Inklusionsbarometer
Mobilitat 2022

DAS WIR GEWINNT MENSCH

@ www.aktion-mensch.de/inklusionsbarometer-mobilitaet


http://www.aktion-mensch.de/inklusionsbarometer-mobilitaet




Vorwort

Christina Marx
Leiterin Aufklarung und Kommunikation
bei der Aktion Mensch

Welche Rolle Mobilitat in unserem Leben spielt,
macht sich vor allem in Krisenzeiten bemerkbar:
Der Ukraine-Krieg zwang viele Millionen Men-
schen, ihre Heimat zu verlassen. Energiepreise
und damit Mobilitatskosten verteuern sich. Die
Corona-Pandemie hat gezeigt, wie schnell Bewe-
gungsfreiheit sowie die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel eingeschrankt werden kénnen:
Durch MaRRnahmen zur Einddmmung des Virus
bewegten sich viele Menschen nicht mehr so fort,
wie sie es gewohnt waren.

Die beiden Ereignisse zeigen auch, dass Mobil-
sein ein Privileg ist, an dem nicht alle von uns
gleichermal3en teilhaben kénnen. Faktoren wie
soziobkonomischer Status, Alter sowie etwaige
Beeintrachtigungen pragen die individuellen
Moglichkeiten. Gerade fir Menschen mit einer
physischen oder kognitiven Beeintrachtigung
ist Mobilitdt immer noch stark eingeschrankt.
Grinde hierfur sind neben mangelnder Barrie-
refreiheit ein hoherer Zeit- und Kostenaufwand
oder fehlende Angebote.

Mobilitat kann Orte und Menschen verbinden,
aber auch trennen. Sie schafft Begegnung, ver-
hindert diese jedoch, wenn sie nicht funktioniert.
Die personliche Mobilitat frei entfalten zu kon-

nen, bildet einen Schlissel zu mehr Teilhabe an
der Gesellschaft und zu gelungener Inklusion.

Die Aktion Mensch widmet sich diesem wichtigen
Thema nun erstmals in einer eigenen Studie. Das
Inklusionsbarometer Mobilitat 2022 gibt einen
reprasentativen Uberblick Uber den Stand der in-
klusiven Mobilitat in Deutschland. Dafur haben
wir Menschen mit Beeintrachtigung und Men-
schen ohne Beeintrachtigung zu ihrem Mobilitats-
verhalten befragt. Die Ergebnisse offenbaren
Unterschiede und zeigen, wo Menschen mit Be-
eintrachtigung benachteiligt werden. Wir haben
Menschen mit Beeintrachtigung nicht nur zu ihrer
Mobilitat befragt, sondern sie von Anfang anin
die Erstellung der Studie einbezogen. So konnten
wir sicherstellen, dass darin fur sie besonders
relevante Fragestellungen Beriicksichtigung fin-
den. DarUber hinaus haben wir vier renommierte
Gastautor*innen gebeten, die Studienergebnisse
zu einigen Themen aus ihrer Sicht einzuordnen.
Denn Mobilitadt umfasst auch Aspekte von Nach-
haltigkeit, Digitalisierung und Sicherheit.

Diese Studie mochte zum Diskurs Uber die Zukunft
der Mobilitat beitragen, dem sich die Gesellschaft
derzeit stellen muss. Es bedarf einer Mobilitats-
wende, die sowohl gesellschaftliche Entwicklun-
gen berlcksichtigt als auch einen gleichberech-
tigten Zugang zu Mobilitdtsangeboten fir alle
Menschen sicherstellt, unabhangig von Beein-
trachtigungen oder Wohnort. Das Inklusionsbaro-
meter mochte Handlungsoptionen aufzeigen,
indem es die inklusive Gestaltung von Mobilitat
als wichtige Grundlage fur eine erfolgreiche Mobi-
litdtswende postuliert.
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Christina Marx

Leiterin Aufklarung und Kommunikation
bei der Aktion Mensch
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Grul3wort

Quelle: Behindertenbeauftragter/
Henning Schacht.

Jurgen Dusel

Jurist und seit 2018 Beauftragter der
Bundesregierung fir die Belange von
Menschen mit Behinderungen

Liebe Leser*innen,

Mobilitat treibt uns um —im doppelten Sinne des
Wortes. Wir alle sind darauf angewiesen, so
stressfrei wie moglich zur Arbeit, zum Ehrenamt,
zu Behorden oder auch mit Freund*innen ins Kino
oder in die Kneipe zu kommen. Mobilitat ist die
Grundlage von Teilhabe in allen Lebensbereichen.

Leider gibt es in Deutschland — um im Bild zu
bleiben — einige Baustellen. Nicht zuletzt das
Stadt-Land-Gefalle beim Thema Mobilitat ist
allgegenwartig. Schlechte oder gar keine Zugver-
bindungen, schlechte Straf3en, fehlende Infra-
struktur — all das sind Themen, die nicht selten
den Alltag erschweren. Fir Menschen mit Behin-
derungen ist die Situation haufig noch kompli-
zierter und noch frustrierender. Da kann etwas,
das fir andere nur ein kleines Argernis ist,
schnell zu einer undberwindbaren Barriere wer-
den.

Das Inklusionsbarometer Mobilitat gibt hier
wichtige Einblicke, indem es verschiedene Le-
bensbereiche und Dimensionen beleuchtet.
Und das ist wichtig: Denn beim Thema Barriere-
freiheit und Mobilitadt denken viele zuallererst
an den Nah- und Fernverkehr.

Zweifelsohne ein Kernthema, denn nicht umsonst
sieht das Personenbeférderungsgesetz eine Ver-
pflichtung zur vollstandigen Barrierefreiheit fur
den OPNV seit dem 1. Januar 2022 vor. Es ist inak-
zeptabel, dass dies nicht erreicht wurde, hieran
muss weiter mit Hochdruck gearbeitet werden.

Aber es ist auch wichtig, das gro3e komplexe Bild
zu betrachten. Neben der Fortbewegung mit der
Bahn sind Menschen mit Behinderungen naturlich
auch auf anderen Wegen unterwegs: zu Ful3, auf
dem Rad oder auch mit dem Auto. Mit eigenen
Autos und Fahrradern oder auch mit Fahrzeugen
von Sharing-Dienstleistern.

Dies alles funktioniert nur, wenn Infrastruktur
und Angebote barrierefrei sind: Und hier beginnt
nicht selten das Problem. Es geht um schlech-
te Straf3en, zu kurze und auf den motorisierten
Individualverkehr optimierte Ampelschaltungen,
Stufen und Treppen, zu enge FulBBwege, zum
Beispiel fir Menschen mit Rollstuhl. Es geht um
nicht barrierefreie Apps bei Sharing-Dienstleis-
tern. In meinem BlUro melden sich immer wieder
BuUrger*innen, die ein mangelndes Bewusstsein
dafur beklagen, dass wild abgestellte Fahrzeu-
ge im offentlichen Raum eine Behinderung sind.
Oder dass Ladesaulen fur E-Autos nicht barrie-
refrei sind.



Das alles zeigt deutlich: Die BedUrfnisse von
Menschen mit Behinderungen unterscheiden sich
nicht sehr von Menschen ohne Behinderungen:
Sie wollen sich selbststandig und flexibel be-
wegen und vor allen Dingen wollen auch sie die
Moglichkeit haben, sich klimaneutral fortzube-
wegen. Das wird ihnen oftmals verwehrt, weil
nicht selten der VVerbrenner als einziges Fortbe-
wegungsmittel bleibt.

Das Thema Mobilitat muss also ganzheitlich ge-
dacht werden, nicht nur als wirtschaftliches oder
als klimapolitisches Thema. Die gleichberechtigte
Teilhabe an Mobilitat ist eine soziale Frage, auch
das zeigen die Befragungen deutlich. Dort, wo
Menschen auf Aktivitaten verzichten, weil sie es
schlichtweg nicht ohne grof3en Stress von A nach
B schaffen, wenn sie immer wieder andere um
Hilfe bitten mussen, dort haben wir ein grof3es
Problem.

Helfen kann hier nur, Barrierefreiheit von A bis Z
mitzudenken, mitzuhandeln, nicht nur in der Ge-
setzgebung, sondern auch in der Umsetzung.
Egal, ob im offentlichen oder im privaten Sektor.
Und das geht nur, wenn Menschen mit Behinde-
rungen beteiligt werden, ihre Expertise eingeholt
wird.

Eines sollten wir uns vor Augen fuhren: Barrie-
refreiheit ist kein Bonbon fur gute Zeiten, eine
Option, etwas, um das wir uns kimmern, wenn
,die wichtigen Themen“ abgearbeitet sind. Eine
barrierefreie und damit moderne Mobilitats-
Infrastruktur wird dartber entscheiden, ob wir in
einem fortschrittlichen und zukunftsfahigen
Land leben werden — oder eben nicht.

Ich winsche mir dieses zukunftsfahige und bar-
rierefreie Land und werde mich auch weiterhin
hierfir einsetzen. Die Aktion Mensch hat mit die-
sem Inklusionsbarometer Mobilitat einen wichti-
gen Beitrag als erste empirische Grundlage fur
erforderliches Handeln vorgelegt. Sie erreicht
hoffentlich moglichst viele Akteur*innen und
Entscheidungstrager*innen.

Viel Erfolg bei lhrem weiteren Wirken in unserer
gemeinsamen Sache!

Jurgen Dusel

Beauftragter der Bundesregierung fir die
Belange von Menschen mit Behinderungen
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Zentrale Ergebnisse des
Inklusionsbarometers

Verflgbarkeit

886 o

Nur ein Viertel der Menschen mit
Beeintrachtigung auf dem Land
findet die Taktung der offentlichen
Verkehrsmittel gut.

O P

Nur die Halfte der Autofahrenden
mit Beeintrachtigung findet ausrei-
chend barrierefreie Parkplatze.
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Zuganglichkeit

28% 2 [ = .
17% LI

Menschen mit Beeintrachtigung
nehmen viel haufiger wahr, dass
Aufzlge und Rolltreppen nicht
funktionieren.

Nur die Halfte der Deutschen ver-
steht Hinweisschilder oder Durch-
sagen im offentlichen Verkehr.

\| @

30% . 10
17% |

Menschen mit Beeintrachtigung
sind haufiger als Menschen ohne
Beeintrachtigung durch kurze
Ampelphasen eingeschrankt.

NN |

Mobilitat

84% (U

Jede*r Vierte mit Beeintrachtigung
empfindet den Zeitaufwand fir

&l
ooy

Jede*r Flinfte mit Beeintrachtigung
kann sich den Weg zu Freizeitaktivi-
taten nicht leisten.

Menschen mit Beeintrachtigung
verlassen seltener das Haus,
Behoérden und Arzte suchen sie
jedoch haufiger auf.



Soziale

Nachhaltigkeit Digitalisierun
Aspekte . % . .

&@M@a@ {4 &

Jeder dritte Mensch mit Beein- Zwei Drittel der Deutschen wollen Menschen mit Beeintrachtigung
trachtigung traut es sich manchmal klimafreundlich unterwegs sein. machen doppelt so haufig digitale
nicht zu, selbststandig unterwegs : ©Arzt- oder Behoérdengéange.

zu sein. ‘ ‘

S - %m@ @
@ @ agp 866000

Doppelt so viele Menschen mit . Mehr als zwei Drittel der Deut- . Unter 60-Jahrige mit Beeintrach-
Beeintrachtigung fuhlen sich in schen wollen, dass es mehr Rad- tigung kaufen haufiger digitale
manchen Situationen unsicher und ©und FuBwege in Stadten gibt. . Fahrkarten als unter 60-Jahrige
alleingelassen. ohne Beeintrachtigung.

Menschen mit Beeintrachtigung
sind weniger gerne unterwegs als
Menschen ohne Beeintrachtigung.
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1. Einleitung: Einblicke in das
Mobilitatserleben von
Menschen mit Beeintrachtigung

Seite 10

,Na, das steht doch da. Konnen Sie nicht lesen?“
Jutta S. durchzuckt es, wenn jemand so mit ihr
spricht. Sie weif3, dass die Leute keine Antwort
auf diese Frage erwarten. Doch in ihr meldet sich
ein Erklarungsbedurfnis. Zu antworten: ,,Ja, ganz
recht. Ich kann nicht so gut lesen. Und auch nicht
so gut schreiben. Deshalb habe ich gefragt, was
da auf der Anzeigetafel steht.”

