ein paar Mal
versucht, weil Inge halt unbedingt an die Ostsee wollte und Dicke. Also die sind so;
die kdnnen beide nicht mehr laufen lange. Ingeist 88 und Dicke ist auch schon; krank
geschlagen, sagen wir mal so, ist auch nicht mehr so gut unterwegs. Ich hab’s nicht
geschafft, ein Auto zu mieten. Alsoichwolltemichjaauch nicht[...] Eswar einfach zu
teuer. Ich hab sogar in Betracht gezogen ein Taxi, mit einem Taxi dahinzufahren, was
das kostet. Weil ich mir dachte, das macht; kann dann eigentlich auch keinen grofien
Unterschied mehr machen. Also das waren so; wie so ein Mietwagen. Wr wollten ja
auch zwei, drei Tage bleiben. Dann ist ja auch die Frau; man will jadann[...] Dann
ist auch wieder das Ding, so, dann fahre ich an die Ostsee, dann steht er da ja erst
mal.“ (HH9:11: 9)

Da das Abwégen von Mobilitatskosten fiir einkommensarme Personen ei-
ne Grundstrategie darstellt, um den Mobilitatsalltag zu bewéltigen, schlossen
auch viele Personen mit Flhrerschein aus finanziellen Griinden das Carsha-
ring aus. Es fiel den interviewten Personen schwer, die vorgestellte MafRnahme
als realistisch anzusehen. Stattdessen dominierte die subjektive Wahrnehmung
des Angebots als (zu) teuer.

In einem Interview im Falkenhagener Feld thematisierte die Person, dass die
Carsharing-Angebote eher fiir die Stadtmitte von Berlin gedacht seien und kein
geeignetes Angebot fiir einen Randbezirk darstellten. Sie nahm eine Benach-
teiligung ihres Wohnumfeldes wahr:

217



6 Wahrnehmungen von MalRnahmen zur Beseitigung mobilitatsbezogener Exklusion

,» Und Carsharing ist wieder so [...] Also ich hab hier in Spandau, glaube, keine Ah-
nung, vielleicht zaweimal Car2Go gesehen, aber ansonsten, das ist auch wieder eher
so ein Ding fir Mitte, wo die dann alle rumstehen. el die sich halt auch auf diese
Touristen-Hotspots da irgendwie immer einschie3en.” (B3:2: 77)

Insgesamt l&sst sich konstatieren, dass die Wahrnehmung von Carsharing als
teures Angebot die Nutzung flr die meisten Befragten ausschloss. Vorstell-
bar war die Nutzung des Angebots insbesondere fiir den Transport groRerer
Gegenstande, also eher fir Ausnahmefalle. Vielfach schien die fehlende Fahr-
routine mogliche Nutzer:innen davon abzuhalten, ein Auto anzumieten.

6.2.4 Malinahmen zur Verbesserung der Fahrradnutzung

Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Zur Vereinfachung der Fahrradnutzung wurde in den Interviews der Ausbau
der Fahrradinfrastruktur als mogliche Malihahme vorgelegt. Dies wurde von
allen befragten Personen als eine unterstlitzende MalRnahme bewertet. Befrag-
te Personen, die kein Fahrrad nutzten, bewerteten die MaRnahme etwas neutra-
ler. In Einzelfallen wurden Konflikte zwischen Fahrradfahrer:innen und Ful3-
génger:innen thematisiert. Insgesamt wurde der Sicherheitsaspekt betont. So
berichtete eine Frau aus dem Falkenhagener Feld von ihren Kindheitserfah-
rungen, die ihre Abneigung gegeniiber dem Fahrrad geprégt hatten. Das Vor-
handensein von Fahrradwegen hétte sie damals als hilfreich empfunden und
ihrer Ansicht nach das Ausbilden von Angsten verhindern kénnen:

» Nicht, dass ich dann mehr Fahrrad fahren wiirde, aber man hétte doch, glaube ich;
man hétte doch irgendwie so; alle irgendwie weniger Angst, oder? So auch manche
Elternteile, wenn man jetzt ein Kind; Kind fahrt mit dem Fahrrad zur Schule. Musste
ich friher, deshalb hasseich Fahrrad. Daswar immer von hier bis nach Semensstadt.
Und da war es wirklich zum Teil egal, wo man fahrt. (Pause) So als Fahranfanger ist
man nicht unbedingt sicher, war ich zumindest nicht. Ware mir so was schon lieber
gewesen.” (B2:1: 9)

Diejenigen Befragten, die das Fahrrad nutzten, teilten Erzdhlungen aus ihrem
Mobilitatsalltag, die den Veranderungsbedarf verdeutlichten. So berichtete ei-
ne alleinerziehende Mutter aus dem Osdorfer Born von gefahrlichen Verkehrs-
situationen, mit denen sie konfrontiert sei, wenn sie mit der Familie mit dem
Fahrrad unterwegs ist:

,» Dann wirde ich sagen, da fiihlt man sich sicherer. Also auf den Fahrradwegen. Also
ich fahre nicht gern mit meinen Kindern. Ich lasse die auch auf den Ful3géngerwegen
fahren mitunter. Also hier jetzt bei unsin der Ful3ganger-, in der 30er-Zonejetzt nicht
unbedingt, aber so an der Sraf3e hier, an der Bushaltestelle und so, da wiirde ich sie
niemals direkt an der Straf3e fahren lassen.” (HH2:7: 6)
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Insgesamt, so ergaben die Gesprache, stellt eine sichere Fahrradinfrastruktur
eine Grundvoraussetzung dar, um die Fahrradnutzung auch bei einkommens-
armen Menschen zu beférdern. Die Bereitstellung allein garantiert aber noch
nicht die Nutzung. Fur die Befragten schien die MalRnahme weit weg vom
eigenen Mdglichkeitsraum zu sein. Bei der Bewertung wurden dementspre-
chend oberflachliche Konstrukte benannt (gut/schlecht), die darauf hindeuten,
dass diese MaRnahme fiir den gegenwartigen Mobilitatsalltag keine groRRe Re-
levanz hatte, in dem die Befragten tiberwiegend zu FuR oder mit dem OP-
NV unterwegs waren. Im Interview setzten sich diese Personen also mit einer
Malnahme auseinander, die in ihrer Wahrnehmung eine untergeordnete Rolle
spielte. Zwei Statements belegen diese Reflexionen:

» Und (Pause) also bei mir in der Nahe sind jetzt nicht so viele Fahrradwege. Und die
sind auch meistens irgendwie so zusammen mit dem FuRgangerbereich.* (HH1:6: 6)

» Gibt ja noch nicht so viele Fahrradfahrer. | ch merke manchmal auch, wenn das dann
s0; an manchen Tagen, wenn richtig viele unterwegs; wie in China schon vielleicht
oder; da sind sehr viele mit dem Fahrrad; oder war es zumindest mal.“ (HH9:11: 19)

SH bsthilfewerkstatten fur die Fahrradreparatur

\Von der Prasentation der Manahme, Selbsthilfewerkstatten fiir die Fahrradre-
paratur zugéanglich zu machen, die ihre Leistungen fiir einkommensarme Per-
sonen kostenlos anbieten, fihlten sich die befragten Fahrradnutzer:innen be-
sonders angesprochen. Zum Teil nutzten sie bereits die Angebote von Fahrrad-
werksstatten, die aber in der Regel nicht kostenlos sind. Vor allem die Famili-
aren Profis waren auf diese Art der Unterstiitzung angewiesen und bemuhten
sich, kostengiinstig Fahrradreparaturen vornehmen zu lassen. Stellvertretend
sei die Reaktion eines Vaters aus dem Osdorfer Born dokumentiert, der seine
Begeisterung flr die présentierte MalRnahme folgendermalien formulierte:

» Kostenlose Selbsthilfewerkstétten sind auch toll, wir besuchen das auch. Am Os-
dorfer Born und Bornheide, nein, ist das Blomenkamp oder [...] Dort gibt es eine
Fahrradwerkstatt, allerdings ist das keine kostenlose Selbsthilfe, sondern fiir Gering-
verdiener, das heif3t, zum glnstigen Preis. Ich kenne selbst keine kostenlosen Selbst-
hilfewerkstétten, wo ich das Werkzeug bekomme, um die Fahrrader meiner Kinder zu
reparieren. Weil daswirde ich namlich auch machen. Ich bin gesegnet mit zwei rech-
ten Handen und wirde mir das auch zutrauen und hab das Fachwissen dartiber, mein
Fahrrad auch zu reparieren. Deswegen, das sind zwei schéne Sachen.”

»und es ist auch machbar, kostenlos Selbsthilfewerkstatten einzurichten. Ich weil3,
in Hamburg gibt es ganz viele Senatsgeschichten, Schulgeschichten, wie auch immer.
Und ich glaube, Hamburg verfugt auch tUber gewisse Mittel, so etwas zu bewerkstelli-
gen, ein kostenloses Angebot zu machen. Weil hier nattrlich der Osdorfer Born liegt.
Am Osdorfer Born eine kostenlose Selbsthilfewer kstatt mit stidtischen Mitteln zu for-
dern, ist eine Topaktion, wirde ich sofort dreimal fur unterschreiben.”

(HH1:6: 6; 6: 9)
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Die Fahrradnutzer:innen teilten in den Interviews vor allem Erzahlungen der
eigenen Problembewaéltigung bei Reparaturbedarf. Neben der eigenstéandigen
Reparatur des Fahrrads berichteten sie, im eigenen Netzwerk um Hilfe zu bit-
ten. Die hohen Kosten wurden dabei immer wieder von jenen betont, die regu-
lare Fahrradwerkstétten nutzen mussten:

»Ja. Weil ich glaube, das ware praktisch. Fahrradwerkstétten; also ich meine, es gibt
viele Fahrradwer kstétten, aber die halt auch einen Haufen Geld kosten. Und mal eben
ein Rad auszutauschen, kostet ja dann auch schon mehr als 20 Euro.” (HH1:6: 3)

Ahnlich der Bewertung der MaRnahme zum Ausbau der Fahrradinfrastruk-
tur konnten befragte Personen, die kein Fahrrad nutzten, mit der vorgestellten
MaRnahme wenig anfangen. Deshalb konnten hier nur wenige aussageféhige
Bewertungen aufgenommen werden. Die Statements waren eher neutral. Im
Einzelfall kam es sogar zur emotionalen Distanzierung, wie das Statement ei-
ner Frau zeigt, die selbst kein Fahrrad nutzte:

» unsinn irgendwie. (Pause) Selbsthilfewerkstatt, ach du griine Neune. Das hat schon
wieder zu viele Leute, und okay, man kann da bestimmt hingehen, wenn man es nicht
selber kann. Ich glaube, die Dinger wirden sich nicht halten. Nett gemeint, aber, ja,
es gibt bestimmt [...] braucht man nicht. Selbsthilfewerkstatt auch nicht. Ich wiirde
sagen, man kennt entweder genug Leute oder weil3 selber oder sagt sich: leck am
Arsch.* (B2:1: 11)

Hier loste die Vorstellung der MalRnahme die subjektive Wahrnehmung des
Ausgeschlossenseins aus. Eine unterschwellige Wut brach sich Bahn, die auf
die MalRnahme Ubertragen wurde. Da sie zum Befragungszeitpunkt nicht in der
Lage war, eine Fahrradwerkstatt zu nutzen, schloss die Befragte das Angebot
generell als Option aus.

6.2.5 Individuelles Mobilitatsmanagement

Moabilitatsberatung durch das Jobcenter

Als Bestandteil des individuellen Mobilitdtsmanagements wird Informations-
Material angesehen, das relevante Informationen bundelt. Fur die Feldphase
war je eine Broschire fur Berlin und Hamburg erarbeitet worden (Daubitz
und Abt 2019a, 2019b). Fir das kognitive Interview wurde den Befragten ei-
ne MafRnahme vorgestellt, in der das Jobcenter diese Informationen in Form
einer individuellen Mobilitatsberatung vermittelt und eine solche Broschiire
Ubergibt. Diese MaBnahme wurde von den befragten Personen duflerst ambiva-
lent aufgenommen. Zwar war das Bedirfnis nach Informationen zur Mobilitat
grol3, jedoch stellte das Jobcenter fiir viele den falschen Ort dar, sie zu erhal-
ten. Zum einen war das Vertrauen in das Jobcenter generell gering; es war mit
negativen Erlebnissen verbunden:
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» Nee, nee, auf keinen Fall. Weil dasist einfach viel zu belastet. Und ich meine, abge-
sehen davon, wenn die nicht mal in der Lage sind, einem irgendeinen Job zu geben,
dann weil3 ich nicht, da haben die auch sicherlich gar keinen Bock drauf. Ja, bringt
gar nichts. Also das Problemist, dieses Projekt an sich, dieses Vorhaben, diese Ideg,
dasist fantastisch. Daswirde ich an und fiir sich [...] Das bringt auf jeden Fall was.
Nur der Ansatzpunkt sollte nicht das Jobcenter sein. Also wo man das jetzt anglie-
dern kann, das weif3 ich leider nicht, ob man da jetzt extra so ein Ding griindet. Aber
Jobcenter auf keinen Fall.“ (B5:3: 2)

Zum anderen berichtete eine Betroffene, dass sie im Jobcenter schon auf nahe-
liegende Informationen nicht hingewiesen worden war, beispielsweise auf das
Sozialticket (,,Berlin-Pass*):

» Ja, aber ich meine, man konnte ja jetzt zum Beispiel sagen, von den Sachen, die das
Jobcenter halt zur Verfligung hat im Moment [...] Man kdnnte einen ja zumindest auf-
merksam drauf machen auf den Berlin-Pass und so. Das haben die bei mir Giberhaupt
gar nicht gemacht. Das hab ich nicht gewusst, dass das eine Mdglichkeit ist.”

(B3:2: 4)

Das Logo des Jobcenters im Interview vorgelegt zu bekommen, 1éste zum Teil
emotionale Reaktionen aus, die die eigentliche Intervention in einigen Inter-
viewsequenzen in den Hintergrund treten liel3en:

» Ich glaube, das interessiert die Uberhaupt nicht, ob das; wie man sich bewegt oder
nicht bewegt. Das muss man selber wissen, wie man hier weiterkommt. Aber solange
man nicht fragt — Pech gehabt.” (HH5:9: 3)

Befragte hatten die Erfahrung gemacht, allein gelassen zu werden. Aber auch
Interviewte, die weniger emotional auf das Jobcenter reagierten, hielten dieses
nicht fur den angemessenen Ort, um Mobilitatsinformationen zu vermitteln.
Sie sahen die Jobcenter nicht in der Pflicht, auch noch eine individuelle Mobi-
litdtsberatung anzubieten:

. lch finde das bl6d. (Pause) So viel kénnen sie gar nicht wissen und Uberblick haben,
glaubeich, die Jobcenter. Gute I dee, aber ich glaube, ein Stiick weit utopisch. Gerade,
well auch so viel immer gebaut wird, permanent. Ob es nun die S-Bahn ist oder Tram
oder selbst Regionalbahnstrecken. Permanent wird da gebaut. Die kénnen gar nicht so
up to date sein, wie das|...] Aber dieldeeist gut. Dasfindeich voll Ubertrieben, von
jeher schon. Ja, und das wird eher ausgenutzt. Und den Anspruch kénnen Sie, wenn
Se; konnen Seleider selber nicht stellen dafir, das ist; ist doch nur Frust dann auf
Dauer, im Jobcenter. Deshalb Perlen vor die; eigentlich beides Perlen vor die Sdue
kippen, umehrlich zu sein.* (B2:1: 1)

Insgesamt stellte sich die Aufbereitung von Mobilitatsinformationen in schrift-
licher aber primadr in verbaler Form als sinnvoll und niitzlich dar. Jedoch ware
der Ort der Interventionen zu bedenken. Aus Sicht der einkommensarmen war
das Jobcenter nicht der geeignete Ort. Bei der Entwicklung von MalRnahmen-
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paketen, die sich dem Empowerment, also der Erweiterung von Mobilitatswis-
sen und Kompetenzen verpflichtet fuhlen, ist diese subjektiv wahrgenommene
Barriere unbedingt zu berlcksichtigen.

Forderung des Fiihrerscheinerwerbs durch das Jobcenter

Bei der Bewertung der Mafnahme einer Forderung des Fihrerscheinerwerbs
durch das Jobcenter ergab sich je nach Mobilitatstyp ein heterogenes Bild. Per-
sonen, die durchaus autoaffin waren, beflirworteten eine solche Mafinahme.
Eine alleinerziehende Frau konnte zwischen den beiden Interviewzeitpunkten
den Fuhrerschein mithilfe einer Férderung des Jobcenters erwerben. Dominant
war in den Erzahlungen der autoaffinen Personen, dass der Fuhrerscheiner-
werb essenziell fir gesellschaftliche Teilhabe bzw. den Wiedereinstieg in das
Avrbeitsleben ist:

, Dasist eing; dasist eine MalRnahme. Das; daswirdeich beflirworten. Fir jemanden,
der einen Job braucht, oder wo der Chef sagt: Ich stelle dich ein, wenn du einen
Fuhrerschein hast. Er kriegt den Nachweis vom Chef, dann muss es ja laufen, und
geht dann zum Arbeitsamt und sagt: Das und das kann ich. Und der Sachbearbeiter
setzt sich dafir ein. Das ware von Vorteil, weil es ja auch Arbeitslose von der Straf3e,
sagen wir mal jetzt, von der Straf%e bringt. Und vielleicht, wenn er sich dann nach
einer gewissen Zeit selbststéndig macht, kann er sogar noch welche, zwei, drei Leute
mit einstellen. Das wirde Sinn machen.” (B5:3: 9)

Fur diejenigen, die keinen Flhrerschein hatten, Fahrrad fuhren bzw. intensiv
den OPNV nutzten, stellte die vorgeschlagene MaRnahme keine Alternative
dar und wurde dementsprechend abgelehnt. Hier wurden zum Teil normative
Einstellungen begriindend eingesetzt:

» Ichweil3 nicht, ob es unterstiitzend ist. Wennich mir die Sausin der Stadt anschaue,
da ist auch keine Unterstiitzung fiir einen Fahrradfahrer. Wenn alle Straf3en vollge-
pflastert sind mit Autos. Ich glaube nicht, dass wir noch ein Auto brauchen und noch
ein Auto, dazu miissten die Straf3en verbreitert werden. Und daher wirde ich schon
sagen, das eineist ndtig und das andereist unnétig.” (HH1:6: 4)

Oder aber es wurden schon die Folgekosten einkalkuliert, die mit dem Erwerb
und Betrieb eines Kraftfahrzeugs verbunden wurden und utopisch erschienen:

» Kommt fir mich Gberhaupt nicht in Frage, weil ich gar keinen Filhrerschein machen
ma&chte und weil ich mir auch nie ein Auto erlauben kénnte, genauso wie die Spritkos-
ten — unrealistisch. In Hamburg auch nicht notwendig, ein Auto zu haben.”

(HH3:8: 8)

Personen, die iber wenig eigene Mobilitatskompetenzen verfligten (z. B. kein
Fahrrad fuhren), standen der vorgestellten Malinahme eher neutral gegeniiber.
Auch aufgrund von personlichen Barrieren (gesundheitlichen Einschrankun-
gen) erschien diese MaRnahme als keine denkbare Alternative.
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Zusammenfassung:

Da die finanzielle Barriere als ein zentrales Problem fiir die Bewdltigung des
Mobilitatsalltags wahrgenommen wurde, wurden vor allem MalRnahmen, die
Mobilitat subventionieren, als &uRerst hilfreich erkannt und positiv bewertet.
Auch die Erweiterung des OPNV-Angebots durch den Bau von neuen schie-
nengebundenen Verkehrsmitteln wurde positiv bewertet. Jedoch erschien den
befragten Personen die Durchflihrung dieser MaRnahme als utopisch, da die-
se schon seit Jahren in den untersuchten Wohnquartieren realisiert werden
sollten. Angebote neuer Mobilitétsdienstleistungen (Carsharing, Ridepooling,
Mietréder) wurden in den Interviews eher verhalten angenommen. Kosten, die
nicht zu Uberschauen sind, wurden thematisiert und flihrten zu eher skepti-
schen Wahrnehmungen. Der Ausbau einer Fahrradinfrastruktur und das Ange-
bot von Selbsthilfewerkstatten fir die Fahrradreparatur wurden vor allem von
den Fahrradnutzer:innen positiv bewertet. Bei der Gruppe, die kein Fahrrad
fuhren, fielen hier die Bewertungen eher neutral aus, aber auch nicht ableh-
nend. Unterstiitzung zum Flhrerscheinerwerb wurde vor allem von Personen,
die dem Typus der Familidren Profiszuzuordnen sind, dulerst positiv bewertet.
Es gab aber ebenso eine Gruppe, die generell fur sich die Nutzung eines Autos
ausschloss und somit diese Malinahme ablehnte. Der Vorschlag, eine individu-
elle Mobilitatsberatung zur Verfiigung zu stellen, wurde positiv aufgenommen,
jedoch wurde das Jobcenter als Ort der Durchfiihrung abgelehnt. Eine indivi-
duelle Mobilitatsberatung war fir die Befragten nur an anderen Orten (z. B. in
Kiez-Cafés, Nachbarschaftsheimen etc.) vorstellbar.
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7 Strategien und MafRnahmen zur Vermeidung
mobilitatsbedingter sozialer Exklusion

Inhalt: Auf Grundlage der Kapitel 3 (rdumliche Analyse) und 4 (qualitati-
ve Interviews) wird in diesem Kapitel die verbal-argumentative Methode der
SWOT-Analyse vorgestellt. Mit ihr werden die Ergebnisse systematisch auf-
bereitet und bewertet. Ziel ist es, strategische Handlungsempfehlungen und
konkrete MalRnahmen zu entwickeln. Die vorgestellten Malnahmen setzen an
den beiden Konzepten des Aktionsraums und Mdoglichkeitsraums an und be-
riicksichtigen in ihrer Bewertung die Attraktivitéat fur die persénliche Nutzung,
die Durchfihrbarkeit und die dauerhafte Implementation.

Relevanz: Da die géngigen Verkehrsplanungsinstrumente die Frage der Ex-
klusion bisher kaum beriicksichtigen, ist eine zielflihrende MalRnahmenent-
wicklung und -evaluation aus der Gerechtigkeitsperspektive notwendig. Hier-
bei sind Hinweise besonders wichtig, die direkt und gezielt den Méglichkeits-
raum und den Aktionsraum von sozial Exkludierten verbessern.

Zielgruppe: Der systematische Uberblick tiber Strategien und mégliche MaR-
nahmen zur Reduktion bzw. Beseitigung von mobilitatsbhezogener Exklu-
sion spricht verschiedene Professionen an. Er richtet sich an \erkehrspla-
ner:innen, Verkehrs- und Sozialpolitiker:innen, Wissenschaftler:innen, Sozi-
alarbeiter:innen. Die systematische Aufbereitung mdglicher Manahmen kann
als ,, Toolbox“ fiir eigene Planungen genutzt werden. Hierbei gilt es stets zu
bedenken, dass punktuelle Losungen nie zielflhrend sind, sondern viele unter-
schiedliche MalRnahmen in einem Gesamtkonzept integriert umgesetzt werden
sollten.
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7.1 Methodik

Auf Grundlage der empirischen Erhebungen (rdumliche Erreichbarkeitsana-
lyse, qualitative Interviews, Expert:innen-Interviews und kognitive Inter-
views) war es ein Hauptziel dieser Arbeit, Empfehlungen fir den planerisch-
politischen Prozess zu formulieren. Da die gangigen Verkehrsinstrumente die
Frage der Exklusion bisher kaum beriicksichtigen, sollte das Projekt konkre-
te Vorschlage fur lokale, regionale bzw. nationale Akteure liefern. Im Mit-
telpunkt stand, zielfiihrende konkrete Strategien und MalRnahmen aus einer
Gerechtigkeitsperspektive zu formulieren, die dabei helfen sollen, mobilitéts-
bezogene Exklusion zu beseitigen bzw. zu vermeiden. Mdgliche MalRnahmen
und Strategien sollten sich aus dem empirischen Material ableiten lassen und
direkt und gezielt die Antizipation potenzieller Ortsverdnderungen (Mdglich-
keitsraum) und tatséchlich durchgefuhrter Ortsveranderungen (Aktionsraum)
positiv beeinflussen. Im Ergebnis bildete fur die Zielformulierung von stra-
tegischen Handlungsempfehlungen und Planungsansétzen der Capability Ap-
proach eine wesentliche normative Basis.

