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1. Einleitung

Diese Arbeit befasst sich mit dem sozialen Problem der Mobilitdtsarmut. Ausgehend von den Ursa-
chen von Mobilitdtsarmut soll ein Evaluationsinstrument entwickelt werden, das analysiert, ob in
der kommunalen OPNV-Planung Ursachen von Mobilitdtsarmut angemessen adressiert werden. In
Kapitel 1.1 wird in die Problematik der Mobilitdtsarmut eingefiihrt und es werden Ursachen fiir ihre
zunehmende Wichtigkeit aufgezeigt. In diesem Zuge wird erldutert, weshalb ein gutes OPNV-Sys-
tem ein effektives Mittel gegen Mobilitdtsarmut ist. In Kapitel 1.2 werden das Ziel dieser Arbeit so-
wie ihre Grenzen erldutert. Die theoretische Grundlage dieser Arbeit, die Mobilitdtsarmutsfor-
schung, wird in Kapitel 2 erldutert. Kapitel 2.1.1 fasst den aktuellen Forschungsstand zur Mobili-
tatsarmut zusammen, um daraus die Definition von Mobilitdtsarmut fiir diese Arbeit zu entwickeln
(Kapitel 2.1.2). In Kapitel 2.2 werden analog die Dimensionen von Mobilitdtsarmut ausgearbeitet.
In Kapitel 3 wird die methodische Grundlage der in dieser Arbeit konzipierten Policy-Evaluation
beschrieben. Nachdem das Verstdndnis von Evaluation dieser Arbeit erldutert wurde, werden in den
Kap. 3.1-3.5 die Kennzeichen des Evaluationsinstruments erortert. In Kapitel 4 wird schlief8lich ein
Evaluationsbogen vorgestellt, der die Kenngroflen dieses Evaluationsinstruments zusammenfasst. In
den Unterkapiteln 4.1 bis 4.4 wird die Messung der Dimensionen von Mobilitdtsarmut erldutert.
Kapitel 4.5 stellt schlieflich den Evaluationsbogen selbst vor. Abschliefend werden in Kapitel 5 die
Qualitdt des Evaluationsbogens sowie Anmerkungen zu seiner Anwendbarkeit und Weiterentwick-

lung diskutiert.

1.1 Mobilitatsarmut als Herausforderung aktueller Verkehrspolitik

Mobil zu sein ist in unserer heutigen Gesellschaft von enormer Wichtigkeit. Ob es um den Zugang
zum Arbeitsmarkt, zu Bildungseinrichtungen, zur Gesundheitsinfrastruktur oder zu sozialen, sportli-
chen und kulturellen Einrichtungen geht: Mobilitét ist eine Voraussetzung fiir soziale Teilhabe (vgl.
Social Exclusion Unit 2003: 2). Wer nicht mobil ist, lduft Gefahr, aus dem gesellschaftlichen Leben
ausgegrenzt zu werden. Fiir das Phanomen, ungewollt nicht mobil zu sein, steht der Begriff der Mo-
bilitdtsarmut. Mobilitatsarmut liegt dann vor, wenn eine Person aufgrund ihrer unerfiillten Bedarfe
nach Mobilitét sozial exkludiert wird (Runge 2005: 6). Die Griinde fiir Mobilitdtsarmut sind vielfal-
tig: Verkehrsmittel oder -infrastruktur fehlen, finanzielle Mittel reichen nicht fiir die Nutzung der
zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel, Verkehrsangebote weisen eine unangemessen lange Fahrt-
dauer auf oder sie sind nicht auf Bedarfe wie Barrierefreiheit ausgelegt (vgl. Kuttler und Moraglio

2021: 6).



In Europa beeinflussen momentan besonders die sehr hohen Energiepreise die individuellen Mobi-
lititsmoglichkeiten. Hohe Treibstoffpreise und das Fehlen eines angemessenen, finanzierbaren An-
schlusses an den offentlichen Verkehr (OV) stellen aktuell ein akutes Mobilitdtsarmutsrisiko dar
(EU-Kommission 2021: 17). Dass EU-Politiker:innen hier ein ernst zu nehmendes Problem wahr-
nehmen, zeigt die Entwicklung einer Definition von ,,mobility poverty* durch das EU-Parlament im
Mai 2022. Nach dieser Definition sind die Betroffenen von Mobilitdtsarmut , households that have
high transport costs or limited access to affordable public or alternative modes of transport required
to meet essential socio-economic needs® (Europdisches Parlament 2022). Die Wahrscheinlichkeit,
von Mobilitdtsarmut betroffen zu sein, hdngt jedoch nicht nur vom Einkommen ab. Auch Wohnort,
Geschlecht, Alter, gesundheitliche Beeintrachtigungen oder ethnische Zugehorigkeit spielen eine
Rolle (Stark 2017: 80). Besonders betroffene Bevélkerungsgruppen sind geméld der Fachliteratur:
Arbeitslose, Geringverdienende, Frauen, Kinder, Jugendliche, Altere, Migrant:innen, ethnische
Minderheiten, Menschen mit Behinderung sowie Menschen aus abgelegenen, ldndlichen oder be-

nachteiligten stddtischen Gebieten (Kuttler und Moraglio 2020: 9; Daubitz 2018: 212).

In Deutschland ist im Gegensatz zur EU Mobilitdtsarmut auf politischer Ebene kein wichtiges The-
ma. Allerdings ldsst sich die eben beschriebene Problematik auch in Deutschland feststellen. Die
hohen Treibstoffpreise — der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) stellt fiir 2022 das
Hteuerste Tankjahr aller Zeiten“ (ADAC 2022) fest — treffen hier auf einen Pkw-Anteil am motori-
sierten Personenverkehr, der iiber dem EU-Durchschnitt liegt und mit 89 % unangefochten an der

Spitze vor allen anderen motorisierten Verkehrsmitteln des Personenverkehrs steht (siehe Abb. 1).
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Abbildung 1: Anteil Verkehrsmittel am motorisierten Personenverkehr in der EU und Deutschland

Quelle: Destatis 2022

Was den Anschluss an den OV angeht, kann in Deutschland von keiner ausreichenden, flichende-
ckenden Verkehrsversorgung gesprochen werden. Laut dem ,,Verkehrsbild Deutschland®, einem Be-
richt des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR), ist fiir 8 % der Bevolkerung
keine OV-Haltestelle héchstens 600 m bzw. in acht bis zehn Minuten vom eigenen Wohnort zu FuR
erreichbar (BBSR 2018: 8). Die 92 % der Bevélkerung, die nach dieser Definition an den OV ange-
schlossenen sind, finden ein qualitativ sehr unterschiedliches OV-Angebot vor. Ein ,attraktives
OV-Angebot mit mindestens 20 Fahrtméglichkeiten an einem Werktag” (ebd.: 1) besteht nur an
60 % der Haltestellen (ca. 130.000 von 217.000 Haltestellen insgesamt) (ebd.). Zwar erreichen sol-
che Haltestellen ca. 88 % der Bevdlkerung, je nach Wohnort weicht die Bedienungshaufigkeit des
OPNV jedoch stark ab (BBSR 2018: 8). Wihrend in stidtischen Rédumen, wie kreisfreien GroBstad-
ten, 95 % der Bewohner Zugang zu einem solchen attraktiven OV-Angebot haben, steht in 14ndli-
chen, diinn besiedelten Kreisen nur knapp 60 % der Bevolkerung ein solches Angebot zur Verfii-
gung (ebd.: 1). Angemerkt sei hier, dass es sich nur um ein Angebot an Werktagen handelt. Das
BBSR stellt deshalb selbst fest, dass in Deutschland ,,vielfach nur wenige Male am Tag die Mo6g-
lichkeit mit Bus oder Bahn zu fahren, vor allem in landlichen Rdumen und an Wochenenden® (ebd.)

besteht.



Wie konnten Losungen fiir die eben beschriebene Problematik der Mobilitdtsarmut aussehen? Wenn
fiir alle Bevolkerungsgruppen Mobilitdt garantiert werden soll, kann die Loésung nicht im motori-
sierten Individualverkehr (MIV) liegen. Dies wird an den Pkw-Besitzverhdltnissen deutscher Haus-
halte je nach Einkommensgruppe deutlich. Laut den Daten der Mobilitét in Tabellen (MiT) 2017 be-
sitzen die Haushalte der untersten beiden Einkommensdezile in groer Mehrheit kein Auto (siehe
Tab. 1). Auch im dritten Dezil besitzt knapp die Halfte der Haushalte kein Auto (siehe Tab. 1).
Grund dafiir ist vor allem die fehlende Finanzierbarkeit (siehe Tab. 2). Es liegt nahe, dass durch ak-
tuelle Entwicklungen, wie die stark steigenden Treibstoffpreise, die Anzahl der Menschen, die auf
den OV angewiesen sind, zunimmt. In einer alternden Gesellschaft wie der deutschen (vgl. Kiihn
2017) wird zudem die Gruppe derjenigen zunehmen, die aus Alters- oder Gesundheitsgriinden kei-
nen Pkw besitzen. Tabelle 2 zeigt, dass Gesundheits- und Altersgriinde im vierten Einkommensdezil

bereits 2017 die wichtigste Ursache fiir den Verzicht auf ein eigenes Auto waren.

Die Probleme werden erganzt durch hohe Zugangshiirden, die der MIV mit sich bringt. Die Fahig-
keiten und die Erlaubnis ein Kraftfahrzeug zu fiihren, miissen erst erworben werden. Sowohl die
Kosten fiir einen Fiihrerschein, die im unteren vierstelligen Bereich liegen, als auch die gesundheit-
lichen Voraussetzungen kénnen nicht alle Menschen finanzieren bzw. erfiillen. Fiir den Radverkehr
gelten in puncto Fahigkeiten und gesundheitliche Einschrankungen dhnliche Hiirden. Hier gilt zwar
keine Fiihrerscheinpflicht, es miissen jedoch Verkehrsregeln beherrscht und das Radfahren sicher
erlernt werden. Zudem muss ein Rad beschafft werden, wobei die Kostenhiirde im Vergleich zum

MIV viel geringer ist.



Tabelle 1: Pkw-Besitz deutscher Haushalte nach Einkommensgruppen

Quelle: MiT 2017

Basis: Haushalte (Deutschland)

Spaiten % (gewichtet)

unter 500 Euro 500 bis unter 900 900 bis unter 1.500 bis unter 2.000 bis unter 3.000 bis unter 4.000 bis unter 5.000 bis unter 6.000 bis 7.000 mehr als 7.000
Euro 1.500 Euro 2.000 Euro 3.000 Euro 4.000 Euro 5.000 Euro 6.000 Euro Euro Euro

Basis ungewichtet 156.420 484 2.195 8.233 12.725 40.332 35.132 25.779 16.675 8.492 6.373
Basis gewichtet 156.420 1.346 5.526 16.015 20.430 46.830 29.248 18.265 10.704 4.746 3311
kein Auto 22 9% 66 % 1% 49 % 35% 22% 11% 6% 4% 4% 6%
1 Auto 53 % 32% 28% 49 % 62 % 68 9% 55 % 39% 31% 31% 35%
2 Autos 21% 1% 1% 2% 3% 9% 32% 47 % 52 % 50 % 44 9%
3 Autos 3% 0% 0% 0% 0% 1% 2% 7% 10 % 12 % 12 %
4 Autos und mehr 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 2% 3% 4%
keine Angabe 0% - 0% - 0% 0% 0% 0% 0% - 0%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Spalten: alle Falle

Zeilen: alle Falle

Tabelle 2: Griinde Pkw-Nicht-Besitz deutscher Haushalte nach Einkommensgruppen
Quelle: MiT 2017

Basis: Haushalte (Deutschland)

Spalten % (gewichtet) Total monatliches HH-Nettoeinkommen in 10 Gruppen

500 bis unter 900 bis unter 1.500 bis unter ~ 2.000 bis unter ~ 3.000 bis unter | 4.000 bis unter | 5.000 bis unter =~ 6.000 bis 7.000 = mehr als 7.000

unter 500 Euro

900 Euro 1.500 Euro 2.000 Euro 3.000 Euro 4.000 Euro 5.000 Euro 6.000 Euro Euro Euro

Basis ungewichtet 1.309 47 126 253 241 408 143 50 23 12 6
Basis gewichtet 6.716 338 961 1.411 1.486 1.734 540 156 54 19 18
Griinde fur Pkw-Nicht-Besitz (Priorisierung)

zu teuer 29 % 64 % 51% 40 % 20% 17 % 13 % 22% - - -
ﬁﬁz;‘sr';r?j‘z;se' oder 18 % 9% 14% 23% 31% 14% 6% 4% - - -
kein Auto benétigt 28 % 10 % 17 % 20 % 28 % 36 % 43 % 36 % - - -
bewusster Verzicht 1% 1% 5% 8% 9% 16 % 18 % 31 % - - -
andere Griunde 13 % 17 % 13 % 10 % 12 % 16 % 19 % 8% - - -
keine Angabe 0% - - - - 1% 1% - - - -
Total 1?,0 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

o

Spalten: alle Falle
Zeilen: Haushalte aus Teilstichprobe Modul Pkw, nur CATI und CAWI, Haushalte ohne Plkw



Eine Alternative hierzu bietet der OPNV. Fiir die Nutzung von Bus oder Strafenbahn muss das Fiih-
ren des jeweiligen Fahrzeugs nicht erlernt werden. Gesundheitliche Beeintrachtigungen spielen eine
geringe Rolle, wenn der OPNV barrierefrei ausgestaltet wird. Die Kosten fiir die Beférderung kon-
nen zudem politisch vorgegeben und somit bezahlbar gehalten werden. Das ist fiir Pkw und Fahrra-
der, die auf dem freien Markt erworben werden, nicht méglich. Der OPNV ist somit das Verkehrs-

system, das eine Losung zur Vermeidung von Mobilitdtsarmut darstellen kann.

Fiir die Alltagsmobilitét, in der sich Mobilitdtsarmut manifestiert, bietet der OPNV eine Bandbreite
an Mobilitdtsoptionen. Zum OPNV gehéren alle Verkehrsmittel, die ,,in der Mehrzahl der Beférde-
rungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit
eine Stunde nicht tibersteig[en]“ (§ 8 Abs. 1 S. 2 Personenbeférderungsgesetz (PBefG)). Dazu z&h-
len gemdlR § 8 Abs. 1 S. 1 PBefG die ,,allgemein zugdngliche Beférderung von Personen mit Stra-
Benbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die iiberwiegend dazu bestimmt sind,
die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen“. Zum Linienverkehr
zahlt nach § 44 PBefG auch der Linienbedarfsverkehr. Dieser setzt sich aus flexiblen Bedienformen
wie Rufbussen, On-Demand Ridesharing oder Anruf-Sammel-Taxis zusammen (Verkehrsclub
Deutschland (VCD) 2022; ADAC 2020: 14). Gemall § 8 Abs. 2 PBefG werden zudem Taxen und
Mietwagen zum OPNV gezihlt, wenn sie die anderen OPNV-Verkehrsarten ,.ersetz[en], erginz[en]

oder verdichte[n]*.

Ublicherweise wird ein OPNV-Anschluss friihestens fiir Ortschaften ab 200 Einwohnenden vorge-
sehen (ADAC 2020: 36; VCD 2022). Fiir diese Arbeit soll jedoch keine Untergrenze definiert wer-
den. Dies entspricht dem Anspruch der Arbeit, Mobilitdt im Sinne der Daseinsvorsorge fiir die ge-
samte Bevolkerung zu erméglichen. Die Verbindung des OPNV mit der Daseinsvorsorge ergibt sich
aus § 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG sowie § 1 Abs. 1 Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs. In diesen beiden Gesetzestexten wird eine ausreichende OPNV -Bedienung als Teil der
Daseinsvorsorge benannt. Gemas dem BBSR (2018: 4) ist es deshalb ,,unstrittig”, dass ein gut aus-
gebautes OPNV-System sowohl im 6ffentlichen Interesse ist als auch ,soziale, umweltpolitische

und planerische Ziele unterstiitzt“ (ebd.).



1.2 Zielsetzung dieser Arbeit

Um Mobilitdtsarmut entgegenzuwirken, muss die Gestaltung des OPNV bestimmte Qualititsmerk-
male erfiillen. Das hier entwickelte Evaluationsinstrument gibt Antworten darauf, welche Qualitéts-
merkmale dies sind und wie diese ausgeprdgt sein miissen, um Mobilitdtsarmut entgegenzuwirken.
Mithilfe des Evaluationsinstruments sollen kommunalpolitische Instrumente der OPNV-Planung
wie Nahverkehrspldne darauf untersucht werden, ob sie angemessene Zielvorgaben zu den fiir Mo-
bilititsarmut relevanten Qualititskriterien des OPNV machen. Dazu wird ein Evaluationsbogen ent-
wickelt, der Qualititsstufen zur Vermeidung von Mobilitdtsarmut definiert. Den OPNV-Zielwerten
einer Kommune werden im Evaluationsbogen Qualitdtsstufen in Ampelfarben zugeordnet. Griine
Ampeln bedeuten, dass die Zielvorgaben die Ursachen von Mobilitdtsarmut addquat adressieren.
Sie konnen somit eine Grundlage fiir die Definition von Mobilitdtsgrundbedarfen, Mobilitatsgaran-
tien, OPNV-Grundangeboten oder &hnlichem bieten. Gelbe Ampeln stehen fiir einen mangelhaften

und rote Ampeln fiir einen ungeniigenden Einbezug der Ursachen von Mobilitdtsarmut.

Das Evaluationsinstrument macht damit in der Planungspraxis nicht adressierte Ursachen von Mo-
bilitdtsarmut sichtbar. Es soll dazu beitragen, dass Ursachen von Mobilitdtsarmut starker bekdmpft
werden, indem politische Ziele so formuliert werden, dass sie den griinen Ampeln des Evaluations-
bogens entsprechen. Kommunen werden mit diesem Evaluationsinstrument nicht auf bestimmte
Mafnahmen zur Erreichung der Policy-Ziele festgelegt. Somit kénnen sie passende Mallnahmen fiir

die ortlichen Gegebenheiten entwickeln.