Geringe Literalitat heifl3t oft,
von anderen abhangig zu sein

Frau S. hat sich im Laufe ihrer 63 Lebensjahre daran gewohnt, andere
Menschen nach Informationen zu fragen, wenn sie mit Bus und Bahn
unterwegs ist. Uberwindung kostet es sie manchmal aber trotzdem. Weil
sie nicht von anderen abhangig sein mochte, versucht sie, 6ffentliche
Verkehrsmittel zu meiden. Manchmal kommt sie aber nicht drum herum.
Bus- und Bahnfahren strengt Frau S. an. Steht sie an der Haltestelle oder
am Gleis, findet sie unibersichtliche, viel zu klein gedruckte Fahrpléne
vor. Sitzt sie in Bus oder Bahn, fallt es ihr schwer, die elektronischen An-
zeigen zu lesen und zu verfolgen. Von der Leuchtschrift tun ihr die
Augen weh, und die Informationen wechseln zu schnell. Die Lautspre-
cher-Ansagen sind dafir kaum ein angemessener Ersatz: Meistens sind
sie schwer zu verstehen, weil sie rauschen oder die Ansager*innen sehr
schnell sprechen. Ganzlich verloren fuhlt Frau S. sich, wenn es im Rahmen
ihrer Reise zu kurzfristigen Anderungen kommt. lhr Zug fallt aus oder
sie muss umsteigen — zu welchem Gleis muss sie dann? Steigt sie auch
wirklich in den richtigen Zug?

Sie ist froh, dass sie einen Fuhrerschein hat und nur selten in solche Stress-
situationen kommt. Ohne Auto ginge es auf dem Land in Niedersachsen
nicht. Frau S. fahrt mit dem Auto einkaufen, zum Arzt, zu Veranstaltun-
gen oder besucht Freund*innen und Familie. Bekannte Wege sind kein



Problem fur sie. Kennt sie sich einmal nicht aus, benutzt sie Uber eine
Sprachassistenz ihr Navigationssystem. Wenn die Fahrt langer dauert,
muss sie diese zwar gezielt planen, aber auch das funktioniert gut mit
dem Navi. Wie dankbar ist sie, dass es inzwischen diese technische Mog-
lichkeit gibt.

Manchmal geht es auch ganz ohne Technik und Motor. Frau S. ist gerne
mit dem Fahrrad unterwegs und erkundet neue Wege in der Natur. Aller-
dings nur, wenn sie ihr Mann oder ein*e Freund*in begleitet. In fremden
Gegenden alleine unterwegs zu sein, konnte dazu fuhren, dass sie sich
verirrt.

Zu unsicher,
um alleine unterwegs zu sein

Isabell R.' ist viel mit dem Fahrdienst unterwegs. Die junge Frau arbeitet
in einer Werkstatt fir Menschen mit Behinderung in einer baden-wiirt-
tembergischen Gro3stadt. Der Fahrdienst bringt sie morgens in ihrem
E-Rollstuhl hin und holt sie am Abend wieder ab. Sonst hat Frau R. wah-
rend der Woche keine Termine. Diese kdnnte sie auch gar nicht einhalten,
denn Frau R. kann nur digitale Uhrzeiten lesen. An vielen Orten gibt es
aber nur analoge Uhren, auch in ihrer Werkstatt.

Wenn Frau R. nicht arbeitet, ist sie meistens zu Hause. Sie traut sich nur
selten, die eigenen vier Wande zu verlassen. Mit dem Personal ihrer
Wohneinrichtung hat sie vereinbart, dass sie das nur macht, wenn sie den
Weg zu ihrem Ziel kennt. Wirde sie alleine unbekannte Wege zurUck-
legen, kdnnte das fur sie gefahrlich werden. Denn Frau R. hat kein raum-
liches Sehvermogen und kann rechts und links nicht gut unterscheiden.
FUr sie ist es schwierig einzuschatzen, wie lange sie braucht, um eine
Stral3e zu Uberqueren. Auch Wegbeschreibungen kann sie nur bedingt
folgen.

Weil Frau R. sich mit ihren 30 Jahren insgesamt sehr unsicher fihlt,
wenn sie alleine das Haus verlasst, begleitet sie drauBen in der Regel
eine Fachkraft aus ihrer Wohneinrichtung. Viele Dinge funktionieren
dann schneller — zum Beispiel Busfahren. Das tut Frau R. zwar selten, aber
wenn, dann Ubernimmt ihre Begleitperson das Gesprach mit dem/der
Fahrer*in und erklart, was zu tun ist, damit Frau R. in den Bus kommt.
Wenn sie das selbst machen wirde, konnte es sein, dass man sie nicht
versteht oder nicht geduldig genug ist zu warten, bis sie ausgeredet

hat. Weil3 der / die Busfahrer*in Bescheid, senkt er / sie den Bus ab und
fahrt die Rampe aus, sodass Frau R. hineinrollen kann. Je voller der Bus,
desto stressiger fir sie. Denn obwohl sie Leute mag, wird es bei zu vielen
Fahrgasten eng fur ihren E-Rollstuhl. Wahrend der Busfahrt wackelt
der auch oft sehr stark und schuttelt Frau R. richtig durch. Das findet sie
nicht besonders angenehm.

! Dieser Name wurde von der Redaktion der Aktion Mensch geédndert, um die Anonymi-
tat der Befragten zu wahren.
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Lieber als dass sie den Bus nimmt, fahrt sie deshalb mit der Bahn. Das
kommt allerdings noch seltener vor als Busfahren. Denn jede Bahnfahrt
ist mit Organisationsaufwand verbunden. Es muss nicht nur eine Hub-
rampe bestellt werden, sondern auch ein*e Mitarbeiter*in der Bahn kom-
men, der*die sie Uber die Gleise bringt, um sie Uber die Rampe in den
Zug steigen zu lassen. Das ist Frau R. oft zu kompliziert und zu stressig.

Mit HUndin, Bein- und FuBprothese
durch den Alltag

Andreas P. ist viel drauf3en unterwegs. Vor allem seine Mischlingshindin
Lucie treibt ihn regelmalig vor die Tur. Steht die ndchste Gassirunde an,
steigt der 55-J&hrige in seine Prothesen. Seit er bei einem Autounfall den
linken Unterschenkel und Teile des rechten FuBes verlor, verzichtet er
eigentlich auf Aktivitaten, bei denen er lange laufen muss. Geschenke-
Shoppen in der Stadt Gbernimmt etwa sein Partner. Spaziergénge mit Lucie
sind jedoch eine willkommene Ausnahme. Wenn Herr P. zu Fu3 mit ihr un-
terwegs ist, wahlt er Strecken, an denen es gentigend Banke fur Pausen
gibt. Geht er eine Runde ohne Banke, nimmt er Nordic-Walking-Stocke
mit. Die tun es genauso, mochte er sich ausruhen. AuBerdem hilft er sich
mit ihnen, wenn ein Weg uneben ist. Und das kommt haufig vor.

Manchmal ist Herr P. zu mide, um mit Lucie spazieren zu gehen. Mit seinen
Prothesen kann er sich zwar wie vor dem Autounfall fortbewegen, kor-
perlich strengt ihn das aber schneller an als friher. Die Prothesen reizen
bei jeder Bewegung die Kontaktstellen zur Haut. Das ist im Laufe der
Jahre besser geworden, doch manchmal entzindet sich die Haut trotz-
dem. AuBerdem verrutschen die Prothesen wahrend des Tragens immer
wieder, sodass Herr P. sie oft nachjustieren muss. Deshalb schnappt er
sich lieber das Fahrrad und radelt neben seiner Hindin her.

Ist Herr P. weder zu FuB noch auf dem Rad unterwegs, fahrt er viel mit
dem Auto. Er hat einen Pkw mit Automatikschaltung, der sich auch mit
einem Ful3 gut bedienen lasst. So erledigt er den Lebensmitteleinkauf,
fahrt zu Arztterminen oder zum Sport. Offentliche Verkehrsmittel nutzt
er selten, obwohl die Stadt in Brandenburg, in der er wohnt, gut an das
offentliche Verkehrsnetz angebunden ist. Da fur Lucie jedoch Maulkorb-
pflicht herrscht und er selbst viel umsteigen musste, ldsst er es bleiben.
Umsteigen ware fur ihn damit verbunden, Stufen zu gehen. Sie hochzu-
steigen ist unproblematisch — hier hat Herr P. genug Widerstand, wenn
er den FuB aufsetzt. Mdchte er sie allerdings hinuntersteigen, erfordert
das hohe Konzentration, weil er durch die Unterschenkelprothese kaum
Geflhlim linken Bein hat. Er halt sich deshalb immer am Gelander fest.
Doch auch das hilft nicht unbedingt: Einmal ist ihm auf einer Treppe im
Fitnessstudio die Unterschenkelprothese vom Bein gesprungen und
weggeflogen.



Geh- und Sehbehinderung und trotzdem mobil —
aul3er mit der Bahn

Hartmut S. bewegt sich seit einem Arbeitsunfall im Rollstuhl durch
das Leben. Dieser ist bei Weitem nicht sein einziges Fortbewegungsmit-
tel: Herr S. fahrt Elektro-Scooter, Auto, Handbike und mit einem Freund
tourt er gelegentlich auf einem Rennrad fiir Menschen mit Behinderung
durch die Region. Der 58-Jahrige ist auch mit Beeintrachtigung mobil. Er
macht sich bewusst unabhangig von éffentlichen Verkehrsmitteln. Bei
denen erlebt er namlich immer wieder, wie viel in Sachen Barrierefrei-
heit noch getan werden muss.

So gibt es bei Herrn S. in Brandenburg viele Straen, die rechts und links
von hohen Bdumen gesdumt sind. Das sieht schén aus, hat aber den
Nachteil, dass die Aste teilweise so in die StraBen hineinragen, dass
Busse nicht richtig an ihre Haltestellen heranfahren kénnen. Da niitzt es
auch nichts, dass inzwischen viel mehr Bordsteine als friiher an die Hohe
des Buseinstiegs angeglichen sind — Menschen mit Mobilitatseinschran-
kung kommen trotzdem nicht hinein. Die Deutsche Bahn hat im ganzen
Land viele verschiedene Bahnsteig- und damit Einstiegshohen. Steigt
Herr S.in Berlin aus, ist der Hohenabstand zwischen Bahnsteig und Bahn
plotzlich gréBer als an seinem Einstiegsort. Falls er Gberhaupt in den Zug
hereingelassen wird. Denn wenn er spontan reisen mochte und sich nicht
anmeldet, verwehrt ihm die Bahn haufig die Mitnahme. Nimmt sie ihn mit,
sind es oft Fahrgaste und keine Bahn-Mitarbeiter*innen, die ihn beim
Einstieg unterstitzen. Haufig funktionieren die barrierefreien Toiletten
nicht. Er passt mit seinem Rollstuhl nicht einmal durch die Waggontir
und muss drauBen im Gepackabteil mitfahren.

Herr S. nutzt deshalb am liebsten seine eigenen Fahrzeuge. Er freut sich
aber auch schon auf das London-Taxi, das kinftig bei ihm im Ort fahrt.
Das bietet durch seine besondere Form und Sitzanordnung bis zu sechs
Personen Platz, darunter einem Menschen im Rollstuhl. Dieser kann
einfach seitlich Uber eine Rampe hineinfahren und sich im Inneren sogar
drehen.

Das erste
Inklusionsbarometer Mobilitat

Die vier Beispiele veranschaulichen, wie sich Menschen mit verschiede-
nen Beeintrachtigungen tagtaglich in Deutschland fortbewegen und wie
unterschiedlich mobil sie hierbei sind. Die Beispiele konnen allerdings
nur ausschnitthaft abbilden, auf welche Barrieren sie in ihrem Alltag ver-
glichen mit Menschen ohne Beeintrachtigung stoen. SchlieBlich ge-
staltet sich die Lebenswelt jedes Menschen hochst individuell. Genau-
so individuell gestalten sich folglich die Herausforderungen, die beim
Unterwegssein entstehen. Die Aktion Mensch mochte mit dem Inklusi-
onsbarometer Mobilitat 2022 dazu beitragen, fir eben diese Lebens-
realitat zu sensibilisieren. Es gibt weiterhin viel zu tun, bis Menschen mit
Beeintrachtigung jede Strecke nach ihren Winschen, flexibel und frei von
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physischen, sozialen, informationellen und finanziellen Barrieren zurtck-
legen konnen. Das soll diese Studie zeigen.

Dafur werden nachfolgend zunachst die wichtigsten Ergebnisse des
Inklusionsbarometers Mobilitat 2022 zusammengefasst (Kapitel 2). Die
Zusammenfassung liegt sowohl in schwerer als auch in Einfacher Spra-
che vor.

Kapitel 3 fuhrt inhaltlich in die Schnittstelle zwischen Mobilitat und Inklu-
sion ein. Neben der Frage, was inklusive Mobilitat eigentlich bedeutet,
klart es, wie es derzeit in Deutschland um diese bestellt ist.