Die empirische Bestandsaufnahme wurde anhand der verbal-argumentativen
Methode einer SWOT-Analyse einer umfassenden Bewertung unterzogen.
Die Abkiirzung SWOT bedeutet: Strengths (Starken), Weaknesses (Schwa-
chen), Opportunities (Chancen) und Threats (Gefahren). Diese Methode wur-
de urspriinglich fiir betriebswirtschaftliche Bewertungen entwickelt (Scholles
2008). Im Rahmen des Forschungsprojektes ,,Mobilitdtsmanagement — Még-
lichkeiten und Grenzen verkehrspolitischer Gestaltung am Beispiel Mobilitats-
management” (Schwedes et al. 2017) wurde die SWOT-Analyse inzwischen
erfolgreich fur die Entwicklung von Mobilitatsstrategien auf Basis qualitati-
ver Daten eingesetzt. Auch in der Lehre fiir angehende Verkehrsplaner:innen
und Mobilitatsforscher:innen wird die SWOT-Analyse in der Methodenkom-
bination von qualitativer und quantitativer Datenerfassung inzwischen gelehrt.
Somit konnte das Projekt Mobilelnclusion auf methodische Erfahrungen zu-
riickgreifen, die fur die Zielstellung des Projekts angemessen waren.

Handlungsleitend war die mdglichst genaue Dokumentation der Durchfiihrung
der SWOT-Analyse. Dabei werden alle Ergebnisse der durchgefiihrten Erhe-
bungen und Analysen berlicksichtigt und systematisch aufbereitet. Damit sind
samtliche in der SWOT-Analyse angewendeten Argumentationsschritte empi-
risch verankert und ermdglichen eine schnelle, allgemein verstandliche und
einfache Erfassung und Bewertung der zugrundeliegenden Bedingungen fur
die zu entwickelnden Planungsansatze bzw. Empfehlungen flr die Entwick-
lung von individuellen MobilitdtsmanagementmaBnahmen. Die durchgefihrte
SWOT-Analyse gliedert sich in drei Arbeitsschritte, die im Rahmen des Pro-
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jekts Mobilelnclusion konkret umgesetzt wurden. Vorangestellt ist bei dieser
Analyse die Zielformulierung. Im zweiten Schritt werden sogenannte SWOT-
Matrizen auf Grundlage von Indikatorenblattern erstellt. In den Indikatoren-
blattern werden die Faktoren, die flr die Beschreibung mobilitatsbezogener
Exklusion bestimmend sind, definiert und mit den empirischen Belegen aus
den vorangegangenen Erhebungen dokumentiert. Diese SWOT-Matrizen sol-
len einen Uberblick tiber die entscheidenden Schliisselfaktoren geben, die fiir
die Strategie-Entwicklung flir das Themenfeld mobilitatsbezogene Exklusion
bestimmend sind. In einem abschlieBenden Arbeitsschritt wurden auf Basis
der SWOT-Matrizen Strategien entwickelt.

Empirische Erhebung
Raumliche Analyse

Qualitative Interviews

Indikatorenblatter

Erstellung SWOT Strategie- und
Matrizen MaBnahmenentwicklung

Zielformulierung

Abbildung 55: Ablauf Durchfiihrung der SMOT-Analyse und Strategieentwicklung

7.1.1 Zieldiskussion

Sowohl die verbal-argumentativ durchgefilhrten Bewertungen durch die
SWOT-Analyse als auch die darauf aufbauende Strategie- und MalRnahmenent-
wicklung stehen unter der Maxime, Teilhabe zu ermdglichen und auf diese
Weise mobilitatsbezogene Exklusion zu vermeiden bzw. abzubauen. Somit
wurde ein Zielzustand vorgegeben, der es ermdglicht, Bewertungskriterien zu
formulieren bzw. festzulegen.

Die Formulierung eines Ziels stellt den ersten Schritt dar, um eine SWOT-
Analyse durchfilhren zu kénnen (Rammert et al. 2019). Schon im Vorfeld
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der Durchfiihrung des Forschungsprojekts Mobilelnclusion wurde ein nhorma-
tiver Rahmen festgelegt, der das Leitkonzept der Teilhabe als grundlegend an-
sieht. Handlungsleitend war hier die Erkenntnis, dass Mobilitat gesellschaft-
liche Teilhabe ermdglicht und somit ihre gerechte Ausgestaltung essenziell
ist, um ein ,,gutes Leben“ zu fuhren (Sen 2012; Nussbaum et al. 2014). Der
Begriff der sozialen Exklusion bezeichnet die Existenz von vielseitigen Hin-
dernissen, die eine uneingeschrénkte soziale Teilhabe erschweren (Bude und
Willisch 2006; Mohr 2007; Kronauer 2010). Unter diesen Hindernissen spielt
fehlende Mobilitét eine zentrale Rolle und erlebte Einschrénkungen in anderen
Lebensbereichen (z. B. Bildung, Zugang zum Arbeitsmarkt, Kultur) kénnen
wiederum das Verkehrsverhalten stark beeinflussen.

Somit stellt die Entwicklung von MaRnahmen zur Verbesserung des Mobili-
tatsalltags eine normative Vorgehensweise dar, die sich in der Mobilitatsfor-
schung und Verkehrsplanung zunehmend etabliert hat. Dementsprechend be-
tont z. B. die australische Mobilitatsforscherin Alexa Delbosc (2012, S.25),
dass das Hauptziel jeder Planung darin bestehen musse, Lebensqualitat und
Wohlbefinden fiir die Bevolkerung herzustellen. Ohne die Berlicksichtigung
dieser Zielstellung kénne Verkehrspolitik die Mobilitadt der Menschen nicht
angemessen fordern.

Lebensqualitdt zu erfassen ist der Anspruch des von Amartya Sen (2012) ent-
wickelten Capability Approach, der individuelle und kollektive Wohlfahrt mit-
einander verbindet. Da bei diesem Konzept die Verwirklichungschancen im
Mittelpunkt stehen, ist es bei der Betrachtung von Mobilitat ein gewinnbrin-
gender Orientierungspunkt. Wenn es also darum geht, Teilhabe durch Mobilitét
zu ermdglichen, reicht eine Betrachtung bzw. eine Reduktion auf Begriffe wie
z. B. Zufriedenheit oder Erreichbarkeit nicht aus.

Die empirischen Erhebungen von Mobilelnclusion ergaben zwei bestimmen-
de Dimensionen des Mobilitatsalltags der befragten einkommensarmen Perso-
nen. Zum einem erwies sich die Menge der verfligbaren Handlungsoptionen
als entscheidend. Hier handelt es sich um den Aktionsraum, der durch die zur
Verfiigung stehenden Finanzen und die méglichen Zugange (z. B. Haltestellen-
erreichbarkeit, Zugang zu Mobilitatsdienstleistungen, Zugang zu Fahrrédern
etc.) bestimmt wird. In einer Kombination aus raumstrukturellen Rahmenbe-
dingungen und individuellen Faktoren (Alter, Gesundheit, Vermdgen) lassen
sich vergangenheitsbezogen die Einschrankungen der Mobilitat rekonstruie-
ren. Bei der Bewertung des Aktionsraums kam es also darauf an, klassisch
defizitare raumstrukturelle Barrieren sowie finanzielle Barrieren zu identifizie-
ren. Die Rekonstruktion des Aktionsraums wurde durch die Erreichbarkeits-
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analysen sowie die Darstellung des Mobilitatsalltags in den Wegetagebiichern
vorgenommen.

Zum anderem wurde als zweite Dimension der subjektive Mdglichkeitsraum
als bestimmende Dimension des Mobilitatsalltags der befragten einkommens-
armen Personen ausgemacht. Der subjektive Mdglichkeitsraum wird durch die
Optionen begrenzt, die dem Individuum ,,nicht in den Sinn* (weil beispiels-
weise Informationen Uber ein Verkehrsangebot fehlen), sowie durch subjek-
tive Wahrnehmungen von Erreichbarkeit, mobilitatsbiografische Pragung und
personliche Barrieren (z. B. Angste). Hinzu kommt der sogenannte Wunsch-
raum. Er beschreibt, inwieweit Menschen in der Lage sind, potenzielle Orts-
verdnderungen zu denken und diese zu planen.

Da im Rahmen der SWOT-Analyse eine konkrete Einordnung der bestimmen-
den Indikatoren in die jeweiligen Dimensionen Aktionsraum und subjektiver
Madglichkeitsraum vorgenommen wird, empfiehlt sich eine Konkretisierung
der interpretationsfahigen Vision in exakte Unterziele.

Hauptziel:

Teilhabe ermoglichen
Mobilitatsbezogene
Exklusion zu vermeiden
bzw. abzubauen

Unterziel: Unterziel:

Aktionsraum verbessern Subjektiven
Erreichbarkeiten Moglichkeitsraum
herstellen erweitern

Abbildung 56: Zielstellungen der SMOT-Analyse

Diese sollen bei der Beschreibung der einzelnen denkbaren MalRnahmen vor-
gestellt werden. Unterziele dieses Projekts sind es, Einschrankungen des Ak-
tionsraums bzw. des subjektiven Mdglichkeitsraums zu beseitigen. Sie dienen
dem Hauptziel, mobilititsbezogene Exklusion zu vermeiden bzw. abzubauen
und somit Teilhabe zu ermdglichen. Beim Hauptziel handelt es sich um eine
Vision fiir exkludierte Menschen, also um ein mégliches Szenario den Mobi-
litdtsalltag konkret zu verbessern, welches im Weiteren operationalisiert wird
(vgl. Kolbusa 2013, S. 4ff.).
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7.1.2 Erstellung von Indikatorblattern

Um anhand von Bewertungskriterien eine SWOT-Analyse durchfiihren zu kon-
nen, wurden aufgrund von Literaturrecherchen, Expert:inneninterviews und
den Ergebnissen der eigenen empirischen Analysen Schlusselfaktoren be-
stimmt, die fur die Beschreibung von mobilitatshezogener Exklusion als ent-
scheidend anzusehen sind. So wurden fiir den Themenkomplex der mobilitats-
bezogenen Exklusion folgende Schlisselfaktoren identifiziert:

Finanzielle Barriere: Ein entscheidender Schlusselfaktor fur die mobilitats-
bezogene Exklusion ist das Fehlen von finanziellen Mitteln. Notwendige Ort-
verdnderungen konnen nicht finanziert werden, z. B. kénnen Fahrkarten fiir
den OPNV nicht erworben oder eine Fahrradreparatur kann nicht durchgefiihrt
werden. Durch die finanzielle Mangellage kdnnen sich einkommensarme Men-
schen Mobilitat nicht leisten.

HVV-Tarifsystem: Fir den Untersuchungsraum Hamburg stellt das dort gel-
tende Tarifsystem des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV) einen entschei-
denden Schlisselfaktor fir mobilitatsbezogene Exklusion dar. Griinde hierfir
sind, neben den hohen Ticketpreisen, die Komplexitéat des Tarifsystems durch
eine Unterteilung in Ringe und Zonen (welche fiir Laien nur schwer nachvoll-
ziehbar ist) sowie die zeitliche Limitierung von Monatskarten, die dem Mobi-
litdtsalltag einkommensarmer Personen nicht angemessen sind. Diese Beson-
derheiten rechtfertigten es, eine spezielle SWOT-Analyse durchzufiihren, um
speziell fiir den Standort Hamburg Strategien und MaRnahmen zu formulieren.

Erreichbarkeit: Ein weiterer Schliisselfaktor fir die mobilitatsbezogene Ex-
klusion ist das Themenfeld der Erreichbarkeiten. Im Vordergrund steht hierbei
die subjektiv wahrgenommene Erreichbarkeit von Orten, die eine angemesse-
ne Versorgung garantieren und weiterfihrend Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben ermdglichen. Dies sind u. a. Einrichtungen der sozialen und gesund-
heitlichen Infrastruktur, der Nahrungsmittelversorgung sowie private Sozial-
kontakte. Des Weiteren wurden die Erreichbarkeiten von Verkehrsmitteln (z.
B. Haltstellenerreichbarkeit, Zugang zum Fahrrad, etc.) in die Bewertungen
bzw. Erstellung der SWOT-Analysen miteinbezogen.

Personliche Barrieren: Eine hohe Anzahl der befragten Proband:innen be-
nannte persénliche Barrieren als Ursache fir nichtgemachte Wege oder die
Nicht-Nutzung bestimmter Verkehrsmittel. Zu diesen persdnlichen Barrieren
zahlen neben korperlichen Einschrankungen auch psychische, kognitive, bio-
grafische sowie kulturelle Einschrankungen. Kognitive Einschrankungen sind
haufig biografisch bedingt, weshalb sich diese zwei Kategorien stark berla-
gern. Darlber hinaus kann jedoch generell konstatiert werden, dass sich die
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meisten Proband:innen mit verschiedenen Problemlagen konfrontiert sahen
und daher mehrere, unterschiedliche personliche Barrieren schilderten. Die
personlichen Barrieren sind allerdings nicht per se Barrieren, die die Mobilitat
der Proband:innen einschranken. Relevant wurden sie in den meisten Féllen
erst dann, wenn sie subjektiv als personliche Barrieren empfunden wurden. So
benannten zahlreiche Proband:innen die Uberfiillung von U- und S-Bahnen als
Grund, weshalb sie jene Verkehrsmittel bewusst mieden und dadurch auch be-
stimmte Ziele seltener aufsuchten. Fir sie erschien diese Barriere, die durch
duBere Gegebenheiten bedingt ist, so bedeutsam, dass sie ihren Mobilitats-
bzw. Mdglichkeitsradius einschrankten. Inwiefern die Proband:innen bewusst
Uber Ziele, die sie durch diese subjektiv empfundene persénliche Barriere nicht
erreichen konnten bzw. kénnen, reflektieren, konnte nicht immer abschlie3end
geklart werden.

Umgekehrt gab es auch offensichtliche personliche Barrieren, wie beispiels-
weise eine korperliche Gehbehinderung, die jedoch nicht als mobilitéts-
einschrankend empfunden wurden. Ein Proband hatte beispielsweise eine kor-
perliche Schwerbehinderung, liel sich dadurch aber in seinem Mobilitatsalltag
und Maglichkeitsraum nicht einschranken. Trotz dieser Barriere begleitete er
seine Kinder zur Schule, tatigte Einkdufe und plante Familienausfliige.

Mdglichkeitsraum: Der Schlusselfaktor Mdglichkeitsraum beschreibt die
von den Betroffenen subjektiv wahrgenommenen potenziell moglichen Orts-
verdnderungen und Wunschziele. Dazu z&hlen bspw. theoretisch denkbare
(Wunsch-)Ziele, die jedoch aufgrund bestehender Barrieren nicht praktisch
erreichbar sind. Der Mdéglichkeitsraum wird bestimmt von unterschiedlichen
Indikatoren: Bedirfnissen, Erfahrungen, Verantwortlichkeit, Kenntnissen und
Fahigkeiten, sozialen Ressourcen, der Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln so-
wie dem Stellenwert, den das Individuum der Mobilitat zukommen l&sst. In die
SWOT-Analyse wurden beobachtbare Praktiken und Strategien des Mobilitéts-
alltags miteinbezogen, da diese stark vom Mdglichkeitsraum des Individuums
bestimmt werden.

Dem einzelnen Schlusselfaktor wurden die relevanten Indikatoren zugeord-
net, die die Schlusselfaktoren beschreiben. Die Auswahl der Indikatoren er-
gab sich z. B. aus den Zielkategorien der Erreichbarkeitsanalysen (vgl. Kapitel
3) oder den Analyseergebnissen der subjektiven Wahrnehmung von Barrieren
(vgl. Kapitel 4, 5 und 6). Da die Indikatoren ihrerseits mit Datensatzen und
Interviewpassagen verkniipft sind, ist nicht nur intersubjektive Uberpriifbar-
keit, sondern eine empirische Verankerung gegeben (vgl. Rammert et al. 2019,
S. 89).
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Es wurden fir jeden Schlusselfaktor Indikatorenblatter erstellt, die jeden ein-
zelnen Indikator erlautern und mit entsprechendem Material belegen. Nur so,
in einer aufbereiteten Zusammensicht, war es mdoglich, strukturiert fir jeden
einzelnen Indikator eine Bewertung vorzunehmen. In einem Beispiel zur sub-
jektiven Wahrnehmung der Erreichbarkeit von Apotheken, sei die zugrunde-
liegende Dokumentation der SWOT-Analyse dargestelit:

Erlduterung: -
Der-Indikator-beschreibt-die-subjektive-Einschatzung-der-Erreichbarkeit-von-Apotheken-im-Wohnumfeld-
der-Befragten. o

Daten: 4

P16:-Interview- ‘IG»Neulmlln -16:18-[Sind-| hler-auch Mt&mﬂ] -(98:98):-(Super)1

Kodes: = [Erreichk it-Apotheke:--Familie: Erreic J-[Erreichbarkeit-Arzte---Familie:Erreichbarkeit)- [Zu-FuB-gehen--Fami-

liezVerkehrsmittel-zu-FuB-gehen]-T
keine:MemosT

9

-Sind-hier-auch,-Gesundheitszentrum-da, -also-bei-mir-in-der-Nahe-zwei-Minuten, -also-
Gesundheitszentrum, -in-dem-ist-auch-eine-Apotheke.-Aber-ich-bin-unzufrieden.-Ja.-
Und-Kinderarzt-war-auch-in-der-N&he.-Ist-:umgezogen, -dann-bin-ich-auch-nach-Britzer-
Damm.-Ja.-Und-Arzte-gehe-ich-...-lch-hab-meinen-Inneren-Arzt, ist-in-Gropiuspassa-
ge,-da-bleibe-ich-auch.-Ja,-aber-wenn-ich-jetzt-hin-und-her-geschickt-werde,-manch-
mal-nach-Kudamm-...y

3

9
P27 Interview-27-Falkenh

g .'..::I 27:35-[Apothek bnah.-da haben wit-a.] (107 107) -(Super)1
Kodes: - [Einkauf-Ap Famili g-Einkaufsméglichk i poth Fa Erreichbarkeit}-1
keine-MemosT

Apotheke,-boah,-da-haben-wir-auch-sauyiele-in-dieser-Ecke.-Vor-Aldi-ist-sogar-noch-
eine,-die-erreiche-ich-zu-Ful},-das-ist-so-meine-Stammapotheke.-Wirde-ich-ein,-zwei-
Stationen-mit-dem-Bus-fahren,-hab-ich-schon-wieder-eine-Apotheke, -in-die-andere-
Richtung-auch. -Also-da-sind-wir-ziemlich-gut-mit-unterwegs, finde-ich.q

Abbildung 57: Auszug eines Indikatorenblattes

Zu dem erlduterten Indikator ,,subjektive Wahrnehmung von Apotheken* wur-
den die zugehdrigen kodierten Textsegmente eingepflegt. Bei der Durchsicht
der qualitativen Aussagen wurde durch eine kommunikative Validierung eine
Bewertung vorgenommen. In diesem Fall wurde von keiner befragten Person
die Erreichbarkeit von Apotheken im unmittelbaren Wohnumfeld bemangelt.
Also wurde dieser Indikator als nicht problematisch eingestuft. Dieses qua-
litative Ergebnis war auch zu den rdumlichen Analysen koharent, die keine
Unterversorgung feststellten. Somit konnte in der Bewertung dieses Indikators
keine Schwache identifiziert werden, aus der sich z. B. zwingend proaktive
Strategien ableiten liel3en.
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Die Erstellung von Indikatorblattern auf diese Weise lasst eine Systematisie-
rung des untersuchten Arbeitsfeldes zu und legt offen, auf welcher Grundlage
die SWOT-Matrizen entwickelt wurden.

7.1.3 Entwicklung der SWOT-Matrizen

Die Erstellung von SWOT-Matrizen ist eine Form der Situationsanalyse bzw.
der Diagnostik (vgl. Scholles 2008), auf deren Grundlage eine Strategieent-
wicklung fir die Zukunft vorgenommen wird. Somit ist die Konstruktion der
SWOT-Matrizen nicht ohne die entscheidenden Fragen denkbar, die fur die
Strategieentwicklung mit dem Ziel der Beseitigung von mobilitatshezogener
ExKklusion wichtig sind:

Auf welche Starken kann eine Strategie der Beseitigung und Reduzierung
mobilitatsbezogener Exklusion aufbauen, um Mobilitat auszubauen bzw.
zu erhalten?

Welche Schwaéchen sollen durch eine Strategie der Beseitigung und Redu-
zierung mobilitatsbezogener Exklusion Uberwunden werden?

Bei der Zuordnung von Starken und Schwéchen handelt es sich um eine Be-
wertung der Situation der Menschen, die von mobilitatshezogener ExKklusi-
on betroffen sind. Bleibt man in der methodischen Begrifflichkeit der be-
triebswirtschaftlichen SWOT-Analyse, handelt es sich hierbei um eine interne
Analyse. In diesem Falle wurde betrachtet, mit welchen Barrieren (Schwé-
chen) einkommensarme Menschen konfrontiert sind und auf welche Ressour-
cen (Starken) sie tatsachlich zurlickgreifen kénnen, um einen Mobilitatsalltag
zu gestalten, der Teilhabe mdglich macht. An dieser Stelle sei erneut an den
schon vorgestellten Indikator der Erreichbarkeit von Apotheken im Wohnum-
feld erinnert (Kapitel 3.2.3). Eine Bewertung dieses Indikators geht hier von
einer Stérke aus, da kein Apothekenmangel vorliegt, der den Mobilitatsalltag
behindert oder erschwert. Da es ausnahmslos positive Wahrnehmungen zur
Erreichbarkeit von Apotheken gab und sich dies mit der radumlichen Analy-
se deckte, konnte an dieser Stelle eine eindeutige Zuordnung vorgenommen
werden.

Als weitere wesentliche Bestandteile der Strategieentwicklung und der Kon-
struktion der SWOT-Matrizen sollten zwei weitere Fragen beantwortet wer-
den:

Welche Potenziale kénnen genutzt werden, um mobilitétsbezogene Exklu-
sion zu beseitigen bzw. zu nutzen?

Welche Risiken bzw. Barrieren mussen reduziert werden, um mobilitéts-
bezogene Exklusion zu beseitigen bzw. zu nutzen?
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Bei den Potenzialen und Risiken handelt es sich um Einflussfaktoren, die den
technologischen, sozialen und politischen Rahmen bilden und eine Strategie-
entwicklung positiv oder negativ beeinflussen kénnen. In der Methodik der
SWOT-Analyse wird hier von einer externen Analyse gesprochen. Als Poten-
zial kann z. B. der 2020 in Hamburg geschlossene Koalitionsvertrag angese-
hen werden, der das Ziel benennt, das HVV-Tarifsystem transparenter zu ge-
stalten. Auf dieser Grundlage kénnen Verdnderungen eingefordert werden, z.
B. nach dem Vorbild der Nutzungsmoglichkeiten des Sozialtickets in Berlin
(die gegenwértige Ausgestaltung des Sozialtickets stellt ebenso ein Potenzi-
al der Strategieentwicklung dar). Risiken sind unsichere Rahmenbedingungen
oder Barrieren, die mogliche Mainahmen verhindern. Ein klassisches Beispiel
wére die fehlende dauerhafte Finanzierung von kostenlosen Fahrradwerkstét-
ten, die zumeist nur fir einen begrenzten Zeitraum projektbasiert finanziert
werden. Um dieses Risiko zu reduzieren, leitet sich die Forderung ab, solche
Projekte in die Regelfinanzierung zu fiihren. Vor allem fiir die Zuordnung von
Potenzialen und Risiken wurden die Ergebnisse von Expert:inneninterviews
und entsprechende Dokumentenanalysen genutzt.

Die Zuordnungen von Stérken/Schwéchen/Potenzialen/Risiken wurden nach
Durchsicht der Indikatorenblatter in einem Diskussionsprozess im wissen-
schaftlichen Team des Forschungsprojekts Mobilelnclusion erstellt und in
vorbereitete Excel-Tabellen tbernommen. Diese Tabellen wurden fiir die
Strategie- und MaBnahmenentwicklung genutzt.