Eine Evaluation mithilfe des Evaluationsinstruments trifft keine Aussagen dariiber, ob die Umset-
zung der Zielvorgaben gegen Mobilitdtsarmut wirkt. Solche Aussagen sind erst nach der Umsetzung
der OPNV-Planungen méglich. Dieses Evaluationsinstrument setzt jedoch ex ante, also vor der Um-
setzung politischer Mafnahmen, an. Im klassischen Verlauf eines Programmes nach Rossi et al.

(2004) befasst sich dieses Evaluationsinstrument mit den Stufen 1 und 2 (siehe Abb. 2).
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. Design of Program alternatives
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Abbildung 2: Typische Phasen eines Programmes

Quelle: Rossi et al. (2004: 40), Hervorhebungen er-
gdnzt durch Biichele

Die Analyse von Informationen zum sozialen Problem der Mobilitdtsarmut und den Bediirfnissen
von mobilitdtsarmen Menschen (Stufe 1) und die Zielbestimmung (Stufe 2) erfolgt auf Basis einer
Analyse der Fachliteratur. In der Mobilitdtsarmutsforschung existiert aktuell keine einheitliche De-
finition von Mobilitdtsarmut und ihren Ursachen bzw. Dimensionen. Zudem wird Mobilitdtsarmut
hdufig nicht klar von verwandten Begriffen wie der Mobilitdtsgerechtigkeit abgegrenzt. Dies fiihrt
dazu, dass Mobilitatsarmut nicht einheitlich operationalisiert werden kann. Indikatoren zur Messung
der Dimensionen von Mobilitdtsarmut sind in der Fachliteratur uneinheitlich und passen nicht im-
mer zu den Qualitatskriterien der Verkehrsplanung. Dadurch existiert Mobilitdtsarmut zwar als
theoretisches Konstrukt, findet in die politische Praxis aber — nicht zuletzt aufgrund der fehlenden
Fassbarkeit — schlecht Eingang. Durch die Vereinheitlichung und Konkretisierung der Definition
von Mobilitdtsarmut versucht diese Arbeit, einen Beitrag zur theoretischen Weiterentwicklung des
Mobilitatsarmutsbegriffes zu leisten. Zudem wird durch die Erarbeitung von Indikatoren fiir die Ur-
sachen von Mobilitdatsarmut eine Verkniipfung der wissenschaftlichen Theorie mit der politischen
Praxis hergestellt. Insgesamt soll so Mobilitdtsarmut zu mehr politischer Beachtung verholfen wer-

den.



2. Theoretische Grundlage

In diesem Kapitel wird Mobilitdtsarmut mit ihren Dimensionen erldutert. Kapitel 2.1 befasst sich
mit der Definition dieses sozialen Problems. Auf Basis einer Literaturiibersicht wird der Begriff der
Mobilitatsarmut in Kap. 2.1.1 erarbeitet. In Kap. 2.1.2 wird darauf aufbauend die Definition von
Mobilitdtsarmut fiir diese Arbeit hergeleitet. Kapitel 2.2 erldutert die Ursachen von Mobilitdtsarmut
(Kap. 2.2.1-2.2.4), die in der Fachliteratur Dimensionen genannt werden. Schlieflich werden in

Kap. 2.2.5 die fiir dieses Evaluationsinstrument verwendeten Dimensionen benannt.

2.1 Definitionen von Mobilitatsarmut

Mobilitdtsarmut ist in der internationalen Fachliteratur nicht einheitlich definiert. Maffii und Bosetti
(2020: xxiv) stellen fest: ,despite growing awareness, transport poverty has not been
comprehensively described as a concept yet. Academia, policy-makers and practitioners still need to
define and understand the full implications of this phenomenon.“. In Kapitel 1.1 wurde bereits eine
Definition von Mobilitdtsarmut durch einen politischen Entscheidungstrdger, das EU-Parlament,

vorgestellt. In diesem Kapitel wird nun allein die wissenschaftliche Literatur zum Thema betrachtet.

Vorab muss noch eine begriffliche Klarstellung zur Benennung von Mobilitdtsarmut in der deutsch-
und englischsprachigen Literatur erfolgen. Wahrend in der deutschsprachigen Literatur Verkehrsar-
mut — das Fehlen von Verkehrsmitteln — als ein Aspekt der Mobilitdtsarmut gesehen wird, ist die
Verwendung der Begriffe transport poverty und mobility poverty in der englischsprachigen Litera-
tur uneinheitlich. In &lteren Veroffentlichungen wird transport poverty héaufig als Oberbegriff im
Sinne der deutschen Mobilitdtsarmut verwendet. In jiingster Zeit setzt sich die Verwendung der Be-
griffe jedoch analog zur deutschsprachigen Literatur durch. So spricht Mimi Sheller (2021: xxix)
beispielsweise von einem ,,new framework for thinking about “mobility poverty”. It extends beyond
existing ideas of transport poverty by utilising new concepts such as social capital, motility,

transport regimes and the social construction of transport needs.“ (ebd.).

2.1.1 Literaturiibersicht

Die ausfiihrliche wissenschaftliche Untersuchung von Mobilitdtsarmut begann in den 2000er-Jah-
ren. Die von der britischen Regierung eingesetzte Social Exclusion Unit (SEU) untersuchte 2003
verschiedene Aspekte sozialer Exklusion. Einer der untersuchten Aspekte war der Zusammenhang
zwischen sozialer Exklusion und Mobilitdt. Die SEU gab dem Zusammenhang zwar noch keinen

Namen, benannte aber Wirkungszusammenhénge, die in spéterer Literatur zu Dimensionen von



Mobilitdtsarmut wurden. Als Schliisselelement der Beziehung zwischen sozialer Exklusion und Mo-
bilitdt machte die SEU (2003: 1) die ,,accessibility* aus, also die Zuganglichkeit bzw. Erreichbar-
keit. Accessibility besteht laut SEU (ebd.) dann, wenn ,key services“ — darunter fallen zentrale
Infrastruktur wie Arbeitsstellen, Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen, Lebensmittelldden und
Freizeitangebote — in angemessener Zeit, zu angemessenen Kosten und mit angemessener
Leichtigkeit erreicht werden. Liegt accessibility oder eine ihrer Bedingungen nicht vor, besteht

gemdl der SEU (ebd.) Mobilitdtsarmut. Zu diesen Bedingungen gehéren:

* Transportmoglichkeiten zwischen Start- und Zielort,
*  Wissen iiber Transportmoglichkeiten,

* Verldsslichkeit und Sicherheit der Transportmittel,

¢ Bezahlbarkeit und Barrierefreiheit,

* angemessene Entfernung zu zentraler Infrastruktur.

In den darauffolgenden Jahren hat sich in der englischsprachigen Mobilitdtsarmutsforschung insbe-
sondere Karen Lucas mit ihren Arbeiten hervorgetan. Mobilitdtsarm ist nach Lucas et al. (2016:
356), wer alltagliche Grundbediirfnisse (,,daily basic activity needs®) nicht befriedigen kann, da
mindestens eine der nachfolgenden Bedingungen nicht gegeben ist: Verkehrsmittelverfiigbarkeit,
Erreichbarkeit zentraler Orte, Finanzierbarkeit, angemessene Reisezeit oder sichere Verkehrsbedin-
gungen. Zudem bezeichnen Lucas et al. (2016: 355) Mobilitdtsarmut als weiten, iibergreifenden Be-
griff, der ein Forschungs- und Politikfeld bezeichnet und zu dem vier Dimensionen gehdren: Ver-
kehrsarmut, (,,mobility poverty®), Erreichbarkeitsarmut (,,accessibility poverty*), Verkehrsmittelfi-
nanzierbarkeit (,,transport affordability*) und Belastung durch negative Externalitdten des Verkehrs
(,exposure to transport externalities”). An dieser Stelle wird deutlich, dass die Definitionen von
Mobilitdtsarmut nicht nur unter den verschiedenen Autor:innen uneinheitlich ist, sondern die
Autor:innen selbst in ihren Ausfiihrungen teilweise unprézise bis widerspriichlich sind. Hier stellt

sich bspw. die Frage, ob Mobilitdtsarmut nun fiinf oder vier Dimensionen hat.

Giulio Mattioli (2021: 106) lehnt seine Definition von Mobilitdtsarmut stark an die Definition von
Lucas et al. an. Mobilitdtsarmut ist nach Mattioli (ebd.) demnach ,,a broad overarching concept co-
vering most inequality and distributional issues in transport, related to both the benefits and burdens
of transport®. Der Verkehrsforscher verwendet zudem die vier Dimensionen von Mobilitdtsarmut
analog (Mattioli 2021:107). Ein neuer Aspekt, den Mattioli (2021: 101) in Bezug auf Mobilitédtsar-
mut aufwirft, ist die Verkniipfung von Autoabhdngigkeit (,,car dependency*) mit Mobilitdtsarmut.

Autoabhéngigkeit zeigt sich nach Mattioli (2021: 103) darin, dass das Auto in einer Gesellschaft das

10



einzige Verkehrsmittel ist, was einen angemessenen Zugang zu zentraler Infrastruktur verspricht.
Aus der Autoabhédngigkeit einer Gesellschaft resultiert fiir Haushalte hdufig der Zwang, ein Auto zu
besitzen, selbst wenn dies fiir die Haushalte eine sehr grolle finanzielle Belastung darstellt (ebd.:

107).

Zu den neusten englischsprachigen Arbeiten im Forschungsfeld der Mobilitdtsarmut zahlt der von
Kuttler und Moraglio (2021) herausgegebene Sammelband ,,Re-thinking Mobility Poverty“. GemaR
Kuttler und Moraglio (2021: 10) beschreibt Mobilitdtsarmut ,barriers to people’s ability and
potential to move“. Mobilitdtsarme Menschen haben laut Kuttler und Moraglio (2021: 5) sowohl
Probleme mit dem Zugang zu Transportmitteln als auch mit der Erreichbarkeit von Orten und Még-
lichkeiten. Barrieren in der alltdglichen Mobilitdt ergeben sich aus struktureller Benachteiligung
und Privilegien (ebd.). Wie genau Mobilitdtsarmut in einem konkreten Fall ausgestaltet ist, hdngt
stark vom Kontext ab (ebd.: 11). Die Autoren betonen dabei, dass Mobilitdtsarmut zwar héaufig mit

materieller Armut verbunden, aber nicht grundsatzlich mit ihr gleichzusetzen ist (ebd.).

Fiir die deutschsprachigen Literatur erarbeitete Diana Runge 2005 eine erste Definition von Mobi-
lititsarmut. Gemdl Runge (2005: 6) ist Mobilitdtsarmut ,die verringerte Moglichkeit zur
Verwirklichung vorhandener Mobilitdtsanspriiche und -bediirfnisse, die zu einer Benachteiligung
der Betroffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fiihrt“. Eine weitere deutsche
Definition liefert Stephan Daubitz (2016: 433), der Mobilitdtsarmut als ,,Einschrdnkung der Antizi-
pation bzw. subjektiven Wahrnehmung potentieller Ortsverdnderungen® bezeichnet. Daubitz et al.
(2018: 214) fiihren weiterhin aus, dass ,,das Fehlen von Zugédngen und Erreichbarkeiten“ als Ursa-
che fiir mobilitdtsbezogene Exklusion gelten kann. Da Mobilitdtsarmut nach Daubitz et al. (ebd.)
stark von der subjektiven Wahrnehmung der eigenen Mobilititsmoglichkeiten abhéngt, bringen die
Autor:innen die eigene Biografie, den Bildungsgrad oder das soziale Netzwerk eines Menschen mit
Mobilitdtsarmut in Verbindung. Zudem verweisen die Wissenschaftler:innen darauf, dass mangeln-

de Information und hohe Mobilitdtskosten Griinde fiir Mobilitdtsarmut sein kénnen (ebd.).

Kerstin Stark (2017: 80) wiederum benennt als Griinde fiir Mobilitdtsarmut ,,[e]in niedriges Ein-
kommen, gesundheitliche Einschrankungen, schlecht angebundene Wohnorte mit fehlenden Versor-
gungseinrichtungen sowie auch demographische Entwicklungen®“. Mobilitdtsarmut zeigt sich somit
in ,,schlechter Infrastruktur, Treibstoffmangel, groen Entfernungen, langen Reisezeiten und hohen
Kosten“ sowie dem ,,fehlende[n] Zugang zu motorisierten Verkehrsmitteln oder unzureichende[n]

Ressourcen fiir deren Betrieb“ (ebd.: 79 f.).
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2.1.2 Definition von Mobilitatsarmut in dieser Arbeit

Aus den in Kapitel 2.1.1 genannten Definitionen von Mobilitdtsarmut stechen drei Gemeinsamkei-
ten hervor. Erstens fiihren alle Autor:innen Mobilitdtsarmut auf soziale Ungleichheit zuriick. Zwei-
tens verbinden die meisten Autor:innen Mobilitdtsarmut mit sozialer Exklusion. Drittens sprechen

viele Autor:innen die subjektive Wahrnehmung in Bezug auf Mobilitatsarmut an.

Im Kontext dieser drei Gemeinsamkeiten erscheint Runges Definition von Mobilitdtsarmut als ,,ver-
ringerte Moglichkeit zur Verwirklichung vorhandener Mobilitdtsanspriiche und -bediirfnisse, die zu
einer Benachteiligung der Betroffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fiihrt“
(Runge 2005: 6) sehr passend. Die Begriffe der Mobilitdtsanspriiche und Mobilitdtsbediirfnisse um-
fassen die subjektive Wahrnehmung von Mobilitatsarmut. Mobilitdtsanspriiche stellen objektive
Notwendigkeiten dar, die von aullen gegeben sind, wie bspw. die Notwendigkeit, den Weg zum Ar-
beitsplatz, zur Hausérztin oder zur Schule zuriickzulegen. Ein Mobilititsbediirfnis ist die subjektive
Praferenz, mobil zu sein. Ein Beispiel hierfiir ist der Wunsch, Hobbys nachzugehen, die Mobilitét
voraussetzen. Die Formulierung der verringerten Moglichkeiten kann als Hinweis auf soziale Un-
gleichheit gedeutet werden. Soziale Exklusion findet sich in der Beschreibung der Folgen von Mo-
bilitdtsarmut wieder, der ,,Benachteiligung [...] in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens*

(ebd.: 6). Fiir diese Arbeit wird deshalb die Mobilitdtsarmutsdefinition Runges iibernommen.

Diese Arbeit versteht Mobilitdtsarmut auerdem im Sinne einer absoluten Armut. In den Sozialwis-
senschaften wird zwischen zwei Arten von Armut unterschieden: der absoluten und der relativen
Armut. Absolute Armut liegt vor, wenn ein Mensch seine wirtschaftlichen und sozialen Grundbe-
diirfnisse nicht befriedigen kann (BMZ 2022). Im Fall der Mobilitdtsarmut liegt absolute Armut vor,
wenn es an der Mobilitét fehlt, die zur Befriedigung wirtschaftlicher und sozialer Grundbediirfnisse
benotigt wird. Unter relativer Armut wird ,,Armut im Verhéltnis zum jeweiligen gesellschaftlichen
Umfeld eines Menschen® (ebd.) verstanden. Somit liegt bei relativer Armut eine ungleiche Vertei-
lung von Ressourcen und Zugéngen vor, die fiir Mobilitdt benotigt werden. Je nachdem, ob die Mo-
bilitdtsarmutsforscher:innen Armut eher als absolute oder relative Armut verstehen, ist die Definiti-
on von Mobilitdtsarmut enger oder weiter gefasst. Diese Arbeit konzentriert sich nicht auf ungleiche
Ressourcenverteilung an sich, sondern legt ihren Schwerpunkt auf unerfiillte Grundbediirfnisse. Es
ist wichtig, dies insbesondere bei der nachfolgenden Vorstellung der Dimensionen zu beachten, da

sich hieran unter anderem Mobilitdtsarmut und Mobilitdtsgerechtigkeit abgrenzen lassen.
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2.2 Dimensionen von Mobilitatsarmut

Die Dimensionen von Mobilitdtsarmut stellen verschiedene Auspragungen von Mobilitdtsarmut dar
und benennen deren Ursachen (vgl. Runge 2005: 9). Zur besseren Ubersichtlichkeit werden die in
der Fachliteratur verwendeten Dimensionen tabellarisch dargestellt (siehe Tab. 3). Die Dimensionen
sowie ihre Beschreibungen sind wortwortlich den Quellen enthnommen. Ausnahmen bilden die Di-
mensionen in roter Schrift, die von den Wissenschaftler:innen beschrieben, aber nicht benannt wur-
den. Deren Bezeichnungen wurden von der Verfasserin gewahlt, wobei die Dimensionsbezeichnun-
gen anderer Autor:innen als Orientierung dienten. Das Kriterium der Ebene (Spalte 2) wurde ebenso
wie die farblichen Markierungen zur besseren Einordnung und Vergleichbarkeit der Dimensionen
eingefiihrt. Es findet nur vereinzelt in der Fachliteratur Verwendung'. Die Definition der hier ge-

nutzten vier Ebenen richtet sich nach Runge (ebd.) und lautet:

» raumliche Ebene: sie gelangen nicht dorthin, wo sie hin miissen oder wollen,

= zeitliche Ebene: sie gelangen dort nicht in einem angemessenen Zeitrahmen hin,

= finanzielle Ebene: sie konnen sich die notwendige Bewegung nicht leisten,

= personliche Ebene: sie sind korperlich oder geistig nicht in der Lage, die vorhandenen Ver-

kehrsmittel zu nutzen.