Kapitel 4 widmet sich dem methodischen Vorgehen: Nach einer Erkla-
rung der Erhebungsform wird der partizipative Ansatz des Inklusions-
barometers erlautert. Denn das Marktforschungsinstitut Ipsos und die
Aktion Menschen arbeiteten fur die Studie mit Ko-Forschenden aus der
Bevolkerung und Mobilitatsexpert*innen zusammen. AnschlieRend wer-
den Stichprobe und Befragtengruppen genauer aufgeschlusselt sowie
die sechs Mobilitadtsdimensionen erklért, aus denen sich das Inklusions-
barometer Mobilitdt zusammensetzt.

Basierend auf diesen Dimensionen gibt Kapitel 5 die Studienergeb-
nisse auf Bundesebene wieder. Es stellt nacheinander die Teildimensio-
nen Verflgbarkeit, Zuganglichkeit, Zeit und Kosten, Soziale Aspekte,
Nachhaltigkeit und Digitalisierung mitsamt der ermittelten Zahlen vor.
Im Laufe der Abschnitte finden sich zusatzlich vier Beitrage, in denen
ausgewiesene Expert*innen die Schwerpunkte sozialgerechte Mobilitat,
geschlechtergerechte Mobilitat, nachhaltige Mobilitat sowie digitale
Mobilitat beleuchten.

Da sich regional teilweise unterscheidet, wie zufrieden die Menschen mit
der inklusiven Mobilitat in Deutschland sind, schlisselt Kapitel 6 die zuvor
prasentierten Ergebnisse fur die Metropolregionen Hamburg, Berlin, das
Ruhrgebiet, Dusseldorf, Kéln, Frankfurt, Stuttgart und Minchen auf.

In Kapitel 7 werden die Ergebnisse des Inklusionsbarometers Mobilitat
2022 interpretiert und Empfehlungen gegeben, wie sich inklusive und bar-
rierefreie Mobilitdtsangebote ausbauen lassen. Ebenso wagt es einen
Blick auf die inklusive Mobilitatsgesellschaft der Zukunft.



2. Zusammenfassung

des Inklusionsbarometers
Mobilitat 2022
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Fiir das Inklusionsbarometer Mobilitéat fuhrte das Marktforschungs-
institut Ipsos im Marz 2022 eine reprasentative Online-Befragung
durch. Dazu befragte es 1.000 in Deutschland lebende Menschen mit
Beeintrachtigung und 500 Menschen ohne Beeintrachtigung ab

16 Jahren. Die Befragten mit Beeintrachtigung hatten laut Selbstaus-
kunft Beeintrachtigung(en) gemaf ICF-Kriterien, der Internationalen
Klassifikation der Funktionsfahigkeit, Behinderung und Gesundheit.

Zehn Ko-Forschende und zehn Mobilitdts-Expert*innen unterstiitz-
ten die Durchfihrung der Studie. Alle Ko-Forschenden sind in ihrer
Mobilitat beeintrachtigt und begleiteten die inhaltliche Konzeption des
Inklusionsbarometers, indem sie ihre Alltagserfahrungen und eige-
nen ldeen einbrachten. Die Expert*innen beschaftigen sich beruflich
mit dem Thema Mobilitadt und sind in ihrem Alltag teilweise ebenfalls
mobilitdtseingeschrankt. Durch Dolmetschung war der digital ausge-
richtete partizipative Prozess moglichst barrierefrei gestaltet.

Gemeinsam haben lpsos, die Aktion Mensch, Ko-Forschende und
Expert*innen die sechs Mobilitdtsdimensionen Verflgbarkeit, Zu-
ganglichkeit, Zeit und Kosten, Soziale Aspekte, Nachhaltigkeit und
Digitalisierung entwickelt, die in unterschiedlicher Gewichtung in
den Gesamtindex des Inklusionsbarometers Mobilitat 2022 einflie-
Ben. Die einzelnen Dimensionen sind wiederum durch verschiedene
Indikatoren beschrieben. Auf Grundlage dieser Indikatoren wurden
die Fragen fir den Online-Fragebogen entwickelt.

Insgesamt zeigt die Auswertung des Inklusionsbarometers Mobilitat
2022, dass Menschen mit Beeintrachtigung die Mobilitdtsmoglichkei-
ten in Deutschland deutlich negativer bewerten als Menschen ohne
Beeintrachtigung.

Bei der Beurteilung der Verflgbarkeit von Verkehrsmoglichkeiten
spielt primar die regionale Lage des Wohnorts eine Rolle. In groBe-
ren Stadten sind deutlich mehr Verkehrsangebote verfigbar als in
weniger dicht besiedelten Gegenden. Der Teilindex Verfugbarkeit
zeigt kaum Unterschiede im Antwortverhalten zwischen Menschen
mit und ohne Beeintrachtigung.



Menschen mit Beeintrachtigung stoRen in ihrem Alltag haufiger
auf Barrieren und Hindernisse, die es ihnen erschweren, sich unein-
geschrankt von A nach B zu bewegen. Hier handelt es sich neben
baulichen oder physischen Barrieren auch um Barrieren bei der
Informationsgewinnung. Die Zuganglichkeit von Verkehrsmitteln
wird dementsprechend von Menschen mit Beeintrachtigung deut-
lich negativer bewertet als von Menschen ohne Beeintrachtigung.

Menschen mit Beeintrachtigung empfinden im Schnitt sowohl die
Kosten von Mobilitat als auch die Zeit, die sie fir das Unterwegssein
aufwenden missen, als hoher als Menschen ohne Beeintrachtigung.
Das fuhrt dazu, dass sie auf bestimmte Aktivitdten haufiger komplett
verzichten — etwa aus dem Freizeitbereich.

In der Teildimension Soziale Aspekte unterscheiden sich die Antwor-
ten von Menschen mit und ohne Beeintrachtigung am starksten.
Menschen mit Beeintrachtigung machen im Schnitt hdufiger negative
Erfahrungen beim Unterwegssein. Das trifft auf den Umgang mit
Mitmenschen und anderen Fahrgésten ebenso zu wie auf die Kom-
munikation mit Service-Personal. Menschen mit Beeintrachtigung
fuhlen sich auch seltener sicher, wenn sie unterwegs sind.

Menschen mit und ohne Beeintrachtigung haben vergleichbare Ein-
stellungen gegeniber nachhaltiger Mobilitat. Auch nach Altersgrup-
pen oder Wohnort untersucht, dhneln sich die Ansichten der Befrag-
ten. Insgesamt winschen sich alle Menschen nachhaltige Mobilitats-
angebote, egal wie gut oder schlecht ihr Zugang zu diesen ausfallt.

Der Teilindex Digitalisierung legt nahe, dass die Nutzung digitaler
Mobilitdtsangebote wie Apps zur Reiseplanung im Alltag vieler
Menschen noch nicht angekommen ist. Es gibt jedoch Unterschiede
abhangig von der Altersgruppe: Jungere Menschen nutzen digitale
Verkehrsangebote in der Regel haufiger.

Insgesamt zeigt die Befragung, dass nach wie vor jene Menschen vom
Mobilitatsangebot profitieren, die ohnehin nicht teilhabeeingeschrankt
sind. Die Mobilitatsplanung sollte kiinftig die Vielfalt der Menschen
starker berlcksichtigen und auf unterschiedlichste Bedarfe eingehen.

Barrierefreiheit ist dann nicht nur auf Menschen mit einer korper-
lichen Beeintrachtigung auszurichten, sondern etwa auch auf Men-
schen mit Orientierungsschwierigkeiten oder psychischen Beein-
trachtigungen. Sowohl seitens 6ffentlicher als auch privater Anbieter
gibt es hier noch viel zu tun. Im stadtischen Raum ist die Barrierefrei-
heit bislang besser umgesetzt als in landlichen Regionen — vor allem
beim OPNV.
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Mehr Barrierefreiheit wirde sowohl fur Anbieter als auch fur Fahr-
gaste die Kosten und den Zeitaufwand senken. Durch ein Mobilitats-
angebot fur alle waren kostenintensive Sonderlosungen, wie sie viele
Menschen mit Beeintrachtigung haufig nutzen mussen, Uberflussig.

Den meisten Menschen ist nicht bewusst, wie viel Zeit, Geld und
Energie Menschen mit Mobilitdtseinschrankung aufwenden mussen,
um von A nach B zu kommen. Daher ist — wie beim Thema Inklusion
generell — auch im Bereich inklusiver Mobilitdt eine gesellschaftliche
Sensibilisierung erforderlich. Mobilitat ist kein Luxus, sondern ein
Menschenrecht!

Die Verfligbarkeit von Mobilitdtsangeboten in der Stadt und auf
dem Land sicherzustellen, ist vor allem Aufgabe der 6ffentlichen
Hand. Es tummeln sich auch stetig mehr private Anbieter auf dem
Mobilitatsmarkt. Es gilt, 6ffentliche und private Angebote sinnvoll zu
verbinden. Sogenannte Mobility as a Service-Losungen (MaaS-Lo-
sungen) sowie soziale Fahrdienste konnten dazu beitragen, nahtlose
barrierefreie Mobilitatsketten zu schaffen. Dies kbnnte besonders
auf dem Land eine bessere Versorgung erméglichen.

Digitale barrierefreie Dienste vereinfachen die Planung der individuel-
len Mobilitat, durfen aber nicht zu kompliziert sein. Sie sollten Uberall
ahnlich gestaltet sein und auf bekannte Nutzungsstrukturen setzen.
Esist wichtig, besonders altere Verkehrsteilnehmer*innen im Umgang
mit den digitalen Diensten zu schulen. Reale Mitarbeiter*innen, die vor
Ort zu den Mobilitatsoptionen beraten, bleiben dennoch ein wichtiger
Teil des Service.

Menschen mit Beeintrachtigung wird nachhaltiges Reisen erschwert,
wenn 6ffentliche Verkehrsmittel nicht verfligbar oder nicht barrie-
refrei und damit fUr sie nicht nutzbar sind. Haufig bleibt ihnen nichts
anderes Ubrig, als auf das Auto zurlickzugreifen. Ein inklusives Mo-
bilitatsangebot geht hingegen mit erhéhter Nachhaltigkeit einher.
Sind 6ffentliche Mobilitdtsangebote barrierefrei, greifen mehr Men-
schen auf sie zurlick und verzichten auf das Auto. Dabei sollten die
Themen Inklusion und Nachhaltigkeit nie gegeneinander ausgespielt,
sondern Losungen gefunden werden, die beide verbinden — etwa,
wenn es um die Forderung nach autofreien Innenstadten geht. Mobi-
litdt muss im Sinne der Verkehrswende neu gedacht werden. Mehr
Inklusion kann diesen Prozess unterstitzen.

Mobilitdtsangebote von Anfang an inklusiv zu denken und partizi-
pativ zu gestalten, kann Menschen insgesamt befahigen, ihr Leben
aktiv und selbstbestimmt zu fuhren.



Ergebnisse des

Inklusionsbarometers
Mobilitat 2022 in
Einfacher Sprache

Die Aktion Mensch wollte wissen, wie sich Men-
schen mit Beeintrachtigung von einem Ort zum an-
deren Ort bewegen. Und, ob es Dinge gibt, die dabei
storen. Aus diesem Grund hat die Aktion Mensch
dem Unternehmen ,lpsos”im Marz 2022 den Auftrag
gegeben, eine Befragung zu starten: Das Unterneh-
men hat Menschen mit und ohne Beeintrachtigung
online gefragt, wie sie sich fortbewegen, zum Beispiel
zu FuB, mit Fahrrad, Bus, Bahn, E-Roller, Car-Sha-
ring, Miet-Auto, Taxi, Zug oder Privat-Auto. Die Aktion
Mensch und Ipsos wollten von den Menschen auch
Dinge wissen, die damit zusammenhangen: Zum Bei-
spiel gibt es genug FulB3- und Radwege, sind die Wege
grol3 genug, gibt es genug Haltestellen fir Bus und
Bahn, sind die Haltestellen barrierefrei, gibt es genug
Parkplatze, Behinderten-Parkplatze, Lade-Stationen
fur E-Autos und mehr.

Zehn Menschen mit Beeintrachtigung arbeiteten
gleichberechtigt mit der Aktion Mensch und Ipsos an
der Untersuchung als sogenannte Ko-Forscher*in-

nen. Sie haben mitbestimmt und gemeinsam ent-
schieden, welche Fragen gestellt werden sollen. Die
gemeinsame Arbeit an der Untersuchung war immer
barrierefrei.