7.1.4 Strategie- und MalRnahmenentwicklung

Die Strategieentwicklung erfolgte im Hinblick auf den zu erreichenden Ziel-
zustand der Reduktion von mobilitatsbezogener Exklusion. Auf Grundlage der
SWOT-Matrizen wurden im Team in einem kreativen Diskussionsprozess Stra-
tegien bzw. MalRnahmen entwickelt, die Starken, Schwéchen, Potenziale und
Risiken zu vier verschiedenen Strategieformen verbinden. Entsprechende kon-
krete MaRnahmen konnten den entsprechenden Strategien zugeordnet werden.
Urspringlich war vorgesehen in Fokusgruppendiskussionen nicht nur die em-
pirischen Auswertungen kommunikativ zu validieren, sondern auch entspre-
chende Strategiepfade zur Diskussion zu stellen. Bedingt durch die Covid-19-
Pandemie wurden stattdessen in Expert:inneninterviews (vgl. Kapitel 5.1.4)
entsprechende Handlungsoptionen diskutiert, die bei der Entwicklung der Stra-
tegien beriicksichtigt wurden. Durch die Kodierung der entsprechenden Text-
passagen der Expert:inneninterviews konnte die Entwicklung der Strategien
und MaRnahmen entsprechend belegt werden. So wurde der Strategieentwick-
lungsprozess nicht nur von den Aussagen der von mobilitadtsbezogener Exklu-
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sion Betroffenen geleitet, dartiber hinaus wurden auch die Expertise der poli-
tischen Entscheidungstrager:innen, Wissenschaftler:innen und Vertreter:innen
der sozialen Infrastruktur mitberiicksichtigt. In der Formulierung von Strategi-
en mussten daher die verschiedenen Handlungsoptionen abgewogen werden.
Dabei wurden bei der Bewertung fiir die Aufnahme von maglichen Empfeh-
lungen zur Reduktion von mobilitidtsbezogener Exklusion die von der For-
schungsgesellschaft fur Strafen- und Verkehrswesen (FGSV 2015) entwickel-
ten Glitekriterien als Orientierung genutzt. So miissen die MaRnahmen effektiv
sein, also den grofitmdglichen Zielerreichungsrad der Teilhabe ermdglichen.
Hierbei ist die Heterogenitat der Zielgruppe zu bericksichtigen. Die Typolo-
gien waren hierbei handlungsorientierend, um angemessene zielgruppenspe-
zifische MalRnahmen auszuarbeiten. Die realistische Abschatzung der Dauer
und Kosten der empfohlenen Strategien und MaRnahmen flossen in die Be-
wertung ein. Eine zu erwartende positive Wirkung auf die Schaffung nah-
mobiler Zugange fiir einkommensarme Menschen musste entsprechend unter
Berlicksichtigung von Potenzialen abgewogen werden. Beispielsweise wurde
die Integration des individuellen Mobilitdtsmanagements in die individuelle
Beratung der Jobcenter als Handlungsoption in den kognitiven Interviews the-
matisiert (vgl. Kapitel 6). Von den interviewten Personen wurde diese Inter-
vention iberwiegend skeptisch beurteilt, da sie eher negative Erfahrungen mit
den Jobcentern gemacht hatten. So gesehen sind wesentliche Barrieren (Skep-
sis, Vorurteile etc.) bei den Nutzer:innen eines solchen Angebots zu lberwin-
den. Gleichwonhl sind positive Effekte bei der Initiierung von Verhaltensénde-
rungen durch die Vermittlung fehlender Informationen in einem individuellen
Beratungsgespréach zu erwarten. Dementsprechend wies eine von uns befragte
Mitarbeiterin des Quartiersmanagements in Berlin-Hellersdorf darauf hin, dass
sie in ihrem Quartier Potenzial fiir die Integration einer Mobilitatsberatung in
der Fallbetreuung sehe:

» Wle wir das Jobcenter erleben, z. B. in Netzwerktreffen, da gibt esja z. B. die Clea-
ringstellen, wenn Leute zum Jobcenter gehen und es stellt sich heraus, dass esda Ver-
mittlungshemmnisse gibt, Wohnungslosigkeit oder Suchtproblematik oder Schulden,
also ganz unterschiedliche Dinge, dann gibt es diese Clearingstelle, die erstmal rund-
herum abklart, was eigentlich geregelt werden muss, damit diese Person wieder Arbeit
finden kann. Also ich glaube, das Jobcenter nimmt seine Aufgaben schon nicht mehr
nur auf die Arbeitsvermittlung begrenzt wahr, sondern sieht schon eher den Menschen,
den sie da beraten, als eine ganzheitliche Person, die eben auch tUber die Arbeit hinaus
Sorgen und Probleme hat. Vidlleicht ist es ein Anhaltspunkt. So wie ich das Jobcenter
erlebe, gibt es einen Wandel hin zu einer ganzheitlichen Beratung, dass sie sich ein
bisschen breiter aufstellen.” (P6: 22 EG)
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Im Falkenhagener Feld wurde die Option der Integration einer Mobilitatsbera-
tung eher skeptisch beurteilt. So berichtete die dortige Leiterin des Quartiers-
managements:

» Mit denen haben wir schon seit vielen Jahren immer Diskussionen. Die sind ja félle-
orientiert. Wir haben gesagt, komm, lass uns mal Projekte machen, mit Hartz IV oder
mit Jobsuchenden aus dem Gebiet. Das lauft nicht. Weil die sagen, unsere Arbeitsebe-
neist der Mensch, der Fall, die einen Job suchen und denen die dann helfen kénnen.
Aber wir helfen nicht, indemwir irgendeine Struktur oder ein Projekt mit anderen zu-
sammen finanzieren. Das war immer die Idee und wir haben tausende Stzungen das
betreffend gehabt. Aber da sind wir auf Granit gestol3en.” (P2: 32 EF)

Im Diskussionsprozess des Forschungsteams von Mobilelnclusion wurden die
entsprechenden Barrieren bzw. Risiken abgewogen und die individuelle Mobi-
litdtsberatung als eine mégliche Malnahme aufgenommen, die aber sehr vor-
aussetzungsvoll ist und entsprechend viel Zeit erfordern wirde, um wirklich
nachhaltig etabliert zu werden. Eine Reduktion der Beratung auf die reine Ar-
beitsvermittlung oder Vermittlung von Weiter- und Fortbildungsmdglichkeiten
waére aufzubrechen. Erst positive Beratungserlebnisse kdnnen die Skepsis der
Kund:innen Gberwinden. Entsprechendes Informationsmaterial oder konkre-
te Interventionsanweisungen fiir eine individuelle Mobilitatsberatung waren
noch zu entwickeln und den Berater:innen zu vermitteln. Die Kriterien der
Effektivitat, Dauer und erwarteten Wirkung auf neu gewonnene Mobilitatszu-
génge zwang also dazu, die moglichen Empfehlungen und deren Etablierung
zu durchdenken. Somit wurde diese Form der Intervention nicht ausgeschlos-
sen, jedoch erschienen dem Forscher:innenteam Interventionen von Multipli-
kator:innen in der sozialen Infrastruktur und im sozialen Netzwerk der Betrof-
fenen erfolgversprechender.

Fur die Formulierung bzw. Zuordnung der Strategien wurde die Unterschei-
dung in Aktionsraum und Mdglichkeitsraum gewahlt. Wie in der Zieldiskus-
sion schon begriindet (vgl. 7.1.2), sind dies die beiden Konzepte, denen sich
die verschiedenen MalRnahmen zuordnen lassen. Somit wird z. B. mit der Re-
duktion der finanziellen Barriere die Hoffnung verbunden, dass sich die Féahig-
keit den Mobilitatsalltag zu gestalten unmittelbar zum Positiven verandert. Das
Beispiel einer Integration einer Mobilitatsberatung in den Beratungsprozess
des Jobcenters setzt an dem subjektiv wahrgenommenen Mdglichkeitsraum an.
Hier geht es darum, den zu Beratenden nahmobile L&sungen zu vermitteln.

Neben der Ausrichtung der Strategiepfade an den Konzepten Aktionsraum und
Maoglichkeitsraum orientierte sich die Entwicklung der Strategien an den in
der SWOT-Analyse etablierten vier Strategieformen. So wird zwischen Mat-
chingstrategien, Umwandlungsstrategien, Neutralisierungsstrategien und \er-
teidigungsstrategien unterschieden.
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Matchingstrategien: Hier werden vorhandene Starken, die sich in der Ziel-
gruppe oder in den existierenden Rahmenbedingungen identifizieren lassen,
genutzt, um Potenziale zu eréffnen. So ist es z. B. eine Stérke des von uns iden-
tifizierten Mobilitatstypus der Erlebnishungrigen, dass diese Uber reichhalti-
ge Mobilitdtskompetenzen verfligen. Somit waren die Personen dieser Gruppe
geeignete Multiplikator:innen, um ihre Fahigkeiten bzw. ihr Wissen anderen
weiter zu vermitteln.

Umwandlungsstrategien: Bei der Umwandlungsstrategie sollen identifizierte
Schwéchen in mogliche Potenziale uberfuhrt werden. Das Beispiel der Inte-
gration der individuellen Mobilitatsberatung in ein ganzheitliches Beratungs-
konzept des Jobcenters wére eine MaRnahme, die zum Ziel hat, Schwéchen
abzubauen und in diesem Fall die subjektive Wahrnehmung des Mdglichkeits-
raums zu erweitern.

Neutralisierungsstrategien: Bei der Neutralisierungsstrategie wird an den
identifizierten Starken angesetzt um Risiken/Barrieren zu vermeiden. So konn-
ten in der Erhebung mobilitatshezogene problemzentrierte Bewaltigungsstra-
tegien beobachtet werden, die sich durch Praktiken proaktiver Informationsbe-
schaffung bzw. Aneignung von Fahigkeiten als Stérke darstellen. Es gilt diese
Form der Bewdéltigungsstrategien genau zu beschreiben bzw. zu kennen, um sie
in entsprechenden Interventionen (Beratungsgesprachen etc.) vermitteln bzw.
einliben zu koénnen.

Verteidigungsstrategien: Bei den Verteidigungsstrategien sollen identifizier-
te Schwéchen reduziert werden, indem Risiken bzw. Barrieren beseitigt bzw.
angepasst werden. Dass es sich hierbei um eine defensive Strategie handelt,
wird in der folgenden Empfehlung deutlich: So setzt die Forderung, den ,,Hartz
IV“-Regelbedarfssatz fur Mobilitat an die realen monatlichen Mobilitatskosten
anzupassen, eine MaBnahmenempfehlung dar, die sich an dem vorhandenen
Rahmen orientiert.

Somit wird auch deutlich, dass es verschiedene Varianten bzw. Pfade gibt, um
mobilitatshezogene Exklusion zu reduzieren. In der Ergebnisaufbereitung wer-
den alle moglichen Varianten vorgestellt, die jedoch nicht als eine beliebige
Toolbox zu begreifen sind. So kénnen unterschiedliche Schwerpunkte oder
Wirkungsgrade von MalRnahmen ausgewahlt werden. Es muss an dieser Stelle
letztendlich entschieden werden, ob man beispielweise den OPNV kostenlos
anbietet, ein Sozialticket zu einem angemessenen Preis einfiihrt oder die Be-
darfssatze anpassen mdochte. Es handelt sich hier also um verschiedene Varian-
ten mit einem unterschiedlichen ,,Radikalisierungsgrad“ bzw. dem Anspruch
das Problem der ExKklusion generell zu l6sen. MaRnahmen, die am Schlis-
selfaktor der subjektiven Wahrnehmung des Mdglichkeitsraums ansetzen, dif-
ferenzieren sich hingegen aus, da diese zielgruppenspezifisch ausgelegt sind.
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Hier kann die Ergebnisdarstellung als mogliche Ideensammlung angesehen
werden, die unter der Beachtung von Glitekriterien nutzbar ist, jedoch ohne
generelle Veranderungen durch die Beseitigung von Barrieren nur punktuell
wirken kann.

7.2 Ergebnisse der SWOT-Analyse
7.2.1 Schlisselfaktor Erreichbarkeit

Die rdumliche Analyse und die qualitativen Interviews konnten zeigen, dass
die Versorgung mit Bussen und Straenbahnen in den untersuchten Quartie-
ren durchaus hinreichend ist. Insgesamt stellte sich in den Interviews in Berlin
und Hamburg das Thema Erreichbarkeit als wenig problematisch dar. Die N&-
he bzw. Entfernung von Haltestellen wurde positiv bewertet, ebenso wie die
Erreichbarkeit allgemeiner medizinischer Versorgung durch Apotheken und
Artzpraxen. Die Einkaufsmdglichkeiten des taglichen Bedarfes waren eben-
so fiir alle befragten Personen unproblematisch. Betont wurde in vielen Inter-
views, dass Griinflachen im unmittelbaren Wohngebiet erreichbar seien, und
die Erhebungen ergaben auch, dass diese genutzt wurden. Die subjektiven
Wahrnehmungen der Erreichbarkeit im Wohngebiet entsprachen also den Er-
gebnissen der raumlichen Analyse. Die Versorgung im alltdglichen Bereich
der Gesundheitsleistungen sowie der notwendigen Einkaufsmoglichkeiten ist
als eine Starke einzuordnen. Ebenso wurde die generelle Versorgung durch
den OPNV, sowohl in der raumlichen Analyse als auch in den qualitativen
Interviews, als zufriedenstellend eingeschétzt. Ein wichtiger Anlaufpunkt im
Mobilitatsalltag der befragten Personen war das Jobcenter. Auch hier ergaben
die qualitativen Interviews keine negativen Wahrnehmungen zur Erreichbar-
keit. Als eine weitere Starke der Erreichbarkeit der Haltestellen muss auch
die Vorgabe durch das Personenbefdrderungsgesetz (8 8, Absatz 3) angesehen
werden, dass die Gestaltung aller Haltestellen und Verkehrsmittel barrierefrei
zu erfolgen hat. Tatséchlich hat die Analyse ergeben, dass dies zum grofien
Teil auch umgesetzt ist.

Fur Hamburg kann es als Chance angesehen werden, dass es Plane gibt, die
Schienenanbindung zum Beispiel durch eine U-Bahn-Linie (U5 nach Steils-
hoop) und den Bau einer S-Bahn-Linie in das Viertel Osdorfer Born zu ver-
bessern. Allerdings wird die Schienenanbindung in den Hamburger Stadtquar-
tieren Steilshoop und Osdorfer Born sowie im Falkenhagener Feld in Berlin-
Spandau schon seit langer Zeit verfolgt und die bisher nicht umgesetzten PI&-
ne haben zu einem wahrnehmbaren Vertrauensverlust der Bevélkerung vor
Ort geflhrt, sodass fortlaufende Planungen als leere Versprechung bzw. Uto-
pie eingeschatzt wurden. Die Liicken in der SchnellbahnerschlieBung wurden
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als Schwache der Erreichbarkeit identifiziert und die fehlenden Schienenan-
bindungen als eine Form der Exklusion wahrgenommen. Das Immer-Wieder-
Verschieben bzw. das Nicht-Schaffen einer Schienenanbindung hat bei den
Anwohner:innen zu einer Gleichgultigkeit bzw. einem Fatalismus gegenuber
Verkehrsplanungen allgemein gefuhrt. Dabei besteht in der Qualitatssteigerung
des OPNV durch eine Schienenanbindung eine weitere Chance, um gleichwer-
tige Wohn- bzw. Lebensverhaltnisse zu schaffen.

Die Qualitatssteigerung des gesamten OPNV-Netzes konnte zudem auch eine
Madglichkeit darstellen, Mietsteigerungen entgegenzuwirken, indem der Be-
reich lebenswerter stadtischer Rdume ausgeweitet wird. Andererseits stellt ei-
ne Schienenanbindung ein Risiko der Steigerung von Immobilien- und Bo-
denpreisen dar, die zu einer Verdrdngung einkommensarmer Menschen fiih-
ren kann. Dies kann nur flankierend mit den Instrumenten der Mietpreisde-
ckelung und der Reform des Bodenrechts verhindert werden. Die Bemiihun-
gen des Landes Berlin, einen Mietendeckel einzufiihren, sind ein politisches
Signal, das als Potenzial angesehen werden kann. Trotz der Zurlickweisung
durch das Bundesverfassungsgericht im Jahr 2021 stellt die Initiative des Lan-
des Berlin einen Orientierungspunkt flr die Etablierung des Instruments des
Mietendeckels dar. Das aktuelle Baurecht ermdglicht den Kommunen nicht,
bei Neubauprojekten einen verpflichtenden Anteil von Preis- und bedingungs-
gebundenen Wohnungen vorzugeben. Eine Anpassung des Baurechts stellt ein
Potenzial dar, um dem aktuellen Trend der Segregation entgegenzuwirken.

Die qualitativen Interviews haben gezeigt, dass die fachérztliche Versorgung
im Wohnumfeld eher negativ eingeschétzt wurde. Fast alle Befragten, die spe-
zieller Therapien bzw. fachérztlicher Versorgung bedurften, mussten ihr unmit-
telbares Wohnumfeld verlassen, um entsprechend behandelt zu werden. Dies
betrifft auch die Erreichbarkeit von sozialen Kontakten: Enge Verwandte, Be-
kannte, und Freunde leben nicht nur im unmittelbaren Wohnumfeld, sondern
im gesamten Stadtraum verteilt. Wurde die Haltestellen-Erreichbarkeit als gut
eingeschatzt, ergaben die qualitativen Interviews dennoch eine negative sub-
jektive Wahrnehmung der Bedien-Haufigkeit des OPNV in den untersuchten
Randbezirken. Als ein mogliches Potenzial kann angesehen werden, dass ein
Bevolkerungsschliissel zur Bestimmung der Taktdichten innerhalb des Nah-
verkehrsplans eingebaut wird. In den Nahverkehrsplan Berlins flieRen Daten
zur Bevolkerungsprognose ein, die auf der Grundlage von Zahlen des Ein-
wohnermelderegisters berechnet werden. Diese bieten eine kleinrdumige Ab-
bildung der Einwohner:innenzahl Berlins (NVP 2016, S. 35). Anhand der Ein-
wohner:innenzahl kann ermittelt werden, in welchen Bereichen eine hdhere
Taktdichte des OPNV erforderlich ist. Im Nahverkehrsplan Berlins wird ausge-
wertet, wie viele Fahrten pro 1.000 Einwohner:innen stattfinden. Hier werden
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Defizite in einigen Gebieten sowohl innerhalb als auch auBerhalb des S-Bahn-
Rings deutlich (NVP 2016, S. 46).

Der Bevolkerungsschliissel kann als Tool genutzt werden, die Taktdichte klein-
rdumig anzupassen.

Die Erhéhung von Taktdichten bedeutet zusatzliches Personal einzustellen und
somit eine Erhéhung der Kosten fiir die OPNV-Unternehmen, die sich auf die
Fahrpreise auswirken kdnnen. Dies kann eine Barriere bzw. ein Risiko darstel-
len, eine entsprechende Strategie bzw. Manahme aufzusetzen. Durch Perso-
nalmangel im o6ffentlichen Nahverkehr kann die Umsetzung einer Takterho-
hung erschwert werden. Die Gewerkschaft Ver.di (2020) (tvn2020.de) berich-
tet, dass die Zahl der Beschéftigten im Vergleich zu 1998 im Bundesdurch-
schnitt um 18 Prozent gesunken ist, wahrend die Anzahl der Fahrgaste deut-
lich angestiegen ist. Im September 2020 streikten Mitarbeiter:innen des OPNV
bundesweit und forderten einen einheitlichen Tarifvertrag und attraktivere Ar-
beitsbedingungen, z. B. in Form von Entlastungen durch mehr Personal.

Die Erreichbarkeit von kulturellen Einrichtungen (z. B. Bibliotheken) im un-
mittelbaren Wohnumfeld wurde in den Interviews nicht thematisiert bzw.
konnte von den Befragten nicht eingeschétzt werden. Diese Einrichtungen
wurden auch selten genutzt. Diejenigen, die das Bedurfnis hatten, kulturelle
Einrichtungen oder Sportstatten (z. B. Schwimmbaéder) zu nutzen, empfanden
die Qualitat der Einrichtungen in ihrer Umgebung als unzureichend. Somit ent-
standen Bedurfnisse, die nur im gesamten Stadtraum realisiert werden konn-
ten.

Wihren die Einkaufsmdglichkeiten des taglichen Bedarfs im unmittelbaren
Wohngebiet als ausreichend eingeschatzt wurden, stellten sich die Einkaufs-
mdoglichkeiten fir Kleidung oder besondere Konsumgdter als problematisch
dar. Hier erschienen Fahrten aus dem unmittelbaren Wohnumfeld heraus in den
gesamten Stadtraum notwendig. In den Randbezirken Steilshoop, Hellersdorf,
Osdorfer Born und im Falkenhagener Feld wurde die Qualitat der vorhandenen
Einkaufszentren bemangelt. Obwohl in den Vierteln jeweils ein Einkaufszen-
trum existiert, empfanden die Anwohner:innen das Angebot als wenig attraktiv
und unzureichend.

Letztedlich haben die Auswertungen des Weiteren ergeben, dass die Fahrrad-
verfugbarkeit unterdurchschnittlich ist und auch hier eine entsprechende Stra-
tegie, die Schwachen reduziert, ansetzen muss.
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Stérken

Schwiéchen

Mindestgrenze der ErschlieBung durch
Haltestellen von Bus und StraRenbahn: in allen

Untersuchungsgebieten erfiillt

Tarif-Erreichbarkeit Kurzstrecke in den dicht

besiedelten Untersuchungsgebieten i. d. R. gut

Hamburg: GroRe Liicken in der Schnellbahn-
ErschlieBung; Vertrauensverlust durch nicht
ausgefiihrte Plane einer Schienenanbindung
sowie wahrgenommene und auch zum

Ausdruck kommende Exklusion

Subjektive Einschatzung der Erreichbarkeit von
facharztlicher Versorgung im Wohnumfeld

eher negativ

PBefG schreibt einen barrierefreien Zugang zu
allen Haltestellen und Verkehrsmitteln vor
(PBefG §8 Abs. 3), dies ist zum groRen Teil

umgesetzt

Subjektive Einschétzung der Erreichbarkeit von
Apotheken, allgemeinmedizinischer

Versorgung und Notversorgung: gut

Einkaufsmoglichkeiten des taglichen Bedarfs
flir alle befragten Personen nahmobil

erreichbar, werden als gut eingeschatzt

Subjektive Einschatzung der Erreichbarkeit von
kulturellen Einrichtungen, z.B. Bibliotheken, im
unmittelbaren Wohnumfeld

kann von den befragten Personen
Uberwiegend nicht eingeschatzt werden,

werden zumeist nicht genutzt

Fahrten auBRerhalb des unmittelbaren
Wohnumfelds notwendig flr die

Erreichbarkeit von Sozialkontakten

In Randbezirken Steilshoop, Hellersdorf und
Falkenhagener Feld wird die Qualitat des
Einkaufszentrums und das Angebot
thematisiert: Bei Kleidung und besonderen
Konsumgltern erscheint eine Fahrt aus dem

unmittelbaren Wohnumfeld notwendig
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Subjektive Einschatzung der Erreichbarkeit von | Subjektive Einschdtzung der Bedienhaufigkeit

Haltestellen des OPNV: gut des OPNV vor allem in Randbezirken: negativ

Subjektive Einschdtzung der Erreichbarkeit des | Es existieren mehrere Gebiete, die auf
nachstgelegenen Jobcenters wird als nicht Exklusion hindeuten

problematisch eingeschatzt

Subjektive Wahrnehmung von Granflachen im | Subjektive Wahrnehmung von Grinflachen im
unmittelbaren Wohngebiet: teilweise positiv; unmittelbaren Wohngebiet: teilweise negativ

werden auch genutzt

Die Fahrradverfigbarkeit ist Gberwiegend nicht

gewadhrleistet

Chancen Risiken

Pldne, U-Bahnlinie US nach Steilshoop neu zu | Woméglich fehlende Gelder fir den Ausbau
bauen; Diskussionen zur Schienenanbindung | des OPNV-Netzes, z.B. auch aufgrund der

auch in Osdorfer Born Covid-19-Pandemie
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Eine Moglichkeit Mietsteigerungen

entgegenzuwirken wére die

Qualititssteigerung des gesamten OV-Netzes

Baurecht anpassen, so dass es den Kommunen
ermoglicht wird, bei Neubauprojekten einen
verpflichtenden Anteil von preis- und
belegungsgebundenen Wohnungen dauerhaft

vorzugeben, um Segregation vorzubeugen

Mietendeckel in Berlin als politisches Signal

Vermehrte Nutzung von Homeoffice kann
moglicherweise dazu flihren, dass sich der
weil  mehr

Wohnungsmarkt  entspannt,

Personen auferhalb wohnen

Nahverkehrsplan: Bevolkerungsschliissel zur

Bestimmung der Taktdichte einbauen

Die Erreichbarkeit von Gebieten mit hohem
Anteil an Menschen, die von Armut betroffen
als Faktor im

sind, Nahverkehrsplan

beriicksichtigen

Bereitschaft neue Straenbahnlinien zu bauen
bzw. alte Linien wiederzubeleben; Moglichkeit
verkehrspolitische  und  umweltpolitische
Vorteile der StraBenbahn gegentiber dem Bus

Zu nutzen

Eine Schienenanbindung konnte zu einer
Steigerung von Immobilien- und Bodenpreisen

fihren, was zu Verdrangung fithren kann

Baurecht ermdglicht den Kommunen aktuell

nicht, bei Neubauprojekten einen

verpflichtenden Anteil wvon preis- und

belegungsgebundenen Wohnungen dauerhaft

vorzugeben

Personalmangel kann Umsetzung einer

Takterhohung erschweren

Tabelle 13: Starken, Schwachen, Potenziale und Risiken des Themenfelds Erreichbarkeit
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7.2.2 Schlusselfaktor finanzielle Barrieren

Bei der Bewertung des Schliisselfaktors finanzielle Barriere lieRen sich nur
zwei Stérken identifizieren. Das Sozialticket in Berlin kann aufgrund des Prei-
ses und der moglichen Nutzung des gesamten Stadtraums ohne zeitliche Li-
mitierung als ein Angebot gewertet werden, das von den Nutzer:innen posi-
tiv angenommen wird. Auch unter der Berlicksichtigung der Anforderungen
des Mobilitatsalltags (die Notwendigkeit den gesamten Stadtraum zu nutzen)
wurde dieses Angebot von den Befragten positiv wahrgenommen. In einzel-
nen Interviews wurde das Sozialticket immer noch als zu teuer eingeschatzt.
Abhdangig von der Dimension ,,Stellenwert der Mobilitat“ wurde auf das So-
zialticket verzichtet. Die Preissenkung des Sozialtickets in Berlin auf 27 Euro
im Jahr 2017 wurde positiv bewertet. In den Hamburger Interviews wurde das
Berliner Sozialticket, das preislich unter dem fiir Mobilitat vorgesehenen Be-
darfssatz angeboten wird, als vorbildhaft angesehen. Als Stérke kann immer-
hin flr Hamburg angesehen werden, dass ein MindestmaR an Mobilitat durch
die spezifische Wahl der Fahrkarten noch garantiert wird. Nur im Einzelfall
wurde die Nutzung des Sozialtickets als paternalistisch und diskriminierend
empfunden.