Neben diesen vier Ebenen nennt Runge eine fiinfte Ebene: die partizipative Ebene. Die partizipative
Ebene und ihre Dimension werden in Tab. 3 nur der Vollstandigkeit halber aufgefiihrt. Sie werden
in dieser Arbeit jedoch nicht weiter verwendet, weil sie die Art der Gestaltung einer Policy (Betrof-
fene von Mobilitdtsarmut sollen in politische Prozesse eingebunden werden) betrifft, nicht aber die
Inhalte einer Policy, die mit diesem Evaluationsinstrument evaluiert werden. Runge (2005: 9) sieht
die partizipative Dimension nicht als elementar fiir die Definition von Mobilitdtsarmut, sondern be-
schreibt diese Ebene als einen ,,eher mittelbar und quasi im Hintergrund zum Tragen kommende[n]

Aspekt*.

Die Abgrenzung der vier Ebenen voneinander ist nicht immer eindeutig. Ab wann gilt bspw. ein Ort
als unerreichbar im Sinne der rdumlichen Ebene und wann sollte noch von einem unangemessen
langen Zeitrahmen im Sinne der zeitlichen Ebene gesprochen werden? Diese Uneindeutigkeit er-
schwert die Zuordnung mancher Dimensionen zu den Ebenen. Um eine eindeutige Messbarkeit von
Mobilitdtsarmut zu erméglichen, wurde hier eine klare Zuordnung vorgenommen, die in den Unter-

kapiteln zu den einzelnen Ebenen begriindet wird.

1 Nur Runge (2005: 10; 2006: 6) und Huber (2016: 28) ordnen Dimensionen explizit Ebenen zu.
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Tabelle 3: Literaturiibersicht Dimensionen von Mobilitdtsarmut

Quelle: eigene Darstellung

Quelle |Ebene Dimension Beschreibung der Dimension
SEU raumlich [Availability and physical ac- |transport may not go where people want it to, or when,
(2003: cessibility of transport or it may be physically difficult to use
g:) 24, Location of services some facilities are located in inaccessible places or are
open at inconvenient hours
finanziell | Cost of transport people cannot afford the cost of motoring, buses, rail or
taxis
personlich | Safety and security while crime and the fear of crime can deter walking, cycling
travelling and the use of public transport
Poor information and indi- | people may be reluctant to make journeys that require
viduals' limited travel hori- | longer distances, journey times, or interchange
zons Individuals’ travel horizons can be limited because of:
trust, knowledge and familiarity
Runge |[raumlich |Gebietsausstattung Schlechte Nahraumversorgung insbesondere in (peri-
(2006: 6; pher gelegenen) Wohngebieten sozial schwacher [sic];
2005: 10) Funktionstrennung und Entfernungsverlangerung
Anbindung Fehlende Haltestellen des OPNV, inadéquate Linienfiih-
rung, schlechte Bedingungen fir Rad- und FuRBverkehr
Raumliche Organisation Erreichbarkeit von Haltestellen, FulRlaufigkeit, Umsteige-
moglichkeiten
Privatisierung offentlicher Uberwachung erzeugt Gefiihl des Unerwiinschtseins
Raum und schrankt Zuganglichkeit ein; baut Barriere fur Ver-
kehrsteilnahme auf
raumlich® |Verkehrliche Anbindung Netz- und Taktdichte
zeitlich Zeitbudgets Personliche Tagesablaufe und Verkehrszeiten passen
nicht zueinander, Inflexibilitat
finanziell |Kosten Einschrankungen in anderen Lebensbereichen nétig,
um Mobilitat zu finanzieren
personlich | Koérperliche Einschrankun- Bauliche Barrieren, wie Treppen, Bahnsteige, schlechte
gen FulRwege, fehlende akustische Signalanlagen, fehlende
Leitsysteme (v. a. fur behinderte und altere Menschen)
Angstraume Gefuhl der Bedrohung und Unsicherheit, v. a. bei Frau-
en, Kindern und alteren Menschen
Andere (subjektiv) Erfahrungen mit dem 6ffentlichen Verkehr (Punktlich-
keit, Komfort, Sauberkeit) und Image der Verkehrsmit-
tel, Sprach- und Verstandigungsbarrieren, kulturelle As-
pekte
partizi- Mangelnde Einbindung Anspruche bestimmter, sich selten artikulierender Be-
pativ volkerungsgruppen werden nicht erfasst, keine Beteili-
gung an Planung und Betrieb, unterdrickte Wege blei-
ben unerfasst

2 Diese Dimension der verkehrlichen Anbindung wurde von Runge der zeitlichen Ebene zugeordnet. Hier wird sie
der raumlichen Ebene zugeordnet. Zu ndheren Erlduterungen fiir diese Zuordnungsentscheidung siehe Kap. 2.2.1.
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Quelle |Ebene Dimension Beschreibung der Dimension
Huber |[raumlich |Gebietsausstattung Schlechte Nahraumversorgung insbesondere in (peri-
(2016: pher gelegenen) Wohngebieten sozial Schwacher; Funk-
28) tionstrennung und Entfernungsverlangerung
Anbindung Fehlende Haltestellen des OPNV, inadéquate Linienfiih-
rung, schlechte Bedingungen fir Rad- und FuBverkehr
Raumliche Organisation Erreichbarkeit von Haltestellen, Ful3laufigkeit, Umsteige-
maoglichkeiten
Privatisierung Uberwachung und Zugangskontrollen erzeugen Gefiihl
offentlicher Rdume des Unerwunschtseins und schrankt Zuganglichkeit ein;
baut Barriere fur Verkehrsteilnahme auf
raumlich® |Verkehrliche Anbindung Netz- und Taktdichte
zeitlich Zeitbudgets Personliche Tagesablaufe und Verkehrszeiten passen
nicht zueinander, Inflexibilitat
finanziell |Kosten Einschrankungen in anderen Lebensbereichen nétig,
um Mobilitat zu finanzieren
personlich | Kérperliche Bauliche Barrieren, wie Treppen, Bahnsteige, schlechte
Einschrankungen FuBwege, fehlende akustische Signalanlagen, fehlende
Leitsysteme (v. a. fur behinderte und altere Menschen)
Angstraume Gefuihl der Bedrohung und Unsicherheit, v. a. bei Frau-
en, Kindern und alteren Menschen
Andere Erfahrungen mit dem o6ffentlichen Verkehr (Punktlich-
(subjektiv) keit, Komfort, Sauberkeit) und Image der Verkehrsmit-
tel, Sprach- und Verstandigungsbarrieren, kulturelle As-
pekte
Beduirfnisse und Wiinsche Variabilitat individueller Bedurfnissen [sic] Wiinsche,
Praferenzen sowie von Einschrankungen und Fahigkei-
ten
Informiertheit Ausmal3, in welchem Personen uber Verkehrsoptionen,
Aktivitdten und deren Veranstaltungsorte informiert
sind
partizi- Mangelnde Einbindung Anspruche bestimmter, sich selten artikulierender Be-
pativ volkerungsgruppen werden nicht erfasst, keine
Beteiligung an Planung und Betrieb, unterdrickte Wege
bleiben unerfasst
Daubitz |raumlich |Geographische Konzentrati- |die sozialrdumliche Segregation bzw. die physische Iso-
(2016: on von Armut lation von benachteiligten Stadtquartieren ist
442-444; verbunden mit Distanz zum Arbeitsmarkt und
2018: schlechter Infrastruktur in allen Lebensbereichen
214) Fehlen von Zugangen und mangelnde Anbindung bzw. rdaumliche Organisation von
Erreichbarkeiten integrierten Verkehrsangeboten
zeitlich Zeitliche Komponente inadaquate Netz- und Taktdichten, die nicht an die Ta-

gesablaufe der Menschen vor Ort angepasst sind

3 Analoge Zuordnung zur raumlichen Ebene wie bereits bei Runge. Begriindung siehe Fuinote 2.
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Quelle |Ebene Dimension Beschreibung der Dimension
finanziell |Hohe Kosten auf bestimmte Wege wird aus finanziellen Griinden ver-
zichtet oder es werden ,illegale” Strategien gewahlt
(z. B. die fahrscheinlose Nutzung des 6ffentlichen
Nahverkehrs), um Ortsveranderungen zu bewaltigen
personlich | Physische Einschrankungen |Angebote nicht barrierefrei
Informiertheit biographische[n] Vorerfahrungen und Kompetenzen in
der Nutzung von Verkehrsmitteln
Stark raumlich |Schlechte Infrastruktur fehlende[r] Zugang zu motorisierten Verkehrsmitteln
(2017: (Untermotorisierung), fehlende Infrastruktur fur 6ffent-
79f.) lichen Personenverkehr/ fehlender Zugang zu Verkehrs-
infrastruktur, Vorhandensein von Versorgungseinrich-
tungen oder Haltestellen
Schlecht angebundene grol3e Entfernungen
Wohnorte mit fehlenden
Versorgungseinrichtungen
zeitlich Lange Reisezeiten
finanziell |Hohe Kosten niedriges Einkommen, Treibstoffmangel
personlich | Gesundheitliche
Einschrankungen
Unwissenheit, Unsicherheit | zu wissen, wie das Offentliche [sic] Verkehrssystem
und Angst funktioniert, kann zum Beispiel als mobilitatsfordernde
Kompetenz betrachtet werden, wahrend Unsicherheit
und Angst, den OPNV zu nutzen, eine Mobilitatsbarriere
darstellt
Kuttler [raumlich [Availability No suitable transport options available
:’angd"hono' Accessibility Transport options do not reach destinations and oppor-
(2021: 6) tunities
Exposure to transport exter- |Unequal distribution of the risks, benefits, and possible
nalities harms of transportations (e.g. pollution, noise)
zeitlich Time budget Excessive amount of time in travel
finanziell |Affordability High cost burden
personlich | Adequacy Travel conditions are dangerous, unsafe or unhealthy
for the individual
Lucas et [raumlich |Mobility poverty A systemic lack of (usually motorised) transport that
al. (2016: generates difficulties in moving, often (but not always)
355f.) connected to a lack of services or infrastructures

Accessibility poverty

The difficulty of reaching certain key activities - such as
employment, education, healthcare services, shops and
so on - at reasonable time, ease and cost

Exposure to transport
externalities

The outcomes of disproportionate exposures to the
negative effects of the transport system, such as road
traffic casualties and chronic diseases and deaths from
traffic related pollution
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Quelle |Ebene Dimension Beschreibung der Dimension

finanziell |Transport affordability The lack of individual/household resources to afford
transportation options, typically with reference to the
car (in developed countries) and/or public transport

zeitlich Reisezeit The individual needs to spend an excessive amount of
time travelling, leading to time poverty or social isola-
tion

personlich | Barrierefreiheit There is no transport option available that is suited to

the individual's physical condition and capabilities.

Mattioli [raumlich |Mobility poverty Lack of transport resources
220072)1: Accessibility poverty Difficulties in reaching key activities
Exposure to transport exter- | Disproportionate exposure to the negative effects of the
nalities transport system
finanziell |Transport affordability Inability to meet the cost of transport

Die obige Tabelle zeigt viele Uberschneidungen auf. Manche ergeben sich, weil Autor:innen ihre
Arbeit auf der Arbeit anderer aufbauen. So bezieht sich Huber auf Runge, wahrend Mattioli sowie
Kuttler und Moraglio auf Lucas et al. referieren. Alle Forscher:innen benennen Dimensionen auf fi-
nanzieller und rdumlicher Ebene. Dimensionen auf der personlichen und zeitlichen Ebene werden
hingegen nur von manchen Autor:innen erwdhnt. Das in dieser Arbeit entwickelte Evaluationsin-
strument soll alle Ebenen umfassen. In den nachfolgenden Unterkapiteln 2.2.1-2.2.4 werden allein

die Dimensionen der einzelnen Ebenen erldutert, die den OPNV betreffen.

2.2.1 Raumliche Ebene

Die Dimensionen auf rdumlicher Ebene lassen sich zu zwei Dimensionen zusammenfassen: die
Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln sowie die Erreichbarkeit von Zielorten. Erreichbarkeit und Ver-
fligbarkeit lassen sich nicht voneinander trennen, wenn Start- und Zielort von einem einzigen Ver-
kehrsmittel, hier dem OPNV, erreicht werden miissen. Deshalb werden die Dimensionen der Ver-
fiigbarkeit und Erreichbarkeit in dieser Arbeit unter der Dimension der Erreichbarkeit zusammen-

gefasst.

Zur Dimension der Erreichbarkeit zdhlen diverse Aspekte. Einer dieser Aspekte ist die eben er-
wihnte Verfiigbarkeit. Die Dimension der Verfiigbarkeit — auch Verkehrsarmut bzw. ,,mobility po-
verty“ (Lucas et al. 2016: 355 f.; Mattioli 2021: 107) genannt — wird von allen Autor:innen als das
Fehlen von Transportmitteln definiert. Die meisten Wissenschaftler:innen verweisen auf die Verbin-
dung von Verkehrsarmut mit fehlender oder mangelnder Infrastruktur. Im OPNV driickt diese sich
in inaddquaten Netzdichten oder Linienfiihrungen aus (Runge 2005: 10; Huber 2016: 28). Ein wei-
terer Aspekt ist die Erreichbarkeit im Sinne von accessibility. Kuttler und Moraglio (2021: 6) be-
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schreiben accessibility als den Umstand, dass Transportmittel nicht Ziele und Méglichkeiten (,,de-
stinations and opportunities®) erreichen. Lucas et al. (2016: 355 f.) und Mattioli (2021: 107) defi-
nieren detaillierter, dass sich accessibility poverty (zu Deutsch: Erreichbarkeitsarmut) darin zeigt,
dass Menschen zentrale Infrastruktur bzw. Orte, ,where the individual can fulfil his/her daily
activity needs, in order to maintain a reasonable quality of life“ (Lucas et al. 2016: 356) nicht errei-

chen konnen.

Lucas et al. (2016: 355) fiigen ihrer Definition von Erreichbarkeitsarmut hinzu, dass zentrale Orte
,»at reasonable time, ease and cost” erreicht werden sollen. Damit verkniipfen sie eine Dimension
rdumlicher Ebene mit der zeitlichen und finanziellen Ebene. Hier zeigt sich: Die Dimensionen von
Mobilitdtsarmut sind ebenso wie die Ebenen definitorisch nicht eindeutig abgrenzbar. Lucas et al.
(ebd.) gehen bspw. davon aus, dass sich von ihren vier Dimensionen die ersten drei (mobility
poverty, accessibility poverty, transport affordability) iiberschneiden. Weitere ambivalente Aspekte
von Dimensionen sind die Netz- und Taktdichte. Sie werden von Runge (2005: 10), Huber (2016:
28) und Daubitz (2016: 443) auf der zeitlichen Ebene verortet. Dies ist eine gdangige Zuordnung, die
bspw. auch in den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) der Forschungsgesellschaft fiir
Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) zu finden ist (vgl. FGSV 2009: 20 f.). Netz- und Taktdichte
werden bei dieser zeitlichen Einordnung in Bezug zur Reisezeit gesetzt. Die Reisezeit setzt sich aus
der Zugangszeit, der Wartezeit an der Starthaltestelle, der Befoérderungszeit einschlieflich Um-
stiegszeiten und der Abgangszeit zusammen (FGSV 2021: 2). Mit der Zugangs- und Abgangszeit
bestimmt somit u.a. die Entfernung zur nichsten OPNV-Haltestelle die Linge der Reisezeit
(ebd.: 7). Die Taktdichte beeinflusst die Maximalwartezeit an Haltestellen sowie die Umstiegszeiten

(ebd.: 2).

Im Rahmen dieser Arbeit sollen Netz- und Taktdichte auf der rdumlichen Ebene verortet werden.
Der Grund hierfiir liegt im Ziel des Evaluationsinstruments, Qualitidtsvorgaben fiir ein OPNV-Sys-
tem zu machen, das idealerweise keine Mobilitdtsarmut verursacht. Daher sind die Auswirkungen
der Netz- und Taktdichte auf die rdumliche Erreichbarkeit wesentlich relevanter als auf die Reise-
zeit. Der Zusammenhang zwischen Netz-, Taktdichte und Erreichbarkeit soll hier kurz erlautert wer-
den. Die Netzdichte bestimmt die durchschnittliche Entfernung zur nachsten Haltestelle. Im Kon-
text der Erreichbarkeit kann eine geringe Netzdichte dazu fiihren, dass fiir manche Menschen Orte
mit dem OPNYV nicht erreichbar sind. So kann die Entfernung von 1.000 m zu einer Bushaltestelle
fiir dltere Menschen zu weit sein. Die Taktdichte wiederum bestimmt, zu welchen Zeiten von einer
Haltestelle Verbindungen zu Zielorten bestehen. Ein weiter Takt von bspw. zwei Stunden kann dazu

fiihren, dass Orte mit dem OPNV zu bestimmten Tageszeiten nicht erreichbar sind.
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Ein Beispiel hierfiir ist die Bewohnerin eines Dorfes, das iiber einen Zwei-Stunden-Takt mit der
ndchsten Kleinstadt verbunden ist. Die Bewohnerin mochte in der Kleinstadt zur Chorprobe um 20
Uhr. Die Busse fahren um 18 und 20 Uhr vom Dorf ab und brauchen ca. 20 min in die Kleinstadt.
Da die Person bis 18 Uhr andere Verpflichtungen hat, kann sie den Bus zu dieser Zeit nicht nehmen.
Der Bus um 20 Uhr erreicht die Kleinstadt jedoch zu spét. Somit kann hier aufgrund des Taktes
nicht von einer unangemessenen Reisezeit gesprochen werden, sondern von der Unerreichbarkeit

des Zielortes mit dem OPNV.

Ein letzter Aspekt, der zur Dimension der Erreichbarkeit gezéhlt wird, ist die Bedienzeit. Diese wird
nicht explizit in der Mobilitdtsarmutsliteratur genannt, tragt jedoch malgeblich zur Erreichbarkeit
eines Ortes bei. Die Bedienzeit bestimmt, ab wann und bis wann Haltestellen vom OPNV bedient
werden. Die Dimension der Erreichbarkeit wird in dieser Arbeit somit als die Unerreichbarkeit von

Orten aufgrund unzureichender Netzdichte, Bedienzeit und Taktdichte definiert.