Ipsos stellte insgesamt 1.000 Menschen mit Beein-
trachtigung und 500 Menschen ohne Beeintrachti-
gung dieselben Fragen. Alle diese Menschen leben in
Deutschland und sind alter als 16 Jahre.

Durch die Befragung der Menschen haben die Aktion
Mensch, Ipsos und die Ko-Forscher*innen mehr dar-
Uber herausgefunden, wie sich Menschen mit Beein-
trachtigung von einem Ort zum anderen bewegen.

Ergebnisse
der Untersuchung

Die Untersuchung zeigte insgesamt: Menschen mit
Beeintrachtigung sind weniger zufrieden als Menschen
ohne Beeintrachtigung, wenn sie sich von einem Ort
zum anderen bewegen. Menschen mit Beeintrachti-
gung haben also weniger oder schlechtere Moglichkei-
ten, sich von einem Ort zu einem anderen zu bewegen.

Die weiteren Ergebnisse der Untersuchung sind in
unterschiedliche Themen eingeteilt:

Verfligbarkeit

In groBReren Stadten gibt es mehr Moglichkeiten, von

einem Ort zum anderen zu kommen, zum Beispiel mit
Bussen, Bahnen, E-Rollern, Sharing- oder Miet-Autos.
In Dorfern und kleineren Stadten gibt es weniger sol-
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Nachhaltige Mobilitat

Menschen mit und ohne Beeintrachtigung, ob alter
oder jinger, ob Stadt oder Land, haben &hnliche Mei-
nungen zu Umwelt- und Klimaschutz: Insgesamt win-
schen sie sich mehr Méglichkeiten so zu reisen, dass
Umwelt und Klima besser geschitzt werden kénnen.

Digitalisierung

Die befragten Menschen nutzen digitale Angebote
selten, wie zum Beispiel Online-Fahrkarten-Kauf, Na-
vigation oder Fahrplan-Auskunft im Internet. Vermut-
lich wissen viele Menschen noch nicht, welche digi-
talen Angebote beim Reisen helfen kénnen. Es gibt
Unterschiede abhangig vom Alter: Jingere Menschen
nutzen digitale Verkehrsangebote haufiger als altere
Menschen.

Weitere Ergebnisse
der Untersuchung

Insgesamt zeigt die Untersuchung, dass Menschen
ohne Beeintrachtigung sich recht gut von einem Ort
zum anderen bewegen konnen. Menschen mit Beein-
trachtigung stoRen dagegen haufiger auf Probleme
und Barrieren. Stadte sind barrierefreier als landliche
Regionen — vor allem die Busse und Bahnen.

Wenn neue Bus- und Bahn-Linien, FuB3- und Radwege,
StraBBen und Apps fur das Unterwegssein entste-
hen, dann sollte mehr darauf geachtet werden, dass
alle Menschen sie nutzen kénnen. AuBBerdem sollte
Barrierefreiheit umfassender gedacht werden: Bisher
denken viele nur an Rampen, Fahrstihle oder Blin-
den-Leit-Systeme. Doch auch Menschen mit Lern-
schwierigkeiten oder psychischen Beeintrachtigungen
brauchen Barrierefreiheit, zum Beispiel leicht lesbare
Fahrplane, leicht verstandliche Apps und Internetsei-
ten. Alle Anbieter von Bussen und Bahnen missen
hier noch viel tun.

Die 6ffentliche Verwaltung (zum Beispiel Stadt-Ver-
waltung) hat die Aufgabe, genug Moglichkeiten an-
zubieten, um von einem Ort zum anderen zu kommen.
Es gibt aber auch immer mehr private Unternehmen
fur Busse, Bahnen, Miet-Fahrrader, Car-Sharing oder
E-Roller-Vermietung. Wenn diese offentlichen und
privaten Angebote sinnvoll miteinander verbunden
sind, haben alle etwas davon. Sie miUssen natdrlich
auch fur alle nutzbar sein. Besonders auf dem Land
konnten die Menschen dann besser reisen.

Apps, Internetseiten, Navigations-Gerate oder Fahr-
karten-Automaten kdonnen das Reisen einfacher
machen. Sie missen aber barrierefrei und leicht
verstandlich sein. Sie sollten auBerdem maoglichst
einheitlich sein. Wenn in der Nachbarstadt oder im
anderen Bundesland alles anders ist, dann ist das
Reisen schwerer und komplizierter. Altere Menschen
brauchen Schulungen, damit sie die digitalen Helfer
besser verstehen und nutzen kénnen.

Beratung an Bahnhofen, Informations-Schaltern von
Mensch zu Mensch, also von Service-Mitarbeiter*innen
zu Fahrgasten, ist und bleibt trotzdem sehr wichtig.

Mehr Barrierefreiheit wiirde weniger Zeit und Geld
kosten. Das gilt fur Verkehrs-Unternehmen genauso
wie fur Fahrgaste. Verkehrs-Unternehmen mussten
dann nur einmal Geld ausgeben, fur eine barrierefreie
Reise-Moglichkeit fur alle. Die Kosten fur extra Wege,
besondere Fahrdienste oder Spezial-Fahrzeuge wa-
ren Uberflissig.

Die meisten Menschen wissen nicht, wie viel Zeit,
Geld und Kraft Menschen mit Beeintrachtigung beim
Reisen aufwenden muissen. Deswegen sollten alle
Menschen davon erfahren. Von einem Ort zum anderen
zu reisen, ist kein Luxus, sondern ein Menschenrecht!

Wenn alle Menschen frei, selbststandig und einfach
von einem Ort zum anderen reisen konnen, dann
macht diese Freiheit die Menschen stark. Sie kdnnen
ihr Leben aktiv, selbstbestimmt und frei fihren, so
wie sie es wollen.

Inklusives Reisen fur alle bedeutet auch gleichzeitig
mehr Umwelt- und Klimaschutz. Menschen mit Beein-
trachtigung haben oft keine andere Wahl, als das Auto
zu nutzen: Denn oft sind 6ffentliche Verkehrsmittel
nicht barrierefrei oder es gibt gar keine offentlichen
Verkehrsmittel in der Néhe. Sind aber éffentliche
Verkehrsmittel barrierefrei, konnen alle Menschen sie
nutzen — auch Menschen mit Beeintrachtigung. Da-
durch schitzen wir die Umwelt und das Klima. Inklusi-
on, Klima- und Umweltschutz gehéren zusammen!

Im Moment denken wir sowieso dartber nach, wie
wir unsere Umwelt und das Klima besser schitzen
konnen. Wir denken daruber nach, wie Mobilitat und
Reisen in Zukunft aussehen konnen. Dabei sollten
mehr Inklusion und Barrierefreiheit wichtig sein. Bei
Umwelt- und Klimaschutz ist Inklusion beim Reisen
ein wichtiger Teil der Losung.
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3. Mobilitat
und Inklusion
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Die Themen Mobilitdt und Verkehr stehen in den aktuellen gesell-

schaftspolitischen Debatten um eine sozial gerechte und umweltvertrag-

liche Zukunft zunehmend im Mittelpunkt. Hier stellt etwa das Bundesum- @
weltamt einen hohen Nachholbedarf fest: ,Das deutsche Verkehrssystem &

ist sowohl unter 6kologischen als auch unter sozialen Gesichtspunkten

dringend reformbedurftig (Umweltbundesamt 2020, Seite 6).

Insbesondere Menschen mit Beeintrachtigung stof3en in ihrer person-
lichen Mobilitat auf schlechte Bedingungen. Wohnen sie im landlichen
Raum, fallen diese Bedingungen noch einmal schlechter aus (Bundesmi-
nisterium fur Arbeit und Soziales 2021b, Seite 13). Menschen mit Beein-
trachtigung erleben wie andere benachteiligte Gruppen der Gesellschaft
derzeit eine ,soziokulturell unausgewogene Beteiligung im Bereich

der Mobilitatspolitik” (Daubitz 2021, Seite 91). Denn ,[d]as Ziel ist Mobi-
litdtsgerechtigkeit, das heif3t allen Menschen — unabhéngig von Alter,
Geschlecht, konomischem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort,
Fahrzeugverfugbarkeit und Mobilitdtseinschrankungen —angemessene,
alltagstaugliche Mobilitat zu ermoglichen” (Verkehrsclub Deutschland
2021, Seite 2).

Um eine sozial gerechte Mobilitat zu gewahrleisten, verpflichtet die
UN-Behindertenrechtskonvention (UN-BRK) Deutschland in Artikel 20,
dreierlei fir Menschen mit Behinderungen sicherzustellen: erstens eine
flexible und erschwingliche personliche Mobilitat, zweitens den Zugang
zu unterstitzenden Technologien und Mobilitatshilfen sowie drittens die
Schulung von Mobilitdtskompetenzen. Artikel 9 verpflichtet die Vertrags-
staaten, eine barrierefreie 6ffentliche Infrastruktur zu schaffen, um Men-
schen mit Behinderungen die volle Teilhabe in allen Lebensbereichen zu
ermoglichen. Seit Anfang 2022 verpflichtet auch das Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG) bundesweit zur Barrierefreiheit im offentlichen Per-
sonennahverkehr, also etwa in Bussen, U-Bahnen oder StraBenbahnen.
Bislang scheint dessen Umsetzung eher die Ausnahme als die Regel zu
sein. Der Teilhabesurvey des Bundesministeriums fur Arbeit und Soziales
stellt allerdings fest, dass es an empirischen Daten zum Thema Inklu-
sion und Mobilitdt mangelt (Bundesministerium fur Arbeit und Soziales
2021a).2

An diesem Punkt kntpfen das Marktforschungsinstitut lpsos und die
Aktion Mensch an: Das hier vorgestellte erste Inklusionsbarometer
Mobilitat liefert Daten zum Stand der Inklusion im Bereich Mobilitat in
Deutschland.

SchlieBlich ist ,[ijndividuelle Mobilitat [..] ein zentraler Aspekt des
menschlichen Daseins. Sie erméglicht uns Freiheit, Unabhangigkeit,
Selbstbestimmung und gesellschaftliche Teilhabe. Sie gestattet uns,
darliber zu entscheiden, wie wir unsere Freizeit gestalten, welchen Job
wir annehmen, welche Reisen wir unternehmen und welche Orte wir auf-
suchen koénnen“ (Aktion Mensch 2021b, Seite 5). Folglich ist sie nicht nur
ein Bestandteil sozialer Inklusion, sondern auch ein Menschenrecht.

2 Inzwischen ist der Abschlussbericht des Teilhabesurvey erschienen (BMAS 2022).
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Diese Studie versteht Mobilitat als ,subjektive Auspragung der Ortsver-
anderungsmoglichkeiten®, wobei diese Moglichkeiten stark durch rdumli-
che, physische, 6konomische und gesellschaftliche Rahmenbedingungen
sowie durch die individuelle Wahrnehmung gepragt sind (Schwedes und
andere 2018, Seite 5). Jeder Mensch muss unabhangig von diesen Rah-
menbedingungen selbstbestimmt entscheiden kénnen, wie und wann er
sich fortbewegt (Ammoser / Hoppe 2006, Seite 9). Oder wie es der Ver-
kehrsclub Deutschland formuliert: ,,Das Ziel ist Mobilitdtsgerechtigkeit,
das heif3t allen Menschen — unabhangig von Alter, Geschlecht, konomi-
schem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, Fahrzeugverfigbar-
keit und Mobilitdtseinschrankungen — angemessene, alltagstaugliche
Mobilitat zu ermoglichen” (Verkehrsclub Deutschland 2021, Seite 2). Das
bedeutet, dass fur jede*n geniigend Mobilitdtsangebote vorhanden,
zuganglich, sicher nutzbar und erschwinglich sein missen.

Erst wenn es zu jeder Zeit, an jedem Ort und fur jede*n bezahlbar ein
breites Angebot an Fortbewegungsmoglichkeiten gibt, kann im Kontext
von Mobilitat Teilhabe entstehen. Obwohl laut ADAC Mobilitatsindex die
Mobilitat in Deutschland vielfaltiger wird (ADAC 2022), kann von Teilhabe
hier bislang nicht gesprochen werden. Die Teilhabe an Mobilitat bildet
jedoch den Grundstein fir Inklusion. Erst wenn sich alle Menschen in
der Gesellschaft nach ihren persénlichen Bedirfnissen gerne, sicher,
barrierefrei, zu jeder Zeit, kostenglnstig und ohne schlechtes Umweltge-
wissen fortbewegen kénnen, sind die Grundanforderungen an inklusive
Mobilitat erfullt.