Die empirischen Erhebungen haben aber gezeigt, dass die finanzielle Barrie-
re zu Bewaltigungsstrategien zwingt, die Teilhabe zwangslaufig einschranken.
Das Abwadgen von Mobilitatskosten oder gar der Verzicht auf Fahrten sind da-
her eindeutige Schwachen des Mobilitatsalltags, die nur durch Verteidigungs-
strategien zu bearbeiten sind. In einem Expert:inneninterview wies Heike Sud-
mann (Fachsprecherin fir Stadtentwicklungs-, Wohnungs- und Verkehrspolitik
der Linken in Hamburg) auch auf die Konsequenzen fur Kinder in einkom-
mensarmen Haushalten hin, die durch die eingeschréankte Mobilitat weniger
Chancen haben, die Stadt zu erkunden bzw. Wunschziele zu entwickeln:

» Wwenn Kinder in Hamburg die Elbe nicht kennen, weil ihre Eltern nicht mit der Fa-
milie an die Landungsbrlicke fahren konnen, weil das einfach zu teuer ist, das sind
auch Erlebnisse, aber es geht auch darum, einfach die eigene Stadt zu erFAHREN.
Erfahren im doppelten Wortsinne.” (S26: 08)

Ein grofles Potenzial fur die Legitimation, die Beseitigung der finanziellen
Barrieren zu fordern, wird zum einem im geltenden Berliner Mobilitatsgesetz
gesehen. Darin ist festgehalten, dass allen Personen gesellschaftliche Teilha-
be durch gleichwertige Mobilititsmdglichkeiten garantiert werden soll (81).
In Hamburg wurden ahnliche Ziele formuliert, 2017 beschlossen der Senat
und die Biirgerschaft Hamburgs Handlungsziele! zur Verkehrsentwicklungs-

1 https://www.hamburg.de/contentblob/11221886/3511bd3ab7a5f10b1e8b112b463efef4/dat
a/mobilitaet-in-hamburg-%E2%80%93-die- ziele.pdf
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planung. Darin wird betont, dass gleichwertige Mobilitdtsmdoglichkeiten fir
sozial und 6konomisch benachteiligte Gruppen geschaffen werden sollen. Dies
soll vor allem iiber eine Subventionierung des OPNV-Tarifs geschehen. Es gibt
also inzwischen Gesetze und politische Dokumente, die Handlungsgrundlage
bzw. Verpflichtung sind, um entsprechende MaRnahmen umzusetzen.

Im Bereich der Tarifgestaltung fur die Vergabe von Schiiler:innentickets er-
gibt sich ebenso viel Potenzial, finanzielle Barrieren zu beseitigen. In Ber-
lin sind Schiler:innen-Tickets seit dem Schuljahr 2019/2020 fir alle in Ber-
lin lebenden Schiler:innen kostenlos. Im vorangegangenen Schuljahr war der
Preis bereits um etwa 25 Prozent gesenkt worden. Auch in Hamburg wird ein
kostenloses Schuler:innen-Ticket angestrebt. Dies wurde im Koalitionsvertrag
von 2020 festgelegt. Im Zeitraum der Durchfihrung der Interviews kostete ein
Schuler:innen-Ticket im Tarifbereich AB 42,50 Euro/Monat im Abo und 51,80
Euro ohne Abo. Ab dem Schuljahr 2021/22 wurde der Preis auf 30 Euro im
Monat gesenkt, um schrittweise auf ein kostenloses Ticket hinzufiihren. Ab
wann das Ticket kostenlos angeboten wird, steht noch nicht verbindlich fest.
Als eine Chance kann auch angesehen werden, dass die Regelbedarfsitze im-
mer wieder nach oben korrigiert werden. Das heif3t auch, dass sich der errech-
nete Bedarf fir Mobilitat weiter erhdht. Nach der Erhéhung zum Jahr 2021 lag
der Bedarfssatz bei 39,01 Euro. Jedoch sind diese Ansétze hdchst umstritten,
da sie die realen Kosten fir Mobilitat nicht abdecken. Die durchschnittlichen
Mobilitatskosten der unteren 15 Prozent in der Einkommensverteilung liegen
bei 77 Euro monatlich.?

Somit sind diese Erhéhungen nicht hinreichend und suggerieren falschlicher-
weise, dass mit einer angekiindigten bzw. beschlossenen Erhéhung um ca. vier
bis funf Euro das Problem geltst ware.

2 https://www.zeit.de/2020/32/hartz-iv-satz-anpassung-grundsicherung-existenzminimum/k
omplettansicht
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Schwiachen

Berlin: Sozialticket flir 27 Euro im
Monat als preiswertes und einfach

verstandliches Angebot

Hamburg: Tarifsystem schafft ein
Mindestmal} an Mobilitat

Vielfach wégen die Befragten
zwischen Mobilitatskosten und
anderen Ausgaben ab. Sie stehen
unter einem andauernden Stress,
mit zu wenig Geld ihren Alltag

finanzieren zu missen

Wege werden aus finanziellen

Griunden nicht realisiert.

Fahrtkosten und Kosten vor Ort (z.

B. Eintrittsgelder) spielen eine Rolle

Kosten anderer Bedarfe
Ubersteigen veranschlagte Summen
des Regelsatzes, sodass zu Beginn
des Monats aktiv Geld fiir Mobilitat

zuriickgehalten werden muss

Insbesondere fir Kinder besteht
das Risiko, dass der sozio-
O6konomische Aufstieg an den

Mobilitatskosten scheitert
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Mobilitdtsgesetz Berlin: In §1 des

Mobilitdtsgesetzes wurde ,die

Gewadbhrleistung gleichwertiger
Mobilitatsmaoglichkeiten in  allen
Teilen Berlins” als Ziel formuliert.
,Damit soll fiir alle Personen die
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben

abgesichert werden.”

Formulierte politische Ziele fir

Hamburgs Mobilitat

,Hartz IV“-Regelbedarf fir Verkehr
wurde zum Jahreswechsel 2020/21

auf 39,01 Euro erhéht

Koalitionsvertrag sieht vor, dass das
Schiiler*innenticket stufenweise

verglnstigt wird

als

Sozialticket konnte

paternalistisch diskriminierend

aufgefasst werden

Bedarfssatzerhohungen sind zu
gering und bilden nicht die realen
Kosten ab, die einkommensarmen

Menschen entstehen
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Thema Verkehr wird vermehrt in
Beziehung zu sozialer Gerechtigkeit

gesehen

Tabdlle 14: Sarken, Schwéachen, Potenziale und Risiken des Themenfeldes finanzielle Barrie-
ren

7.2.3 Schlisselfaktor Gestaltung des Tarifsystems

Die SWOT-Analyse sollte nicht nur auf eine hohe Abstraktionsstufe be-
schrankt sein, sondern auf verschiedene Teilbereiche, die das Themenfeld be-
stimmen, ausgedehnt werden. Somit war eine Verfeinerung bzw. Detaillierung
der SWOT-Analyse in Subsysteme erforderlich. Diese Verfeinerung bot sich
fiir den Themenbereich des HVV-Tarifsystems an, da dieses Thema in den Er-
hebungen in Hamburg einen prominenten Platz einnahm und sich hier auch
konkrete Empfehlungen an diesem Themenkomplex ableiten lieRen. In der
Ergebnisdarstellung zur subjektiven Wahrnehmung des HVV-Tarifsystems in
Kapitel 4 wurden die Schwéchen bzw. Barrieren schon ausfuhrlich dargestellt
(z. B. lange Wege durch Einplanen von Verspatungen und ohnehin lange Fahr-
zeit bis ins Zentrum, die bei Nutzung von Teilzeit-Monatskarten die Gefahr
des Fahrens ohne glltige Fahrkarte zwischen 16 und 18 Uhr erhoht, fehlende
Transparenz etc.). Bei der negativen Bewertung des HVV-Tarifsystems ist zu
beriicksichtigen, dass befragte Personen den OPNV beziiglich des Komforts
und der Leistungsfahigkeit generell negativ bewerteten. Zu den Bewertungen
wurde daher zusatzlich die Perspektive von Vertreter:innen sozialer Tréger be-
ricksichtigt, die aus den Expert:inneninterviews gewonnen wurde. So wies
Mira Licina vom Tréger einfal GmbH (ein Trager, der Arbeit suchende Men-
schen bedarfsorientiert zu stabilisieren und fiir eine neue Tatigkeit zu qualifi-
zieren versucht, um sie auf den ersten Arbeitsmarkt zu vermitteln) darauf hin,
dass Einschrankungen in der Mobilitat massive Auswirkungen auf ihre eigene
Zusammenarbeit mit den Teilnehmer:innen von MalRnahmen haben:

» Mit der Zeit kollidieren wir hier auch haufig. Gerade auch jetzt durch Corona. Fri-
her konnten wir das ganz gut einteilen, sodass viele um 9 Uhr angefangen haben
oder zum Teil erst um 10 Uhr. Seit Corona miissen wir die in z2wei Schichten kommen
lassen. Das heildt, die kdnnen mit ihrer Fahrkarte gar nicht mehr herkommen, well
die um 8 dann hier sein miissen. Sonst schaffen wir das nicht mit zwei Schichten das
abzudecken. Da haben wir jetzt auch z2wei Teilnehmer, die sagen, dass sie dann gar
nicht mehr kommen. W&il das einfach keinen Snn macht. Die bekommen von uns ja
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eine Aufwandsentschadigung von 1,60€ und wenn die dann nicht mehr mit ihrer Teil-
zeitkarte fahren konnen, sondern eine normale Fahrkarte brauchen, also die ist zwar
reduzert, aber trotzdem noch relativ teuer und im Moment nur noch vier Stunden tag-
lich arbeiten, dann funktioniert das einfach nicht mehr. Da haben wir das jetzt ganz
konkret gespurt, dass das ganz schwierig ist mit dieser zeitlichen Begrenzung.” (L6:
14)

Ein moglicher Anknupfungspunkt fir die Gestaltung eines Sozialtickets fiir
Hamburg wére z. B. ein in Hamburg bereits existierendes Produkt, das
sich an Gefllichtete richtet.® Seit Februar 2016 erhalten registrierte Ge-
flichtete in Hamburger Erstaufnahmeeinrichtungen verbindlich eine HVV-
Mobilitatskarte, mit der sie ohne Sperrzeiten im Bereich Hamburg AB den
OPNV nutzen konnen. Sie kostete zum Zeitpunkt der Studie monatlich 30,34
Euro fur Erwachsene und 15,17 Euro flr Kinder von 6 bis 17 Jahren. Die Kos-
ten wurden nach dem Vorbild des Semestertickets auf Grundlage des Asylbe-
werberleistungsgesetzes (AsylbLG) von den bewilligten Geldleistungen abge-
zogen. Hier sind die Sperrzeiten schon aufgehoben und die monatlichen Kos-
ten liegen zumindest unterhalb des ,,Hartz I\VV*“-Satzes fir Mobilitat. Der finan-
zielle Spielraum wird jedoch durch die Verrechnung mit dem zur Verfligung
stehenden Geldleistungen nicht groliier.

Die detaillierte SWOT-Analyse zum Thema HVV ist interessant, da die Strate-
gien auf einigen Potenzialen aufbauen und sich diese zu Nutze machen kénnen.
Zum einen gibt es erkennbar einen politischen Willen, die zeitlichen Limitie-
rungen der Nutzung von Tickets abzuschaffen. So berichtete Ole Buschhter,
Abgeordneter der SPD Hamburg und Vorsitzender des Verkehrsausschuss der
Stadt, dass die Abschaffung von Sperrzeiten durchaus denkbar sei:

» 30 wie ich das hore, ist das meistnachgefragte Ticket die Teilzeitkarte, weil die den
gunstigsten Preis nach Abzug des Sozialkartenrabatts hervorbringt. Das Manko sind
die Sperrzeiten. Da von Exklusion zu sprechen, finde ich nicht immer so nachvollzeh-
bar, denn ich glaube man kann da auch so planen, dass das passt. Trotzdem haben wir
auch als SPD das Interesse zu einer besseren Lésung zu kommen, die ohne Sperrzeiten
auskomnt. [...] Das, wasunsin der SPD vorschwebt, wareim Prinzip ein Ticket, was
auch mit der Sozialkarte kombiniert werden kann oder wo die Voraussetzung ist, dass
man die Sozialkarte hat, aber dann eben ohne Sperrzeiten auskommt.“ (B10: 38)

Der Wille, das Tarifsystem transparenter zu gestalten wurde auch im Koali-
tionsvertrag von 2020 festgehalten, auch wenn die Ausgestaltung dort noch
nicht prazisiert wurde. Als weiteres Potenzial kann angesehen werden, dass
sich der HVV in seinem Selbstverstandnis aller Voraussicht nach nicht gegen

3 https://www.hvv.de/de/fahrkarten/wochen-monatskarten/mobilitaetskarte-fluechtlinge
https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2016/54856/pdf/mdb_219871_final_final
_hhaktuell_01_2016.pdf
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einen eindeutigen politischen Willen stellen wiirde. Die Organisationsstruk-
tur des OPNV im HVV-Gebiet ist auf Grundlage von drei Ebenen gegliedert.
Der HVV ist dabei fiir die ,,Regie-Ebene* zustandig, die den Anweisungen der
politischen Ebene folgt. Die Gestaltung des Tarifs, der Vertrieb von Fahrkar-
ten und die Planung des OPNV-Angebots gehoren damit zu den Aufgaben-
feldern des HVV. Auf der politischen Ebene liegen die Verantwortung fir die
Finanzierung und die Sicherstellung, dass die Bevdlkerung ausreichend mit
einem Nahverkehrsangebot versorgt ist. Als Regieunternehmen ist der HVV
also dafir zusténdig, die Vorgaben der Politik umzusetzen. Die dritte Ebene
ist die ,,Ersteller-Ebene” und umfasst die Verkehrsunternehmen, die fiir ope-
rative Aufgaben zustandig sind.* Jedoch wird ein von den Verkehrsunterneh-
men wahrgenommener Widerspruch zwischen Gerechtigkeit, Wirtschaftlich-
keit und Einfachheit in den Debatten um die Ausgestaltung der Tarife auch
immer wieder thematisiert. Bei der Tarifgestaltung entsteht ein Spannungsfeld
zwischen verschiedenen Anforderungen an den Tarif (vgl. Dziekan und Zis-
tel 2018, S. 368). Fahrgaste wiinschen sich einerseits ein leicht versténdliches
Tarifsystem. Es sollte also moglichst einfach und unkompliziert gestaltet sein.
Andererseits wird ein gunstiger Preis gewinscht. Die Kosten sollten also mog-
lichst gerecht verteilt und der Leistung entsprechend angepasst sein. Hinzu
kommen finanzielle und wirtschaftliche Aspekte von Seiten der Verkehrsun-
ternehmen, die beachtet werden missen. Bei der Gestaltung eines Tarifs muss
zwischen diesen drei Anforderungsaspekten eine Balance gefunden werden.
Dieses Spannungsfeld thematisierte auch Carsten Senkbeil, HVV-Referent fiir
Tarif und Vertrieb, indem er deutlich machte:

» Wir bewegen uns immer in so einem Anforderungsdreieck. Grob gesprochen soll es
einfach, gerecht und wirtschaftlich sein. Das ist so ein Drei-Ziele-Pol, den kann man
nie erreichen. WWenn wir es ganz einfach machen, erreichen wir keine Gerechtigkeit
mehr. Das einfachste Modell wére, dass eine Einzelkarte immer 3 oder 4 Euro kos-
tet, aber das ware fir Leute, die kurze Strecken fahren nicht immer gerecht und fur
die, die lange Strecken fahren auch nicht, weil die dann keine Leistungsgerechtigkeit
haben. Also die fahren eine lange Strecke, zahlen aber sehr wenig dafur. Also diese
Anforderungen haben wir immer und kénnen sie nie wirklich erfullen.” (S24: 10)

Diese Abwagungen wurden also auch als ein Risiko wahrgenommen und somit
wird die Chance der politischen Vereinbarung im Rahmen einer Koalitionsver-
einbarung wieder in Frage gestellt. Die alleinige Berufung bzw. das Vertrauen
auf ein politisches Dokument scheint daher nicht tragfahig fiir das Ziel, das Ta-
rifsystem des HVV transparenter zu gestalten. So nahm z. B. Ole Buschhiiter
die Uberlegungen zum Wiederspruch von Wirtschaftlichkeit und Gerechtigkeit
auf:

4 https://www.hvv.de/de/ueber-uns/der-hvv/uebersicht
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» Daswollen wir und trotzdem stehen wir davor zu sagen, wenn wir es einfacher ma-
chen, wird esan vielen Sellen auch ungerechter. Das komplizierte Tarifsystemist auch
Ausfluss des Versuchs, es moglichst gerecht zu machen. Das beides steht im Kontrast.
Das macht es nicht einfach mal eben zu sagen, dasswir es einfach einfacher machen,
ohne dass dann auch sémtliche Einnahmen wegbrechen. Das ware natiirlich auch im-
mer ein Problem.” (B16: 32)

Zum Schluss sei an dieser Stelle noch auf zwei Potenziale hingewiesen, die
auf die Verbesserung des Mdglichkeitsraums unter den Bedingungen des ge-
genwaértigen HVV-Tarifsystems abzielen. So kristallisierte sich durch Typen-
bildung der qualitativen Interviews ein Personenkreis heraus, der iber ein fun-
diertes Wissen Uber das HVV-Tarifsystem verfiigte und dieses routiniert nutzte.
Diese Gruppe hat sicherlich das Potenzial dieses Wissen innerhalb einer so-
zialen Infrastruktur weiter zu vermitteln. Auch zeigte sich eine grofie Bereit-
schaft seitens des HVV, zielgruppenspezifische Informationen zu vermitteln.
Hier kann der HVV schon auf Erfahrungen aufbauen, auch wenn diese Inter-
ventionen sich bisher auf andere Zielgruppen konzentriert haben. So berichtete
Carsten Senkbeil vom HVV:

» WIr machen durchaus so etwas im Seniorenbereich, dass wir da Beratung und Un-
terstlitzung anbieten, das machen die Unternehmen und Ublicherweise ist das so, dass
wir solche Kundeninformationen sehr gerne unterstiitzen. Aber das misste man im
Detail gucken, wo das moglich ist und dann missen auch Ressourcen dafiir da sein.
Das héangt immer ein bisschen davon ab, wie man das dann sortiert. Solange die Be-
ratung von der Beratungsstelle gemacht werden und wir vielleicht mit Informationen
unterstiitzen kénnen, ist das normalerweise kein Problem.” (S21: 45)
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Schwichen

Tarifsystem schafft ein MindestmaR an Kosten fiir Vollzeit-Monatskarten liegen trotz
Mobilitat Sozialkartenrabatt (iber dem Regelbedarf

Kosten fiir Teilzeit-Monatskarten liegen im
Regelbedarf, die Sperrzeiten stellen die
Betroffenen jedoch vor Probleme in der
Organisation

Tarifsystem wird von den befragten Personen

sehr negativ eingeschatzt

Zonengrenzen folgen keiner logischen, fir
Laien nachvollziehbaren Systematik

Zonenbegrenzte Monatskarte: Nutzung
schrankt raumlich stark ein, je nach Zuschnitt
der Zonen konnen befragte Personen z. B, nur

in ihrem Stadtteil fahren
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Kosten fiir Schiller*innenticket stellen

finanzielle Zusatzbelastung dar

Das als Starke formulierte Wissen iber den
lokalen Nahverkehr resultiert daraus, dass die
‘eingehend mit dem Tarifsystem
auseinandersetzen, was eine zusitzliche
Herausforderung ist
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Chancen

Risiken

Sozialticket in Berlin als Vorbild fur ein
preiswertes und verstandliches Angebot fiir die
Zielgruppe

Etablierte Sicht: Wirtschaftlichkeit,
Gerechtigkeit und Einfachheit stehen im

Widerspruch zueinander

Politischer Wille, die Sperrzeiten aufzuheben

Ziel im aktuellen Koalitionsvertrag in Hamburg:
das Tarifsystem transparenter gestalten

HVV vertritt die Position, die Vorgaben der

Politik umzusetzen

»HVV-Mobilitatskarte” fiir Asylbewerber®*innen
als Vorbild? Verrechnung der HVV-Karte direkt
mit dem Regelbedarf

Proaktives Vorgehen des HVV, um
Informationen zu verbreiten
Koalitionsvertrag  sieht wvor, dass das

Schiler*innenticket stufenweise verginstigt
wird

Viele Befragte verfiigen iiber ein ausgeprigtes

Wissen tber den lokalen Nahverkehr

Aufgrund von mangelnden Ressourcen konnen
Vorgaben der Politik nicht immer umgesetzt

werden

Unverstandnis und Konkurrenzdenken anderer
Biirger*innen, dass das OV-Ticket fiir Personen,
die ,Hartz IV” beziehen, inklusive ware

Tabelle 15: Starken, Schwéchen, Potenziale und Risiken des Themenfeldes HVV-Tarifsystem

254



7.2 Ergebnisse der SWOT-Analyse

7.2.4 Schlisselfaktor personliche Barrieren

Wie in der Darstellung der Auswertungen der qualitativen Interviews beschrie-
ben sind psychische und kérperliche Einschrankungen mitbestimmend fiir Ein-
schrankungen im Mobilitatsalltag. Starken lassen sich fir diesen Schlussel-
faktor kaum benennen. Psychische Einschrankungen kénnen sich negativ auf
Mobilitatsmoglichkeiten auswirken und diese stark einschréanken. Da einkom-
mensarmen Menschen weniger alternative Verkehrsmittel zur Verfigung ste-
hen, sind diese hiervon besonders betroffen. Wenn es ihnen z. B. aus psychi-
schen Griinden nicht moglich ist, den OPNV oder das Fahrrad zu nutzen, kon-
nen Sie auf keine Alternativen zuriickgreifen. Dies kann dazu fiihren, dass sie
eher auf Wege verzichten missen. Dass die Erreichbarkeit der gesundheitli-
chen Grundversorgung und Einkaufsmaéglichkeiten von Lebensmittel, Hygie-
neartikeln etc. vor Ort in allen untersuchten Wohngegenden gegeben war, ist
das einzige stabilisierende Element fir Menschen, die besonders unter per-
sonlichen Einschrankungen leiden. Fehlende sichere Fahrradinfrastruktur und
die Uberfiillung von Verkehrsmitteln sind hingegen destabilisierende Elemen-
te, die personliche Barrieren verstarken. Der Schlusselfaktor der personlichen
Barrieren ist gepragt durch eine Fille von Belastungen, die von gesundheitli-
chen bis hin zu psychischen Einschrankungen reichen. Fir eine Strategieent-
wicklung zu diesem Themenkomplex gibt es aber dennoch einen Hoffnungs-
schimmer, den wir in den Chancen der existierenden sozialen Infrastruktur se-
hen.®

Das Thema Mobilitdt und Armut ist den Personen, die in Nachbarschaftshei-
men, Quartiersmanagements, sozialen Beratungsstellen etc. arbeiten, préasent.
Es ist durchaus gewunscht und die Bereitschaft ist groB, in solchen Settings
Mobilitatsprojekte zu entwickeln, die einerseits die nahmobile Gestaltung der
Wohnquartiere und die Ausbildung von Mobilitdtskompetenzen (Fahrradlern-
kurs) zum Ziel haben. Diese Erkenntnisse ergaben sich aus einer Vielzahl von
Gesprdchen und Expert:inneninterviews mit Akteur:innen der sozialen Infra-
struktur und des Quartiermanagements. Tatséchlich gibt es schon Projekte, die
mit diesen Anspriichen umgesetzt werden und wurden. In einem Blogbeitrag
des Forschungsprojektes haben wir beispielsweise den Berliner Verein #BI-
KEYGEES e.V. vorgestellt, der Berliner:innen mit Migrationsgeschichte hilft,
durch Radfahrtrainings mobiler zu werden — und damit die Voraussetzung fir
Teilhabe am gesellschaftlichen und kulturellen Leben schafft. Mittlerweile ist
der Verein Mitglied des Paritatischen Wohlfahrtsverbands und hat sich in Ber-
lin zu einer Anlaufstelle flr Frauen etabliert. Jedoch sind diese Potenziale aus

5 https://mobileinclusion.projects.tu-berlin.de/mi/wenn-das-fahrrad-moeglichkeitsraeume-
eroeffnet-der-verein-bikeygees-e-v/
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zwei Grunden sehr fragil, da die Projekte zumeist nicht in der Regelfinanzie-
rung sind. Wenn also die finanzielle Férderung eingestellt wird, fallt auch das
Projekt weg. Mit dem Wegfall von Finanzierung sind die Projektbetreuer:innen
gezwungen sich einen anderen Tréger, ein anderes Projekt zu suchen. Schlech-
te Bezahlung bei freien Trégern und die zu betreuenden hohen Fallzahlen in der
sozialen Beratung fuhren ebenso zu einer hohen Fluktuation. Diese Erfahrun-
gen machten wir auch unmittelbar im Forschungsprojekt durch die permanente
Feldarbeit und den Austausch mit Mitarbeiter:innen sozialer Trager, die (iber
zwei Jahre begleitet wurden. Bei funf Tragern wechselten in diesem Zeitraum
die Ansprechpartner:innen fir die Begleitung des Projektes Mobilelnclusion.
Zwar brach in keinem Fall der Kontakt zu einem Trager ab, aber eine Einbin-
dung der neuen Kontaktpersonen musste kommunikativ wieder neu aufgebaut
werden. Die Fluktuation in diesem Arbeitsbereich stellt also auf jeden Fall ein
Risiko dar, um erfolgreiche MaRnahmen umzusetzen.