Die Dimension der Belastung durch negative Externalitdten des Verkehrs, die Mattioli (2021: 107),
Lucas et al. (2016: 355) und Kuttler und Moraglio (2021: 6) nennen, wird hier nicht aufgenommen.
Grund dafiir ist, dass diese Dimension sich nicht unter die Definition von Mobilitatsarmut dieser
Arbeit fassen lédsst. Sie behandelt keine Mobilitdtsanspriiche oder -bediirfnisse. Statt Zugénge des
Individuums zu Mobilitdt zu beschreiben, handelt diese Dimension von Auswirkungen von Ver-
kehrssystemen auf Individuen. Damit passt sie viel eher zum Konzept der mobility justice bzw. Mo-
bilitdtsgerechtigkeit®. Lucas et al. (2016: 355) zeigen die Verbindung zur Gerechtigkeitsthematik so-
gar selbst auf, indem sie zu dieser Dimension anmerken: ,,Often considered within the US literature
from an environmental justice perspective.“. Aulerdem werden hier nicht die Umsteigemoglichkei-
ten aufgenommen, die Huber (2016: 28) und Runge (2005: 10) als Aspekt der Erreichbarkeit nen-
nen. Sie sind in der Dimension der Reisezeit auf zeitlicher Ebene enthalten. Ahnliches gilt fiir den
Aspekt der ,,physical accessibility of transport®, den die SEU (2003: 21) zusammen mit accessi-
bility als eine Dimension von Mobilitdtsarmut nennt. Dieser Aspekt wird im Evaluationsinstrument

unter der Dimension der Barrierefreiheit behandelt.

2.2.2 Finanzielle Ebene

Auf finanzieller Ebene gehen alle Autor:innen von einer Dimension aus, die die mangelnde Bezahl-
barkeit von Verkehrsmitteln beschreibt. Runge (2005: 10) und Huber (2016: 28) verstehen unter

mangelnder Bezahlbarkeit eine Finanzierung von Mobilitdt, fiir die ,,Einschrankungen in anderen

4 Siehe hierzu bspw. Mimi Sheller (2018): Mobility Justice: The Politics of Movement in an Age of Extremes, New
York: Verso.
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Lebensbereichen nétig” sind. Auch Daubitz (2016: 442) beschreibt Abwégungsprozesse zwischen
der Finanzierung verschiedener Bediirfnisse in unterschiedlichen Lebensbereichen. Er fiihrt weiter
aus, dass die finanzielle Dimension von Mobilitdtsarmut sich im teilweisen Verzicht auf Mobilitét
oder dem Wahlen ,, ,illegale[r]‘ Strategien® (ebd.) , wie dem Fahren ohne Fahrschein, ausdriickt. In

dieser Arbeit soll die Dimension der Bezahlbarkeit deshalb alle erwdhnten Aspekte umfassen.

2.2.3 Zeitliche Ebene

Die zeitliche Ebene ldsst sich — wenn Netz- und Taktdichte auller Acht gelassen werden — auf die
Dimension iibermaRig langer Reisezeiten begrenzen. Die Beschreibungen dieser Dimension beste-
hen aus Aufzdhlungen der Folgen unangemessener Reisezeiten. So verweisen Runge (2005), Huber
(2016) und Daubitz (2016) auf die Unvereinbarkeit bzw. mangelnde Passgenauigkeit des eigenen
Tagesablaufes mit Fahrplanen, wahrend Lucas et al. (2016: 356) ,,time poverty* und soziale Isolati-
on als Auswirkung benennen. In diesem Evaluationsinstrument wird die zeitliche Dimension von
Mobilitdtsarmut Verbindungsqualitdt genannt. Damit bedient sich diese Arbeit einer Bezeichnung
fir ein gingiges Giitekriterium der OPNV-Qualitit, das die Reisezeit umfasst (For-
schungs-Informations-System (FIS) 2021). Die Dimension der Verbindungsqualitdt beschreibt in

dieser Arbeit unangemessen lange Reisezeiten.

2.2.4 Personliche Ebene

Auf der personlichen Ebene lassen sich drei Dimensionen ausmachen, die die Themenfelder ge-
sundheitliche Einschrankungen, mangelhafte Information und subjektives Unsicherheitsempfinden

behandeln.

Gesundheitliche Einschrankungen beziehen die Autor:innen auf ,korperliche Einschrankungen®
(Huber 2016: 28; Runge 2005: 10) von bspw. dlteren Menschen oder Menschen mit Behinderung.
Hinzu kommen Einschrankungen der generellen Fahigkeiten (,,capabilities®) eines Menschen (Lu-
cas et al. 2016: 356). Um diesen sehr weit gefassten Begriff zu konkretisieren, werden nachfolgend
die verschiedene Formen der Beeintrachtigung, die die Aktion Mensch (2022: 33) fiir den Verkehrs-
bereich benennt, aufgezédhlt: Chronische Erkrankungen, korperliche Beeintrachtigung (beim Bewe-
gen), Sinnesbeeintrachtigungen (Sehen, Horen), psychische Beeintrachtigung (inklusive Suchter-
krankung), kognitive Beeintrachtigung (beim Lernen, Denken, Erinnern oder Orientieren im All-
tag). Gesundheitliche Einschrankungen fiihren zu Mobilititsarmut, wenn der OPNV nicht barriere-
frei ist. Barrierefreiheit liegt gemdl8 § 4 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) dann vor,

wenn ,,.bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstdande, Systeme
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der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikations-
einrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche [...] fiir Menschen mit Behinderungen in der
allgemein {iiblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe auf-
findbar, zugdnglich und nutzbar sind“. Huber (2016: 28) und Runge (2005: 10) nennen als Beispiel
fiir bauliche Barrieren ,, Treppen, Bahnsteige, schlechte FuBwege, fehlende akustische Signalanla-
genl[,] [und] fehlende Leitsysteme (v. a. fiir behinderte und dltere Menschen)“. Die SEU (2003: 28)

verweist zudem auf fehlende Niedrigflurtechnik bei Bussen.

Fiir mangelhafte Information nennt die SEU (2003: 28, 31) Fahrplaninformationen, die in sehr klei-
ner Schrift vorliegen, komplizierte und unverstdndlich verfasste Fahrpladne, fehlende audio-visuelle
Informationen sowie Personal, das sich der Bedarfe behinderter Menschen nicht bewusst ist und
keine Unterstiitzung leisten kann oder will. Im Kontext fehlender Information werden auflerdem
Sprach- und Verstandigungsbarrieren von Runge (2005: 10), Huber (2016: 28) und der SEU (2003:
31) genannt. Diese Beschreibungen kénnen auch als nicht barrierefreie Informationen im Sinne des
§ 4 BGG gesehen werden, der Barrierefreiheit fiir ,,Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen® (§ 4 BGG) vorschreibt.
Allein der Aspekt des Personals, das Menschen mit Behinderung keine Hilfestellungen leistet, passt
nicht zur Definition der Barrierefreiheit nach § 4 BGG, da der Grundsatz, nicht auf fremde Hilfe an-
gewiesen zu sein, nicht beachtet wird. Dieser Aspekt soll im Evaluationsinstrument deshalb ausge-

klammert werden.

Das subjektive Unsicherheitsempfinden beschreibt Situationen, in denen Menschen den OPNV
nicht nutzen, weil sie Angst und Unsicherheit mit der OPNV-Nutzung verbinden. Die SEU (2003:
28) stellt fest: ,,The environment in which people walk to, or wait for, public transport affects their
decisions about travel more than the environment on the vehicle.“ Runge (2005: 10) und Huber
(2016: 28) sprechen in diesem Zusammenhang von Angstraumen, die aus dem ,,Gefiihl der Bedro-
hung und Unsicherheit, v. a. bei Frauen, Kindern und dlteren Menschen® auftreten. Diese Unsicher-
heit kann im Verkehrsbereich {iber Mafnahmen angegangen werden, die zum Ziel haben, Uber-
schaubarkeit aus Sicht der Fahrgdste herzustellen, Sicherheitsrdume zu schaffen, Unordnung und
Verwahrlosung zu vermeiden, Offentlichkeitsarbeit zu leisten oder ein Integriertes Sicherheitskon-
zept umzusetzen (Rolle et al. 2004: 23). Die meisten dieser Manahmen fallen jedoch in den Aufga-
benbereich von Verkehrsunternehmen und sind nicht regulérer Teil von Nahverkehrspldanen bzw. der
kommunalen OPNV-Planung. Zudem wird das subjektive Sicherheitsgefiihl nur bedingt iiber solche
Malnahmen beeinflusst, da es stark auf dem Vertrauen in Institutionen und Mitmenschen beruht

(vgl. Hummelsheim-Doss 2017). Fiir die Herstellung eines subjektiven Sicherheitsgefiihls werden
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in wissenschaftlichen Arbeiten deshalb neben Malnahmen zur Kriminalitdtsbekdmpfung vor allem
,2Malnahmen der sozialen Sicherung und insbesondere Bildungsinvestitionen“ (ebd.) vorgeschla-
gen. Diese betreffen nicht mehr den verkehrspolitischen Bereich, geschweige denn die OPNV -Pla-
nung. Aus diesem Grund wird diese Ursache fiir Mobilitdtsarmut in dieses Evaluationsinstrument
nicht aufgenommen. Auferdem wird die Dimension der Bediirfnisse und Wiinsche nach Huber
(2016: 28) nicht in diese Arbeit aufgenommen. Dass die Bediirfnisse in Bezug auf Mobilitédt sehr
variabel sind, ist eine Selbstverstandlichkeit, die bereits in der Definition von Mobilitdtsarmut ent-
halten ist. Ebenfalls nicht aufgenommen wird der Aspekt der ungesunden Verkehrsbedingungen,
den Kuttler und Moraglio (2021: 6) in der Dimension der ,,adequacy” benennen, da diese Arbeit ne-

gative Externalitdten des Verkehrs explizit nicht zur Mobilitatsarmut zahlt.

Es verbleiben somit die Dimensionen der gesundheitlichen Einschrankungen und der mangelhaften
Information auf der personlichen Ebene. Diese werden hier in der Dimension der Barrierefreiheit
zusammengefasst. Aspekte der Dimension der Barrierefreiheit stellen fehlende bauliche Barriere-
freiheit und mangelnde barrierefreie Information dar, die im Sinne der personlichen Ebene von Mo-
bilitdtsarmut nach Runge (2005: 9) dazu fiihren, dass Menschen korperlich oder geistig nicht in der

Lage sind, Verkehrsmittel zu nutzen.

2.2.5 Dimensionen dieser Arbeit

Abbildung 3 fasst die Definition der vier Dimensionen von Mobilitdtsarmut dieses Evaluationsin-

55 &Y

struments zusammen.

%9 &

QYN
Erreichbarkeit Bezahlbarkeit Verbindungsqualitat Barrierefreiheit
rdumlich finanziell zeitlich personlich

Unerreichbarkeit von OPNV-Nutzung ist unangemessen lange | fehlende bauliche Barrie-

Zielen durch unzurei- | nicht oder nur unter Reisezeiten refreiheit und mangelnde
chende Netzdichte, Verzicht in anderen barrierefreie Information
Bedienzeiten und Lebensbereichen
Taktdichte bezahlbar

Abbildung 3: Dimensionen von Mobilitdtsarmut dieser Arbeit

Quelle: eigene Darstellung
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Jede dieser Dimensionen kann fiir sich allein Ursache von Mobilitdtsarmut sein (vgl. Lucas et al.
2016: 356). Allerdings kann die Frage gestellt werden, inwieweit manche Dimensionen relevanter
als andere sind und starker gewichtet werden sollten. In der Fachliteratur gibt es keine konkreten
Vorschldge zur Gewichtung der Dimensionen. So konnte die Dimension der Erreichbarkeit starker
gewichtet werden, da sie Voraussetzung fiir alle anderen Dimensionen ist. Wo kein Bus féhrt, ist die
Hohe der Ticketpreise, die Linge der Reisezeit oder das Vorhandensein von Barrierefreiheit im
OPNV irrelevant. Allerdings werden durch das hier entwickelte Evaluationsinstrument bestehende
OPNV-Systeme, die bereits gewisse Erreichbarkeiten garantieren, analysiert. Erreichbarkeit muss in
den Kommunen insofern nicht die Hauptursache fiir Mobilitdtsarmut sein. Da Kommunen qualitativ
sehr unterschiedliche OPNV-Systeme haben, wird in dieser Arbeit ebenfalls auf eine Gewichtung

der Dimension verzichtet.
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3. Methodische Grundlage

Der Begriff der Evaluation kommt sowohl im Alltags- als auch im wissenschaftlichen Gebrauch
vor. Im allgemeinen Gebrauch bedeutet Evaluation ,,eine Bewertung oder Beurteilung eines Sach-
verhalts oder Objektes auf der Basis von Informationen* (Stockmann 2022: 26). Im wissenschaftli-
chen Kontext bestehen diverse Definitionen von Evaluation, da wissenschaftliche Evaluationen ,,je
nach gesellschaftspolitischem, sozio-6konomischem und administrativem Kontext, je nach Zielen,
problemorientierter Methodologien und Dimensionierungen individuell und unterschiedlich ver-

wendet [werden]® (Kénigs 1989: 25).

In dieser Arbeit sollen politische Inhalte (Policies) untersucht werden. Die Policy-Evaluation ist
nach Robson (2014: 4856) ,,the analysis of policies, programs, or projects in order to interpret how
successful or unsuccessful they have proved, with respect to their aims and/or their implementation
on the ground.” (ebd.). Robson benennt mit Programmen und ihren Untereinheiten, den Projekten,
eine Erscheinungsform von Policies, die hdufig Gegenstand von Evaluationen ist (vgl. DeGEval
2017: 76). Auch von dem hier entwickelten Evaluationsinstrument kénnen Programme, die ,,zielge-
richtete, methodisch erarbeitete, koordinierte und verdffentlichte Festlegungen zukiinftigen Han-
delns von Regierung und Verwaltung zur Erfiillung offentlicher Aufgaben“ (Bohne und Konig
1979: 20 zitiert nach Konigs 1989: 26) darstellen, Evaluationsobjekt sein. Neben dem Evaluations-
objekt beschreibt Robson (2014: 4856) den Zweck einer Evaluation als Bewertung des Erfolgs einer
Policy in Bezug auf ihre Ziele und/oder ihre Implementation. Diese Evaluation mdchte Policies in

Bezug auf ihre formulierten Ziele beurteilen.

Zusidtzlich zum Objekt und Zweck einer Evaluation beschreiben viele Autor:innen in ihren
Definitionen die Methodik der Evaluationsforschung. Rossi, Lipsey und Freeman (2004), deren De-

finition eine der gdngigsten in den Sozialwissenschaft ist, definieren Evaluation folgendermafen:

,Program evaluation is the use of social research methods to systematically investigate
the effectiveness of social intervention programs in ways that are adapted to their
political and organizational environments and are designed to inform social action in

ways that improve social conditions“ (Rossi et al. 2004: 28)

Somit stimmt Rossis et al. (2004: 28) Evaluationsdefinition mit der von Robson {iberein. Metho-
disch ist nach Rossi et al. (ebd.) das gesamte sozialwissenschaftliche Instrumentarium nutzbar. Dies

wird auch fiir das Evaluationsinstrument dieser Arbeit angenommen. Zur Abgrenzung alltdglicher
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Evaluation von wissenschaftlicher Evaluation nennen Stockmann (2022: 28) sowie Stockmann und
Meyer (2014: 74) fiinf Kennzeichen wissenschaftlicher Evaluation. Neben den bereits erwdhnten
Methoden, Evaluationsobjekten und -zwecken zdhlen sie hierzu die Bewertungskriterien und die

Durchfiihrenden, sodass sich folgende Liste an Merkmalen ergibt:

1. Was: Der Gegenstand der Evaluation (Evaluationsobjekt) muss klar definiert sein.

2. Wozu: Zweck bzw. Ziel ist, auf den Evaluationsgegenstand bezogene Entscheidungen zu
treffen.

3. Anhand welcher Kriterien: Die Kriterien sollen offengelegt, prazise festgelegt und explizit
auf den zu evaluierenden Sachverhalt bezogen sein.

4. Von wem: In der Regel sollen besonders befdhigte Personen (Experten) die Evaluation
durchfihren.

5. Wie: Mit welchen Methoden wird evaluiert?

Diese fiinf Kennzeichen werden in den nachfolgenden Kapiteln nédher betrachtet und in Bezug zum
hier entwickelten Evaluationsinstrument gesetzt. Tabelle 4 listet auf, wie diese Kennzeichen im

Evaluationsinstrument ausgestaltet sind.

Tabelle 4: Kennzeichen des Evaluationsinstruments

Quelle: eigene Darstellung

Kennzeichen von Evaluation Ausgestaltung in dieser Arbeit

Evaluationsobjekt alle Outputs, insbesondere Nahverkehrspldne

Zweck Hauptzwecke: Optimierungsfunktion und Erkenntnisfunktion
Nebenzwecke: Legitimationsfunktion

Bewertungskriterien Ziele, Professionelle Standards, Extremwerte
Daseinsvorsorge, Beteiligung/Inklusion

Methode Abgleich mit quantitativen Indikatoren aus verkehrswissen-
schaftlichen Konventionen

Durchfiihrende intern (Verwaltung) und extern (Initiativen, Biirger:innen)
moglich

3.1 Evaluationsobjekt

Policies, die Evaluationsobjekte dieser Arbeit, sind politische Inhalte (Blum und Schubert 2018: 3).
Autoren wie Knill und Tosun (2015: 11) spezifizieren weiter, dass ihr Inhalt staatlichem Handeln
entspringt und ein spezifisches Problem behandelt. Diese Arbeit beschéftigt sich mit politischen In-

halten, mit denen Kommunen Ursachen von Mobilitdtsarmut adressieren konnen. Policies konnen
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in verschiedenen Dimensionen vorliegen: Als Output, Outcome und Impact. Tabelle 5 erldutert die-

se Begriffe kurz.

Tabelle 5: Policy-Dimensionen

Quelle: eigene Darstellung, vgl. Knill und Tosun (2015: 19)

Policy-Dimension Definition

Output Ergebnis eines politischen Entscheidungsprozesses:
Gesetze, Programme, Strategien etc.