Auf Ebene des Einzelnen erhoht Teilhabe an Mobilitat die personliche
Selbstwirksamkeit. Sie ermoglicht den Menschen nicht nur aktive Bewe-
gung oder Ortsveranderungen, sondern auch ,Lebensziele verfolgen
und umsetzen zu kénnen, soziale Netzwerke zu bilden und aufrecht zu
erhalten, sich weiterzubilden et cetera. Somit sind auch die Potenziale
von Mobilitat fur ein ,gutes Leben’ entscheidend. Die Moglichkeit einer
Ortsveranderung befordert das Gefihl, selbststandig handeln zu kon-
nen und nicht abhangig zu sein” (Daubitz 2021, Seite 78 und 79). Alltag-
liche Begegnungen an Verkehrsknotenpunkten, in Bus, Bahn oder Taxi,



im Zuge von Reisen, bei Spaziergédngen im Park oder Fahrradtouren in
der Natur bauen zudem BerUhrungsangste zwischen den Menschen ab
und ebnen den Weg fir ein inklusives Zusammenleben. Zugleich fordern
diese Begegnungen im 6ffentlichen Raum gegenseitige Ricksichtnahme

und Hilfsbereitschaft, wodurch letztlich die Lebensqualitat fir alle steigt.

Auch vom Komfort und dem erleichterten Zugang durch Barrierefreiheit
profitieren alle Menschen: neben Menschen mit einer dauerhaften oder
temporaren Beeintrachtigung etwa altere Menschen, Menschen mit Rolla-
tor, Fahrrad, Kinderwagen oder schwerem Gepack. Neue digitale Losun-
gen erleichtern es auBBerdem jenen, die nicht so gut Deutsch sprechen,
unterwegs zu sein.

Insgesamt brachte ein inklusives, Ubersichtliches, glinstiges und grof3-
zUgig aufgebautes Mobilitatsnetz also viele Vorteile mit sich. Der hier-
fur notwendige multimodale Verkehrsmix ist allerdings weiterhin nicht
absehbar. Laut Bundesverkehrsministerium entfallen bei allen zurtickge-
legten Wegen weiterhin ,knapp 60 Prozent auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
2019, Seite 12). Das umfasst Pkw, Mofas, Mopeds und Motorrader sowie
Nutzfahrzeuge mitsamt Car-Sharing. Der Fahrradanteil liegt bei neun
Prozent, der des Offentlichen Verkehrs (insbesondere OPNV) bei zehn
Prozent und der Anteil der FuBganger*innen bei 22 Prozent. Der Anteil
der Pkw wird bis zum Jahr 2030 voraussichtlich noch um zehn Prozent
steigen (Aktion Mensch 2021b, Seite 15).

Gerade hier zeigt sich, wie Inklusion eine dem Thema Nachhaltigkeit ver-
pflichtete Mobilitatswende befligeln konnte. Wenn alle Menschen
offentliche Verkehrsmittel nutzten, wirde das den Individualverkehr ver-
ringern und so CO,-Emissionen einsparen. Der Zeitpunkt, den inklusiven
Aspekt in Mobilitatskonzepte einzubinden, konnte deshalb nicht pas-
sender sein. Wer sich diesem jetzt widmet, muss seine Angebote spater
nicht mehr anpassen und spart langfristig Kosten. Auch die Digitalisie-
rung erleichtert die Umstellung auf inklusive Mobilitat. Mit dem Gastbei-
trag ,Verkehrswende fur ALLE” geht diese Publikation genauer darauf
ein, wie eine inklusive 6ffentliche Mobilitat zu 6kologischer Nachhaltig-
keit fuhren kann (Abschnitt 5.5). Das Thema Digitale Mobilitat wird im
Beitrag , Intelligent vernetzt: Auf zur geteilten Mobilitat fir alle!” genauer
betrachtet (Abschnitt 5.6).
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4. Methodisches Vorgehen
des Inklusionsbarometers

Mobilitat
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4.1. Erhebung
und Befragungszeitraum

FUr das Inklusionsbarometer Mobilitat wurden in Deutschland lebende
Menschen mit und ohne Beeintrachtigung ab 16 Jahren befragt. Die Stu-
die wurde als computergestitzte Web-Befragung in deutscher Sprache
durchgefuhrt. Die Stichprobe wurde aus dem Ipsos Online Access Panel
gezogen. Teilnahmevoraussetzung war somit die Verfligbarkeit eines
Computers, Laptops oder Smartphones mit Internetzugang. Es ist davon
auszugehen, dass altere und/ oder in stationéren Einrichtungen lebende
Menschen in der Stichprobe unterreprasentiert sind.

Die Rekrutierung der Befragungs-Teilnehmer*innen erfolgte in einem
vierstufigen Prozess. Innerhalb dieser Stufen wurden die personlichen
Angaben der moglichen Teilnehmer*innen und ihr Antwortverhalten
bewertet. Menschen, deren Antworten Tauschungsversuche oder Un-
aufmerksamkeit nahelegten, wurden aus der Stichprobe ausgeschlos-
sen. Die Aufwandsentschadigung der Teilnehmer*innen erfolgte Uber
ein Punktesystem, das nach Lange und Komplexitat des Fragebogens
gestaffelt war. Die Einladung der ausgewahlten Adressat*innen erfolgte
mittels einer personlichen E-Mail.

Die Befragung fand im Zeitraum vom 15. bis zum 28. Marz 2022 statt. Die
durchschnittliche Interview-Dauer betrug zwolf Minuten.

Die Befragung war so barrierefrei wie moglich gestaltet: Die Interview-
Fragen waren in einfacher, verstandlicher Art und Weise formuliert. Bei
der Schriftgestaltung kamen kontrastreiche Farben zum Einsatz. Auf die
Implementierung von Bildern verzichtete die Befragung komplett, um
auch Menschen mit einer starken Sehbeeintrachtigung eine Teilnahme
zu ermoglichen. Die Online-Befragung wurde vor ihrem Start mit einem
Screenreader auf Lesbarkeit gepruft.



4.2. Partizipativer
Forschungsansatz

Die Aktion Mensch und Ipsos verfolgten im Rahmen des Projekts einen
partizipativen Ansatz. Ziel war es, die Studie mit einer moglichst gro3en
Bandbreite an Stakeholder*innen, die ma3geblich an der Umsetzung und
Weiterentwicklung von Mobilitat beteiligt sind, durchzufihren. Dement-
sprechend wirkten einerseits Ko-Forschende, andererseits Mobilitats-
Expert*innen am Projekt mit. Als Expert*innen wurden Menschen hin-
zugezogen, die sich aufgrund ihrer beruflichen Position mit dem Thema
Mobilitdt auseinandersetzen. Daneben wurden Menschen, die wegen
einer Beeintrachtigung in ihrer Teilhabe an aktuell méglicher Mobili-
tat eingeschrankt sind, als sogenannte Laien- oder Ko-Forscher*innen
angefragt.

Partizipation von Ko-Forschenden

Die partizipative Anlage des Projekts sah es vor, neben Projektteam-
Mitgliedern von der Aktion Mensch sowie Ipsos solche Menschen als
Forschungs-Partner*innen zu gewinnen, die eine Beeintrachtigung auf-
weisen und am generellen Fortbewegen nicht gleichberechtigt teilhaben
konnen. Sie und ihre Alltagserfahrungen gestalteten den Forschungs-
prozess maf3geblich mit. Durch ihre Mitwirkung konnte beispielsweise
der Fragebogen passgenauer entwickelt werden. AuBerdem war es
moglich, die Ergebnisse aus der Perspektive von Beeintrachtigungen
auszudifferenzieren.

Das Projektteam kam wahrend des Forschungsprozesses in verschiede-
nen Videokonferenzen zusammen. Zunachst erorterten Ipsos, die Aktion
Mensch und die zehn Ko-Forschenden im Rahmen regelmaRiger Ge-
sprachsrunden den Hintergrund und das Ziel des Inklusionsbarometers
Mobilitat. Das ausgedehntere Format der Forschungswerkstatten diente
spater dazu, konkret in die Forschung einzusteigen, den Fragebogen zu
konzipieren und Ergebnisse zu interpretieren. Das Team diskutierte im
Verlauf des Projekts unter anderem die folgenden Fragen:

*  Welche Alltagserfahrungen machen Menschen mit Beeintrachtigung?

¢ Welche einzelnen Aspekte sind fur ein Mobilitdtsbarometer relevant?

* Wer sollte generell an einer solchen Befragung teilnehmen?

* Welche Arten von Beeintrachtigung sollten bericksichtigt werden?

¢ Gibt es demografische Besonderheiten der Befragungspersonen?

¢ Nach welchen Kriterien sollten die Befragungsergebnisse ausgewer-
tet werden?

¢ Wie sind bestimmte Befragungsergebnisse zu interpretieren?

*  Wie sollen die einzelnen Dimensionen der Mobilitdt gewichtet werden
und entsprechend in die Indexberechnung einflieBen?

Die Perspektiven, Ideen und Anregungen der Ko-Forschenden konnten
durch die regelmaBigen Projekttreffen fortwahrend in den Projektver-
lauf einbezogen werden. Dies ermoglichte eine dynamische Anpassung
des Forschungsvorgehens.
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Damit alle Ko-Forschenden unabhangig von ihren Beeintrachtigungen
an den Gespréachsrunden teilhaben konnten, wurden MaBnahmen zur
Barrierefreiheit durchgefihrt: Alle Gesprachsrunden waren live unterti-
telt sowie in Leichter Sprache und in Gebardensprache verflgbar. Zudem
stand wahrend der gesamten Dauer der Veranstaltung ein technischer
Support bereit. Das digitale und vielfaltige Partizipationsformat erlaubt es,
ein breites Spektrum an unterschiedlichen Erfahrungen und Perspektiven
im Inklusionsbarometer Mobilitat abbilden zu konnen (Thonnes 2022).

Workshop mit Mobilitdts-Expert*innen

DarUber hinaus wurden zum Zeitpunkt der Fragebogenkonzeption Ex-
pert*innen, die sich beruflich mit dem Thema Mobilitat beschaftigen, in
den Forschungsprozess eingebunden. Die Expert*innen arbeiten in In-
teressenvertretungen, wissenschaftlichen Einrichtungen, Unternehmen
und staatlichen oder kommunalen Institutionen. Einige der ausgewahlten
Expert*innen haben selbst eine Beeintrachtigung und konnten somit
unterschiedliche Perspektiven zum Thema Mobilitat einbringen. Ziel des
Workshops war es, ein moglichst umfassendes Bild zu den Themen
Mobilitat und Beeintrachtigung zu gewinnen. Das Projektteam und die
Expert*innen fassten die aufgeworfenen Aspekte gemeinsam zu Dimen-
sionen zusammen und diskutierten deren Relevanz fur die Entwicklung
hin zu einer inklusiven Mobilitat. Die Ergebnisse sind mit in den Aufbau
des Fragebogens eingeflossen.

4.3 Studienteilnehmer*innen
Die Studienteilnehmer*innen lassen sich in zwei Befragtengruppen einteilen.

Zur ersten Befragtengruppe zdhlen Menschen, die laut eigener An-
gabe mindestens eine Form der Beeintrachtigung haben. Die Katego-
risierung der Teilhabebeeintrachtigung erfolgte nach ICF (International
Classification of Functioning, Disability and Health), eine subjektive
Einschatzung hinsichtlich der Beeintrachtigung im Alltag.? Die Abfrage
orientierte sich im Wortlaut an der Teilhabestudie des Bundesministeri-
ums fur Arbeit und Soziales (Bundesministerium fur Arbeit und Soziales
2021a, Seite 32).

1.000 Menschen mit Beeintrachtigung haben am Inklusionsbarometer
Mobilitat teilgenommen. Diese Stichprobengro3e wurde gewahlt, da sie
eine ausreichend grof3e Fallzahl umfasst, um auch fir einzelne Subgrup-
pen aussagekraftige Ergebnisse zu erzielen. Von den 1.000 Teilneh-
mer*innen mit Beeintrachtigung haben etwa 43 Prozent einen amtlich
festgestellten Grad der Behinderung von 30 oder hoher.

Es gibt fir Deutschland keine amtlichen Statistiken Uber die Gruppe von
Menschen mit Beeintrachtigung, wie sie in dieser Studie definiert ist.

3 Vergleiche World Health Organization: International Classification of Functioning,
Disability and Health. Online verfligbar unter https://www.who.int/standards/
classifications/international-classification-of-functioning-disability-and-health,
zuletzt geprift am 16.9.2022
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Lediglich fur die Gruppe der Menschen mit anerkannter Schwerbehinde-
rung (Grad der Behinderung von wenigstens 50) sind amtliche Statistiken
verfugbar. Bei der Rekrutierung der Teilnehmer*innen wurde daher
lediglich eine bevolkerungsreprasentative Quotierung nach Bundesland
durchgefuhrt, um eine gute Mischung der Teilnehmer*innen aus unter-
schiedlichen Regionen und OrtsgrofRen zu gewahrleisten.