Ein wichtiges Potenzial stellen des Weiteren Multiplikator:systeme dar. Mul-
tiplikator:systeme werden beispielsweise im Sozial-, Bildungs- und Gesund-
heitsbereich eingesetzt. Multiplikator:innen werden zu verschiedensten The-
men ausgebildet und geben dann ihr erworbenes Fachwissen an ihre Kol-
leg:innen oder an Mitbewohner:innen in ihren Wohnquartieren weiter. Wie
schon in Kapitel 4 beschrieben, wurde das Projekt Stadtteilmiitter im Bezirk
Berlin-Neukolln flr die Gewinnung von Interviewpartner:innen einbezogen.
In den Peer-Gruppen-Konzepten sehen die Vertreter:innen der sozialen In-
frastruktur das meiste Potenzial. So sah die Sozialarbeiterin Mira Licina aus
Hamburg-Wilhelmsburg in der Vorstellung der Mobilitatstypen einen wich-
tigen Ausgangspunkt fur die Identifikation von Personen, die fiir ein Peer-
Group-Konzept fir den Themenbereich Mobilitdtsarmut am besten geeignet
waren:

» Was eher funktioniert ist, wenn die Koll egen das untereinander machen. Dasist noch-
mal etwas anderes, als wenn ich als Anleiterin das vorschlage. Da ist es glaube ich
besser, wenn ein Kollege, der auch zum Team gehort, sagt, ich habe das gerade ge-
nutzt und bin mit dem HVV-Ticket bis nach Cuxhaven gefahren. Und war da im Watt.
Und erzahlt das dann. Das ist glaube ich besser. Das machen wir dann &fter in der
Morgenrunde, da ist es eher so, dass die Leute dann sagen, dasist ja interessant und
nachfragen, wie eswar im Zug und ob er die Maske tragen musste oder so etwas. Ich
glaube, dasist besser, als wenn es so von oben herab wirkt, den Leuten so Vorschlage
und Tipps gibt. [...] Sondern dann eher zu gucken, dass diese Erlebnishungrigen, die
dann noch Lust haben, aber sozusagen in dieser Gruppe ein Stiick Multiplikatoren
sind und da etwas promoten konnen. Oder auch mal einen Kollegen einfach mitneh-
men. Da entstehen ja auch Beziehungen am Arbeitsplatz, wo man dann vielleicht sagt,
komm doch mal mit.“ (L25: 48)
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Starken

Schwiéchen

Die meisten Befragten sahen die
Erreichbarkeit der drtlichen Infrastruktur nicht
als Problem, sodass Wege mit OPNV oder
Fahrrad nicht zwingend nétig sind

In urbanen Gebieten mit niedriger Kaufkraft
finden weniger OPNV-Abfahrten pro Kopf
statt, was von Betroffenen als Uberfiillung der
Verkehrsmittel geduRert wird, die sie teilweise
als bedrohlich und abstoRend bewerte

Psychische Einschrankungen stellen eine
personliche Barriere dar, die Mobilitat
behindem kann

Traumatische Erlebnisse kdnnen zum Riickzug
aus der Gesellschaft und zu eingeschrankter
Mobilitat fiihren

Korperliche Einschrinkungen stellen eine
personliche Barriere dar, die z. B. die

Fahrradnutzung unméglich machen

Covid-19: Arme Menschen sind statistisch
haufiger betroffen bzw. Teil einer
Risikogruppe. Es besteht das Risiko der
zusatzlichen Exklusion aus Angst, sich im

Nahverkehr anzustecken

Unsichere bis nicht vorhandene
Fahrradinfrastruktur verhindert die Nutzung
des Verkehrsmittels Fahrrad
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Chancen Risiken

Die soziale Infrastruktur hat das Thema | Fluktuation des Personals innerhalb der
Mobilitdt im Blick. Daran ankniipfend lassen | sozialen Infrastruktur

sich z. B. Projekte planen

Projekte, auf die man sich beziehen kann, gibt | Finanzielle Ausstattung ist oft nicht gegeben,
es oder hat es in der Vergangenheit gegeben (z. | duBert sich in kurzer Laufzeit von Projekten

B. #BIKEYGEES)

Multiplikatorensysteme  nutzen (z. B.
Stadtteilmiitter) Erfahrung, dass Vorschlage
von gleichgestellten Menschen (Kolleg*innen,
andere Menschen in ,Hartz IV“-Bezug) eher
angenommen werden als Vorschlage, die von

beratender Seite kommen

Tabelle 16: Sérken, Schwachen, Potenziale und Risiken des Themenfeldes personliche Barrie-
ren

7.2.5 Schlusselfaktor subjektiv wahrgenommener Mdéglichkeitsraum

Die Bewertung des Schluisselfaktors des subjektiv wahrgenommenen Maoglich-
keitsraums weist jeweils Starken und Schwéchen aus, die abhdngig von den
Mobilitatstypen sind. So besitzen Personen mit einem groRRen sozialen Netz-
werk, vielfaltigen und fundierten Mobilitdtskompetenzen und besonderen Indi-
vidualbedirfnissen (z. B. Hobbys etc.) Ressourcen, die es ihnen ermdglichen,
ihren Mobilitatsalltag trotz eingeschrénkter finanzieller Méglichkeiten besser
zu bewdltigen. Bei Personen mit einem kleinen sozialen Netzwerk, geringen
Mobilitdtskompetenzen und einem Aktionsraum, der sich am Wohnumfeld ori-
entiert, ist der Mobilitatsalltag dagegen eingeschréankter. Von der grof3en Mehr-
heit der Befragten wurden normative Grundhaltungen (wie etwa ein Umwelt-
bewusstsein) nicht formuliert. Diese sind somit eher nicht bestimmend fir die
beobachtbaren Mobilitatspraktiken. In den wenigen Fallen, in denen eine be-
wusste okologische Einstellung betont wurde, liel? sich diese auch in der be-
wussten Entscheidung fiir die Fahrradnutzung bzw. die Nutzung des OPNV
beobachten.
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Auf die Potenziale der Jobcenter, der sozialen Trager etc. als Orte von MaB-
nahmen, die dem Beféhigungsansatz folgen, wurde an anderer Stelle bereits
eingegangen. Damit diese Potenziale genutzt werden kdnnen, gilt es mogli-
che Risiken zu beachten. Die Gewahrleistung einer dauerhaften Etablierung
unterstiitzender Programme ist ohne eine bestdndige Finanzierung und eine
personelle Kontinuitat, die kommunikativ vertrauensvoll Vorurteile und Angs-
te abbaut, nicht denkbar. Obwohl das Setting von Nachbarschaftsheimen und
Sozialberatungen fir die individuelle Ansprache innerhalb von Wiedereinglie-
derungsmafinahmen ideal ist, um in einem personlichen Gespréach Informatio-
nen und Motivationen zu einer moglichen Mobilitat zu vermitteln, gilt es zu
beachten, dass es hierzu noch keine konkreten Konzepte der motivierenden
Gesprachsfiihrung gibt, die an das Setting einer individuellen Mobilitatsbera-
tung angepasst sind (vgl. hierzu Daubitz 2023).

Als ei weiteres Potenzial fiir die Erweiterung des Mdglichkeitsraums wurde
die Bereitschaft von Wohnungsunternehmen mit aufgenommen, neue Mobili-
tatsangebote anzubieten. Dieses Potenzial wurde vor allem von Vertreter:innen
des Quartiermanagements und Kristian Ronneburg, dem Abgeordneten fiir den
Bezirk Marzahn-Hellersdorf der Berliner Linken, benannt. Da die meisten \We-
ge vor der eigenen Haustir beginnen oder enden, ist es sinnvoll, Wohnungsun-
ternehmen groRer Wohnquartiere in die Mobilitatsgestaltung einzubeziehen.
Dies kann geschehen, indem sie Mobilitatsangebote in neue und bestehende
Wohnungsbauprojekte einbinden.

Ein bespielhaftes Projekt, das Wohnungsunternehmen und Kommunen bei sol-
chen Vorhaben unterstitzt, ist das vom VCD initiierte ,,Bundesweite Netzwerk
Wohnen und Mobilitat”. Das Ziel des Projektes ist es, intelligente, umwelt-
und sozialvertragliche Mobilitdtskonzepte an Wohnstandorten zu etablieren
und dazu Akteur:innen der Wohnungswirtschaft, der Kommunen und von
Moabilitatsdienstleistern zusammenzubringen. Auf der Projektwebseite wer-
den Best-Practice-Beispiele vorgestellt und konkrete Mobilitatslésungen vor-
gestellt. Auerdem wird auf Férdermoglichkeiten hingewiesen, Netzwerktref-
fen finden regelmaRig statt und es gibt ein Beratungsangebot. Das Projekt
wird vom Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen
(GdW) begleitet.®

Mobilidtskonzepte in Wohnungsbauprojekte einzubinden, kann auch wesent-
liche Vorteile fir Wohnungsunternehmen mit sich bringen. Alternative Mo-
bilitatsangebote fordern die Attraktivitat des Wohnortes und damit auch die
Lebens- und Raumqualitat. Hinzu kommt, dass der private Pkw-Besitz redu-

& https://www.gdw.de/themen/zukunft-des-wohnens/mobilitaet/, https://www.vcd.org/artike
I/klimafreundlich-mobil-im-wohnquartier/, https://intelligentmobil.de/
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ziert werden kann und damit auch raumgreifende Stellplatze wegfallen kon-

nen.

Starken

Schwachen

Vorstellbare Mobilitat: Wunschziele kbnnen

Uber den Aktionsraum weit hinausgehen

Personen mit starkem sozialem Netzwerk
kénnen Verwandte und Bekannte um Hilfe

bitten

Personen, die iiber mobilitatsbezogene
Fihigkeiten (z. B. Fahrradfahren) und
Kenntnisse (z.B. Nutzung von
Mobilitdtsportalen) verfiigen, fillt es leichter,

viele Wunschziele zu benennen

Personen mit  normativen  Haltungen

(Umweltbewusstsein) sind bewusst nahmobil

unterwegs

Vorstellbare Mobilitdt: Einige sind nicht mehr
in der Lage, Ziele auRerhalb ihres alltéglichen

Aktionsraums zu benennen

Personen ohne soziales Netzwerk sind auf sich

allein gestellt, weniger

Unterstiitzungsmoéglichkeiten, Gefahr der
Vereinsamung, Hang zu emotionsorientierten
Bewaltigungsstrategien

Personen, die (ber keine bzw. geringe
mobilititsbezogene  Fihigkeiten (z.  B.
Fahrradfahren) und Kenntnisse (z. B. Nutzung
von Mobilititsportalen) verfiigen, fillt es

schwerer, viele Wunschziele zu benennen

Verfiigbharkeit von Fahrridern ist eher

unterreprasentiert

Normative Grundhaltungen sind eher die

Ausnahme
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Es gibt eine Gruppe, die ausgeprigte
Individualbediirfnisse haben (z. B. besondere

Hobbys/Freizeitaktivititen)

Chancen

Der Alltag ist bei einigen auf
Grundbediirfnisse reduziert (z. B. Einkaufen,

Essen, Wohnen)

Risiken

Jobcenter nimmt seine Aufgaben nicht mehr
nur auf die Arbeitsvermittlung begrenzt wahr.
Dadurch Potenzial flr ganzheitliche Beratung

bzw. Integration von Mobilitatsberatung

In der Arbeit von sozialen Tragern wird in
individuellen Gespréchen oder aber in
Gruppengesprachen auf Wunschziele bzw.
Moglichkeitsraume aufmerksam gemacht; im

Idealfall wird begleitend nachgefragt

Es gibt inzwischen an vielen Orten das

Angebot der kostenlosen Fahrradwerkstatten

Es gibt im Umfeld von
Wohnungsunternehmen die Moglichkeit neue

Mobilitdtsangebote zu etablieren

lobeenter wird als kein vertrauensvoller
Partner in der Beratung wahrgenommen,

sondern eher als Kontrollinstanz

Es fehlt an Standardisierung

die

einer
motivierender Gesprachsfiihrung fiir

Eroffnung von Wunschzielen und

Moglichkeitsraumen;  eher vom  Zufall

abhangig

Projekte von kostenlosen Fahrradwerkstatten
sind nicht dauerhaft, da diese zumeist nur flr

einen begrenzten Zeitraum finanziert werden

Tabelle 17: Starken, Schwéchen, Potenziale und Risiken des Themenfeldes subjektiv wahrge-

nommener Mdglichkeitsraum

7.3 Ergebnisdarstellung der Strategien und Malinahmenpakete
zur Vermeidung mobilitatsbedingter sozialer Exklusion

Bei der Strategieentwicklung haben wir uns vor allem an den identifizierten
Starken, Schwéchen, Chancen und mdglichen Risiken der Umsetzung orien-
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onsraum und den Mdoglichkeitsraum unterschieden. Ein weiteres Unterschei-
dungsmerkmal lag in ihrem Wirkungsgrad. So konnten generelle MaRnahmen
identifiziert werden, die nicht nur den Mobilitatsalltag einkommensarmer Per-
sonen verbessern sollen, sondern moglichst allen Birger:innen einer Stadt zu-
gutekommen. Des Weiteren konnten zielgruppenspezifische MalRnahmen, die
sich die beobachteten Typologien zu Nutze machen, sowie individuelle Mal3-
nahmen benannt werden. SchlieBlich identifizierten wir ein MalRnahmenpaket,
das speziell auf die Gruppe der Einkommensarmen ausgerichtet ist und akute
Probleme des eingeschrankten Aktionsraum bearbeitet.

Ahnlich der Benennung der Typen, die aus den qualitativen Interviews gewon-
nen wurden, bekamen die entwickelten Strategiepfade bzw. MaRnahmenpake-
te Titel zugewiesen, die den Schwerpunkt des entsprechenden Strategiepfads
pragnant beschreiben sollen. Im Folgenden wird zwischen drei Strategiepfaden
unterschieden:

— Hausanschluss Mobilitat: Maximale Teilhabe ermdglichen

— Empowerment: Individuelle Mobilitdtskompetenz férdern

— Mindeststandard: Sicherung der essenziellen Bedirfnisse

Die Strategiepfade unterscheiden sich in ihrem Wirkungsrad. Das Malk-
nahmenpaket Hausanschluss Mobilitat: Maximale Teilhabe ermdglichen
kommt allen Birger:innen in ihrem Mobilitatsalltag zugute. Es enthalt Inter-
ventionen, die generelle Barrieren fiir alle abbauen. Dazu zéhlen tarifliche In-
terventionen wie z. B. das 365-Euro-Ticket, der Ausbau der Infrastruktur des
OPNV und Anreize zur Fahrradnutzung, inklusive einer flachengerechten Ge-
staltung des StraRenraums als wichtige Bedingung fiir den Radverkehr. Die
Exklusion durch ungerechte Aufteilung des Stralenraums betrifft l&ngst nicht
nur einkommensarme Menschen, jedoch wiirde eine Veranderung der Flachen-
gerechtigkeit einen wesentlichen Zugewinn von Mdglichkeitsrdumen gerade
auch fir diese Gruppe bedeuten. Hierbei ist eine Verkniipfung von Verkehrs-,
Sozial-, Wohnungs-, und Umweltpolitik notwendig, um integrierte Ldsungen
zu finden.

Die generelle Bearbeitung des Themenfeldes Mobilitat stellt auch eine Chance
dar, gesellschaftliche Gruppen in Mobilitats-Werkstétten in ihrem Quartier zu-
sammenzufiihren, um sich Uber eine nahmobile sozialgerechte Gestaltung des
eigenen Wohnumfeldes zu verstéandigen.

Das Manahmenpaket Empowerment: Individuelle Mobilitatskompetenz
fordern ist ein zielgruppenorientiertes Paket, das die verschieden individuel-
len Barrieren, mit denen einkommensarme Menschen héufig konfrontiert sind,
berlicksichtigt. Ziel ist es hierbei, durch die Subventionierung von Mobilitét
in Hohe der realen Mobilitatskosten eine realistische Voraussetzung fiir Mo-
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bilitdt ohne Barrieren herzustellen. Bei dieser Form der Subventionierung der
Mobilitat wird nur gezielt im Rahmen der Bedarfssatze des ALG Il oder in
der Preisgestaltung des Sozialtarifs etwas verandert. Im Gegensatz z. B. zum
365-Euro-Ticket handelt es sich also um eine gezielte finanzielle Férderung
fur eine bestimmte Gruppe. Neben den finanziellen Interventionen soll die
Vermeidung mobilitatsbezogener Exklusion in verkehrspolitische Planungen
integriert werden. Im Vordergrund stehen dazu MalRnahmen, die Mobilitats-
kompetenzen vermitteln und durch Informationen und Motivation Mdoglich-
keitsrdume erdffnen. Die unmittelbare Kompetenzvermittlung setzt am Ab-
bau von Schwdchen an. So kdnnen einkommensarme Personen in Kursen zur
(Wieder-)Nutzung des Fahrrads motiviert werden oder dazu befahigt werden,
dieses selbst instand zu halten. Ein weiteres Beispiel ist die Vermittlung von
Sprachkompetenzen in Sprachkursen am Beispiel der Nutzung eines Fahrkar-
tenautomaten. So wurden z. B. in einem Sprachlehrgang fir Gefliichtete die
Nutzung eines Fahrkartenautomaten praktisch erprobt und dabei gleichzeitig
sprachliche Kompetenzen eingeuibt (z. B. Lesen der Informationen am Au-
tomaten). Wichtig ist es, die MalRnahmen fur die Zielgruppe angemessen zu
gestalten und am Ziel auszurichten, deren Teilhabe zu vergréBRern. Diese Form
von Malnahmen sind standardmafig zu evaluieren.

In diesem Malinahmenpaket kommen die empirischen Erkenntnisse der beob-
achteten Mobilitatstypen besonders zum Tragen. Die Erlebnishungrigen (Ka-
pitel 5.3.2) werden eingeladen, ihr Wissen als Multiplikator:innen mit anderen
Betroffenen zu teilen. Neben der Vermittlung von Mobilitdtskompetenzen stei-
gern die empfohlenen MaRnahmen die Féhigkeit, Probleme selbstbewusst und
proaktiv zu l6sen — und starken somit die Selbstwirksamkeit.

Im Strtegiepfad Mindeststandard: Sicherung der essenziellen Bedirfnisse
werden Interventionen benannt, die garantieren sollen, dass einkommensarme
Menschen ihre Grund- und Sozialbedurfnisse erfillen kdnnen. Als finanzielle
Mindestvoraussetzung liegt die Nutzung des OPNV preislich unterhalb des Re-
gelbedarfs der sozialen Grundsicherung. Die Naherreichbarkeit von Lebens-
mittelldden, Einrichtungen der gesundheitlichen Versorgung und Freizeitorten
ist sichergestellt. Dariiber hinaus gilt das Sozialticket auch fir neue Mobili-
tatsdienstleistungen. Es handelt sich im Vergleich zu den anderen Strategie-
pfaden um eine Strategie, die starke akute Defizite des finanziellen Zugangs
behebt, damit die Realisierung grundlegender Bedirfnisse ermdglicht werden
kann. Mdgliche weitere Interventionen wéren die Aufhebung von zeitlichen
und raumlichen Limitierungen der Nutzung des OPNV.
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7.3.1 Hausanschluss Mobilitat: Maximale Teilhabe erméglichen

In Anlehnung an einen Artikel von Oliver Schwedes und Stephan Daubitz
(2011) zu Erfahrungen und Potenzialen von Erreichbarkeitsplanungen haben
wir das MaRnahmenpaket, das sich generelle Ziele setzt, Hausanschluss Mo-
bilitét genannt. In dem Artikel wird ,,die Etablierung eines Hausanschluss fur
Mobilitdt im Rahmen eines reformulierten Daseinsvorsorgekonzepts* (ebd.,
S. 3) gefordert (ausfuhrlich Schwedes 2021). Dieses Konzept soll eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung und maximale Teilhabe gewéhrleisten.

Das zuerst 2012 in Wien eingefilhrte 365-Euro-Ticket, das die Nutzung des
OPNV im Stadtraum fiir ein Jahr zum Preis von einem Euro pro Tag ermdg-
licht, wére eine MaRnahme, um die finanzielle Barriere zu senken. Inzwischen
wird in vielen Stadten die Einflhrung des 365-Euro-Tickets diskutiert und
punktuell umgesetzt. Fir die Zielgruppen von Auszubildenden und Senioren
werden entsprechende Tarife in einigen Stadten und Regionen bereits ange-
boten. Erwartet wird mit der Einfihrung des 365-Euro-Tickets eine Gewin-
nung von Neukund:innen. Sofern dieses Angebot wie in Wien fiir alle Biir-
ger:innen gélte, wirden Stigmatisierungen durch das Sozialticket entfallen.
Der monatliche Preis des 365-Euro-Tickets, ca. 30 Euro, l&ge unterhalb des
gegenwartig glltigen ,,Hartz 1V*-Regelbedarfs von ca. 40 Euro. Der Regel-
bedarfssatz ware dennoch auf die realen Mobilitatskosten (Berlcksichtigung
der Kosten auRerhalb der OPNV-Nutzung) anzupassen. Aufgrund des steigen-
den Aufwands und des zunehmend begrenzten Spielraums bei der Preisset-
zung von OPNV-Tarifen, sind nach dem Vorbild des Wiener Modells weitere
NutznieRer:innen an der Finanzierung zu beteiligen. In Wien” werden die Ein-
nahmen der Parkraumbewirtschaftung beispielsweise zweckgebunden fir die
Entwicklung des OPNV eingesetzt. Der ehemalige Geschéftsfiihrer (bis 2021)
des Zweckverbands fiir den Nahverkehrsraum Leipzig, Oliver Mietzsch, sieht
in der Nutzerfinanzierung einen vielversprechenden Ansatz zur Finanzierung
des OPNV. Mietzsch betont, dass ,hierfiir eine gesicherte Rechtsgrundlage
fur die Kommunen z. B. in Form der Erweiterung des Anlagenbegriffs um
den OPNV im BauGB, um den Neu- und Ausbau von spurgebundener OSPV-
Infrastruktur anteilig Uber Beitrdge der NutznielRer:innen“ geschaffen werden
sollte (Mietzsch 2021).

Als weiteres Finanzierungsinstrument kénnte eine Arbeitgeberabgabe in Be-
tracht gezogen werden. In Osterreich wird mit der Dienstgeberabgabe in Wien
dieses Finanzierungsinstrument eingesetzt. Auch in Frankreich gibt es mit dem

7 https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/pdf/civity_matters_no2_Das
_beste_Angebot_ist_nicht_der_Preis.pdf
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Taxe Versement de Transport (TVT) eine Arbeitgeberabgabe zur Finanzierung
des OPNV.