Outcome Erfassung des Effekts einer Policy wahrend der Implementation:
Wie reagieren Adressat:innen? Andern sie ihr Verhalten? Uberwachen zu-
standige Vollzugsbehorden die Umsetzung?

Impact Abgleich Wirkung und Zielerreichung:
Inwieweit werden Ziele iiber das beobachtete Outcome erreicht? Welche
Zielabweichungen gibt es?

Eine Form von Outputs, Programme, wurden in diesem Kapitel bereits vorgestellt. Weitere Outputs
sind z. B. ,,Gesetze® (Stockmann und Meyer 2014: 75), ,,Strategien“ (Stockmann 2022: 27) oder
,2Reformmalinahmen® (ebd.; Stockmann und Meyer 2014: 75). Mit dem hier entwickelten Evaluati-
onsinstrument sollen prinzipiell alle Formen von Outputs untersucht werden konnen, sofern sie
Qualitidtsvorgaben zum OPNV machen. Typisches Evaluationsobjekt dieses Evaluationsinstruments
sollen Programme in Form von Nahverkehrspldnen sein. In Nahverkehrspldnen werden konkrete
Zielwerte fiir KenngroRen der OPNV-Qualitit genannt, die mit den Zielwerten des Evaluationsin-

strumentes abgeglichen werden kénnen.

Wie verhdlt es sich jedoch mit Outputs, die Ziele formulieren, aber keine Zielgré8en fiir die im Eva-
luationsbogen verwendeten KenngrofSen nennen? Bei der Evaluation dieser Outputs, die bspw. in
Form einer Mobilitatsstrategie vorliegen, kann mithilfe des Evaluationsinstruments untersucht wer-
den, ob die Strategie iiberhaupt alle Dimensionen von Mobilitdtsarmut sowie ihre Indikatoren adres-
siert. Die Untersuchung von Strategien kann dem Zweck dienen sicherzustellen, dass Mobilitétsar-
mut im gesamten Politikformulierungsprozess mitgedacht wird. Outcome-Analysen sind mit diesem
Evaluationsinstrument nicht méglich, da es nicht das Verhalten von OPNV-Nutzer:innen erfasst.
Fiir Evaluationen des Impacts eignet sich dieses Evaluationsinstrument ebenfalls nicht. Diese glei-
chen ndamlich nicht nur Realitdt und Zielvorgaben ab, sondern wollen Ursache-Wirkung-Zusam-

menhénge in Bezug auf eventuelle Zielabweichungen erkldren (Stockmann und Meyer 2014: 85).

26



3.2 Evaluationszweck

In der Fachliteratur sind Ausfiihrungen zum Zweck einer Evaluation unter den Begriffen des
Evaluationszwecks, des Evaluationsziels oder der Evaluationsfunktion zu finden. Inhaltlich unter-
scheiden sich diese nur geringfiigig (vgl. Doring 2019: 178). Deshalb werden in diesem Kapitel
Ausfithrungen zu allen drei Begriffen berticksichtigt. Déring (ebd.) nennt fiinf Funktionen von Eva-

luationen, die sich in viele Arbeiten wiederfinden:

* Erkenntnis

* Lern- und Dialogfunktion
* Optimierung

* Entscheidung

* Legitimation

Diese Funktionen haben inhaltlich einige Uberschneidungspunkte. Nichtsdestotrotz ist ihre analyti-
sche Unterscheidung sehr sinnvoll, da sie inhaltliche Schwerpunkte aufzeigen (vgl. Stockmann und
Meyer 2014: 81). Die Erfiillung der verschiedenen Funktionen ist bei jeder Evaluation abhdngig
von der gewdhlten Frage- und Zielstellung (Konigs 1989: 31). Nicht alle Funktionen miissen oder

konnen in einer Evaluation erfiillt sein (ebd.).

Die Erkenntnisfunktion einer Evaluation zeigt sich nach Déring (2019: 178) im Generieren wissen-
schaftlicher Erkenntnis zu den Eigenschaften und Wirkungen von Evaluationsobjekten. Sie ist Basis
jeder Evaluation (vgl. Konigs 1989: 32). Die anderen fiinf Funktionen stellen somit die konkreten
Zwecke der Anwendung der Erkenntnisse dar. Ist das Ziel einer Evaluation, unter den Beteiligten
Lernprozesse anzuregen, hat eine Evaluation eine Lernfunktion (Déring 2019: 178). Haufig ist das
Ziel der Lernfunktion die Anwendung von Erkenntnissen auf zukiinftige Projekte und die Weiter-
entwicklung des Evaluationsobjekts (Dziekan et al. 2013: 13; Stockmann und Meyer 2014: 82). Das
neu Erlernte soll nicht nur zur Verbesserung von Policies beitragen, sondern auch zum Verstdndnis,
warum Policies (nicht) funktionieren und welche Verdnderungen an den Policies notwendig sind
(OECD 2020: 14). Diese Funktion bezieht sich somit auf die Analyse von Wirkungen und ihren
Ursachen, die nicht mit dem Evaluationsinstrument selbst erfasst werden. Liegt der Fokus der
Lernfunktion auf dem Prozess des Lernens an sich, ist die Lernfunktion mit einer Dialogfunktion
verbunden (vgl. Déring 2019: 178). Die Dialogfunktion ist gegeben, wenn die Férderung und Ge-
staltung eines Dialogs sowie der Austausch von Erfahrungen das Ziel einer Evaluation sind (ebd.;

Dziekan et al. 2013: 13). Dieses Evaluationsinstrument soll ganz im Sinne der Lernfunktion dazu
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beitragen, dass Verkehrspolicies weiterentwickelt werden und besser auf die Bedarfe mobilitétsar-
mer Bevolkerungsteile zugeschnitten werden. Dadurch soll das soziale Problem der Mobilitatsarmut

weitestgehend beseitigt werden. Damit erfiillt diese Evaluation keine Dialogfunktion.

Die Optimierungsfunktion grenzt sich von den vorangegangenen Funktionen dadurch ab, dass ge-
nau festgelegt ist, zu welchem Themenfeld eine Evaluation Erkenntnisse erzeugen soll (vgl. Déring
2019: 178). Gegenstand der Optimierung kann die Koordinierung und Systematisierung interner Ar-
beitsabldaufe wie Entscheidungs-, Lern- und Steuerungsprozesse sein (Stockmann 2022: 40; Konigs
1989: 32). Diese Funktion beschreibt den Hauptzweck dieses Evaluationsinstruments, das Policies
zur Vermeidung von Mobilitdtsarmut optimieren soll. Wenn zwischen verschiedenen Hand-
lungsoptionen entschieden werden soll oder Entschliisse zur Ein- oder Fortfiihrung einer Policy ge-
troffen werden sollen, erfiillt eine Evaluation eine Entscheidungsfunktion (Doring 2019: 178; Bam-
berg et al. 2000: 15). Dies ist hier nicht der Fall. Steht die Begriindung oder Rechtfertigung des
Evaluationsobjektes im Fokus einer Evaluation, hat eine Evaluation eine Legitimationsfunktion
(Doring 2019: 178). Im Sinne dieser Funktion liefern Evaluationen Argumente, die die ,,Akzeptanz
politischer Programme und Malnahmen in allen gesellschaftlichen Bereichen®“ (Kardorff 2019:
238) fordern. Legitimitdt kann auch dadurch entstehen, dass eine Evaluation ,,eine rationale, {iber-
priifbare Basis“ (Stockmann und Meyer 2014: 80) liefert, die die Mdoglichkeit der Kontrolle eroff-
net. Die Legitimationsfunktion ist kein Hauptzweck dieses Evaluationsinstruments, kann aber einen
Nebeneffekt der Evaluation darstellen, da durch die Evaluation eine soziale Problematik adressiert

wird.

3.3 Bewertungskriterien

Es gibt keinen ,fixierten Kanon von Bewertungskriterien (Stockmann und Meyer 2014: 86), son-
dern die Bewertungskriterien richten sich nach der Fragestellung und dem Untersuchungsgegen-
stand einer Evaluation. Stockmann und Meyer (2014: 86 f.) nennen allgemeine Bezugspunkte, auf
die sich Bewertungskriterien beziehen. Diese sind in Tab. 6 zusammen mit einer Begriindung ihrer

Einbeziehung aufgelistet.
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Tabelle 6: Bewertungskriterien dieser Evaluation

Quelle: eigene Darstellung, vgl. Stockmann und Meyer 2014: 86 f.

Vergleich zu Erwartungen der
Adressat:innen oder anderer Stake-
holder zu bewerten?

Bewertungskriterium Fragestellung Verwendung in diese Arbeit?
Historischer Vergleich Wie ist das Evaluationsobjekt im nein
Vergleich zur Vergangenheit zu be-
werten?
Intra- oder internationale |Wie ist das Evaluationsobjekt im nein
Vergleiche Vergleich zum eigenem Land oder
anderen Landern zu bewerten?
Richtwerte Wie ist das Evaluationsobjekt im nein
Vergleich zur besten empirischen
Praxis zu bewerten?
Ziele Wie ist das Evaluationsobjekt im ja, Grundprinzip des Evaluati-
Vergleich zu formulierten Zielen zu |onsbogens
bewerten?
Erwartungen Wie ist das Evaluationsobjekt im  |nein

Professionelle Standards

Wie ist das Evaluationsobjekt im
Vergleich zu wissenschaftlichen
oder professionellen Standards zu
bewerten?

ja, Basis der Vergleichswerte
sind verkehrswissenschaftliche
Standards

Extremwerte

Wie ist das Evaluationsobjekt im
Vergleich zu Mindestanspriichen
oder optimalen Modellen zu be-
werten?

ja, Mindestanspriiche zur Ver-
meidung von Mobilitdtsarmut
werden definiert

Zusétzlich zu diesen Bewertungskriterien verweisen Stockmann und Meyer (2014: 87) auf Krite-

rien, die fiir spezifische Politikfelder gelten. Im Verkehrsbereich existieren zwar keine vorgege-

benen Evaluationskriterien fiir Mobilitdtsarmut, allerdings konnen hier allgemeine Zielvorgaben zur

OPNV-Qualitit wie die Daseinsvorsorge herangezogen werden. Die Daseinsvorsorge ist ,,das Ver-

sprechen auf soziale Teilhabe durch eine méglichst wohnortnah verfiigbare, zumindest aber gut er-

reichbare Infrastruktur zu sozialvertraglichen Kosten® (Steinfiihrer und Kiipper 2020). In Bezug auf

die Dimension der Erreichbarkeit ist ein Anschluss an den OPNV in Wohnortnihe somit ein Bewer-

tungskriterium. Bei der Dimension der Bezahlbarkeit steht die Sozialvertrdglichkeit im Vorder-

grund. Aus dem Blickwinkel der Mobilitdtsarmutsforschung flieft zudem in die Bewertung ein, in

welchem Mal§ von Mobilitdtsarmut betroffene Gruppen in Zielvorgaben beriicksichtigt und beteiligt
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werden. Wirtschaftliche Abwdgungen spielen in dieser Arbeit keine Rolle. Zwar miissen im Kontext
der Daseinsvorsorge ,,Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstrager aus Politik und Verwal-
tung [...] Argumente der sozialen und rdumlichen Gerechtigkeit gegen die Kosten solcher Einrich-
tungen abwégen® (ebd.), diese Abwagung findet jedoch statt, wenn Policies ausformuliert sind und
konkrete Handlungsoptionen abgewogen werden. Damit liegt diese Abwégung zeitlich erst nach der

Anwendung dieses Evaluationsbogens.

3.4 Methode

Die Methode einer Evaluation wird gingigerweise am Evaluationszweck ausgerichtet (Konigs
1989: 39). Aullerdem beeinflusst die Herkunftsdisziplin der Forschenden gemdls Konigs (ebd.) die
Methodenauswahl. Fiir diese Arbeit muss die Methodik somit dem Zweck geniigen, OPNV-Policies
im Hinblick auf die Beachtung von Mobilitdtsarmut zu untersuchen, sodass diese Policies im An-
schluss optimiert werden kénnen. Dies geschieht aus sozial- und verkehrswissenschaftlicher Per-

spektive.

Damit dieses Evaluationsinstrument auf kommunale OPNV-Policies angewandt werden kann, muss
es sich der gleichen Sprache wie OPNV-Policies bedienen, also gingige OPNV-Qualititskriterien
aus den Verkehrswissenschaften nutzen. Um verschiedene Auspragungen von Qualitédtskriterien zu
messen, werden analog der OPNV-Planung Indikatoren genutzt. Indikatoren® dienen der ,,Quantifi-
zierung qualitativer Sachverhalte“ (Runge 2006: 12). Durch sie ist die Formulierung von Zielen

bzw. Graden der Zielerreichung moglich (vgl. ebd.; vgl. Hellstern und Wollmann 1984: 29).

Mit der Verwendung quantitativer Indikatoren nutzt dieses Evaluationsinstrument eine empirische
Methode. Es folgt damit dem empirisch-wissenschaftlichen Forschungsparadigma, das Stockmann
und Meyer (2014: 92) als eine von zwei Hauptrichtungen in der Evaluationsforschung benennen.
Dieser Forschungsansatz verfolgt eine ,kritisch-rationale[n] Forschungslogik“ (ebd.) und versucht,
die Welt objektiv zu erfassen. Der Gegenentwurf ist die sozial-konstruktivistische Forschung (ebd.).
Nach diesem Ansatz wird die Realitdt durch subjektive Perspektiven geformt und ist nur iiber diese
rekonstruierbar (ebd.). Es braucht somit qualitative Methoden, um Realitdten zu erfassen. Der Defi-
nition nach miisste Mobilitdtsarmut mit qualitativen Methoden gemessen werden, da sie sich aus
subjektiven Bediirfnissen ergibt. Diese Arbeit hat jedoch nicht den Anspruch, Mobilitdtsarmut um-
fassend zu messen, sondern legt den Fokus allein auf die Quantifizierung bzw. Messung der Ursa-

chen von Mobilititsarmut.

5 Indikatoren werden in der verkehrswissenschaftlichen Literatur auch Kenngréfen genannt. So schreibt die FGSV
(2009: 29) in den RIN: ,,Die KenngroRe quantifiziert die Auspragung eines Kriteriums*.
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Die im Evaluationsinstrument genutzten Indikatoren entstammen vorrangig der Mobilitdtsarmutsli-
teratur. Da diese Literatur nicht zu allen Dimensionen nutzbare Indikatoren nennt, werden zusétz-
lich andere verkehrswissenschaftliche Quellen genutzt. Eine Vorstellung der wichtigsten dieser
Quellen einschliellich einer Beurteilung ihrer Anwendbarkeit fiir dieses Evaluationsinstrument fin-
det sich in Tab. 8. Bei der Ubernahme der Indikatoren aus der Fachliteratur ist darauf zu achten, in
welchem Aggregationsgrad die Daten vorliegen (vgl. Runge 2006: 12). Einige der Indikatoren wer-
den auf Individualebene angegeben und miissen umformuliert werden, damit sie auf lokaler Ebene

angewendet werden konnen.

Tabelle 7: Zusatzquellen der Indikatoren

Quelle: eigene Darstellung

Quelle Beschreibung der Quelle

Richtlinien fiir |Die RIN der Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen dienen als

integrierte ,methodische Planungshilfe“ (FGSV 2009: 5) zur Analyse und Bewertung von
Netzgestaltung | Verkehrsnetzen bzw. ihrer Angebotsqualitit. Die FGSV (2009: 5, 19) erwdhnt
(RIN) explizit die Nutzbarkeit der Kenngrofen der RIN fiir Nahverkehrsplane, weshalb
die Indikatoren der RIN ausgesprochen gute Vorlagen fiir dieses Evaluationsin-
strument sind. Zur Anwendbarkeit der RIN ist anzumerken, dass sie lediglich den
Anspruch haben, ,,Orientierungswerte“ (FGSV 2009: 42) zu bieten, die ,,als ers-
ter Anhalt fiir eine Bewertung bestehender Netze dienen“ (ebd.). Die FGSV
(ebd.) verweist darauf, dass die Kenngrofen vor Ort von den Aufgabentragern
des OPNV angepasst werden sollten. Dies steht im Einklang mit dem Zweck die-
ses Evaluationsinstruments, das einen allgemeinen Entwurf fiir ein Evaluations-
instrument darstellt und zukiinftige Anpassungen der Evaluation an lokale Gege-

benheiten vorsieht.

BBSR-Reihe Das Heft ,,Angebotsqualitdten und Erreichbarkeiten im 6ffentlichen Verkehr* aus
,»Verkehrsbild |der BBSR-Reihe ,,Verkehrsbild Deutschland“ benennt KenngréBen fiir die Beur-
Deutschland“  |teilung der OPNV-Qualitit und untersucht ihre aktuelle Ausprigung in Deutsch-
land (BBSR 2018: 4), mochte aber explizit keine Aussagen dartiber treffen, ,,was
im Kontext der OV-Angebotsqualitit ,,ausreichend®, ,,zumutbar® oder ,nutzerge-
recht” im Detail bedeutet” (ebd.). Allerdings mdchte die Arbeit ,,die empirischen
Grundlagen fiir eine notwendige normative Diskussion dartiber [liefern], was der

Begriff ,,ausreichend” fiir die Leistungserbringung im offentlichen Verkehr be-

deutet beziehungsweise bedeuten sollte“ (ebd.: 2).
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Forschungs- Das FIS ist eine Wissensplattform fiir Mobilitdt und Verkehr, die vom Bundesmi-
Informations-  |nisterium fiir Digitales und Verkehr herausgegeben wird (FIS 2023a). Die einzel-
System (FIS)  |nen Beitrdge werden von verschiedenen renommierten Instituten und Lehrstiihlen
im Verkehrsbereich verfasst (ebd.; FIS 2023b). Fiir den Bereich Personenverkehr
sind zwei Lehrstiihle der Technischen Universitdt Dresden zustdndig (ebd.).
Verkehrsclub ~ |Der VCD setzt sich fiir eine verbraucherfreundliche Mobilitdt im Umweltver-
Deutschland bund ein (VCD 2023). Fiir den OPNV erarbeitete er Qualititsvorgaben im Kon-
(VCD) text einer Mobilitdtsgarantie, die allen Menschen selbstbestimmte und klimaver-
tragliche Mobilitdat ermdglichen soll, ,,unabhédngig von raumlichen, finanziellen,
korperlichen und psychischen Voraussetzungen® (VCD 2022).
Allgemeiner Der ADAC lie8 2022 in seiner Studie ,,Zukunftsfdahige o6ffentliche Mobilitdt au-
Deutscher Au- |Berhalb von Ballungsrdumen® Qualititsvorgaben fiir den OPNV vom For-
tomobil Club  [schungs- und Beratungsinstitut IGES erarbeiten. Da der ADAC traditionell zur
(ADACQ) Autolobby zéhlt, werden die Werte von VCD und ADAC gegeniibergestellt, um
etwaige Ausschldge an Qualitdtsanforderungen zu erkennen.
VDV-Schrift 4 |Die Schrift 4 , Verkehrserschliefung, Verkehrsangebot und Netzqualitdt im

OPNV* des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) aus dem Jahr
2019 ist Referenzpunkt vieler Arbeiten zur Qualitit des OPNV. Sie war der Ver-

fasserin nicht zugdnglich und kann deshalb nur aus zweiter Hand zitiert werden.