Zur zweiten Befragtengruppe zahlen Menschen, die laut eigener An-
gabe keine Form der Beeintrachtigung haben. Diese Vergleichsgruppe
umfasst insgesamt 500 Befragte. Sie wurden nach den Merkmalen Alter,
Geschlecht und Region quotiert. Als Grundlage der Quotierung dienen
die aktuellen reprasentativen Daten des Mikrozensus.*

Die folgenden Grafiken zeigen die Verteilung der Studienteilnehmer*in-
nen aus den beiden Zielgruppen anhand ausgewahlter Merkmale.

Ausgewahlte Merkmale
der Befragten

Befragte nach Geschlecht

Die Geschlechter sind innerhalb der zwei Stichproben dhnlich gleichma-
Rig verteilt. Innerhalb der ersten Befragtengruppe (Menschen mit Beein-
trachtigung) machen weibliche Befragte einen Anteil von 56 Prozent aus
und méannliche Befragte einen Anteil von 44 Prozent. In der Vergleichs-
gruppe (Menschen ohne Beeintrachtigung) sind 51 Prozent weibliche
Befragte und 49 Prozent mannliche Befragte.

Verteilung nach
Geschlecht

Menschen mit Beeintrachtigung Menschen ohne Beeintrachtigung

56% 49% 51%

o O
mIm

&0

@ miannlich @ weiblich

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten. Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=500)

4 Der Mikrozensus ist die groB3te jahrliche reprasentative Haushaltsbefragung der
Statistischen Landesamter und des Statistischen Bundesamtes in Deutschland.
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Verteilung nach

Befragte nach Alter

Der Anteil der Menschen ohne Beeintrachtigung in den drei Altersgrup-
pen 16 bis 39, 40 bis 59 und 60+ Jahre ist mit jeweils gut einem Drittel
relativ gleich verteilt. Bei den Menschen mit Beeintrachtigung befinden
sich nur 22 Prozent in einem Alter zwischen 16 und 39 Jahren. Jeweils

39 Prozent der Menschen mit Beeintrachtigung lassen sich in der mittle-
ren beziehungsweise hochsten Altersgruppe wiederfinden. Die Ergebnis-
se zeigen, dass Beeintrachtigungen oftmals altersabhangig sind, da sie
haufig erst im Laufe des Lebens erworben werden, beispielsweise durch
Erkrankungen.

Altersgruppen
39 39
32 35 33
22
@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung
16-39 Jahre 40-59 Jahre 60+ Jahre

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten. Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=500)
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Befragte nach Beschéaftigung

Wahrend 45 Prozent der Menschen ohne Beeintrachtigung in Vollzeit
arbeiten, tut dies bei den Menschen mit Beeintrachtigung nur knapp ein
Drittel (32%). Menschen mit einer Beeintrachtigung gehen im Vergleich
zu Menschen ohne Beeintrachtigung haufiger einer Teilzeitbeschafti-
gung nach (14% versus 10 %). Die Unterschiede zwischen Frauen und
Ménnern sind dabei eklatant: 20 % der befragten Frauen mit Beeintrach-
tigung gegenlber sechs Prozent der Manner mit Beeintrachtigung arbei-
ten in Teilzeit. Bei den Befragungsteilnehmer*innen ohne Beeintrachti-
gung ist der Geschlechterunterschied noch groBer (17 % versus 2 %).° Gut
ein Drittel der Menschen mit einer Beeintrachtigung bezieht eine Rente
(35%). Bei Menschen ohne Beeintrachtigung sind es nur 24 Prozent.

5 Zu Grinden fur die hohere Teilzeitbeschaftigungs-Quote von Menschen —
insbesondere von Frauen — mit Schwerbehinderung im erwerbsfahigen Alter
siehe Aktion Mensch 2021a, Seite 8.



Verteilung nach
Beschaftigungsstatus

@ Menschen mit Beeintrachtigung
45 @ Menschen ohne Beeintrachtigung

35
32

24

[
()]

-

[3,]

14
10

2 6
1

Vollzeit Teilzeit Selbststindig In Rente Nicht berufstatig / sonstiges

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten. Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=500)

Ausgewihlte Merkmale der ersten Befragtengruppe (Menschen
mit Beeintréchtigung)

Grad der Behinderung

Mehr als die Halfte der befragten Menschen mit Beeintrachtigung (55 %)
hat laut Selbstauskunft keinen anerkannten Grad der Behinderung.
Etwa jede*r sechste Befragte (17 %) hat einen Grad der Behinderung von
30 bis unter 50. Mehr als ein Viertel (26 %) hat einen anerkannten Grad
der Behinderung von 50 oder mehr.

Grad der
Behinderung

2%

55%

@ von 50 oder mehr

@ von 30 bis unter 50

@ keinen Grad der Behinderung
@ \weiB nicht / keine Angabe

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000)
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Beeintrachtigung(en)

Mehr als die Halfte (52 %) der befragten Menschen mit Beeintrachtigung
gibt an, durch Schmerzen beeintrachtigt zu sein. Eine Beeintrachtigung
durch eine chronische Erkrankung (47 %) oder beim Bewegen (46 %) hat
jeweils fast jede*r Zweite. Etwa jede*r Vierte hat eine Beeintrachtigung
beim Sehen (28 %) oder durch schwere seelische oder psychische Prob-
leme (27 %).

Insgesamt wurden im Rahmen der Studie zehn Formen der Beeintrach-
tigung abgefragt. Die erste Befragtengruppe konnte Beeintrachtigungen
durch Schmerzen (1), eine chronische Erkrankung (2), eine andere Form
der Beeintrachtigung oder Behinderung (3), eine Suchterkrankung (4),
seelische oder psychische Probleme (5), beim Bewegen (6), beim Sehen
(7), beim Horen (8), beim Sprechen (9) und beim Lernen, Denken, Erin-
nern oder Orientieren im Alltag (10) angeben.

Einige der Beeintrachtigungsformen wurden zu funf Kategorien zusam-
mengefasst, um gezielte Subgruppen-Analysen zu ermoglichen. Die Be-
eintrachtigungsformen ,durch Schmerzen®, ,beim Sprechen“ und ,durch
eine andere dauerhafte Beeintrachtigung oder Behinderung” wurden
von dieser Kategorisierung ausgenommen, da sie weniger eindeutig mit
einer eingeschrankten Teilhabe an Mobilitdt einhergehen.

Selbsteinschatzung zur Starke der Beeintrachtigung

In Anlehnung an die Herangehensweise der ,,Reprasentativbefragung
zur Teilhabe von Menschen mit Behinderungen” (Bundesministerium

fur Arbeit und Soziales 2021a, Seite 26) wurde die subjektive Einschat-
zung zur Starke der Beeintrachtigung wie zur Einschrankung im Alltag
abgefragt (Abbildung Seite 34 oben). 20 Prozent der Menschen aus der
ersten Befragtengruppe geben an, durch die starkste Beeintrachtigung
nur wenig beeintrachtigt zu sein, 41 Prozent sind etwas beeintrachtigt.
27 Prozent sind ziemlich beeintrachtigt und zehn Prozent sind sogar
stark beeintrachtigt.



Formen
der Beeintrachtigung

Beeintrichtigungen nach eigener Auskunft
(Mehrfachauswahl moglich)

Beeintrichtigungskategorien
(zusammengefasst)

durch eine chronische Erkrankung

beim Bewegen

beim Sehen

beim Horen

durch schwere seelische oder
psychische Probleme

durch eine Suchterkrankung

beim Lernen, Denken, Erinnern oder
Orientieren im Alltag

Chronische Erkrankung

Koérperliche Beeintrachtigung

Sinnes-Beeintrachtigung

Psychische Beeintrichtigung
(inklusive Suchterkrankung)

Kognitive Beeintrachtigung

durch Schmerzen

durch eine andere dauerhafte Beeintrachtigung
oder Behinderung

beim Sprechen

Nicht kategorisiert

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000)
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Selbsteinschitzung
zur Starke der Beeintrachtigung

Frage: Wie sehr sind Sie durch |Ihre starkste Beeintréachtigung beeintrachtigt?

2%

—‘ 20%

10%

@ wenig beeintrichtigt

@ ctwas beeintrichtigt

@ ziemlich beeintrachtigt
@ stark beeintrichtigt

@ weiB nicht / keine Angabe

27%

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000)

Selbsteinschatzung zu Einschrankungen im Alltag

Die personliche Einschatzung zu Einschrankungen im Alltag durch die
Beeintrachtigung ist unter den Befragten dhnlich verteilt. Wahrend

17 Prozent durch ihre Beeintrachtigung bei Aktivitaten im Alltag Uber-
haupt nicht eingeschrankt sind, gibt knapp die Halfte (47 %) an, etwas
eingeschrankt zu sein. Weitere 26 Prozent sind ziemlich eingeschrankt
und neun Prozent sogar stark eingeschrankt.

Selbsteinschatzung
zu Einschrankungen im Alltag

Frage: Unabhangig von der Corona-Pandemie — Wie sehr schrankt Sie |hre starkste Beeintrachtigung bei lhren
Aktivitaten im Alltag ein, auch wenn Sie gegebenenfalls Hilfsmittel benutzen?

2%
9%

26% _‘

@ (iberhaupt nicht
| . etwas
©® ziemlich
47% @ stark
@ weiB nicht / keine Angabe

17%

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen mit Beeintréchtigung (n=1.000)
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Uber die
Begriffsverwendung
Beeintrachtigung und
Behinderung

Seit der Ratifikation der UN-Behindertenrechtskonvention im Jahr 2009 gilt in Deutschland
ein reformierter Behinderungsbegriff, der 2018 auch Eingang in die Sozialgesetzgebung (SGB)
gefunden hat: ,,Menschen mit Behinderungen sind Menschen, die korperliche, seelische, geistige
oder Sinnesbeeintrachtigungen haben, die sie in Wechselwirkung mit einstellungs- und umwelt-
bedingten Barrieren an der gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft mit hoher Wahrschein-
lichkeit langer als sechs Monate hindern konnen“ (§ 2 Absatz 1 Satz 1 SGB IX).

Diese Definition wird auch ,Soziales Modell von Behinderung” genannt. Eine Beeintrachtigung ist
demnach eine objektiv feststellbare Tatsache, aus der sich nicht automatisch eine Behinderung
ableiten l&sst. Die Beeintrachtigung kann aber in Wechselwirkung mit der Umwelt, dem sozialen
Umfeld oder sonstigen Faktoren Barrieren hervorrufen, die einen Menschen an gleichberechtig-
ter gesellschaftlicher Teilhabe hindern — dann liegt eine Behinderung vor (Bundesministerium fir
Arbeit und Soziales 20213, Seite 21).

Da viele Menschen mit Beeintrachtigung im Alltag durch Barrieren behindert werden, erleben und
bezeichnen sie sich selbst oftmals als Menschen mit Behinderung.

Die Teilnehmer*innen des Inklusionsbarometers Mobilitadt 2022 wurden nach ihren langanhal-
tenden Beeintrachtigungen gefragt. Die Studie mdchte unter anderem herausfinden, wie die vor-
liegenden Beeintrachtigungen in Wechselwirkung mit (physischen, gesellschaftlichen und / oder
informationellen) Barrieren die Befragungsteilnehmer*innen an ihrer Mobilitatsteilhabe behin-
dern.
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Einordnung von Beeintriachtigung und Behinderung
nach internationaler Konvention und deutschem Sozialrecht

Beeintrichtigung der Funktionsfahigkeit
(Beeintrachtigung nach ICF)

Beeintrichtigungen der Teilhabe
an einem Lebensbereich
(Spezieller Behinderungsbegriff nach ICF)

Behinderungen gemaf
Sozialrecht §2 Absatz 1 SGB IX

Schwerbehinderung Leistungsberechtigter
gemaB §2 Personenkreis
Absatz 2 SGB IX nach §99 SGB IX

Quelle: In Anlehnung an das Bundeministerium fur Arbeit und Soziales 20214, Seite 21
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4.4 Aufbau des Index
fur das Inklusionsbarometer Mobilitat 2022

Fur das Inklusionsbarometer Mobilitat 2022 wurde fur die Befragten-
gruppen der Menschen mit Beeintrachtigung und der Menschen ohne
Beeintrachtigung anhand eines Online-Fragebogens ein Gesamtindex
ermittelt, der aus den sechs Dimensionen Verflugbarkeit, Zuganglichkeit,
Zeit und Kosten, Soziale Aspekte, Nachhaltigkeit und Digitalisierung ge-
bildet wird. Die Dimensionen sind in insgesamt 17 Indikatoren gegliedert,
sprich in Unterthemen. Die 17 Unterthemen sind wiederum durch insge-
samt 45 Items, also einzelne Fragen oder Aussagen, beschrieben.