Durch die Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (Fahrrad, OPNV),
die nahrdumliche Verteilung von Versorgungsstrukturen, eine Stadt- und
Regionalentwicklung, die kompakten Siedlungsstrukturen mit Nutzungsmi-
schung (z. B. Arbeiten und Wohnen nah beieinander) und eine OPNV-
orientierte Siedlungsentwicklung im Umland von Kernstadten entwickelt, soll
eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung umgesetzt werden. Die
Interventionen zum Ausbau einer nahmobilen Infrastruktur sind dabei wichti-
ge Bausteine flir die Umsetzung dieses Ziels. Hierzu gehort der Ausbau von
Schnellbahnanbindungen, wie sie z. B. fiir den Osdorfer Born, Steilshoop oder
das Falkenhagener Feld bereits in Planung sind, sowie die Bereitstellung einer
sicheren Fahrradinfrastruktur. Ebenso sind Angebote neuer Mobilitatsdienst-
leistungen (Ridepooling, Fahrradmietsysteme etc.) flachendeckend anzubie-
ten. Aber auch bei der Planung neuer Wohngquartiere sind nahmobile Angebote
frihzeitig bereitzustellen. Schnellbahnverbindungen sowie eine hochwertige
Anbindung der Quartiere an das Radwegenetz sollten schon vor dem Einzug
der ersten Bewohner:innen bereitstehen.

Wie im Expertinnen-Interview mit Kerstin Manderscheid deutlich wurde, ist in
Bezug auf soziale Exklusion, durch steigende Mietpreise mit direkter Verdrén-
gungswirkung relevant. Dies betrifft vor allem innenstadtnahe Gebiete. Neben
dem offentlichen Wohnungsbau kann eine Anderung des Baurechts sinnvoll
sein, damit Kommunen verstérkt eingreifen kénnen. Dies kann geschehen, in-
dem es den Kommunen ermdglicht wird, bei Neubauprojekten einen verpflich-
tenden Anteil von preis- und belegungsgebundenen Wohnungen dauerhaft vor-
zugeben. Ebenso gébe es durch Mietendeckel sowie MaRnahmen des Milieu-
schutzes die Mdglichkeit, einer Verdrangung von einkommensarmen Personen
in stadtische Randbezirke entgegen zu wirken.

In der Verkehrsplanung werden die sozialen Aspekte z. B. im Nahverkehrsplan
Berlin bedacht, indem die 34 Quartiersmanagementgebiete bei der OPNV-
Erschlielung beriicksichtigt werden. Auch wenn die ErschlieBung dieser Ge-
biete im Durchschnitt dem allgemeinen Standard entspricht oder diesen sogar
Ubertrifft, gibt es vier Gebiete, die eine schlechte ErschlieRungsqualitét auf-
weisen. Hier muss die Erschliefung deutlich verbessert werden. Geplant ist
zudem, dass zukinftig auch die ,,Gebiete mit besonderem Aufmerksamkeits-
bedarf* des Monitoring Soziale Stadtentwicklung einbezogen werden (NVP
2019, S. 41ff).

Der dulere Zwang, aufgrund des Klimawandels die Mobilitdtswende um-
zusetzen, gibt die Richtung des Planens und Handelns vor. Die Gestaltung
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von Wohnquartieren und Verkehrssystemen muss am Gemeinwohl orientiert
ausgerichtet werden (Schwedes und Daubitz 2011). Akteur:innen sind hier
vor allem politische Entscheidungstrager:innen mit entsprechend klaren Vor-
gaben, die verschiedenen Fachplanungen der Kommunen (Verkehrs-, Stadt-,
Gesundheits-, Sozialplanung etc.) und engagierte Birger:innen vor Ort.

7.3.2 Empowerment: Individuelle Mobilitatskompetenz férdern

Im Vordergrund dieses MalRnahmenpakets steht die Selbstermachtigung (Em-
powerment) jedes und jeder Einzelnen. Durch die Vermittlung von Informa-
tionen und Kompetenzen und die Bereitstellung von neuen Mobilitatsdienst-
leistungen soll der individuelle Mdglichkeitsraum ausgebaut werden. Ziel ist
es, die personlichen Barrieren und Informationsdefizite abzubauen sowie das
selbstverantwortliche Handeln zu stérken. Hierflr gilt es, von mobilitatsbezo-
gener Exklusion Betroffene gezielt anzusprechen. Fir die Umsetzung mdg-
licher MaRnahmen sind vor allem Akteure der sozialen Infrastruktur gefragt
(Nachbarschaftsheime, Sozialberatungen, Sozialarbeiter:innen etc.). Hilfreich
ist das Wissen Uber die Mobilitatstypen, die durch die qualitative Erhebung
gewonnen wurden (Kapitel 5). So benétigen z. B. die Familiaren Profis ganz-
lich andere Hilfestellungen als Personen, die sich aufgrund einer traumatischen
biografischen Erfahrung zuriickgezogen haben. Neben der unterschiedlichen
Ansprache bei der Vermittlung von Mobilitdtskompetenzen ist es wie bereits
erwahnt wichtig, Institutionen zu wahlen, die den Menschen vertraut sind und
Multiplikator:innen einzubinden, denen Vertrauen entgegengebracht wird.

Im Folgenden werden einige MalRnahmen vorgestellt, die diesem Paket zuzu-
ordnen sind:

Wer mobil sein mdchte, muss lber verschiedene Kenntnisse und Erfahrungen
(z. B. Fahrradfahren, OPNV-Tickets kaufen) verfiigen. Um Nahmobilitat zu
fordern, sollte es Menschen ermdglicht werden, einen einfachen und niedrig-
schwelligen Zugang zu solchen Kenntnissen zu erlangen. Dabei spielen insbe-
sondere Unsicherheiten und Angste eine Rolle, die hemmend wirken kénnen.
Nahmobile Angebote wie z. B. Fahrradkurse kénnen dabei helfen, Angste ab-
zubauen.

Der Berliner Verein #BIKEYGEES e. V. bietet beispielsweise ein Radfahrtrai-
ning fur Frauen an. Urspringlich richtete sich das Angebot speziell an gefliich-
tete Frauen, um diese dabei zu unterstiitzen, individuell mobil sein zu kénnen.
Da das Projekt sehr erfolgreich war, stehen die Kurse mittlerweile allen Frauen
und Madchen offen. Neben praktischem Fahrtraining werden auch Verkehrs-
unterricht und Grundlagenkurse zur Radreparatur angeboten.
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In einigen Stadten bietet der ADFC Fahrradkurse speziell fir Erwachsene an.
Die Radfahrschulen sind jedoch nicht tberall vertreten. In Hamburg beispiels-
weise gibt es dieses Angebot nicht, auch in Brandenburg oder Mecklenburg-
Vorpommern existieren bislang keine ADFC-Radfahrschulen. Die Kosten fur
die Kurse unterscheiden sich von Stadt zu Stadt und betragen zwischen et-
wa 95 Euro fir einen Auffrischungs-Kurs und 195 Euro fir einen Kurs tber
zwei Wochenenden, der sich an Anféanger:innen richtet. Damit werden viele
Menschen, die unterhalb der Armutsgrenze leben, von der Teilnahme finanzi-
ell ausgeschlossen. Um sicherzustellen, dass es auch Menschen in Armut er-
mdoglicht wird, notwendige Radfahrkenntnisse zu erlangen, sollten bundesweit
Angebote hierfiir geschaffen werden. Dies kdnnte Uber Initiativen oder Verei-
ne wie die hier beschriebenen geschehen. Die Mdglichkeit einer kostenlosen
oder verglinstigten Teilnahme sollte dabei jedoch gegeben sein.

Auch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel setzt Kenntnisse voraus. Neben
Faktenwissen, etwa zur Lage von Bushaltestellen oder zu den Fahrpreisen,
kénnen weitere Kenntnisse notwendig sein. Wer beispielsweise eine Sehbe-
hinderung hat oder mit einem Rollator unterwegs ist, benétigt besonders viel
Ubung und barrierefreie Zuginge. Die BVG bietet hierfiir in Berlin regelmaRig
Mobilitatstrainings an, bei denen unter anderem das Ein- und Aussteigen in ei-
ner ruhigen Situation geiibt werden kann. Dadurch kénnen Angste abgebaut
und eine routinierte Nutzung der Verkehrsmittel eingetibt werden. Der VBB in
Brandenburg bietet auBerdem einen kostenlosen Begleitservice an. In Koope-
ration mit der Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fiir behinderte Menschen
e.V. bietet auch der HVV in Hamburg Mobilitatstrainings flr Senior:innen und
Menschen mit Behinderung an. Diese kdnnen kostenlos auch einzeln gebucht
werden.

Mobilitatstrainings fur die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel sollten fiir al-
le kostenfrei zuganglich sein. Neben Behinderungen kénnen auch psychische
Einschrankungen die Nutzung erschweren. Um hier Hemmschwellen abzu-
bauen, kdnnen eventuell regelmaRige Ubungen in ruhiger Atmosphére helfen.

Entscheidend fir den Erfolg ist die Vermittlung an fiir einkommensarme Men-
schen zentralen Orten. Kooperationen mit Trégern der sozialen Infrastruktur,
wie Lebensmitteltafeln oder Sozialberatungsstellen, ermdglichen Beratungs-
angebote, die direkt vor Ort Informationen vermitteln. Zudem besteht der Vor-
teil, dass die Trager in der Regel bereits durch andere Hilfsangebote bekannt
sind und ein Vertrauensverhéltnis zur Zielgruppe besteht.

Erfolgsversprechend fiir die zielgruppenspezifische Ansprache erscheinen
Peer-Group-Konzepte. Wie gezeigt identifizierte die Sozialarbeiterin Mira Li-
cina aus Hamburg-Wilhelmsburg im Fachinterview den Typus der Erlebnis-
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hungrigen als mdéglichen Multiplikator, um anderen Betroffenen Mobilitéts-
kompetenzen zu vermitteln.

Multiplikator:innensysteme werden beispielsweise im Sozial-, Bildungs- und
Gesundheitsbereich genutzt. Ein Beispiel hierfur ist das Programm ,,Komm
mit in das gesunde Boot"“, ein Gesundheitsférderungsprogramm flr Kinder im
Kindergarten- und Grundschulalter, das auf einem Peer-to-Peer-Ansatz aufge-
baut ist. Erzieher:innen und Lehrer:innen werden zu Multiplikator:innen aus-
gebildet, die ihr Fachwissen daraufhin in regionalen Fortbildungen an ihre Kol-
leg:innen weitergeben.

Auch der bereits genannte Berliner Verein #BIKEYGEES profitiert von die-
sem Ansatz, indem einige der ehemaligen Teilnehmerinnen ihre neuen Kennt-
nisse direkt weitergeben und selbst als Radfahr-Trainerinnen tétig werden.

Durch inen Peer-to-Peer-Ansatz kénnen niedrigschwellig und unkompliziert
Kenntnisse weitergegeben werden. Multiplikator:innen nehmen dabei eine
wichtige Funktion als verbindendes Element zwischen Fachkréften und der
jeweiligen Zielgruppe ein. Dies wird am Beispiel der Stadtteilmitter beson-
ders deutlich. Das Projekt wurde 2004 in Neukdlln initiiert, um Familienbe-
ratung auf Augenhohe leisten zu kénnen. Migrantische Frauen werden in den
Bereichen Bildung, Erziehung und Gesundheit ausgebildet und geben ihr Wis-
sen bei Hausbesuchen an Familien im Bezirk weiter. Dabei fordern sie gezielt
die Anbindung in bezirkliche Angebote und sind dadurch ein wichtiges Bin-
deglied. Das Projekt war so erfolgreich, dass es stark ausgeweitet wurde und
mittlerweile Uber eine Regelfinanzierung gefordert wird.

Ein weteres erfolgreiches Beispiel ist der Stromspar-Check der Caritas. Hier
werden gezielt einkommensarme Menschen angesprochen, um ihnen eine Be-
ratung zur Reduzierung des Stromverbrauches und der damit verbundenen
Kosten anzubieten. Die Beratung erfolgt durch Langzeitarbeitslose, die von re-
gionalen Energie-Agenturen geschult werden. Ihnen ist die Situation der Men-
schen vertraut und sie kénnen ihnen auf Augenhohe begegnen. Durch die Er-
fahrungen in der Stromberatung konnten zudem im Anschluss an das Projekt
etwa 20 Prozent der Personen eine Arbeitsstelle finden.® Ahnlich wie bei den
Projekten der Stadtteilmitter und der BIKEYGEES hat es sich auBerdem als
hilfreich erwiesen, migrantische Personen in die Beratung einzubinden. Durch
ihre Kultur- und Sprachkenntnisse kénnen sie den Zugang zu weiteren Perso-
nenkreisen erleichtern.

8 https://www.stromspar-check.de/fileadmin/user_upload/Dokumente/Hintergrund/Leitfade
n_Energiesparberatung_2010.pdf

268



7.3 Ergebnisdarstellung der Strategien und MaRnahmenpakete

Trotz der Vorbehalte der befragten Personen gegeniiber den Jobcentern sollte
die Option eines ganzheitlichen Beratungskonzepts an diesem Ort nicht aus-
geschlossen werden. Die Arbeit der Jobcenter sollte tber eine reine Unterstit-
zung bei der Arbeitssuche hinaus reichen. Neben der Arbeitsmarktintegration
kdnnten andere Faktoren in den Vordergrund riicken, die auf Langzeitarbeits-
lose belastend wirken und damit einer erfolgreichen Vermittlung im Wege ste-
hen. Die Einrichtung einer Clearingstelle ist ein Beispiel fir ein umfassende-
res Angebot, das Menschen in ,,Hartz IV*“-Bezug umfassend unterstiitzt. Hier
wird zu Themen wie Schulden, Sucht oder Kinderbetreuung beraten und an
entsprechende Fachstellen vermittelt. In Berlin wurden in mehreren Bezirken
Clearingstellen eingerichtet.

Eine ganzheitliche Gestaltung der Angebote des Jobcenters sollte auch eine
Mobilitatsberatung enthalten. Hierbei kdnnten Kenntnisse und Informationen
weitergegeben werde, die dabei unterstltzen, die eigene Mobilitdt zu orga-
nisieren. Auch eine Zusammenarbeit mit mobilitatsfordernden Projekten ist
denkbar. In Hamburg ist in den Stadtteilen Wandsbek und Eimsbttel eine Ko-
operation mit Fahrrad-Selbsthilfe-Werkstétten entstanden, in denen Personen
im Rahmen von Arbeitsgelegenheiten arbeiten. Neben einer Eingliederung in
den Arbeitsmarkt wird dabei die eigenstdndige Mobilitat gefordert.

Fur die Familidren Profis steht vor allem die Mobilitat der Kinder im Zen-
trum ihres Mobilitatsalltags. Wesentliche Stellschraube, um die Mobilitat zu
erleichtern, sind die Kosten. Wie bereits erwéhnt, ist in Berlin die Nutzung des
Nahverkehrs seit dem Schuljahr 2019/2020 fir alle im Land lebenden Schii-
ler:innen kostenlos. Von den befragten Personen mit Kindern wurde dies als
groRe Erleichterung wahrgenommen.

Auch im Kinder- und Jugendbereich sollten friihzeitig Mobilitatskompetenzen
vermittelt werden. Erfahrungen auferhalb der gewohnten Alltagsstrukturen
konnen einen Beitrag dazu leisten, Méglichkeitsrdume zu erdffnen. Fir Kinder
und Jugendliche kann dies in Form von Ferienreisen, Jugendcamps oder Aus-
landspraktika geschehen. Die gemachten Erlebnisse kénnen ihnen Perspekti-
ven aufzeigen und eine Vorstellung davon geben, welche Aktivitdtsmoglich-
keiten Uber ihren alltaglichen Erfahrungsbereich hinaus bestehen. Auch das
Kennenlernen anderer Orte kann ein positives Erlebnis sein. Um auch Kindern
und Jugendlichen aus finanzschwachen Familien solche Erfahrungen zu er-
maoglichen, missen kostenglinstige oder kostenlose Angebote geschaffen wer-
den. Gerade fur diese Zielgruppe kdnnen Erfahrungen eine wertvolle Ressour-
ce sein, die ihnen in ihrem Alltag nicht zugéanglich sind.

Konkrete Beispiele hat das Projekt Mobilelnclusion wéhrend der Organisati-
on des Feldzugangs kennengelernt. Der Berliner Verein KIDS und CO bei-
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spielsweise fordert Kinder und Jugendliche mit verschiedenen Bildungs- und
Freizeitangeboten. So wird etwa ein Auslandspraktikum finanziert, das zudem
intensiv betreut wird. Dem Praktikum geht eine Vorbereitungsphase voraus
und die Praktikant:innen werden im Anschluss weiter begleitet. Sie erhalten
Unterstiitzung beim Schreiben von Bewerbungen und der Kommunikation mit
Amtern und Behorden.

Einen kirzeren Aufenthalt innerhalb Deutschlands bietet das Projekt ,,Modell
morgen® in Form von Feriencamps an. Das Ziel ist es, jungen Menschen bei
der Berufsorientierung zu helfen, indem Berufsbilder aus verschiedenen The-
menbereichen vorgestellt und mit Nachhaltigkeit in Verbindung gesetzt wer-
den. Das Projekt wird durch das Bundesumweltministerium und den Euro-
paischen Sozialfonds gefordert und bietet die Feriencamps kostenlos an. Sie
finden in Berlin statt, teilnehmen kdnnen aber auch junge Erwachsene aus Nie-
dersachsen und Hamburg.

Weitere Moglichkeiten bietet das EU-Programm des Européischen Solidari-
tatskorps. Teil des Programms sind Freiwilligendienste im EU-Ausland, die bis
zu einem Jahr dauern kénnen und finanziert werden. Personen, die geringere
Teilhabemdglichkeiten haben, etwa aus wirtschaftlichen oder sozialen Griin-
den, sollen priorisiert gefordert werden. Zudem kénnen sie Unterstiitzung in
Form von verstérktem Mentoring erhalten.

Eine Evaluation des Programms zeigt jedoch, dass sich nur weniger als 20
Prozent der Teilnehmer:innen der Gruppe der Benachteiligten zugehérig fiih-
len und sie grofitenteils aus Familien kommen, in denen die Eltern tber einen
Hochschulabschluss verfligen (Studie EU-Kommission 2017, S. 61). Ein Pro-
gramm, das gezielt Kinder und Jugendliche aus benachteiligten Familien an-
spricht, kénnte passender auf diese Zielgruppe zugeschnitten werden und Kin-
dern mit geringeren Ressourcen individuelle Zugange ermdglichen.

Die ldee, durch positive Erlebnisse in einem neuen Umfeld Perspektiven und
Madglichkeitsraume zu ertffnen, lasst sich in andere Altersgruppen Ubertragen.
Beispielsweise konnten Mobilitatserfahrungen im Rahmen von MaRnahmen
zur Aktivierung und Eingliederung (MAE) organisiert werden. Positive Erfah-
rungen kénnten in die eigenen sozialen Netzwerke hineingetragen werden und
die Teilnehmer:innen somit auch hier wieder als Multiplikator:innen wirken.

Eine Kopplung des Sozialtickets mit kostenlosem bzw. ermaRigtem Eintritt
von Kultur-, Freizeit- und Sportveranstaltungen ist eine Manahme, um Men-
schen in Armut die Teilhabe zu ermdglichen. Sie kann die finanzielle Barriere,
die Menschen von der Freizeitgestaltung abhalt, beseitigen. Vorbildlich ist der
,.berlinpass”, der nicht nur den Erwerb eines Sozialtickets beinhaltet, sondern
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dartiber hinaus zahlreiche \erglinstigungen fir den Kultur-, Bildungs-, und
Freizeitbereich ermdglicht. Auch in anderen Stadten gibt es ahnliche Model-
le. So erhalten in Hannover Personen mit einem Sozialticket ermé&Rigten Ein-
tritt in den Zoo. Inhaber:innen des ,,Dresden-Passes* profitieren nicht nur von
ErméRigungen in kulturellen Einrichtungen, sondern erhalten bei Bedarf eine
kostenlose Mietrechtsberatung. Die Verknipfung des Sozialtickets mit ande-
ren Angeboten kann somit nicht nur einen besseren Zugang zu sozialer Teilha-
be beférdern, sondern auch ein niedrigschwelliges Angebot fiir andere Unter-
stiitzungsformen darstellen. Da kein weiterer Antrag fur die Berechtigung der
zusétzlichen Angebote erforderlich ist und dieselbe Karte als Nachweis dient,
kénnen diese MaRRnahmen besonders unkompliziert genutzt werden.

Dass neue Mobilitatsdienstleistungen auch erfolgreich von einkommensarmen
Menschen genutzt werden, hat das Beispiel ioki im Osdorfer Born gezeigt. Ent-
scheidend war hier eine Kommunikation, die vom Verkehrsunternehmen, dem
Quartiersmanagement und Trégern der sozialen Infrastruktur getragen wurde.
Als weitere Akteure sollten bei der Bereitstellung neuer Mobilitatsdienstleis-
tungen zukinftig verstarkt Wohnungsunternehmen mit eingebunden werden,
etwa bei der Bereitstellung neuer Mobilitdtsmdglichkeiten z. B. in Form von
Mobilitatsstationen. In Hamburg wird dieses Thema bereits von der stadtischen
Wohnungsbaugesellschaft SAGA aufgegriffen (Nobis 2021).

Informationen zur Einrichtung von Mobilitatsstationen fir Wohnungsunter-
nehmen stellt der Verkehrsclub Deutschland in einem Handlungsleitfaden® zur
Verfugung. Férdermdglichkeiten existieren bislang aber nur begrenzt. Einzelne
Bestandteile von Mobilitatsstationen kdnnen tiber Fordermittel fur Elektromo-
bilitat finanziert werden. Kommunale Wohnungsunternehmen kénnen tber das
bundesweite Forderprogramm ,,Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekte
im kommunalen Umfeld“*® Zuschiisse bei der Errichtung von Mobilitatssta-
tionen erhalten. Um die Ansiedlung neuer Mobilitatsdienstleistungen zu for-
dern, sollten weitere Anreize fir Wohnungsunternehmen geschaffen werden,
beispielsweise in Form von vielféltigeren Férderprogrammen. Hierbei sollten
nicht nur kommunale Wohnungsunternehmen im Fokus stehen.

Manche der beschriebenen Typen mobilitatsbezogener Exklusion (vgl. Kapitel
5.3) haben das Beddrfnis, in ihrem Mobilitatsalltag auf ein Auto zuriickgreifen
zu koénnen. Da der Unterhalt eines Fahrzeugs zu teuer wére, konnte Carsha-
ring eine Mdoglichkeit sein, dies zu ermdglichen. Sozialtarife bei Carsharing-
Anbietern sind bislang nur vereinzelt bei kleinen Unternehmen zu finden, et-

9 https://www.vcd.org/artikel/handlungsleitfaden-intelligent-mobil-im-wohnquartier/
10 https://www.nrwbank.de/de/foerderung/foerderprodukte/15176/klimaschutzinitiative-{ } -
{}-klimaschutzprojekte-im-kommunalen-umfeld-kommunalrichtlinie.html
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wa beim Carsharing-Unternehmen Car-ship™ in Konstanz. Auch beim Anbie-
ter teilAuto Neckar-Alb*? in Tibingen ist es mdéglich, ErmaRigungen zu er-
halten. Diese werden Personen angeboten, die (ber die ,,BonusCard“*® ver-
fiigen, welche auBerdem den Erwerb eines OPNV-Sozialtickets ermdglicht.
Eine Verknupfung des Sozialtickets mit einer ErmaRigung bei Carsharing-
Unternehmen konnte eine sinnvolle Ergdnzung darstellen, die bislang in gro-
Reren St&dten nicht vorhanden ist.

In der Erreichbarkeitsplanung waren weitere Mobilitdtsressourcen zu beriick-
sichtigen. Grundlegend fiir die Bewertung eines Quartiers sollten die OPNV-
Erschliefung und die fuBlaufige Erreichbarkeit von Orten des téglichen Be-
darfs sein. Dariiber hinaus sollte die Bewertung weitere nahmobile Angebote
wie etwa die Fahrradverfligbarkeit einbeziehen. Hinzu kommen MaRnahmen
der Kompetenzvermittlung.