Die Auswertung verschiedener Auspragungen der Indikatoren soll raumunabhédngig gelten, da-

mit dieses Evaluationsinstrument bundesweit von verschiedenen Kommunen genutzt werden kann.

Bundesrechtlich werden mit Ausnahme der Barrierefreiheit keine Qualititsstandards fiir den OPNV

vorgegeben. Um einheitliche Bewertungsmaf3stdbe festlegen zu kénnen, soll hier auf gédngige Kon-

ventionen der deutschen Verkehrsforschung zuriickgegriffen werden. Diese sind rechtlich nicht bin-

dend, bieten jedoch intersubjektive Beurteilungen, die als allgemein anerkannte Richtwerte gelten

konnen. Die Konventionen entstammen derselben verkehrswissenschaftlichen Literatur, der auch

die Indikatoren entnommen sind. Eine dieser Quellen, die RIN, nennt sechs Qualititsstufen der An-

gebotsqualitit im OV, aus denen die drei Ampelstufen dieses Evaluationsinstruments abgeleitet

sind. Tabelle 8 stellt die sechs Qualitdtsstufen der RIN den drei Stufen dieser Arbeit gegentiiber.
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Tabelle 8: Stufen der Angebotsqualitdt RIN & Ampelstufen dieser Arbeit
Quelle: eigene Darstellung, Qualitdtsstufen RIN aus FGSV 2009: 20

Qualitatsstufen RIN Ampelstufen dieser Arbeit

A sehr gute Qualitdt griin gute Qualitét

B gute Qualitat

C befriedigende Qualitét gelb mangelbehaftete Qualitéat
D ausreichende Qualitét

E mangelhafte Qualitét rot unzureichende Qualitét
F unzureichende Qualitét

Prazise Qualitdtsunterscheidungen in sechs Stufen, wie sie die RIN vorsehen, werden fiir dieses
Evaluationsinstrument nicht benétigt. In Bezug auf Mobilitdtsarmut scheinen nur drei OPNV -Quali-
tdtsstufen relevant. Auf der untersten Stufe, der roten Ampel, weist der OPNV unzureichende
Qualitdt auf und begiinstigt in der Praxis Mobilitdtsarmut. Gelbe Ampeln verweisen auf eine
OPNV-Qualitit, die Ursachen von Mobilititsarmut weder entgegenwirkt noch sie férdert. Nach
dem allgemeinen Urteil der RIN ist ein OPNV-System dieser Qualititsstufe noch ausreichend bis
befriedigend. Aus Sicht vulnerabler Gruppen, die insbesondere von Mobilitdtsarmut betroffen sind,
ist diese Qualitéitsstufe jedoch als mangelbehaftet zu bewerten. Fiir OPNV-Systeme, die laut RIN
eine gute bis sehr gute Qualitdt aufweisen, wird angenommen, dass sie fiir die Ursachen von

Mobilitdtsarmut einen Ausgleich schaffen. Dies wird iiber eine griine Ampel signalisiert.

In der OPNV-Planung sollten immer die griinen Ampeln angestrebt werden. In einer Kommune, die
ihre OPNV-Policies entsprechend den ZielgroBen der griinen Ampel ausrichtet, sollte Mobilitétsar-
mut unwahrscheinlich werden. Gelbe Ampeln stellen den Graubereich dar, der sich zwischen einem
sicherlich Mobilitdtsarmut produzierenden OPNV-System und einem guten OPNV-System befin-
det, das Ursachen der Mobilitdtsarmut vermeidet. Die Abstufung zwischen gelb und rot zeigt aufSer-

dem an, welche Policy-Ziele priorisiert angepasst werden sollten.

3.5 Durchfiihrende

Wissenschaftliche Evaluationen sollten von Expert:innen durchgefiihrt werden (vgl. Stockmann
2022: 28). Als Expert:innen gelten nicht allein Wissenschaftler:innen, sondern je nach untersuchter
Policy auch Verwaltungsangestellte, Politiker:innen oder Betroffene einer Policy. Evaluationen
konnen sowohl intern als auch extern durchgefiihrt werden. Eine interne Evaluation, auch
,In-house“-Evaluation, liegt dann vor, wenn die Evaluation von derselben Institution durchgefiihrt

wird, die auch die zu analysierende Policy ausarbeitet (Stockmann und Meyer 2014: 88). Wird
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innerhalb der Institution auch noch die Organisationseinheit mit der Evaluation betraut, die fiir die
operative Durchfiihrung des Programms verantwortlich ist, handelt es sich um eine Selbstevaluation
(ebd.). Externe Evaluationen werden von unabhédngigen Personen durchgefiihrt, die weder mit der
operativen Durchfiihrung des Programms betraut sind noch zu den Mittelgebern eines Projektes
gehoren (ebd.: 89). Externe und interne Evaluationen haben typische Vor- und Nachteile (siehe
Tab. 9). Da es sich bei den in Tab. 9 gelisteten Vor- und Nachteilen um eine Typisierung handelt,
miissen diese nicht in jedem Fall auftreten (ebd.: 90). Die Kenntnis der Stdarken und Schwéchen der
beiden Evaluationstypen helfen jedoch dabei, die Entscheidung zu treffen, wer eine Evaluation

durchfiihren soll.

Tabelle 9: Vor- und Nachteile interner und externer Evaluation

Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an Stockmann und Meyer 2014: 88 f. und Stockmann
2022: 70 f.

Intern Extern
Vorteile geringer Aufwand Unabhéngigkeit, dadurch grofe Glaubwiir-
digkeit
hohe Sachkenntnis hohe Methodenkompetenz

schnelle, unmittelbare Umsetzung  |verleiht Reformkréften innerhalb einer Orga-
nisation zusdtzliche Legitimitdt und Stirke

Nachteile |geringe Methodenkompetenz geringe Sachkenntnis
Abhiéngigkeit und fehlende Distanz |Angstgefiihle und Abwehrreaktionen bei den
Evaluierten
,Betriebsblindheit“ Umsetzungsprobleme (durch mangelnde Ak-
zeptanz der Evaluationsergebnisse durch Be-
troffene)

Die Entscheidung, ob intern oder extern evaluiert werden sollte, hdngt von den Zielen sowie den so-
zialen und politischen Umstdnden einer Evaluation ab (OECD 2020: 22). Steht die Entwicklung von
Policies im Vordergrund, werden Evaluationen in der Praxis hdufig intern durchgefiihrt (vgl. Stock-
mann und Meyer 2014: 90). Bei Evaluationen mit dem Ziel, Erkenntnisse zu gewinnen oder Kon-
trolle auszuiiben, sind laut Stockmann und Meyer (ebd.) beide Formen der Evaluation iiblich. Eva-
luationen, die Policies legitimieren sollen, werden tiblicherweise extern durchgefiihrt (ebd.). In die-
ser Arbeit steht das Optimierungsziel an oberster Stelle. Von daher liegt eine interne Evaluation
nahe. Dafiir spricht, dass in der Verwaltung das Fachwissen zu den Indikatoren des Evaluationsin-
struments liegt und sie bei der Erarbeitung einer Policy die Evaluationsergebnisse direkt beriick-

sichtigen kann. Von diesem Blickwinkel aus erscheint eine Selbstevaluation am sinnvollsten.
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Eine Entscheidung fiir eine interne oder externe Evaluation hdngt allerdings auch von der Verfiig-
barkeit notwendiger Ressourcen ab (OECD 2020: 22). Kommunen haben meist geringe finanzielle
und personelle Ressourcen. Die Bindung eigenen Personals an die Evaluation kann womoglich inef-
fizienter und teurer sein als die Beauftragung externer Evaluator:innen (vgl. Stockmann und Meyer
2014: 89). Dies gilt insbesondere, wenn dieses Evaluationsinstrument in einen groferen Evaluati-
onsprozess eingebettet werden kann, bspw. im Rahmen einer Status-quo-Analyse des OPNV vor ei-
ner Fort- oder Neuschreibung eines Nahverkehrsplanes. Es muss somit jede Kommune selbst ent-
scheiden, ob eine externe Evaluation sinnvoll ist oder nicht. Argumente fiir diese Abwégung liefern
die vorangegangenen Ausfithrungen. Wird sich fiir eine interne Evaluation entschieden, so stellt sich
die Frage, welcher Fachbereich der Kommunalverwaltung zustindig sein soll. Auch hier kann keine
klare Antwort gegeben werden, da der Aufbau von Kommunalverwaltungen stark variiert. Es wird
hier empfohlen, Selbstevaluationen anzustreben, da so die in Tab. 9 benannten Vorteile der internen
Evaluation (geringer Aufwand, hohe Sachkenntnis und schnelle, unmittelbare Umsetzung) am bes-

ten zum Tragen kommen.

35



4. Messung

In diesem Teil wird erldutert, mit welchen Indikatoren die Dimensionen von Mobilitdtsarmut opera-
tionalisiert werden. In Kapitel 4.1 bis 4.4 werden die Indikatoren und ihre Bewertung im Evaluati-
onsinstrument erortert. In Kap. 4.5 findet sich schlieflich ein Evaluationsbogen, der alle Kenngro-

Ren dieses Evaluationsinstruments zusammenfasst.

4.1 Erreichbarkeit

Die Dimension der Erreichbarkeit wurde fiir diese Arbeit als Unerreichbarkeit von Zielen durch un-
zureichende Netzdichte, Bedienzeiten und Taktdichte definiert. Fiir die Qualitétskriterien angemes-

sene Netzdichte, Bedienzeit und Taktdichte miissen somit Indikatoren gefunden werden.

4.1.1 Netzdichte

In der Mobiltdtsarmutsliteratur wird fiir die Messung der Netzdichte als Indikator entweder die Ful3-
laufigkeit oder die Luftlinienentfernung vorgeschlagen. Die Fulllaufigkeit wird von Lucas et al.
(2016: 360), Huber (2016: 28), Runge (2005: 10) und der SEU (2003: 129) als Indikator genannt.
Theoretisch hat die Fulldufigkeit den Vorteil, die genaue Wegldnge von einer Startadresse zur
nidchsten OPNV-Haltestelle zu messen. Auf individueller Ebene scheint sie somit ein geeignetes
Mittel zu sein, um Grenzwerte fiir die individuelle Erreichbarkeit einer Haltestelle zu ermitteln. Al-
lerdings arbeitet dieses Evaluationsinstrument auf intersubjektiver, lokaler Ebene. Wiirde als Ful3-
laufigkeitsgrenze bspw. eine Entfernung von max. 5 min Gehzeit zur ndchsten Haltestelle angenom-
men — wie es die SEU (ebd.) vorschldgt — konnten sportliche Jugendliche in der Zeit 500 m zurtick-
legen, wéhrend ein &lterer Mensch mit dem Rollator womdoglich nur 250 m bewidltigt. Es stellt sich
somit die Frage, welcher Referenzwert fiir die Gehzeit verwendet werden sollte. Ein Mittelwert
wiirde vulnerable Gruppen unangemessen benachteiligen. Deshalb scheidet die Ful8laufigkeit als In-

dikator hier aus.

Stattdessen konnte die Luftlinienentfernung als Indikator genutzt werden. Die Luftlinienentfernung
wird allein von Runge (2006: 14) als Indikator fiir Erreichbarkeit auf lokaler Ebene genannt. Runge
unterscheidet bei der Angabe der Entfernungslénge zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. So
gibt sie bei Bushaltestellen eine Entfernung von 400 m an, wdhrend sie bei Bahnhéfen 800 m als
Referenzwert wihlt. In der Verkehrswissenschaft ist es gingige Praxis, die Einzugsbereiche je nach
Verkehrsmittel sowie nach ,,Art und Dichte des Siedlungstyps® (FIS 2022) anzupassen. Die Anpas-

sung der GroBe der Einzugsgebiete ist auf wirtschaftliche Uberlegungen zuriickzufiihren (FGSV

36



2009: 24). In diesem Evaluationsinstrument wird keine rdumliche Ausdifferenzierung vorgenom-
men, da wirtschaftliche Uberlegungen hier keine Rolle spielen. Auch die Unterscheidung der Er-
reichbarkeit verschiedener Verkehrsmittel wird hier nicht iibernommen. Das zur Verfiigung stehende
Verkehrsmittel wirkt sich zwar auf die Reisezeit aus, bei der Messung der Erreichbarkeit steht je-
doch allein diese im Vordergrund und nicht die Verbindungsqualitdt. Ein Nachteil der Entfernungs-
messung zur ndchsten Haltestelle iiber die Luftliniendistanz ist, dass die tatsdchliche Weglange
nicht erfasst wird. Um Umwege im Ansatz zu beriicksichtigen, konnte die Luftlinienentfernung mit
einem Umwegefaktor multipliziert werden. Die FGSV (2021: 7) verweist bspw. auf einen Umwege-
faktor von 1,2, der in der VDV-Schrift 4 genannt wird. Ob dieser Faktor in die Luftliniendistanz mit

einbezogen wird, soll den Kommunen freigestellt sein.

Die Beurteilung, welche Distanz zur nichsten OPNV-Haltestelle angemessen ist, fillt in der Fachli-
teratur sehr unterschiedlich aus. Die FGSV (2021: 9) benennt mit Verweis auf die VDV -Schrift 4
Werte zwischen 300 m und 1000 m als mégliche Einzugsbereichsgréfen von OPNV-Haltestellen.
Runge (2006: 14) nennt mit 400 m einen konkreten Mindestwert. Der ADAC (2020: 14) und der
VCD (2022) unterbieten mit 300 m Maximaldistanz zur ndchsten Haltestelle diesen Wert, wobei
dieser lediglich fiir mindestens 80 % der Einwohner:innen einer Gemeinde mit OPNV-Anschluss
gelten muss. Solche Einschrankungen sollen hier nicht vorgenommen werden, da eine Mobilitdtsga-

rantie fiir alle mobilen Bevolkerungsteile erarbeitet werden soll.

Um eine moglichst hohe Erreichbarkeit fiir moglichst viele Menschen zu ermoglichen, werden als
Idealwert des Evaluationsinstruments 300 m gewdhlt, wahrend bis zu 400 m Entfernung einer gel-
ben Ampel und alle gréBeren Distanzen einer roten Ampel entsprechen. Diese Luftlinienentfernun-
gen soll nicht allein OPNV-Haltestellen des reguliren Linienbetriebs umfassen, sondern kann auch
Haltepunkte alternativer Bedienformen umfassen. Aus diesem Grund wird im Evaluationsinstru-
ment von OPNV-Haltepunkten gesprochen. Die Einzugsradien der OPNV-Haltepunkte sollen in
Bezug auf ,,Points of Interest (FGSV 2021: 8) einer Kommune gelten, also ihrer zentralen Infra-
struktur sowie ihrer Wohngebdude. Welche konkreten Orte in der jeweiligen Kommune zu den

Points of Interest gezdhlt werden, muss jede Kommune selbst bestimmen.

4.1.2 Bedienzeit

Zur Bedienzeit sind keine Vorgaben in der Mobilitdtsarmutsliteratur zu finden. Deshalb muss hier
auf alternative Quellen zuriickgegriffen werden. Der VCD (2022) benennt Bedienzeiten zwischen 6
und 22 Uhr von Montag bis Sonntag als angemessen. Auch der ADAC (2020: 14) beschreibt eine
Bedienzeit von 6 bis 22 Uhr unter der ganzen Woche als ,,Mindestangebot“ (ADAC 2020: 14). Zu-
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dem benennen beide Quellen die Notwendigkeit, diese Bedienzeiten auch in Ferienzeiten anzubie-
ten (ADAC 2020: 14; VCD 2022). Beiden Quellen zufolge sollten ergédnzende Nachtfahrten am
Wochenende (ebd.) bzw. von Freitag bis Sonntag (ADAC 2020: 14) angeboten werden. Fiir das
Evaluationsinstrument wird die Bedienzeit von 6-22 Uhr als absolutes Minimum (rote Ampel) an-
genommen. Eine Garantie dieser Bedienzeit auch in Ferienzeiten wird eine Qualitdtsstufe hoher ein-
geordnet (gelbe Ampel). Die Erfiillung dieser zwei Aspekte einschlieBlich zusétzlicher Nachtfahrten
an Freitagen und Samstagen stellt schlielich eine gute Angebotsqualitdt im Sinne einer griinen Am-

pel dar.