Der Gesamtindex und die Teilindizes sind VergleichsgréBen, das hei3t
Kennzahlen, mit denen Unterschiede zwischen den Befragtengruppen
sowie Veranderungen im Zeitverlauf dargestellt werden kénnen. Sie
sind auf einer Skala zwischen 0 und 100 normiert. Sie umfassen eine rei-
ne Zahl ohne Mafeinheit, sie sind dimensionslos. Je héher der Indexwert
ausfallt, desto hoher bewerten die Befragten die Teilhabemoglichkei-
ten an Mobilitat in Deutschland, desto inklusiver beurteilen sie also die
Mobilitat.

Dimensionen
der Mobilitat

Fur die Entwicklung des Inklusionsbarometers Mobilitat erlauterten die
Ko-Forschenden dem Ubrigen Projektteam Mobilitatssituationen aus
ihrem Alltag, sodass sich wichtige Aspekte, die die Mobilitat beeinflussen,
herauskristallisierten (siehe auch Abschnitt 4.2). Die Aspekte wurden in
weiteren Treffen zu vorlaufigen Dimensionen verdichtet. Orientierung
brachte dabei die européische Norm DIN EN 13816 fir den Nachweis
der Service-Qualitat von Verkehrsunternehmen im Offentlichen Perso-
nennahverkehr.t Nach einem allgemeinen Brainstorming im Expert*in-
nen-Workshop zu relevanten Aspekten der Mobilitat in Deutschland
standen die vom Projektteam vorldufig festgelegten Dimensionen zur
Diskussion. Der mehrstufig und iterativ angelegte Prozess, bestehend
aus Literaturrecherche und dem Einbringen der Perspektiven von Per-
sonen mit Teilhabeeinschréankung sowie Mobilitdts-Expert*innen, fihrte
schlussendlich zu den folgenden sechs Mobilitdtsdimensionen:

Verflgbarkeit
Zuganglichkeit
Zeit und Kosten
Soziale Aspekte
Nachhaltigkeit
Digitalisierung

oA wN e

6 Vergleiche Dekra e.V.: Zertifizierung nach DIN EN 13816. Online verfligbar unter
https://www.dekra.de/de/din-en-13816-zertifizierung/, zuletzt geprift am 16.9.2022.
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Unter Verflgbarkeit wird das Vorhandensein, die Taktung und Zuverlas-
sigkeit von Verkehrsmitteln beziehungsweise Verkehrsangeboten in der
unmittelbaren Wohnumgebung der befragten Personen verstanden.

Die Zuganglichkeit umfasst die Beschaffenheit der Wegstrecke bis zum
Erreichen eines Verkehrsmittels, die Beschaffenheit des Verkehrsmittels
selbst und den Zugang zu Informationen.

Auch der Zeitrahmen sowie die Kosten, um bestimmte Wegstrecken zu
nutzen, sind relevant.

Der Frage, wie selbststandig, sicher und wohl sich die Studienteilneh-
mer*innen fUhlen, wenn sie an Mobilitat teilhaben, geht die Dimension
der Sozialen Aspekte nach.

Die Dimension Nachhaltigkeit umfasst die Bewertung nachhaltiger Ver-
kehrsangebote hinsichtlich einer eigenen potenziellen Nutzung.

Digitale Anwendungen, wie zum Beispiel Apps zum Planen und Buchen
einer Reise, stehen im Fokus der Dimension Digitalisierung.

Gewichtung
der Dimensionen

Die Dimensionen haben eine unterschiedliche relative Bedeutung fir
die inklusive Mobilitat und werden daher unterschiedlich stark in die
Berechnung des Gesamtindex miteinbezogen. Die Festlegung einer
entsprechenden Gewichtung erfolgte ebenfalls in Zusammenarbeit mit
den Ko-Forschenden und den Mobilitats-Expert*innen. Eine Online-
Abfrage fragte die Relevanz der Dimensionen im Verhaltnis zu den Gbri-
gen Dimensionen ab: Die Ko-Forschenden und Mobilitdts-Expert*innen
wurden um ein Ranking der Mobilitatsthemen gebeten und brachten
diese beziglich personlicher und gesamtgesellschaftlicher Wichtigkeit
in eine Reihenfolge. Basierend auf diesen Einstufungen wurden die Teil-
indizes der sechs Dimensionen gewichtet und dartber der Gesamtindex
des Inklusionsbarometers Mobilitat gebildet. Das heil3t, die Teilindizes
sind unterschiedlich stark in den Gesamtindex eingeflossen.

Die Dimension Zuganglichkeit stellt die wichtigste Dimension fur das
Inklusionsbarometer Mobilitat dar und geht zu 30 Prozent in die Berech-
nung des Gesamtindex ein. Die Dimension Verflgbarkeit erhalt eine
Gewichtung von 20 Prozent. Eine gleich starke Gewichtung in Hohe von
jeweils 15 Prozent erhalten die Dimensionen Zeit und Kosten sowie Sozi-
ale Aspekte. Einschatzungen zur nachhaltigen Mobilitat und zur Nutzung
von digitalen Angeboten werden den anderen Dimensionen mit jeweils
zehn Prozent nachgeordnet. Gemeinsam bilden die gewichteten Teilindi-
zes der Dimensionen den Gesamtindex.



Gewichtung der Dimensionen
zur Berechnung des Gesamtindex

10%

Ve

o [l 58

@

30%

@ Zuginglichkeit
@ \Verfugbarkeit
@ Zeit und Kosten
20% @ Soziale Aspekte
@ Nachhaltigkeit
@ Digitalisierung

Darstellung in Prozent

Indexbildung

Fur die Mobilitatsdimensionen, also jene Themen, die nach Einschat-
zung von Mobilitdts-Expert*innen, Ko-Forschenden sowie anhand von
Recherchen die inklusive Mobilitdt umfassen, wurden Indikatoren fest-
gelegt. Die Indikatoren wurden in Items (= Aussagen) untergliedert, die
Grundlage fur die Konstruktion des Online-Fragebogens waren. Den
[tems wurden Fragetypen zugewiesen sowie in Frageformulierungen
eingebettet.

Ein bis mehrere Items bilden einen Indikator. Mehrere Indikatoren fuhren
zu einer Dimension und ihrem Teilindexwert. Jeder Teilindexwert erhalt
seine eigene Gewichtung. Die gewichteten Teilindizes ergeben zusam-
men den Gesamtindex des Inklusionsbarometers Mobilitat.

Die Items und Indikatoren innerhalb der einzelnen Mobilitatsdimensio-
nen unterscheiden sich nicht in ihrer Gewichtung. Sie sind alle gleicher-
mafen in den jeweiligen Teilindex der Dimensionen eingeflossen.
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Entscheidungsbaum
Gesamtindex

Aussagen Indikatoren

Verfuigbarkeit und Zuverlassigkeit OPNV

Verfligbarkeit Rad- und FuBwege

Wahrnehmung von Barrieren
Einschrankung durch Barrieren

Zugang Informationen

Empfundener Zeitaufwand

Empfundener Kostenaufwand

Selbstbestimmtheit beim Reisen

Hilfsbereitschaft

Sicherheitsgefuhl

Einstellung zur klimafreundlichen Mobilitat

Ausbau Rad- und FuBwege

Ausbau OPNV

Nutzung digitale Reiseplanung

Nutzung digitale Verkehrsmittelbuchung

Online-Abfrage zur Barrierefreiheit
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Dimensionen Gewichtung

Verfugbarkeit 20%

Zuganglichkeit 30%

Zeit und Kosten 15%

2
ey

Gesamtindex

Soziale Aspekte 15%

Nachhaltigkeit 10%

Digitalisierung 10%
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Das folgende Kapitel stellt die Ergebnisse des Inklusionsbarometers
Mobilitat auf Bundesebene vor. Nachdem einleitend der Gesamtindex
ausgehend von den beiden Befragtengruppen betrachtet wird, fachern
die weiteren Abschnitte die Ergebnisse entlang der Dimensionen auf. Da
Inklusion im Fokus dieser Studie steht und das Merkmal einer personli-
chen Beeintrachtigung zentral fir die Einstufung der inklusiven Mobilitat
ist, werden alle Werte jeweils fir Menschen mit und fur Menschen ohne
Beeintrachtigung ausgewiesen.



5. Ergebnisse des
Inklusionsbarometers Mobilitat
auf Bundesebene

Das Inklusionsbarometer Mobilitat misst, wie inklu- Das Inklusionsbarometer Mobilitat kommt fur das Jahr

siv Menschen mit und ohne Beeintrachtigung Mobili- 2022 auf folgende Werte: Bei Menschen mit einer

tat und ihre verschiedenen Teilaspekte einstufen. Es Beeintrachtigung ergibt sich ein Gesamtindex von
setzt sich aus sechs Mobilitatsdimensionen zusam- 59,8, bei Menschen ohne Beeintrachtigung ein Ge-
men, die unterschiedlich stark in die Gesamtmessung samtindex von 63,4. Menschen mit einer Beeintrachti-
einflieBen (siehe dazu Kapitel 4). gung sehen ihre Mobilitat beziehungsweise einzelne

Teilaspekte davon also kritischer als Menschen ohne
Sowohl das gesamte Inklusionsbarometer Mobilitdt  Beeintrachtigung. Dieser Unterschied ist statistisch
als auch seine einzelnen Teildimensionen werden signifikant.
jeweils in Form eines Index ohne MaBeinheit ausge-
wiesen. Dieser kann zwischen 0 und 100 liegen.

Fur den Gesamtindex des Inklusionsbarometers Mobi-
litat gilt: Je hoher der Wert, desto positiver beurteilen
die Menschen die Inklusion der Mobilitat in Deutsch-
land.

Begriffserklarung: 6
Statistische Signifikanz

Statistische Signifikanz heiB3t, dass die Irrtums-
wahrscheinlichkeit fur ein Ergebnis unter einem
bestimmten Wert liegt und somit sehr gering ist.
Im Umkehrschluss bedeutet das, dass das Ergeb-
nis mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit auch auf die
Grundgesamtheit zutrifft (Statista 2022a). In dieser
Studie wurde das statistische Signifikanzniveau auf
a=5% festgelegt. Das bedeutet, dass signifikante
Unterschiede in den Befragungsergebnissen

mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 Prozent auch
auf alle Menschen mit beziehungsweise ohne
Beeintrachtigung in Deutschland zutreffen. Der
Unterschied ist damit kein Zufall. Dies gilt jeweils
fur diejenige Personengruppe, die die gleichen

Merkmale wie die Studienteilnehmer*innen auf-
weisen. Wenn ein Ergebnis statistisch signifikant
ist, erhalt es im Text ein Sternchen hinter der Zahl.

Selbst wenn Ergebnisse nicht statistisch signifi-
kant sind, konnen sie Aufschluss tUber bestimmte
Trends oder Subgruppen-Unterschiede im Ant-
wortverhalten geben. Nicht statistisch signifikant
sind wegen zu geringer Anzahlen von Befragten
die Ergebnisse aus den acht Metropolregionen in
Kapitel 6. Sie konnen lediglich regionale Trends
und Unterschiede in der Einschatzung der inklusi-
ven Mobilitat aufzeigen.
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Mobilitatsindex von Menschen mit
und ohne Beeintrachtigung

Die Abbildung zeigt den Mobilitdtsindex von Menschen mit und
ohne Beeintrachtigung in verschiedenen Dimensionen, die fur in-
klusive Mobilitat wichtig sind. Hieraus geht hervor, wie hoch die
Teilindizes der verschiedenen Mobilitdtsdimensionen sowie der
Gesamtindex jeweils fir Menschen mit und ohne Beeintrach- Dlgltal
tigung ausfallen. Je hoher der Index, desto besser bewerten
die Befragten die Moglichkeiten ihrer Teilhabe in der jeweiligen
Dimension. Die weiteren Kapitel gehen genauer auf die Dimen-
sionen sowie auf die Unterschiede zwischen den Werten der
beiden Personengruppen ein.

Nachhaltigkeit

Soziale

In den nachfolgenden Abschnitten werden die einzelnen
Dimensionen naher erldutert und die Ergebnisse vorgestellt.
Dabei steht der Vergleich zwischen Menschen mit und ohne
Beeintrachtigung im Fokus. Einzelne Themengebiete werden
anhand weiterer Merkmale abseits einer moglichen Beeintrach-
tigung untersucht, wie beispielsweise die GréRe und regionale
Lage des Wohnorts oder das Alter der befragten Personen.