Grundlegend fir das MaBnahmenpaket ist die Gewahrleistung von Erreich-
barkeit durch die Beseitigung der finanziellen Barriere. Fir die Realisierung
dieser Strategie mussen viele unterschiedliche Institutionen zusammenarbei-
ten. Politische Entscheidungstrager:innen, Verkehrs- und Sozialplaner:innen,
unterschiedliche Tréger der sozialen Infrastruktur und Betroffene sind dabei
gefragt, gemeinsam Angebote auf den Weg zu bringen, die individuelle Mobi-
litaitskompetenzen vermitteln. Hier lassen sich unterschiedliche Organisation-
formen denken, die diesen Prozess voranbringen bzw. begleiten. An dieser
Stelle seien nur zwei Mdglichkeiten genannt, die fiir die Stadte Hamburg und
Berlin denkbar waren: Nach dem Vorbild der Fachstellen fiir Gesundheitsfor-
derung und Suchtpravention kénnte eine Fachstelle fiir Mobilitatsmanagement
eingerichtet werden. Ansatze, an die sich ankntpfen lieRe, bestehen in Berlin
bereits. So gibt es Projekte und Programme zur Mobilitéts- und Verkehrserzie-
hung. Dazu gehoren beispielsweise die Informations- und Kommunikations-
plattform ,,Berlin Sicher Mobil“*, die Fachkonferenz ,,Junge Menschen und
Mobilitat“*> und das Projekt ,,Kinderstadtplan Berlin“*®, bei dem Kinder eine
Karte fir Kinder erstellen, auf der sie Gefahrenstellen im Verkehr sowie Ori-
entierungspunkte und Freizeitmdglichkeiten im Stadtteil eintragen.

Eine Kompetenzstelle fir Mobilitat konnte darauf aufbauen, weitere Angebote
entwickeln und als zentrale Anlaufstelle dienen. Eine Landesarmutskonferenz,

1 https:/iwww.car-ship.jetzt/preise/

12 https://www.teilauto-neckar-alb.de/tarife/ermaessigter-tarif/

13 https:/iwww.tuebingen.de/kreishonuscard#/23375/23365

14 https:/fwww.berlin-sicher-mobil.de/

15 http://www.junge-menschen-und-mobilitaet.de/verein

6 https:/iwww.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrspolitik/verkehrssicherheit/projekte/mobili
taets-und-verkehrserziehung/
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wie es sie in Berlin und mehreren anderen Bundeslédndern gibt, kann dabei
helfen, wichtige Punkte rund um das Thema Armut auf die politische Agenda
Zu setzen.

7.3.3 Mindeststandard: Sicherung der essenziellen Bedurfnisse

Der Strategiepfad bearbeitet die akuten Probleme, die den Aktionsraum und
den Mdglichkeitsraum einschranken. Da die Hauptproblematik hier in der fi-
nanziellen Erreichbarkeit des OPNV zu beobachten ist, konzentrieren sich
die MaBnahmenvorschldge auf diesen Bereich. Ein Ticket sollte weniger
als 39 Euro kosten, da dies dem ,,Hartz 1VV*“-Regelbedarf fir Mobilitat ent-
spricht. Dass dies auch in Hamburg mdglich ist, zeigt das Angebot der HVV-
Mobilitatskarte fir Gefliichtete, die bereits vorgestellt wurde. Die Integration
von neuen Mobilititsdienstleistungen in den OPNV-Tarif wiirde die Nutzung
dieser Angebote unterstiitzen. In Berlin wére das Angebot des Sozialtickets
fiir den gegenwaértigen Preis unter der Bedingung der freien Stadtraumnutzung
ohne zeitliche Limitierung zu erhalten.

Manchen Menschen ist es unangenehm, dass sie auf einen verglinstigten Ta-
rif angewiesen sind. In diesen Fallen kann eine Fahrkartenkontrolle, bei der
anhand des Tickets unmittelbar zu erkennen ist, dass die Person Uber ein
Sozialticket verfligt, Schamgefihle auslésen oder zu Stigmatisierungen fiih-
ren. Um dieses Problem zu umgehen, kdnnten Sozialtickets umgestaltet wer-
den. In Freiburg werden beispielsweise Coupons an Berechtigte ausgegeben,
mit denen sie regulére Tickets zu einem verglnstigten Preis kaufen kénnen.
Dadurch ist bei einer Fahrkartenkontrolle nicht ersichtlich, ob eine Person
mit einem ermé&Rigten Ticket fahrt. Eine andere Lésung wére die Umbenen-
nung des Tickets, wie es beispielsweise beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg
oder beim Aachener Verkehrsverbund geschehen ist. Hier heilen die Sozi-
altickets ,,MobilPass-Tickets* bzw. ,,Mobil-Tickets*. Dadurch lieRe sich ver-
meiden, dass direkt erkenntlich ist, dass es sich um verginstigte Sozialtickets
handelt.

Zusammenfassung: Die Strategiepfade Hausanschluss Mobilitéat: Maximale
Teilhabe ermdglichen, Empowerment: Individuelle Mobilitétskompetenz for-
dern und Mindeststandard: Scherung der essenziellen Bediirfnisse unterschei-
den sich in ihrem Wirkungsbereich. Bei der Strategie Hausanschluss Mobili-
tathandelt es sich um eine umfassende Strategie, die eine klima- und sozial-
gerechte Mobilitdt zum Ziel hat, die allen gesellschaftlichen Schichten zugu-
tekommen. Es sind vor allem die politischen Institutionen im Zusammenspiel
mit den Verkehrs- und Sozialplanungen, die in der Umsetzung gefordert sind.
Die Strategie Empowerment hat zum Ziel, individuelle Mobilitatskompetenzen
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zu fordern. Hier sind vor allem Akteure der sozialen Infrastruktur gefordert
entsprechende Angebote anzubieten. Eine Regelfinanzierung muss durch die
politischen Institutionen abgesichert sein. Idealerweise werden die Strategien
Hausanschluss Mobilitéat und Empowerment gleichzeitig umgesetzt, da nur so
eine wirklich nachhaltige Nutzung etabliert werden kann. Es gentigt also nicht,
Verkehrssysteme zur Verfugung zu stellen, sondern Information und Motiva-
tion sind wichtige Faktoren fir eine erfolgreiche Nutzung. Die Strategie Min-
deststandard ist im Gegensatz zu den anderen Strategien die am einfachsten
zu realisierende. So wurden zusatzliche Mobilitatskosten des OPNV in Ham-
burg, wie z. B. der Schnellbuszuschlag von 2,20 Euro, zu Jahresbeginn 2022
abgeschafft. Mit dem notigen politischen Willen lassen sich akute finanzielle
Barrieren oder zeitliche und rdumliche Beschrankungen schnell 16sen.
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Maflinahmen-Paket

enthalt MaRnahmen

I Hausanschluss Mobilitéat:
Maximale Teilhabe ermdglichen

— 365-Euro-Ticket fir alle, wodurch
Konkurrenzdenken und Stigmati-
sierungen vermieden werden

— Schnellbahn-Anbindung der stark
betroffenen Quartiere

— Zugang auch fur MaaS-Angebote

— Sichere und einladende Fahrrad-

Infrastruktur, kostenguinstige/-
freie Fahrrad-Selbsthilfe-
Werkstéatten

— Verstarkte Sozialraumorientierung
als verbindliche Grundlage fur

ressortlibergreifende Planun-
gen, um sozialer Segregation
entgegenzuwirken; gleichzei-

tig  flachendeckender  Ausbau
der Infrastruktur, damit keine
Ungleichheiten entstehen; Mal-
nahmen sowohl auf Stadtebene als
auch auf Stadtteilebene

— Ausrichtung des Wohnungsneu-
baus auf eine Infrastruktur des
Umweltverbunds; Infrastruktur
des Umweltverbunds steht mit
dem Einzug der Bewohner:innen
bereit
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Il Empowerment: Individuelle
Mobilitatskompetenz férdern

— Ganztéagig gultiges Sozialticket fiir

den ganzen Stadtraum, das weni-
ger kostet als die realen Mobili-
tatskosten der armsten 15 Prozent
der Bevolkerung

Kopplung des Sozialtickets mit
kostenlosem bzw. ermaRigtem
Eintritt von Kultur-, Freizeit- und
Sportveranstaltungen

Alle Einrichtungen des taglichen
Bedarfs sind stadtweit fuBlaufig
oder mit dem Kurzstreckentarif er-
reichbar

Schuler:innen-Tickets sind stark
vergunstigt oder kostenlos, um
Kindern Teilhabe und das Errei-
chen ihrer Schule zu ermdglichen
(unabhéngig von der Entfernung
des Wohnortes zur Schule; vgl.
schrittweise Absenkung im HVV
ab August 2021)

Orte, in denen verschiedene Indi-
katoren auf Exklusion hindeuten,
werden mithilfe eines Kartentools
identifiziert und ggf. lokal unter-
sucht, um planerische Entschei-
dungen vorzubereiten
Erreichbarkeit von Gebieten mit
hohem Anteil an Menschen, die
von Armut betroffen sind, wird
als Kennwert im Nahverkehrsplan
festgeschrieben

In den Analysen zum OPNV-
Angebot in den Quartieren wird
das Fehlen von alternativen Mobi-
litdtsressourcen berlicksichtigt
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Il Empowerment: Individuelle
Mobilitdtskompetenz férdern

— Das OPNV-Angebot wird nicht

nur anteilig bemessen (,,81 Pro-
zent der ,Hartz 1V‘-Beziehenden
erreichen eine Tafel zum Nah-
bereichstarif), sondern es wer-
den die individuellen Auswirkun-
gen problematisiert (,,flr die ande-
ren 19 Prozent ist die Tafel finan-
ziell nicht erreichbar*)
Bestehende Multiplika-
tor:innensysteme (z. B. Stadt-
teilmitter) werden genutzt, um
das Thema Mobilitdt und damit
verbundene personliche Barrieren
zu thematisieren

Es gibt Programme fir Kin-
der und Jugendliche, um positive
Mobilitats-Erfahrungen zu vermit-
teln

Die Stérken der Gruppe der Erleb-
nishungrigen werden positiv ge-
nutzt. In Settings innerhalb der so-
zialen Infrastruktur, als Teilneh-
mer:innen von Malnahmen oder
in Beratungssituationen kénnen
sie Kenntnisse an andere vermit-
teln. Dies erweitert die Potenziale
fiir andere Gruppen und erhéht ihr
Selbstwertgefuhl bzw. ihre Selbst-
wirksamkeit

Es gibt eine stadtteilbezogene Mo-
bilitdtsberatung (aufsuchend und
im Jobcenter), die (ber Mobilitéts-
optionen informiert
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Il Empowerment: Individuelle
Mobilitatskompetenz férdern

— Fachstellen fir Gesundheitsfor-

derung, Medienkompetenz und
Suchtpravention sind Vorbilder,
um eine Fachstelle fur Mobilitéts-
management zu schaffen. Diese
Ubernimmt Schulungen, entwi-
ckelt Konzepte fir individuelles
Mobilitdtsmanagement und stellt
Informationsmaterial  fir  Ziel-
gruppen und Multiplikator:innen
bereit

Wohnungsunternehmen etablieren
neue Mobilitatsangebote

Neue Mobilitatsdienstleistun-
gen werden in Quartieren mit
hoher SGB-I1I-Quote etabliert
und auf verschiedenen Kom-
munikationswegen beworben;
Quartiersmanagements und so-
ziale Infrastruktur sind bei der
Implementation eingebunden
Kostenguinstig Carsharing-
Angebote sind eine Alternative,
um den Anforderungen des Mo-
bilitatsalltags z.B. der Autoaffinen
KUmmerinnen gerecht zu werden
Kompetenzvermittlung (Fahrrad-
lernkurse, Sprache, Tarifsystem
etc.)

In den Jobcentern ist eine ganz-
heitliche Mobilitatsberatung eta-
bliert. Sie haben sich von der rei-
nen Arbeitsvermittlung zu einer
ganzheitlichen Beratung von au-
Ren gewandelt
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111 Mindeststandard: Sicherung
der essenziellen Bedurfnisse

— Ganztéagig gultiges Sozialticket fiir

das Tarifgebiet AB, das weni-
ger kostet als der ,Hartz IV*-
Regelbedarf (Stand 2022, 40,01
Euro)

Alle Einrichtungen des taglichen
Bedarfs sind stadtweit fulllaufig
oder mit dem Kurzstreckentarif er-
reichbar

Sozialtickets sind einem neutralen
Design gestaltet, um Stigmatisie-
rungen zu vermeiden

Neue Mobilitatsdienstleistungen
sind in den geltenden OPNV-Tarif
integriert, um Bus und Bahn zu
ergénzen. Dabei werden niedrige
Preise oder ggf. ein Sonderta-
rif fir Menschen unterhalb der
Armutsgrenze angeboten

Neue Mobilitatsdienstleistungen
sind telefonisch buchbar und in
bar zahlbar, um Zuganglichkeit zu
vergroern (vgl. ioki in Hamburg)
Urbanes Griin wird erhalten und
weiterentwickelt, da Griin- und
Freiflachen bedeutende Orte der
Bewegung, der Erholung, der Na-
turerfahrung und der sozialen Be-
gegnung sind, fur die im besten
Fall keine langen Wege nétig sind

Tabelle 18: Drei Manahmenpakete zur Reduzerung und Vermeidung mobilitatsbezogener Ex-

klusion
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8 Zusammenfassung

Das Forschungsprojekt Mobilelnclusion widmete sich dem Phanomen der mo-
bilitatsbezogenen sozialen Exklusion. Dazu wurden mit der GIS-basierten
Analyse und dem qualitativen Interview zwei methodische Zugénge kombi-
niert.

Wie KAPITEL 2 herausstellt, liegt national und international bereits ein gu-
ter Forschungsstand zum Thema vor, wobei sich keine einheitliche Definition
durchgesetzt hat. Einig sind sich die Forschenden dariiber, dass die mobili-
tatshezogene soziale Exklusion multifaktoriell bedingt ist und sowohl durch
Merkmale der Umgebung (Raumstruktur und Verkehrsangebot) als auch durch
individuelle Merkmale (u. a. Kaufkraft, gesundheitliche Verfassung, Wissen
und Kompetenzen) geprégt wird. Methodisch gibt es ausgewahlte Arbeiten,
die quantitative und qualitative Ansétze kombinieren, um die soziale Wech-
selwirkung mit der rdumlichen Erreichbarkeit zu ergrinden. Flr das Projekt
Mobilelnclusion wurde hiervon ausgehend ein Forschungsdesign entwickelt,
welches sich auf eine starke Verzahnung verschiedener quantitativer und qua-
litativer Ansatze stiitzt. Hiermit sollte das komplexe gesellschaftliche Phéano-
men mobilitatshezogener Exklusion aus verschiedenen Blickwinkeln erfasst
werden, um auf diese Weise ein mdglichst ganzheitliches Bild des Mobilitéts-
alltags einkommensarmer Personen zu bekommen.

KAPITEL 3 stellt die rAumliche Analyse dar, mit deren Hilfe der Zusammen-
hang aus Erreichbarkeit und sozialer Ausgrenzung ergriindet wird. Wie eine
Untersuchung der OPNV-ErschlieRung aufzeigt, sind Personen, die ,Hartz
IV beziehen, weder in Berlin noch in Hamburg strukturell schlechter mit
Nahverkehrs-Haltestellen ausgestattet. Es gibt zwar Gebiete, in denen eine
schlechte Erschliefung und ein niedriges Kaufkraftniveau aufeinandertreffen,
aber der Regelfall ist das nicht.*

Auch bei der Betrachtung des OPNV-Index, der neben der ErschlieBung die
Abfahrtshaufigkeit einbezieht, zeigt sich auf den ersten Blick kein negativer
Zusammenhang mit der Armutsquote: Gebiete mit niedriger Kaufkraft zeich-
nen sich, gemessen an den absoluten Abfahrten, durch ein tberdurchschnittli-
ches Angebot aus. In Hamburg hat das kaufkraftarmste Quintil im Mittel sogar
den héchsten OPNV-Index. Wird die Bevolkerungsdichte einbezogen, zeigt

1 Diese Gebiete sind online auf einer interaktiven Karte einsehbar: www.mobileinclusion.de
[risiko-hamburg bzw. www.mobileinclusion.de/risiko-berlin.
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sich allerdings, dass der Index pro Kopf in kaufkraftarmen Gebieten mit Ab-
stand am geringsten ist. Hier liegt eine Ungleichverteilung zu Lasten einkom-
mensarmer Stadter:innen vor, die einige Befragte im Interview als empfundene
Uberfiillung der Fahrzeuge beschrieben. Die Ungleichverteilung wird dadurch
verstérkt, dass nur ein kleiner Anteil einkommensarmer Personen Zugang zu
den Alternativen Pkw und Fahrrad hat. Die Ergebnisse einer rdumlichen Re-
gressionsrechnung untermauern den Befund der Ungleichverteilung, indem sie
einen positiven Zusammenhang zwischen Kaufkraft und Pro-Kopf-Index dar-
stellen. Einschrankend wird erwéhnt, dass die kleinste betrachtete Einheit fur
die Bedienung eine OPNV-Abfahrt ist. Die GefaRgroRe, also die Kapazitat der
Fahrzeuge, ist unterschiedlich, kann aber mangels Umlaufdaten der Verkehrs-
unternehmen nicht fein untersucht werden.

Die Tarif-Erreichbarkeit ist aufgrund der HVV-Tarifstruktur fir Hamburg re-
levant und ist Uber die Zielkategorien hinweg als ausreichend zu bewerten.
83 Prozent der befragten Personen in ,,Hartz IV“-Bezug konnten ihre Wege
des taglichen Bedarfs innerhalb der Kurzstrecke erledigen. Fir die verblei-
benden 17 Prozent bedeutet dies allerdings eine finanzielle Herausforderung
im alltaglichen Fahrkartenkauf, die durch die Befragten als belastend geschil-
dert wurde. Das Beispiel der Lebensmitteltafel zeigt exemplarisch, wie rele-
vant die Tarif-Erreichbarkeit fir einzelne Zwecke ist: Ein Fiinftel der ,,Hartz
IV“-Empféanger:innen konnte die nichstgelegene Tafel erst mit dem Bartarif
Hamburg AB fiir 3,40 Euro pro Richtung erreichen.

Fir sechs Untersuchungsgebiete werden jeweils eigene Werte ausgewiesen:
Osdorfer Born, Steilshoop und Wilhelmsburg in Hamburg bzw. Falkenhagener
Feld, Hellersdorf-Ost und Nordneukélln in Berlin. Gemeinsam ist ihnen, dass
sie einen hohen OPNV-Index aufweisen, wobei auch hier die hohe Wohndichte
den Pro-Kopf-Index stark senkt.

KAPITEL 4 beschreibt den qualitativen Ansatz, der bei der Befragung von
40 ,Hartz IV“-Empfanger:innen in Berlin und Hamburg verfolgt wurde. Die
Ergebnisse werden anhand von sechs Schliisselfaktoren erldutert. Als zentral
stellt sich die finanzielle Barriere heraus, die die OPNV-Nutzung fiir einkom-
mensarme Personen erschwert. Sie steht im Mittelpunkt der Erzahlungen und
beeinflusst die Bewéltigungsstrategien mafigeblich. In Hamburg, wo das Sozi-
alticket teurer ist als in Berlin, kommt dazu ein Tarifsystem, das die Befrag-
ten als diskriminierend empfinden. Es verlangt ihnen entweder viel Fahrgeld
oder eine groRBe Anpassung ihrer Wegeketten ab. Als weiterer Schliisselfaktor
werden personliche Barrieren genannt, die die Alltagsmobilitat einschrénken.
Diese reichen von Alltagsangsten, bspw. in dicht besetzten Fahrzeugen, tber
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korperliche Gebrechen bis hin zu traumatischen Erinnerungen an Unfélle, die
sich in der Verkehrsmittelwahl niederschlagen.

Die Wahrnehmung der Erreichbarkeit relevanter Ziele ist positiv. Die Befrag-
ten beschreiben die lokale Verfligbarkeit sowohl der arztlichen Versorgung
als auch des Einzelhandels als zufriedenstellend. Auch die Erreichbarkeit der
OPNV-Haltestellen bewerten die meisten Befragten als gut. Sie problematisie-
ren allerdings eine wahrgenommene Uberfiillung der Fahrzeuge, die sich im
niedrigen OPNV-Index pro Kopf widerspiegelt. Auch bemangeln einige Be-
fragte den hohen Fahrpreis, der anféllt, wenn sie facharztliche Versorgung in
einem entfernten Stadtteil in Anspruch nehmen. Auch zu kurze Umsteigezei-
ten werden in den Interviews vereinzelt als herausfordernd beschrieben. Die
Fahrradnutzung spielt im Mobilitatsalltag der Befragten kaum eine Rolle. Aus-
schlaggebend sind auch hier die finanziellen Schwierigkeiten, ein Rad (wieder)
anzuschaffen, zu warten und zu reparieren, aber auch Unsicherheiten in Bezug
auf die Verkehrssicherheit.

Die Erzéhlungen des teilweisen Verzichts darauf, Individualbedirfnisse zu rea-
lisieren sowie Verwandte und Freund:innen zu besuchen, zeigen, dass potenzi-
elle und gewiinschte Ortsveranderungen nicht umgesetzt werden kénnen. Die
unterschiedliche GrolRe des Mdoglichkeitsraums (der vorstellbaren Mobilitét)
ist ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal, um unterschiedliche einkom-
mensarme Mobilitatstypen zu identifizieren.

KAPITEL 5 baut auf dem vierten Kapitel auf und entwickelt eine Typologie
der Mobilitdt einkommensarmer Haushalte. Die Aussagen der 40 Befragten
werden zu sieben Typen der mobilitatshezogenen sozialen Exklusion zusam-
mengefasst: (1) Die Wohnumfeld-Verbundenen pflegen eine enge Bindung an
ihren eigenen Wohnort, kénnen im Gegenzug allerdings keine ausgepragten
Wunschziele benennen. (2) Die Erlebnishungrigen wissen um die Mdglich-
keiten, die ihnen ein grofReres Budget er6ffnen kénnte. Trotz schwieriger Fi-
nanzlage versuchen sie, so viele Aktivitaten wie moglich zu realisieren. Dar-
aus leitet sich ein grofRer Wunsch nach Bewegung im ganzen Stadtraum ab.
(3) Die Familidren Profis haben ebenfalls einen groflen Mobilitatsbedarf, wo-
bei dieser sich aus Sorgetétigkeiten ableitet. Sie nutzen den Stadtraum in-
tensiv, um ihren Kindern ein abwechslungsreiches Angebot zu schaffen. (4)
Die Sch Abgrenzenden dullern ein starkes Bedirfnis nach Distanz zu ande-
ren Menschen. Sie verfugen in der Regel iber gefestigte Meinungen und sind
nicht offen flr Veranderungen. Sie nehmen sich selbst als ausgegrenzt war,
beispielsweise durch hohe Fahrpreise, wobei sie die Situation bisweilen als
selbstgewahlte Abgrenzung deuten. (5) Die Routiniert Getriebenen sind in ih-
rer finanziellen Prekaritét etabliert und folgen aktiven Bewaéltigungsstrategien,
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um den Alltag zu meistern. Sie haben Routinen ausgebildet, beispielsweise
das Pfandsammeln, die wiederum ihren Verkehrsalltag pragen. lhr Verhalten
ist offen fur Verdnderungen, die eine finanzielle Entlastung oder eine Ver-
besserung der Routinen versprechen, beispielsweise wenn es um die Nutzung
von neuen Mobilitatsangeboten geht. (6) Die Gebrochenen sind von einem
Bruch in der (Mobilitats-)Biografie gepragt, etwa dem Verlust enger Ange-
horiger durch einen Unfall. Ihr Aktionsraum beschrénkt sich weitgehend auf
das unmittelbare Wohnumfeld. Thr Alltag ist strukturiert und gleichférmig. (7)
Die Autoaffinen Kimmerinnen sind Frauen (einige von ihnen haben eine Mi-
grationsgeschichte), die in groReren Familien leben. lhre Bedirfnisse gleichen
denen der Familiaren Profis, mit der Besonderheit, dass sie einfachen Zugriff
auf ein Auto haben. Dieses Auto wird intensiv und im ganzen Stadtraum ge-
nutzt, um familienbezogene Erledigungen zu tétigen, also beispielsweise Hol-
und Bringdienste zu realisieren. Dementsprechend stark ist der Mobilitatsall-
tag durch den Individualverkehr geprégt, auch potenzielle \eranderungen wer-
den vor allen Dingen unter Einbeziehung des Autos ersonnen.

Vier der sieben Typen werden auf der Web-Themenseite stadtarmmobil.de vor-
gestellt. Der Erzahlstrang folgt den zusammengefassten Schilderungen der Be-
fragten und wird durch klick- und schiebbare Webkarten interaktiv visualisiert.