4.1.3 Taktdichte

Auch fiir die Taktdichte sind keine Vorgaben in der Mobilitdtsarmutsliteratur zu finden. Die hier ge-
nutzten alternativen Quellen sind der VCD (2022) sowie der ADAC (2020). Beide Quellen sind sich
einig, dass mindestens ein Stundentakt vom Wohnort in Mittel- oder Oberzentren angeboten werden
muss (VCD 2022; ADAC 2020: 14). Der VCD (2022) ergénzt, dass ein 30-Minuten-Takt an regio-
nalen Hauptachsen im ldndlichen Raum anzustreben ist, wihrend ein 10-Minuten-Takt fiir urbane
Réume gelten soll. Der Stundentakt entsprdche bei einer Bedienzeit von 6-22 Uhr 17 Abfahrten,
wenn die erste Abfahrt einer Linie um 6 Uhr erfolgt und die letzte um 22 Uhr. Die Anzahl der Ab-
fahrten liegt unter den 20 Abfahrten, die das BBSR (2018: 1) fiir einen Werktag fiir attraktiv halt.
Im Evaluationsinstrument soll deshalb nicht allein ein Stundentakt ausreichen, um im Sinne dieser
Arbeit gute OPNV-Qualitit zu gewihrleisten. Die Taktung muss fiir eine griine Ampel mindestens
einen Stundentakt erfiillen sowie tdglich 20 Abfahrten garantieren. Ein Ein-Stunden-Takt ohne zu-
satzliche Fahrten wird als ,,mangelhaft“ (gelbe Ampel) bewertet, wahrend ein groRerer Takt ungenii-
gend (rote Ampel) ist. Im Evaluationsinstrument gilt die Mindesttaktdichte fiir alle Rdume. Die vor-
geschlagene Grundversorgung sollte und muss in dichter besiedelten Rdumen aufgrund hoherer
Nachfrage iiber engere Takte verdichtet werden. Als Orientierungswerte konnen die Taktverdich-

tungsvorschldge des VCD (2022) genutzt werden.

4.2 Bezahlbarkeit

Die Dimension der Bezahlbarkeit liegt dann vor, wenn die Nutzung des OPNV nicht oder nur unter
Verzicht in anderen Lebensbereichen finanzierbar ist. Damit miissen Indikatoren fiir fehlende Finan-
zierbarkeit bzw. finanziellen Verzicht gefunden werden. Runge (2006: 14) schldgt als Indikatoren
auf lokaler Ebene den ,,Anteil der durch die Behérden jahrlich ausgegebenen Sonderfahrausweise

und deren Nutzung® vor. Zwar ermdglichen Sonderfahrausweise die kostenlose Nutzung des OPNV,
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sie werden jedoch nur an bestimmte Gruppen mit Berechtigung ausgegeben, wie Schiiler:innen oder

Menschen mit Behinderung. Dieser Indikator ist damit nicht als allgemeiner Indikator nutzbar.

Die SEU (2003: 129) schligt die durchschnittlichen Kosten eines Busses pro Kilometer® als Indika-
tor fiir Bezahlbarkeit vor. Sie beschreibt jedoch nicht, wie die Héhe der Kosten zu bewerten ist. Lu-
cas et al. (2016: 357) werden in diesem Punkt genauer und argumentieren, den Anteil der Verkehrs-
ausgaben am monatlichen Einkommen als Ausgangspunkt zu nehmen. Die maximale Héhe des Mo-
bilitdtsanteils am Einkommen kann nach Lucas et al. (ebd.) iiber einen vorab festgelegten Prozent-
satz bestimmt werden. Sie verweisen auf eine 10 %-Marke, die die englische Forschungsgesell-
schaft RAC Foundation fiir GroRbritannien ermittelt hat (ebd.). Zu diesem Indikator merken Lucas
et al. (ebd.) jedoch an, dass er unerfiillte Mobilitdtsbedarfe nicht beachtet. Womdoglich bleiben
Haushalte unter diesem Prozentsatz, haben gleichzeitig aber auf Mobilitdtsanspriiche und -bediirf-
nisse verzichtet, um fiir andere Lebensbereiche geniigend Geld zur Verfiigung zu haben (vgl. ebd.).
Damit eignet sich dieser Indikator nicht, um Mobilitdtsarmut aufgrund finanzieller Restriktionen ab-
zubilden. Die Verwendung eines Prozentsatzes ist gemall Lucas et al. (ebd.) zudem problematisch,
da Mobilitdtsausgaben meistens mit dem Einkommen steigen anstatt zu sinken. Insofern wiirden mit
dieser Messmethode auch Menschen als mobilitdtsarm gelten, die es faktisch nicht sind. Deshalb
verweisen Lucas et al. (ebd.) auf einen zweiten Indikator, der die Héhe der notwendigen Verkehrs-

ausgaben eines Monats an den Kosten von zwei tiglichen 10-km-Einzelfahrten festmacht’.

Fiir diese Arbeit soll, dhnlich den 60 10-km-Einzelfahrten im Monat, ein absoluter Betrag festgelegt
werden, der die Kosten der monatlichen Alltagsmobilitdt abdeckt und gleichzeitig die Finanzierung
anderer Grundbediirfnisse zuldsst. Zur Erfassung der monatlichen Mobilitdtskosten bieten sich die
Kosten eines OPNV-Monatstickets an. So kann die Festlegung einer maximalen Fahrthaufigkeit
umgangen werden, die bei Menschen mit verschiedenen Mobilitdtsbediirfnissen unterschiedlich
hoch ausféllt. Der Geltungsbereich der Monatskarte sollte moglichst alle Points of Interest ein-
schlieRen. Deshalb sollte die Monatskarte fiir das gesamte OPNV-Gebiet, fiir das die jeweilige

Kommune politische Vorschriften machen kann, gelten.

Angelehnt an Lucas et al. (2016: 357) soll aulerdem ein monatliches Einkommen als Referenz-
punkt fiir die Bewertung der Hohe der Mobilitdtskosten genutzt werden. Eine Angabe von minima-
len Kosten zur Deckung von Grundbediirfnissen findet sich im monatlichen Biirgergeldsatz wieder.

Im Evaluationsinstrument soll der Regelsatz fiir eine alleinstehende Person (Regelbedarfsstufe 1)

6 Die Angabe in Meilen der SEU wurde hier analog in Kilometer umgewandelt.

7  Dieser Indikator entstammt einer Arbeit zur Bezahlbarkeit des OV in Entwicklungslédndern von Carruthers et al.
(2005). Die Distanz von 10 km wird von den Autor:innen als typische Distanz einer OPNV-Fahrt angenommen
(Carruthers et al. 2005: 12).
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als monatliches Referenzeinkommen verwendet werden. Er betrdgt im Jahr 2023 502 € (BMAS
2023). Der hierin eingeplante Mobilitdtsanteil betrdgt 8,97 % des Regelbedarfes bzw. 45,02 € (Ver-
ein fiir soziales Leben: 2023). Da dies ein absoluter Betrag ist, muss er bei jeder Erhohung des Re-
gelsatzes angepasst werden. Dennoch erscheint die Losung, sich auf einen Biirgergeldsatz zu bezie-
hen, am praktikabelsten und realistischsten, da damit das finanzielle Minimum Beriicksichtigung
findet, das der Staat fiir die Erfiillung von Mobilitdtsbedarfen vorsieht. Da die Betrdge des Biirger-
gelds fiir alle Grundbedarfe sehr knapp kalkuliert sind und plétzlich stark steigende Preise nicht ab-
deckt, soll allein ein Monatsticket, das giinstiger ist als der monatliche Mobilitdtssatz, als gut be-
wertet werden (griine Ampel). Tickets, die dem Mobilitdtssatz genau entsprechen, werden als man-
gelhaft (gelbe Ampel) bewertet und alle Ticketpreise, die mehr kosten als der Regelsatz vorsieht,

sind ungeniigend (rote Ampel).

4.3 Verbindungsqualitat

Die Dimension der Verbindungsqualitit zeigt sich in unangemessen langen Reisezeiten. Zum Quali-
tatskriterium der Verbindungsqualitdt zdhlt das FIS (2021) nicht nur die Reisezeit, sondern auch die
Qualitit der Anschliisse bei Verbindungen mit Umstiegen. In der OPNV-Planung sind die Anschliis-
se und Umstiege implizit iiber die Reisezeit erfasst. Die Qualitdt der Anschliisse — ob Anschliisse
tatsdchlich erreicht werden oder nicht — muss in der Praxis gemessen werden. Daher wird die Quali-
tat der Anschliisse hier nicht aufgenommen. Das FIS (ebd.) beschreibt aulerdem, dass fiir die
Bewertung der Verbindungsqualitit géngigerweise die Umstiegshaufigkeit, die zeitliche
Erreichbarkeit zentraler Orte sowie das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV
herangezogen werden. Die Héaufigkeit der Umstiege ist in Bezug auf Mobilitdtsarmut kein
relevantes Kriterium, die Erreichbarkeit zentraler Orte hingegen schon. Das Reisezeitverhdltnis
kann aulerdem als weiterer Indikator fiir die Angemessenheit von Reisezeiten dienen. Es setzt die
Reisezeiten des OPNV in Relation zu einem anderen Verkehrsmittel und erméglicht damit

allgemeine Aussagen zur Giite einer bestimmten Reisezeit.

Fiir die Erreichbarkeit zentraler Orte benennen die RIN angemessene Reisezeiten, die von der Mi-
nisterkonferenz fiir Raumordnung erarbeitet wurden (FGSV 2009: 11). So sollen Grundzentren vom
Wohnstandort aus bspw. in maximal 30 min erreicht werden, wéahrend die Fahrt zu Mittelzentren
hochstens 45 min betragen soll. Allerdings betont die FGSV (2021: 11), dass ,,[d]ie Zielgro8en fiir
die Erreichbarkeit [...] Hinweise auf mogliche raumordnerische Defizite oder auf die Defizite in der
Verkehrserschliefung [geben], sie [...] aber im Rahmen der Netzgestaltung gemiall dem Konzept

der RIN kein eigenstdndiges Qualitatskriterium dar[stellen]“. Defizite in der NetzerschlieBung wer-
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den in diesem Evaluationsinstrument bereits {iber die Netzdichte dargestellt. Angelehnt an die RIN
wird die Qualitdt der Reisezeit deshalb iiber die Luftliniengeschwindigkeit und das Reisezeitver-

héltnis von OPNV zu MIV gemessen (FGSV 2009: 19).

4.3.1 Luftliniengeschwindigkeit

Die Luftliniengeschwindigkeit wird tiber die Luftlinienentfernung und die Reisezeit berechnet
(FGSV 2009: 21, 46). Die Verwendung der Luftliniengeschwindigkeit hat den Vorteil, iiber ver-
schiedene Raumtypen und Linien hinweg vergleichbar zu sein, weil sie eine Durchschnittsge-
schwindigkeit entsprechend der Streckenldnge angibt (vgl. ebd.: 21). Abb. 4 stellt die Qualitéatsstu-
fen fiir die Luftliniengeschwindigkeit im OPNV gemiB den RIN dar. Sie gelten ab 5 km Luftlinien-
entfernung (ebd.: 42). Die griinen Linien in Abb. 4 stellen die Grenzwerte fiir eine gut bewertete
Luftliniengeschwindigkeit fiir Luftlinienentfernungen von 10 bis 50 km dar. Die roten Linien ab der
Qualitétsstufe E stellen die Grenzwerte fiir ungeniigend bewertete Luftliniengeschwindigkeiten dar

(siehe Abb. 4).
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Abbildung 4: Qualitdtsstufen der Luftliniengeschwindigkeit (LLG) im OPNV

Quelle: FGSV 2009: 43, Hilfslinien ergdnzt durch Biichele

Die in Abb. 4 dargestellten Qualitdtsstufen konnen von den Kommunen selbst errechnet werden.

Die Formel fiir diese Berechnung ist den RIN zu entnehmen (FGSV 2009: 50 f.). Tabelle 10 bietet
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eine Orientierung, wo die selbst errechneten Grenzwerte liegen sollten. Sie sind nur Richtwerte, da

sie aus Abb. 4 abgelesen sind.

Tabelle 10: Grenzwerte der Qualitdtsstufen der Luftliniengeschwindigkeit (LLG) in km/h
Quelle: eigene Darstellung, Werte abgeleitet aus FGSV 2009: 43 (Bild 16)

Luftlinienentfernung
10 km 20 km 30 km 40 km 50 km
°§‘° gut LLG > 13 LLG>19 LLG >23 LLG > 26 LLG =29
% mangelhaft 9<LLG<13 |12<LLG< |16<LLG< |13<LLG< [|19<LLG<
% 19 23 26 29
g‘ ungeniigend |[LLG <9 LLG <12 LLG <16 LLG<13 LLG <19

4.3.2 Reisezeitverhaltnis

Der zweite Indikator zur Messung und Bewertung der Dimension der Verbindungsqualitét ist das
Reisezeitverhiltnis. Das Reisezeitverhdltnis vergleicht raumunabhéngig die Angebotsqualitdt von in
Konkurrenz stehenden Verkehrssystemen (FGSV 2009: 21). Der OV wird meist mit dem Pkw ver-
glichen (ebd.). Im Evaluationsinstrument sollen OPNV und Pkw bzw. MIV (beide sind in diesem
Fall gleich) verglichen werden. Das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV ergibt sich aus
dem Quotienten von OPNV-Reisezeit und MIV-Reisezeit (FIS 2021). Abb. 2 zeigt, welche Quali-

tatseinstufungen dieses Reisezeitverhdltnisses die RIN vornehmen.
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Abbildung 5: Qualitditsstufen des Reisezeitverhdiltnisses OV vs. Pkw

Quelle: FGSV 2009: 44, Hilfslinien ergdnzt durch Biichele

Die Qualitdtsabstufungen der RIN beschrinken sich in ihrem Vergleich nicht nur auf den OPNV,
sondern umfassen den gesamten OV. Allerdings sind die Qualititsabstufungen denen eines reinen
Vergleiches zwischen den Reisezeiten aus OPNV und MIV &hnlich, wie ein Vergleich der Werte der
RIN in Abb. 5 mit denen des FIS in Tab. 11 verdeutlicht. Lediglich die Grenzwerte der Qualitédts-

stufe E und F scheinen nicht mit denen der RIN iibereinzustimmen.
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Tabelle 11: Beurteilung Reisezeitverhltnis OPNV vs. MIV
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an FIS 2021

Qualitatsstufe Qualitatsmerkmal Reisezeitverhaltnis Reisezeitverhiltnis
topnv/tvry

A sehr giinstig <1,0

B giinstig 1,0 bis < 1,5

C zufrieden stellend 1,5bis < 2,1

D gerade noch akzeptabel 2,1 bis < 2,8

E schlecht 2,8 bis < 3,8

F sehr schlecht > 3,8

Auch der ADAC (2020: 14) macht eine Qualitdtsvorgabe zum Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV
und Pkw. Diese unterscheidet sich jedoch gravierend von den vorangegangenen beiden. So gibt die
aktuellste Quelle®, der ADAC (ebd.), an, ,dass die maximale Reisezeit zum nichsten Mittel- oder
Oberzentrum die Reisezeit im MIV nicht um mehr als 30 % iiberschreiten darf“. Dieser Grenzwert
entspricht einem Reisezeitverhiltnis von 1,3. Das FIS und die FGSV gehen hingegen beide davon
aus, dass eine Fahrt mit dem OPNV, die doppelt so lang wie eine Fahrt mit dem Pkw dauert, der
Qualitatsstufe C entspricht und damit ,,zufrieden stellend“ (FIS 2021) ist bzw. eine ,,befriedigende
Qualitit“ (FGSV 2009: 20) aufweist. Diese Bewertung erscheint aus Sicht von OPNV-Nutzer:innen
nicht akzeptabel. Die 30 %-Marke des ADAC (2020: 14) wird daher hier als Grenze guter
Reisezeitverhdltnisse (griine Ampel) gesehen. Als Grenzwert fiir Reisezeitverhdltnisse, die sich
zwischen guter und ungeniigender OPNV-Qualitit bewegen, wird das Reisezeitverhiltnis von 1,5
dem FIS (2021) und den RIN (FGSV 2009: 44) entnommen. Reisezeitverhaltnisse zwischen 1,3 und
1,5 werden somit als mangelhaft angesehen (gelbe Ampel). Alle Werte {iber 1,5 sind ungeniigend
(rote Ampel).

8 Das FIS bezieht seine Daten aus dem Projektbericht ,,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs® des FGSV aus dem Jahr 2010.
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4.4 Barrierefreiheit

Die Dimension der Barrierefreiheit driickt sich in fehlender baulicher Barrierefreiheit und mangeln-
der barrierefreier Information aus, fiir die nun Indikatoren zu bestimmen sind. Gemaill § 8 Abs. 3
PBefG sollte der OPNV seit dem 1. Januar 2022 bereits vollstindig barrierefrei sein. Viele Kommu-
nen konnten diese Vorgabe jedoch nicht rechtzeitig umsetzen. Fiir diesen Fall ist in § 8 Abs. 3

PBefG vorgeschrieben, wie mit Ausnahmen in der Barrierefreiheit umzugehen ist:

,Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen
konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen
iiber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen getroffen. Bei der Aufstel-
lung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen;
soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte, Verbdnde
der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastver-
bande anzuhéren. Thre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu be-

riicksichtigen.” (§ 8 Abs. 3 PBefG, Hervorhebungen ergénzt durch Biichele)

Entsprechend diesen Regelungen zum Umgang mit unvollstindiger Barrierefreiheit sollen die Aus-
pragungen der Indikatoren der Barrierefreiheit ausgewertet werden. Ungeniigend ist ein Nahver-
kehrsplan, der Ausnahmen der Barrierefreiheit aufzahlt, die entsprechenden Gegenmanahmen aber
ohne Umsetzungsfristen nennt (rote Ampel). Die Nennung konkreter Mainahmen einschlieflich
zeitlicher Fristen zur Umsetzung ist als mangelhaft zu bewerten (gelbe Ampel). Diese Mafinahmen,
einschlieflich der Benennung konkreter Interessenvertretungen von Menschen mit Beeintrachti-
gung, die in die Entwicklung von MaBnahmen eingebunden sind, werden schlief8lich als gut (griine
Ampel) bewertet. Alle Kommunen, die bereits vollstindige Barrierefreiheit erreicht haben, sollen

automatisch in der besten Kategorie eingeordnet werden (griine Ampel).