KAPITEL 6 widmet sich mdglichen Manahmen, um mobilitdtsbezogene Ex-
klusion zu lindern bzw. ihr vorzubeugen. Die empirische Grundlage bilden
Repertory-Grid-Interviews mit 20 von Armut betroffenen Personen, von denen
einige auch schon in den qualitativen Interviews befragt wurden. Ihnen wurden
13 Malinahmen zur Bewertung vorgelegt, die in vier Mallnahmengruppen ge-
gliedert werden kénnen: Die Teilnehmenden begriiRen mégliche Malinahmen,
die Mobilitat subventionieren. Dazu z&hlt etwa eine starkere Verglnstigung
bzw. kostenlose Bereitstellung des Nahverkehrs fur einkommensarme Perso-
nen. Auch die Erweiterung des OPNV-Angebots wird begriift, wenngleich ei-
nige Befragte starke Vorbehalte beispielsweise Uber die Realisierbarkeit eines
Schnellbahnanschlusses in ihrem Quartier duBerten. Mobilitdtsangebote wie
etwa das Ridepooling werden als Mdglichkeit in Betracht gezogen, sofern sie
Uberhaupt bekannt sind und sofern das geringe finanzielle Budget ihre Nut-
zung zulésst. Die mogliche Nutzung von Mietradern wird ambivalent wahrge-
nommen. Einerseits werden sie als praktisch beschrieben, mit der konkreten
Anwendung von Mietrad-Systemen verbinden die Befragten allerdings grofie
Hirden. Auch dem Carsharing wird eine Zugangshirde in Form hoher Nut-
zungspreise wahrgenommen. Fir die meisten Befragten stellt zudem die man-
gelnde Fahrpraxis (oder das Fehlen eines Fuhrerscheins) eine groRe Barriere
dar. Mdgliche MalRnahmen zur Verbesserung der Fahrradnutzung werden, mit
Verweis auf das subjektive Sicherheitsempfinden im Straenverkehr, weitge-
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hend positiv aufgenommen — auch von denjenigen Befragten, die im Alltag
nicht mit dem Rad fahren. Insbesondere die Fahrradnutzenden begriiRen einen
Ausbau der Infrastruktur sowie das Angebot kostenfreier Selbsthilfewerkstat-
ten. Bei einer Befragten, die nicht Rad fahren kann, verstérkte die Vorstellung
der MalRnahme allerdings das Gefiihl, ausgegrenzt zu sein. MalRnahmen des
individuellen Mobilitdtsmanagements werden unterschiedlich bewertet. Eine
staatliche Forderung des Fiihrerscheinerwerbs beispielsweise wird von den au-
toaffinen Befragten begriift, wéahrend diejenigen, die nicht selbst automobil
unterwegs sind, sie ablehnen. Im Allgemeinen wiinschen sich die Befragten
die Vermittlung von Informationen beispielsweise durch Broschiren und Bera-
tungsangebote. Das Jobcenter, mit dem sie vorwiegend schlechte Erfahrungen
verbinden, lehnen sie allerdings als Anlaufpunkt fir die Mobilitatsberatung ab.

KAPITEL 7 blndelt die empirischen Erkenntnisse der voranstehenden Kapitel.
Aus jedem Schliisselfaktor des vierten Kapitels werden Manahmen abgeleitet
und mittels einer SWOT-Analyse strukturiert. Daraus werden drei Strategie-
pfade verdichtet, die jeweils als verkehrspolitische Leitlinie zur Vermeidung
von Exklusion verfolgt werden kénnen:

Der Strategiepfad Hausanschluss Mobilitét verfolgt das Ziel, eine maximale
nicht-automobile Teilhabe zu ermdglichen. Er umfasst weitreichende MaRnah-
men der Verkehrs- und Sozialplanung sowie eine integrierte Siedlungsentwick-
lung.

Der Strategiepfad Empowerment ist darauf ausgerichtet, gezielt eine individu-
elle Mobilitdtskompetenz zu fordern. Dafiir werden Féhigkeiten und Fertigkei-
ten vermittelt, um sich beispielsweise auf dem Fahrrad oder im OPNV sicher
zu bewegen.

Der Strategiepfad Mindeststandard beschrénkt sich darauf, fir Menschen in
Einkommensarmut die Mobilitat im ganzen Stadtraum sicherzustellen. Er setzt
beim akutesten Problem an, und zwar den Kosten des Verkehrs. Wichtigste
MaRnahme des Strategiepfads ist ein Sozialticket fur die ganze Stadt, das ma-
ximal so teuer ist wie das ,,Hartz IV*-Budget fur Mobilitat.
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Die Unterscheidung zwischen dem realisierten Aktionsraum und einem
subjektiv wahrgenommenen Mdoglichkeitsraum, der individuell formulierte
Wunschziele beinhaltet, stellt ein zentrales Element dar, um die Mobilitat von
einkommensarmen Personen zu erfassen. Die Untersuchung durch das DFG-
Projekt Mobilelnclusion hat gezeigt, dass die meisten befragten einkommens-
armen Personen vor dem Dilemma stehen, die eigenen Mobilitatswiinsche
nicht realisieren zu kdnnen. Eine Ausnahme bildet eine Gruppe von Perso-
nen, die kaum noch Wunschziele benennen kénnen und sich vorwiegend im
eigenen Wohnumfeld bewegen. Sie sind aufgrund von traumatischen biogra-
fischen Briichen (z. B. Scheidung, Arbeitsplatzverlust) oder Sozialisation im
entsprechendem Wohnumfeld und Milieu so ,gefangen‘, dass sie nicht rea-
lisierte individuelle Bedarfe oder fehlende soziale Kontakte nicht (mehr) als
schmerzlich empfinden. Alleinerziehende, Familien mit vielen Kindern, Men-
schen mit ausgepragten Sozial- und Individualbedirfnissen oder Menschen,
die eine besondere fachérztliche Versorgung benétigen, stehen vor der Her-
ausforderung, die potenziellen und notwendigen Ziele (iberhaupt realisieren
zu konnen. Fur die Stadte Hamburg und Berlin l&sst sich sagen, dass diese
Personen den gesamten Stadtraum nutzen wollen und mussen und dass ihre
sozialen Kontakte oftmals ber das eigene Wohnumfeld hinaus reichen. Spe-
zifische Freizeit- oder Kulturbedirfnisse lassen sich nicht nur im Wohnumfeld
realisieren. Einkommensarme Personen sind sich des Missverhéltnisses zwi-
schen Maglichkeitsraum und ihrem tatséchlichen Aktionsraum bewusst und
versuchen auf unterschiedliche Weise, mit dieser Diskrepanz umzugehen.

In den untersuchten Stadtrdumen sind es nicht in erster Linie die raumstruk-
turellen Rahmenbedingungen (rdumliche Erreichbarkeit der Grundversorgung
durch Arzt:innen, Apotheken, Lebensmittel und Zugange zum OPNV), die das
Dilemma begrinden, dass es nicht gelingt, den individuellen Moglichkeits-
raum in einen tatséchlichen Aktionsraum zu Uberfilhren. Eine der wesentli-
chen Barrieren in der untersuchten Gruppe ist der fehlende bzw. defizitére fi-
nanzielle Zugang zur Mobilitat. Das Abwagen der Mobilitatskosten mit ande-
ren Kosten des Lebens (z. B. fur Kleidung, Essen, etc.) ist das bestimmende
Moment des Mobilitatsalltags von einkommensarmen Haushalten. In diesem
Zusammenhang sollte von mangelnder finanzieller Erreichbarkeit der Mobili-
tat gesprochen werden. Verkehrs- und sozialpolitische Aufgabe wird es daher
sein, die finanzielle Erreichbarkeit zur Mobilitét herzustellen. Das ist einerseits
maoglich durch die Subventionierung offentlicher Mobilitat (z. B. durch ein
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365-Euro-Ticket oder Sozialticket) und kann anderseits durch die Heraufset-
zung der Regelbedarfsatze erreicht werden, sodass diese den realen Ausgaben
entsprechen.

Jedoch wird die Beseitigung von finanziellen Barrieren nicht alle Probleme ei-
ner auf gesellschaftliche Teilhabe gerichteten Mobilitat 16sen. Denn bei den
einkommensarmen Grofstédter:innen handelt es sich um eine vulnerable Be-
vélkerungsgruppe, die zum Teil durch personliche Barrieren eingeschrankt ist.
Physische und psychische Einschrankungen haben sich aufgrund der Erfah-
rung von Langzeitarbeitslosigkeit und einem andauernden Leben unter Ar-
mutsbedingungen herausgebildet und dauerhaft etabliert. Zusétzlich betrifft
Einkommensarmut keine homogene Gruppe, sondern die Betroffenen unter-
scheiden sich gerade in der subjektiven Wahrnehmung ihrer Méglichkeitsrau-
me deutlich voneinander. Somit bedarf es hier zielgruppenspezifischer An-
gebote des individuellen Mobilitdtsmanagements, die die Unterschiedlichkeit
der Mdoglichkeitsrdume beriicksichtigen und entsprechende MalRhahmen be-
reitstellen. Die von dem Forschungsprojekt identifizierten sieben Mobilitatsty-
pen geben Hinweise darauf, welche Formen der Ansprache und der Angebote
fir den jeweiligen Typus zielfhrend sein kénnen. Dabei geht es darum, Wege
aufzuzeigen, wie sich mit Hilfe des Umweltverbundes potenzielle Ziele reali-
sieren lassen, um auf diese Weise Mdglichkeitsrdume zu erweitern. Im Rah-
men eines Befahigungsansatzes sind hier die Vermittlung von Informationen,
Motivation und entsprechenden Kompetenzen die Mittel der Wahl. Es gilt also
individuelle Zugénge zu schaffen, die den Betroffenen Angebote der Informa-
tion, der Motivation und der Kompetenzvermittlung eréffnen. Als wichtige Be-
zugspunkte haben sich im Laufe der Feldarbeit sowohl Akteur:innen der sozia-
len Infrastruktur (z. B. Sozialberatung, soziale Trager), mégliche Peer Groups
(z. B. Stadtteilmutter) wie auch Orte der Begegnung (z. B. Nachbarschafts-
heime, Kiezcafés) herausgestellt. Dass diese Angebote des individuellen Mo-
bilititsmanagements dauerhaft regelfinanziert in den Wohnvierteln zuganglich
sind, sollte zukunftig in Erreichbarkeitsanalysen einbezogen werden. An dieser
Stelle kdnnten sich Sozialplanung und vor allem zukinftige Mobilitdtsmana-
ger:innen gemeinsame Ziele setzen und entsprechende Strukturen aufbauen.
Dies koénnen vielfaltige MalRnahmen sein, die von der aufsuchenden Mobili-
tatsberatung in Fluchtlingsheimen, Techniken der motivierenden Gesprachs-
fuhrung (die z. B. auf die Nutzung von neuen Mobilitatsdienstleistungen auf-
merksam machen und diese auch mit den Nutzer:innen praktisch einiiben) bis
hin zu Fahrradlernkursen reichen.

Gerade das Beispiel der Fahrradnutzung zeigt, dass die Bereitstellung einer si-
cheren und ausgebauten Fahrradwegeinfrastruktur und die individuelle Befa-
higung (Abbau von individuellen Angsten, Herstellung von Fahrradverfiigbar-
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keit etc.) Hand in Hand gehen missen. Die Untersuchung durch Mobilelnclu-
sion hat Hinweise darauf gegeben, dass die Fahrradnutzung eben nicht selbst-
verstandlich ist und personliche Barrieren eine wesentliche Komponente dar-
stellen. In zielgruppenspezifischen Kampagnen sollte insbesondere der Aspekt
der Stérkung der eigenen Selbstwirksamkeit im Hauptfokus stehen, da dies
auch auf die Bewaltigung von anderen Problemen in anderen Lebensbereichen
einen positiven Einfluss haben kann. Die Fahigkeit, unabhéngig Wunschziele
zu verwirklichen und selbststandig neue Wunschziele zu entwickeln, kénn-
te generell proaktive und problemlésende Strategien der Lebensbewéltigung
nach sich ziehen.

Zu entwickelnde Strategiepfade mit dem Ziel, Inklusion zu verwirklichen,
mussen also die verschiedensten Komponenten (rdumliche Rahmenbedingun-
gen und individuelle Faktoren) beriicksichtigen. Eine einseitige Betrachtung,
die sich nur auf raumstrukturelle Gegebenheiten konzentriert, ist dabei wenig
zielfhrend.

In der Kombination der raumlichen Analyse und der Erhebung von qualitati-
vem Datenmaterial wurde der Versuch unternommen, ein moglichst ganzheit-
liches Bild vom Mobilitatsalltag zu zeichnen. Mit der Verortung der dokumen-
tierten Wege in Wegetageblichern, der Analyse von Erzéhlungen zu den Wegen
und der Kontextualisierung der rdumlichen Analyse zur Versorgungsstruktur
konnte das Wissen um den Mobilitatsalltag einkommensarmer Personen erwei-
tert und in der Folge Ideen generiert werden, die erfolgsversprechend scheinen,
die Mdglichkeitsrdume der betroffenen Menschen zu vergréern. Ein Beispiel
ist der Zugang zu neuen Mobilitatsdienstleistungen wie etwa dem Ridepooling
fiir den Transport von Lebensmitteln fiir Nutzer:innen von Lebensmitteltafeln
sowie die kostenlose Ausleihe von Lastenrddern an den Ausgabestellen, von
denen befragte Menschen in den Interviews selbst berichtet hatten.

Die Kombination von rdumlicher Analyse und dem Einbezug der individuellen
Voraussetzungen, Wahrnehmungen und Bewertungen sollte vor allem in par-
tizipativen Settings weitergefiihrt werden. Community Mapping, Photo Voice
und der Einbezug von Geoinformationssystemen konnten die Informationen
der rdumlichen Analyse und die Ergebnisse der gqualitativen Daten noch enger
zusammenfihren. Im Idealfall entscheiden sich die handelnden Personen nach
einem solchen partizipativen Verfahren fiir generelle Strategien und implemen-
tieren entsprechende Malinahmen, die dann auch evaluiert werden kénnen. Im
Forschungsprojekt haben wir im Rahmen einer SWOT-Analyse drei Strate-
giepfade entwickelt. Grundlage sind hier die Analyse jener Faktoren, die die
Mobilitat von armen Menschen erschweren. Da die Barrieren multifaktoriell
sind und die Gruppe der einkommensarmen Menschen selbst heterogen ist, er-
scheint es sinnvoll, sich nicht nur punktuell fir eine MaRnahme oder Strategie
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zu entscheiden. Fir Hamburg kann jedoch auf Grundlage der qualitativen In-
terviews konstatiert werden, dass es dringend eine Reform hin zu einem trans-
parenten bezahlbaren Tarifsystem ohne zeitliche und raumliche Limitierungen
braucht. Diesbezlglich ist der HVV mittlerweile aktiv geworden: Seit dem
1. April 2021 konnen rabattierte Zeitkarten direkt in den Service-Stellen des
HVV gekauft werden. Dariber hinaus entfallt das Vorzeigen der Sozialkarte
bei Fahrscheinkontrollen, um diskriminierende Erlebnisse wahrend der Fahr-
kartenkontrollen zu vermeiden, wie sie von den befragten einkommensarmen
Personen in den Interviews geschildert wurden.

Ein Verstandnis von Mobilitat, das die sozialen Aspekte individueller Verwirk-
lichungschancen sowie die Aufrechterhaltung von sozialen Netzwerken einbe-
zieht, sollte die Grundlage fiir alle weiteren wissenschaftlichen, politischen
und planerischen Projekte sein. Schlief3lich kénnte das grundsatzliche metho-
dische Herangehen Vorbild sein, die Mobilitat von weiteren vulnerablen Be-
volkerungsgruppen zu untersuchen, um passende Strategien und MaRnahmen
zu entwickeln.
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Aktionsraum

beschreibt die tatséchlich realisierten Wege eines Menschen in einem Raum.
Die Rekonstruktion des Aktionsraums wird durch Erreichbarkeitsanalysen so-
wie die Erhebung des Mobilitatsalltags in Wegetagebuchern und Interviews
vorgenommen. Bei der Bewertung eines Aktionsraums sollen raumstrukturelle
Barrieren und finanzielle Barrieren identifiziert werden. Aufgrund der Anzahl
der durchgefilhrten Wege und der angestrebten Zielkategorien kénnen Unter-
schiede festgestellt werden. Auf Grundlage von visuellen Analysen von Akti-
onsraumkarten werden rdumliche Kategorisierungen des Mobilitéatsalltags vor-
genommen.

Armut

bedeutet, nicht Gber die gleichen materiellen und immateriellen Ressourcen zu
verfligen wie der Durchschnitt einer Gesellschaft. Menschen, die von Trans-
ferleistungen leben missen, fehlen die notwendigen finanziellen Mittel, um
gewdinschte oder erforderliche Aktivitaten zu realisieren.

Bartarif

umfasst Fahrkarten des OPNV, die bis zu einen Tag lang gelten. Fiir diese Un-
tersuchung sind die Tarife Kurzstrecke und (in Hamburg) Nahbereich relevant.
Kapitel Kriterium 3: Tarif-Erreichbarkeit, Seite 42ff.

Capability Approach

ist ein vom indischen Okonomen Amartya Sen entwickelter Ansatz, der den
Armutsbegriff erweitert. Zentral ist der Gedanke, dass jeder Mensch das Recht
hat seine eigenen Lebensziele zu verwirklichen. Das Fehlen von Wahlmdglich-
keiten, ein ,,gutes” Leben zu fiihren, beschreibt die Mehrdimensionalitat von
Armut. So sind fiir die Bemessung von Armut nicht nur die Verteilung von
Gutern oder fehlende finanzielle Mittel, sondern alle Umsténde, die Verwirkli-
chungschancen verhindern, mit zu berlcksichtigen. Fehlende soziale Integra-
tion oder fehlende politische Rechte beschreiben ebenso einen Mangel und die
Begrenzung von Verwirklichungschancen.
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Einzugsgebiet
beschreibt die Flache, die innerhalb einer festgelegten Gehzeit von einer Hal-
testelle aus erreicht werden kann; auch als Gehzeit-l1sochrone bezeichnet. Die
Grole des Einzugsgebiets hangt vom Verkehrsmittel und vom Raumtyp ab.
Kapitel Kriterium 1: ErschlieSung, Seite 38

Erreichbarkeit

beschreibt den raumlichen Widerstand, um sich zwischen zwei Orten zu bewe-
gen. Dieser wird von Raumstruktur und Verkehrsangebot bedingt. Ublicher-
weise wird die Erreichbarkeit in Reisezeit oder Distanz gemessen. Die Tarif-
Erreichbarkeit wird anhand des Fahrpreises im OPNV gemessen.

Exklusion

ist der Verlust an 6konomischen, politischen, sozialen und kulturellen Teilha-
bechancen. Exklusion ist mehrdimensional und betont den Prozesscharakter
des Ausschlusses von Teilhabe.

Isochrone
Einzugsgebiet

Mobilitatsarmut

beschreibt Einschrdnkungen der Erreichbarkeit und des subjektiven Maglich-
keitsraums flr Ortsveranderungen von Personen, die eine geringere Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben zur Folge hat.

Kapitel Begriffsdefinitionen: Mobilitat und Mobilitatsarmut, Seite 19ff.

Mobilitatsbezogene soziale Exklusion

beschreibt den Mangel an Mdglichkeiten, Wohlbefinden durch Zugang zu Mo-
bilitat zu realisieren. Dieser Mangel kann durch eine fehlende oder stark ein-
geschrankte Erreichbarkeit taglicher Aktivitatsziele bedingt sein, die fiir ver-
schiedene soziale Gruppen verglichen wird. Neben dieser raumstrukturellen
Erreichbarkeit beeinflussen individuelle Eigenschaften die Exklusion und de-
ren Wahrnehmung, unter anderem gehéren persénliche Bedurfnisse, Kompe-
tenzen und Kaufkraft dazu.
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Moglichkeitsraum

wird durch die Optionen begrenzt, die dem Individuum nicht in den ,,Sinn*
bzw. nicht in Frage kommen (weil beispielsweise Informationen iber ein Ver-
kehrsangebot fehlen), daruber hinaus durch subjektive Wahrnehmungen von
Erreichbarkeit, mobilitatshiografische Pragung und personliche Barrieren (z.
B. Angste). Bedurfnisse, Erfahrungen, Kenntnisse und Fahigkeiten, soziale
Ressourcen aber auch der Stellenwert von Mobilitat fir eine befragte Person
sind die Indikatoren, die den Mdglichkeitsraum bestimmen. Vorstellungen zu
potenziell moglichen Ortsveranderungen bzw. Wunschzielen sind Bestandteil
des subjektiv wahrgenommenen Mdglichkeitsraums.

OPNV

beschreibt eine Personenverkehrsdienstleistung im alltdglichen Verkehr, die
durch den VBB bzw. den HVV abgerechnet wird. Im Sinne des Personenbe-
forderungsgesetzes (PBefG) ist damit Verkehr gemeint, der in der Regel eine
Reisezeit von héchstens 60 Minuten bzw. eine Reiseweite von hdchstens 50
Kilometern umfasst.

OPNV-Index

beschreibt einen Index fiir das Angebot im OPNV, der aus ErschlieRung durch
Haltestellen und Bedienung durch Abfahrten gebildet wird. Das Angebot
durch SPNV und U-Bahn z&hlt doppelt in den Index. Kapitel Kriterium 2:
OPNV-Index aus ErschlieBung und Bedienung, Seite 43ff.

Raumtyp

ist eine Kategorie, um rdaumliche Merkmale eines Untersuchungsgebiets zu
beschreiben. Um die Stadtstaaten Berlin und Hamburg kleinrdumig zu typolo-
gisieren, wird auf lokale Typologien zuriickgegriffen.

Schnellbahn
umfasst U-Bahn und S-Bahn.

SPNV (Schienenpersonennahverkehr)

umfasst Schienenverkehrsmittel, die als Eisenbahnen fahren: S-Bahn,
Regional-Express, Regional-Bahn und (in Hamburg) Ziige der AKN.
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Tarif-Erreichbarkeit

beschreibt die messbare raumliche Erreichbarkeit, die ein Bartarif im OPNV
ermoglicht. Kapitel Kriterium 3: Tarif-Erreichbarkeit, Seite 42ff.

Teilhabe

ist ein normatives Leitkonzept des wissenschaftlichen und politischen Diskur-
ses und Handelns zur Gestaltung der Zukunft des gesellschaftlichen sozialen
Miteinanders. Das Konzept der Teilhabe ist mehrdimensional und bezieht 6ko-
nomische, politische, soziale und kulturelle Ressourcen mit ein. Verkehrspo-
litik und Verkehrsplanung setzen sich idealerweise mit dem Leitkonzept der
Teilhabe zum Ziel, umweltgerechte Wahlfreiheiten zur Lebensgestaltung zur
Verfligung zu stellen.

Typen der Armutsmobilitét

beschreiben sieben abgrenzbare Muster der Mobilitat einkommensarmer Per-
sonen, die sich aufgrund der qualitativen Befragungen verdichten lassen
(n=40). Die Typen differenzieren sich nach dem Verhaltnis aus Aktionsraum,
Mdglichkeitsraum und Wunschraum sowie dem Umfang des alltaglichen \er-
kehrs im Stadtraum. Kapitel Methodik: Typologisierung, Seite 148ff. (Me-
thodik) Kapitel Darstellung der sieben Typen mobilitatsbezogener Exklusion,
Seite 161ff. (Ergebnisse)

Wunschraum

beschreibt, inwieweit Menschen in der Lage sind, potenzielle Ortsverdande-
rungen zu denken und diese zu planen. Der Wunschraum ist Bestandteil des
subjektiv wahrgenommenen Mdglichkeitsraums. Durch die vergleichende vi-
suelle Analyse des realisierten Aktionsraums mit dem Wunschraum kann in
Kombination mit qualitativen Interviews mobilitdtsbezogene soziale Exklusi-
on identifiziert werden.
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12.1 Eingangsvariablen fur die rAumliche Analyse
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eithe Mobilitat und Gesellschaft

Dieser Band beschreibt, wie der Mobilititsalltag von Einkommensarmen aus-
sieht. Prisentiert werden Ergebnisse des von der Deutschen Forschungsgemein-
schaft geforderten Projekts Mobilelnclusion. Auf Grundlage von 40 qualitativen
Interviews mit ,,Hartz [V*“-Beziehenden und einer raumlichen Analyse wird die
Verbindung zwischen subjektiver Wahrnehmung und objektivierter Erreichbar-
keit in Berlin und Hamburg hergestellt.

Das OPNV-Angebot ist iiberdurchschnittlich, wird allerdings in dicht bewohnten
Gebieten durch grofle Nachfrage (iiber-)kompensiert. Wesentliches Hemmnis
fiir Befragte ist nicht die Taktdichte, sondern der Fahrpreis. Zentral ist auerdem
ihr Moglichkeitsraum, also vorstellbare Mobilitét. Einige konnen keine Wunsch-
ziele auBlerhalb des Aktionsraums (mehr) benennen, andere nennen Ziele weit
jenseits des Alltdglichen. Letztere leiden am meisten unter eingeschriankter Mo-
bilitdt. Aus den Ergebnissen werden drei politische Strategien entwickelt, um
Moglichkeitsraume fiir Betroffene zu erweitern.
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