4.4.1 Bauliche Barrierefreiheit

Als Indikatoren fiir bauliche Barrierefreiheit schldgt die SEU (2003: 129) den Anteil der vollstandig
barrierefreien Busse auf bestimmten Routen und in bestimmten Gebieten vor. Runge (2006: 14)
nennt neben dem Indikator ,,Anteil von Bussen, die vollstandig zugénglich sind fiir kérperlich ein-
geschrdnkte Mitglieder der Gesellschaft“ auch den ,,Anteil von Bahnhoéfen mit vollem Zugang fiir
Rollstuhlfahrer (Runge 2006: 14). In dieser Arbeit sollen in Anlehnung an Runge (ebd.) und die
SEU (2003: 129) barrierefreie Fahrzeuge sowie barrierefreie OPNV-Haltepunkte als Indikatoren
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genutzt werden. Die Aufteilung der baulichen Barrierefreiheit in Fahrzeuge und Haltepunkte dient

dem Zweck, nicht umgesetzte Barrierefreiheit differenzierter betrachten zu kénnen.

BeispielmaSnahmen fiir diese beiden Indikatoren sind den gesetzlichen Vorschriften zu entnehmen.
Fiir barrierefreie Kraftfahrzeuge gilt bspw. die Richtlinie 2001/85/EG, die ,,Anforderungen an Stu-
fen, Behindertensitzplitze, Kommunikationseinrichtungen, Tiirbreite, Innenraum, Einstiegshilfen
und Sicherungssysteme* (Bundesverband Selbsthilfe Korperbehinderter 2023) enthédlt. Mafnahmen
in Bezug auf OPNV-Haltestellen konnen Themenfelder wie den stufenfreien Haltestellenzugang,
das Auffinden des Haltestellen- und Einstiegsbereiches sowie die barrierefreie Nutzbarkeit aller
Elemente der Haltestellenausstattung betreffen. Eine tibersichtliche Zusammenfassung aller rele-
vanter Standards und Vorschriften zu barrierefreien Haltestellen findet sich im Haltestellenkonzept
der Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen (VNO) (2022). Im Sinne dieser Vorschriften sol-

len fiir dieses Evaluationsinstrument auch Haltepunkte alternativer Bedienformen barrierefrei sein.

4.4.2 Barrierefreie Information

Runge (2006: 15) nennt zwei Indikatoren, die zur Messung barrierefreier Information genutzt wer-
den konnen. Der erste Indikator soll den Anteil an Bushaltestellen mit (digitalen) Informationssyste-
men messen, der zweite Indikator das ,,Informationsangebot mit Piktogrammen, Braille, elektroni-
schen Kommunikationsprogramme[n], Fremdsprachen etc.“ (ebd). Mit der Ausdifferenzierung kon-
kreter MaBnahmen zu barrierefreier Information geht Runge bereits auf verschiedene Bediirfnisse
unterschiedlicher Personengruppen im OPNYV ein. In Anlehnung an die MaRnahmenvorschlige von
Runge (2006: 16) sowie die von der VNO (2022: 10) aufgezdhlten Personengruppen werden im
Evaluationsbogen diese Personengruppen separat gelistet: blinde Fahrgdste, sehbehinderte Fahrgés-
te, gehorlose oder ertaubte Fahrgdste, schwerhorige Fahrgéste, Fahrgdste mit Konzentrations- und
Orientierungsbeeintrachtigung sowie Fahrgdste mit keiner/schlechter Deutschkenntnis. Durch diese
differenzierte Aufzdhlung soll tiberpriift werden konnen, ob alle Gruppen in Nahverkehrspldanen
mitgedacht werden. Beispiele fiir Mallnahmen barrierefreier Information kénnen dem VNO-Halte-

stellenkonzept entnommen werden.

4.5 Evaluationsbogen

Die nachfolgende Tab. 12 fasst alle Aspekte des Evaluationsinstruments zusammen. Sie stellt die
vier Dimensionen mit ihren Qualitdtskriterien, die Indikatoren zur Messung dieser Qualitdtskriterien

und die Vorgaben zur Auswertung der Indikatoren vor.
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Tabelle 12: Evaluationsbogen zur Erfassung von Mobilitdtsarmut in kommunaler OPNV-Planung

Quelle: eigene Darstellung

Dimension Qualitats- Indikator Ampelbewertung
kriterium
griin = gute Qualitat
elb = mangelhafte Qualitéat
i = unzureichende Qualitét
Erreichbar- | Angemessene |Luftlinienentfernung der Luftlinienentfernung (LLE) al-
keit Netzdichte nichsten OPNV-Haltepunkte |ler OPNV-Haltepunkte ist
von ,,Point of Interest* LLE <300 m
300 m < LLE <400 m
Angemessene | erste und letzte Abfahrt einer | Bedienzeit von
Bedienzeit Linie an Starthaltestelle mind. 6-22 Uhr (auch in Ferien)
+ ergdnzte Nachtfahrten Freitag
und Samstag
6 bis 22 Uhr (auch in Ferien)
Angemessene | Taktdichte Taktdichte (TD) betragt auf al-
Taktdichte len Linien
mind. 60 min + 20 Abfahrten
pro Tag garantiert
TD = 60 min
Bezahlbar- | Bezahlbarer Kosten eines OPNV-Monatsti- | 2023:
keit OPNV ckets fiir Fahrt in gesamter Preis <45 €
Kommune iibersteigen nicht | Preis =45 €
den im Biirgergeld fiir Mobili-
tdt vorgesehenen Satz
Verbindungs- | Angemessene | Luftliniengeschwindigkeit Luftliniengeschwindigkeit ent-
qualitat Reisezeit spricht
Qualitatsstufe A und B

Qualitatsstufe C und D

Reisezeitverhiltnis OPNV und
MIV

Reisezeitverhdltnis (RZV) ist
RZV < 1,3
1,3<RZV <15
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Dimension

Qualitats-
Kkriterium

Indikator

Ampelbewertung

Barrierefrei-
heit

Bauliche
Barrierefreiheit

barrierefreie OPNV-Halte-
punkte

bei unvollstdndiger Barriere-
freiheit:

konkrete Malnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaRnahmen mit Um-

setzunisfristen

barrierefreie Fahrzeuge

bei unvollstdndiger Barriere-
freiheit:

konkrete MaBnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete Malnahmen mit Um-

setzunisfristen

Barrierefreie
Information
(BI)

BI fiir blinde Fahrgaste

bei unvollstdndiger Barriere-
freiheit:

konkrete MaBnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaRnahmen mit Um-

setzunisfristen

BI fiir sehbehinderte
Fahrgdste

bei unvollstdndiger Barriere-
freiheit:

konkrete Malnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaRnahmen mit Um-

setzunisfristen

BI fiir gehorlose/ertaubte
Fahrgéste

bei unvollstdndiger Barriere-
freiheit:

konkrete MaRnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete Mallnahmen mit Um-

setzunisfristen
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Dimension Qualitats- Indikator Ampelbewertung

kriterium
Barrierefrei- |Barrierefreie | BI fiir schwerhorige bei unvollstdndiger Barriere-
heit Information Fahrgdste freiheit:
(BD) konkrete MaRnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaRnahmen mit Um-
setzungsfristen

BI fiir Fahrgéste mit Konzen- | bei unvollstandiger Barriere-
trations- und Orientierungsbe- | freiheit:

eintrachtigung konkrete MaSnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaBnahmen mit Um-
setzungsfristen

BI fiir Fahrgéste mit bei unvollstdndiger Barriere-

keiner/schlechter Deutsch- freiheit:

kenntnis konkrete Malnahmen mit Um-
setzungsfristen + Einbezug In-
teressenvertretung

konkrete MaRnahmen mit Um-
setzungsfristen
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5. Fazit

Dieses Evaluationsinstrument soll es Kommunen ermdoglichen, Ursachen von Mobilitdtsarmut im
OPNV-Planungsprozess mitzudenken und addquat zu adressieren. Mobilititsarmut wird in dieser
Arbeit als ,,verringerte Moglichkeit zur Verwirklichung vorhandener Mobilitdtsanspriiche und -be-
diirfnisse, die zu einer Benachteiligung der Betroffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen
Lebens fiihrt“ (Runge 2005: 6), definiert. Es wurden vier Ursachen bzw. Dimensionen von Mobili-
tatsarmut herausgearbeitet: Erreichbarkeit, Bezahlbarkeit, Verbindungsqualitdt und Barrierefreiheit.
Die rdumliche Dimension der Erreichbarkeit driickt sich in der Unerreichbarkeit von Zielen durch
unzureichende Netzdichten, Bedienzeiten und Taktdichten aus. Ist die Nutzung des OPNV nicht
oder nur unter Verzicht in anderen Lebensbereichen bezahlbar, ist die finanzielle Dimension der Be-
zahlbarkeit gegeben. Die zeitliche Dimension der Verbindungsqualitdt zeigt sich in unangemessen
langen Reisezeiten. Wenn auf personlicher Ebene fehlende bauliche Barrierefreiheit und mangelnde
barrierefreie Information zu Mobilitdtsarmut fiihrt, ist die Dimension der Barrierefreiheit gegeben.
Es wurde ein Evaluationsbogen entwickelt, der relevante Qualititskriterien der OPNV-Planung in
Bezug auf diese Dimensionen benennt und eine Bewertung verschiedener Qualitdtszustande vor-
gibt. Die Bewertung in Form eines Ampelsystems gibt iiber griine Ampeln Mindestmalle an

OPNV-Qualitét vor, durch die Mobilitdtsarmut vermieden werden soll.

Dieses Evaluationsinstrument ist ein Ansatz zur Erfassung der Ursachen von Mobilitdtsarmut, das
allein auf theoretischen Uberlegungen aufbaut. Die tatsichliche Anwendbarkeit dieses Instruments
auf OPNV-Policies, wie Nahverkehrspline, muss in der Praxis iiberpriift werden. Sollten untersuch-
te Policies keine konkreten Indikatoren angeben, kann evaluiert werden, ob tiberhaupt alle Problem-
felder von Mobilitdtsarmut angesprochen sind. Nutzen Kommunen andere Indikatoren, konnen sie
dieses Evaluationsinstrument auf ihre Indikatoren anpassen. Sie miissen dazu anhand der Ausfiih-
rungen in Kap. 2.2, 3.4 und 4 iiberpriifen, ob die Indikatoren Ursachen von Mobilitdtsarmut messen
und sich in Ampelstufen analog darstellen lassen. Prinzipiell sollte die Anwendung der Indikatoren
im Evaluationsbogen vorgezogen werden, da ihre Auswertung bereits vorgegeben ist und sie treffsi-

cher die Ursachen von Mobilititsarmut adressieren.

Im Zuge kommunaler Anpassungen koénnte aullerdem {iberlegt werden, ob nach Verkehrsmitteln
ausdifferenziert wird. In der Theorie macht es keinen Unterschied, welches Verkehrsmittel zum
Zielort fahrt, solange dieses die Standards des Evaluationsinstruments einhélt. In der Praxis konnten

verschiedene Bedienformen von den OPNV-Nutzer:innen jedoch unterschiedlich angenommen wer-
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den. Womdglich nimmt die Bevolkerung alternative Bedienformen gar nicht als Mobilitdtsoption
wahr. Gerade bei Bedarfsverkehren muss deshalb darauf geachtet werden, dass ihre Nutzung keine
initialen Hiirden wie den Besitz eines Smartphones mit sich bringt. Ebenso kénnten Kommunen
Zielwerte nach Rdumen anpassen, sofern sie die Mindestvorgaben des Evaluationsinstruments (grii-
ne Ampeln) damit weiter einhalten. So miissten bspw. stddtische Rdume hohere Nachfragen einbe-

ziehen, um durch dichtere Taktvorgaben die Beférderung aller OPNV-Nutzer:innen zu ermdglichen.

Den Ampelstufen des Evaluationsbogens kann ein klassisches Defizit rein quantitativer Forschung
unterstellt werden. Dadurch, dass sie sich auf Konventionen beziehen, nicht aber auf die Bedarfe
und Wiinsche der Menschen vor Ort, kdnnten sie eine ,,fehlende Beriicksichtigung der Anliegen,
Meinungen und Anspriiche der Beteiligten (Stakeholder)“ (Kardorff 2019: 242) darstellen. Die im-
plizite Annahme dieses Evaluationsinstrument ist, dass sich bestimmte Konventionen fiir gute
OPNV-Qualitit im Verlauf der Zeit als sinnvoll herausgestellt haben und deshalb angemessene Gii-
tekriterien darstellen. Dies wird hier insbesondere angenommen, da verschiedene Konventionen
miteinander verglichen werden und sich die Verfasserin im Zweifel fiir die verbraucherfreundlichste

und inklusive Zielvorgabe entschieden hat.

Nichtsdestotrotz kénnen Konventionen vor Ort nicht ausreichen, um Mobilitdtsbedarfen gerecht zu
werden. Um dies herauszufinden, miissen die Mobilitdtsanspriiche und -bediirfnisse der Menschen
vor Ort qualitativ erfasst werden. Hierzu kénnten Fragen aus dem Mobilititsbarometer® oder Inklu-
sionsbarometer'® genutzt werden. In Anhang 1 sind passende Fragen aus den beiden deutschland-
weiten Mobilitdtsumfragen den Dimensionen des Evaluationsbogens zugeordnet''. Mithilfe solcher
Erweiterungen kann dieses Evaluationsinstrument als Grundgeriist dienen, um Mobilitdtsarmut

messbar zu machen.

9 Das Mobilitdtsbarometer ist eine reprasentative Umfrage zur Zufriedenheit der Bevilkerung Deutschlands mit der
Mobilitdt im Umweltverbund (Allianz pro Schiene 2023a). Sie wurde im Oktober 2022 von der Allianz pro Schie-
ne, vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat und vom Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland durchgefiihrt.

10 Das Inklusionsbarometer des Vereins Aktion Mensch ist eine reprasentative Umfrage aus dem Jahr 2022 zum Stand
inklusiver Mobilitat in Deutschland (Aktion Mensch 2022: 3). Das Barometer bildet Unterschiede in der Mobilitédt
von Menschen mit und ohne Beeintrachtigung ab (Aktion Mensch 2022: 3).

11 Die Fragen des Mobilitdtsbarometers wurden in ihren Formulierungen teilweise an das Evaluationsinstrument ange-
passt. So werden beim Mobilitdtsbarometer alle Fragen zu ,,Bus und Bahn“ durch den Terminus des OPNV ersetzt.
Analog werden ,,Bus- oder Bahnhaltestellen* in OPNV-Haltepunkte umgewandelt. Gleiches gilt fiir die Fragen des
Inklusionsbarometers.
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Anhang

Anhang 1: Qualitative Indikatoren Mobilitditsarmutsmessung

Quelle: eigene Darstellung, Indikatoren vgl. Mobilitdtsbarometer (Allianz pro Schiene 2023b: 2)
und Inklusionsbarometer (Aktion Mensch 2022: 54, 57, 60-62, 72)

Dimension Qualitatskriterium Indikator

Erreichbarkeit |Erreichbarkeit allgemein |Fiihlen Sie sich an Threm Wohnort mit dem
OPNV gut angebunden?

angemessene Netzdichte |Sind Sie mit der Entfernung zum néchstgelege-
nen OPNV-Haltepunkt zufrieden?

angemessene Taktdichte Sind Sie mit der Anzahl an Abfahrten an Threm
nichstgelegenen OPNV-Haltepunkt zufrieden?

Bezahlbarkeit |bezahlbarer OPNV Wie empfinden Sie die Kosten, die Sie fiir Thre
Mobilitdt aufwenden miissen?

Verbindungs- angemessene Reisezeit Wie empfinden Sie den Zeitaufwand insgesamt,
qualitat wenn Sie unterwegs sind?

Als wie zeitaufwendig empfinden Sie den Hin-
und Riickweg zu den untenstehenden Aktivita-
ten?

- Termine (zum Beispiel Behordengénge,
Arzt*innen, Kind zur Schule oder Kita bringen
und so weiter)

- Freunde oder Verwandte oder Partner*in tref-
fen, die weniger als 50 Kilometer entfernt sind
- Tatigkeiten in der Freizeit (zum Beispiel
Shopping, Kino, Restaurant, Friseur, Sport,
Kirche, Ehrenamt und so weiter)

Barrierefreiheit |Barrierefreiheit allgemein |Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

- Wenn ich im Alltag unterwegs bin, dann kann
ich selbststdandig und unabhéngig sein.

- Es gibt Situationen, in denen ich es mir nicht
zutraue, selbststdandig unterwegs zu sein.

bauliche Barrierefreiheit | Wie oft treffen Sie in IThrem Alltag auf die fol-
(barrierefreie OPNV-Halte- | genden Situationen?
punkte) - Nicht barrierefreie OPNV-Haltepunkte
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Dimension

Qualitatskriterium

Indikator

Barrierefreiheit

bauliche Barrierefreiheit
(barrierefreie Fahrzeuge)

Wie oft treffen Sie in Threm Alltag auf die fol-
genden Situationen?

- Fehlende Rampen im OPNYV fiir Rollstiihle
oder Kinderwagen

- Nicht barrierefreier OPNV (zu schmale Gén-
ge, schlechte Plitze fiir Menschen mit Behinde-
rung etc.)

- Schwierigkeiten beim Ein- und Aussteigen im
OPNV durch zum Beispiel zu grofe Abstinde
zwischen Verkehrsmittel und Haltestelle oder
durch zu schnelles Schlielen der Ttiiren

barrierefreie Information

Geben Sie bitte an, inwieweit folgende Aussa-
gen auf Sie zutreffen:

- Fahrplanauskiinfte oder andere Informationen
fiir den OPNV sind klar strukturiert und inhalt-
lich gut verstandlich.

- Fahrpldne, Hinweisschilder oder Durchsagen
im OPNV sind gut zu lesen beziehungsweise
auch akustisch gut zu verstehen.

- Digitale Apps fiir das Handy (zum Beispiel
fiir den OPNV) sind iibersichtlich und einfach
zu bedienen
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