Verflgbarkeit

isierung

&

59,8 63,4

Gesamtindex* -

Zuganglichkeit*

Zeit und Kosten*
Aspekte*

@“ @® Menschen mit Beeintrachtigung qj] ® Menschen ohne Beeintrachtigung

*signifikante Unterschiede
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5.1 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Verfugbarkeit

Begriffserklarung:
Verflgbarkeit

Eine wesentliche Mobilitatsdimension ist die Ver-
flgbarkeit von Verkehrsmitteln. Unter Verfugbarkeit
versteht diese Studie, inwieweit bestimmte Mobili-
tatsmoglichkeiten fur die Befragten generell an ihrem
Wohnort beziehungsweise in ihrer Region vorhanden
sind. Die Verfligbarkeit bildet die Grundlage der
Dimension Zuganglichkeit (Abschnitt 5.2) und somit
dafir, einzelne Verkehrsmittel zu nutzen.
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Beide Befragtengruppen beurteilen die Mobilitatsdi-
mension Verfugbarkeit dhnlich. Menschen mit Beein-
trachtigung kommen hier auf einen Index von 66,5,
Menschen ohne Beeintrachtigung auf 66,2. Dieses
Ergebnis veranschaulicht, dass bei der Beurteilung
der Verflgbarkeit personliche Merkmale wie eine
Beeintrachtigung eine nachgelagerte Rolle spielen.
Gleiches qilt fur weitere Merkmale wie Alter oder
Geschlecht. Unabhangig davon, ob jemand ein be-
stimmtes Verkehrsmittel personlich nutzen kann
oder mochte, andert das nicht die Wahrnehmung der
generellen Verflugbarkeit. Deshalb wird im Folgenden
die Wahrnehmung von Menschen mit Beeintrachti-
gung fokussiert.



Verflugbarkeitsindex

im Vergleich

o O
ISR

Menschen mit Beeintrachtigung

66,2

o O
ISR

208

Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=917); Befragte ohne Beeintrachtigung (n=456)

Der Teilindex Verflgbarkeit setzt sich aus unter-
schiedlichen Indikatoren zusammen, die in dieser
Studie jeweils einzeln abgefragt wurden. Bei den
Indikatoren handelt es sich um:

e die Verfugbarkeit und Zuverlassigkeit des offent-
lichen Verkehrsnetzes mitsamt der Taktung ein-
zelner Verkehrsmittel

e die Zufriedenheit mit der Anzahl und dem Ab-
stand von Haltestellen fur offentliche Verkehrs-
mittel

e die Anbindung des Wohnorts an bestimmte
StraBBen oder das Angebot von Parkplatzen

¢ das Vorhandensein von Rad- und FuBBwegen.

Grol3es Stadt-Land-Gefalle beim
offentlichen Mobilitatsangebot

Zwischen stadtischen und landlichen Regionen gibt
es in Hinblick auf das offentliche Verkehrsnetz beson-
ders groRe Unterschiede. Dieses Ergebnis Uberrascht
kaum, da in groBeren Stadten das OPNV-Netz besser
ausgebaut ist als in kleineren Ortschaften oder im
landlichen Raum. Das trifft sowohl fur die generelle
Verfligbarkeit und Verlasslichkeit zu als auch fir den
Abstand zwischen den Haltestellen sowie die Taktung
der einzelnen Fahrplane. Je kleiner der Wohnort, des-

to negativer beurteilen die Befragten diese Verfig-
barkeits-Aspekte der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Wahrend in Metropolen 71 Prozent der Menschen mit
Beeintrachtigung die offentlichen Verkehrsmittel als

gut verfigbar und zuverlassig bewerten, tut dies im

landlichen Raum nur knapp ein Drittel (31 %).

Noch kritischer beurteilen sie die Taktung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel im landlichen Raum. Nur rund
ein Viertel (26 %) nimmt eine gute Taktung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel im Wohnort wahr. In Metropolen
tun dies hingegen gut zwei Drittel (69 %).

4
26%

Nur ein Viertel der Deutschen auf dem
Land findet die Taktung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel gut.
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Offentliche Verkehrsmittel am Wohnort
von Menschen mit Beeintrachtigung

Frage: Inwieweit treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

Offentliche Verkehrsmittel in

31

meinem Wohnort /in meiner Region

43

sind gut verfugbar und zuverlassig.

61

Offentliche Verkehrsmittel

71

26

in meinem Wohnort /in meiner Region

haben eine gute Taktung.

51

Offentliche Verkehrsmittel in

69

a4

meinem Wohnort /in meiner Region

haben ausreichend Haltestellen und der

48

Abstand zwischen den Haltestellen

63

ist nicht zu groB.

73

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=1.000); Darstellung der Antwortmdglichkeiten , Trifft voll und ganz zu“

und , Trifft eher zu“

Auch die Aussage, dass ausreichend Haltestellen in
einem angemessenen Abstand vorhanden sind, wird
von Befragten mit Beeintrachtigung aus landlicheren
Gegenden seltener bestatigt (44 %), wahrend in gro-
Reren Metropolregionen knapp drei Viertel (73 %) mit
Anzahl und Abstand der Haltestellen zufrieden sind.

Die Ergebnisse zeigen, wie sehr die persoénlichen Mo-
bilitdtserfahrungen und -moglichkeiten vom Wohnort
abhingen. Menschen mit Beeintrachtigung, die in
Deutschlands Metropolregionen leben, haben eine
breite Auswahl an unterschiedlichen Verkehrsmitteln,
von denen Bewohner*innen des landlichen Raums
mit Beeintrachtigung nur traumen kdnnen. In einigen
Ortschaften fahren nur einmal taglich Busse, wah-
rend in den Zentren von Deutschlands Metropolen
im Minutentakt die Bahnen ankommen. Inklusion und
Mobilitat mUssen daher immer im raumlichen Kontext
betrachtet und bewertet werden.
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Grof3stadte bieten mehr
alternative Verkehrsangebote

Neben dem OPNV-Netz gibt es eine Reihe weiterer
Moglichkeiten sich fortzubewegen, wenn man kein ei-
genes Auto besitzt. Bei der Verflgbarkeit dieser Ver-
kehrsmittel lohnt erneut ein Blick auf die OrtsgroRe.

Zu den alternativen Mobilitdtsangeboten zahlen unter
anderem Taxis. Sie bieten besonders denjenigen eine
Alternative, die keinen Flhrerschein besitzen. Dazu
gehoren auch Menschen, die wegen ihrer Beeintrach-
tigung selbst nicht Auto fahren kénnen und daher im
Alltag auf eine*n Fahrer*in angewiesen sind. Um Taxis
Uberhaupt nutzen zu kénnen, missen jedoch gend-
gend Anbieter in der jeweiligen Region vorhanden
sein. In landlichen Gebieten betrachtet die Halfte der
Befragten (52 %) das Taxi-Angebot als ausreichend.
Im stadtischen Raum sind es 65 Prozent.



Ein anderes Bild ergibt sich bei der Verfugbarkeit
von Car-Sharing oder Mietwagen. Mit diesen beiden
Verkehrsalternativen lasst sich ein Auto mieten und
selbst fahren, ohne es zu besitzen. Car-Sharing bildet
eine relativ neue Alternative zum klassischen Privat-
fahrzeug. Es ermoglicht, Autos fur kurze Strecken zum
Minutentarif via Smartphone zu mieten. Im Gegensatz
dazu mietet man klassische Mietwagen in der Regel
per Tagestarif, ohne dass hierfur bestimmte Apps not-
wendig sind. Besonders im weniger dicht besiedelten
Raum gibt eine Minderheit der Menschen mit Beein-
trachtigung an, dass es fur diese Verkehrsalternativen
genlgend Anbieter gibt. Nur elf Prozent der Befrag-
ten mit Beeintrachtigung aus léndlichen Gegenden
und 14 Prozent aus mittelgrof3en Stadten stimmen
der Aussage zu, dass Moglichkeiten zum Mieten von
Autos vorhanden sind. In Metropolen tut dies knapp
die Halfte der Befragten (47 %).

Alternative Verkehrsangebote am Wohnort
bei Menschen mit Beeintrachtigung

Y-

Car-Sharing ist iiberall Mangelware -

auf dem Land finden sogar nur elf Prozent
der Menschen mit Beeintrachtigung solche
Angebote.

Auch bei der Abfrage klimafreundlicherer VVerkehrs-
alternativen festigt sich das Bild eines Stadt-Land-Ge-
falles. Hierunter fallen sowohl 6ffentliche Verkehrs-
mittel als auch die bendtigte Infrastruktur fir die Nut-
zung von E-Fahrzeugen einschlieBlich ausreichender
Ladestationen. Analog zu den bisherigen Ergebnissen
zeigt sich, dass in Stadten deutlich mehr (klimaneutra-
le) Alternativen vorhanden sind (51 % Zustimmung) als
im landlichen Raum (20% Zustimmung).

Frage: Inwieweit treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

In meinem Wohnort /in meiner Region

gibt es geniigend Taxi-Anbieter.

In meinem Wohnort /in meiner Region
gibt es die Moglichkeit, Car-Sharing

beziehungsweise Mietautos zu nutzen.

In meinem Wohnort /in meiner Region 20
gibt es genligend klimafreundliche Ver-
kehrsangebote (zum Beispiel 6ffentliche

Verkehrsmittel, inklusive Ladestationen).

52
58
58
65
—— 11
——— 14
30
47
ee—————— | 19
3
? 51

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=1.000) beziehungsweise Autofahrer*innen mit Beeintrachtigung bei der
Abfrage nach Car-Sharing und Mietautos (n=766); Darstellung der Antwortmdéglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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Besserer Verkehrsfluss in der Stadt,
mehr Parkplatze auf dem Land

Das Auto ist in Deutschland nach wie vor das meist-
genutzte Verkehrsmittel (Zeit Online 2022). Trotz
der teilweise guten Verflgbarkeit von Alternativen,
besonders in Metropolen, méchten viele Menschen
im Alltag nicht auf ein Auto verzichten. Menschen mit
Beeintrachtigung aus unterschiedlich dicht besiedel-
ten Gebieten machen beim Autofahren verschiedene
Erfahrungen.

Im l&ndlichen Raum stimmen drei von funf Befragten
mit Beeintrachtigung (61 %) der Aussage zu, dass

es in ihrer Region einen gut funktionierenden Ver-
kehrsfluss gibt. Damit ist zum einen die StraBenan-

Verkehrssituation am Wohnort
von Menschen mit Beeintrachtigung

bindung gemeint, zum Beispiel an Bundesstral3en
oder Autobahnen, zum anderen das Ausbleiben von
Staus. Je groBer der Wohnort, desto besser wird der
allgemeine Verkehrsfluss bewertet.

Weniger dicht besiedelte Regionen haben bei der
Parkplatzverfugbarkeit die Nase vorn. Im landlichen
Raum geben nahezu alle Befragten mit Beeintrach-
tigung (91 %) an, in den meisten Situationen einen
gUnstig gelegenen Parkplatz zu finden. In gréBeren
Stadten gestaltet sich die Parkplatzsuche schwieri-
ger, sodass in Metropolen ab 500.000 Einwohner*in-
nen nur drei Viertel (74 %) dieser Aussage zustimmen.
Fragt man speziell die Verflgbarkeit behindertenge-
rechter Parkplatze ab, scheinen diese in kleineren Ort-
schaften tendenziell etwas besser verfligbar zu sein.

Frage: Inwieweit treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

In meinem Wohnort /in meiner Region

ist ein funktionierender Verkehrsfluss

61

gewihrleistet (zum Beispiel Anbindung

64

an BundesstraBBen / Autobahn, wenig

73

Staus).

Wenn ich mit dem Auto unterwegs bin,

74

91

dann finde ich meist einen Parkplatz,

der nah genug ist, um mein Ziel bequem

79

zu erreichen.

80

74

W
~

In meinem Wohnort /in meiner

Region gibt es ausreichend behinder-

53

tengerechte Parkplatze.

51

51

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=1.000) beziehungsweise Autofahrer*innen mit Beeintrachtigung bei der
Abfrage nach Parkplitzen (n=766); Darstellung der Antwortmdglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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Mit dem Fahrrad oder zu Ful3
unterwegs sein

Wer nur kurze Strecken zuriicklegen muss, kann dies
entweder zu FuB machen (oder unter Nutzung von
Hilfsmitteln wie Rollstuhl oder Rollator) oder mit dem
Fahrrad fahren. Hierflr missen ausreichend Rad- und
FuBwege vorhanden sein. Die Metropolbewohner*in-
nen mit Beeintrachtigung profitieren erneut von einer
breiten Verflugbarkeit (73 % Zustimmung). Dennoch
ist hervorzuheben, dass die Stadt-Land-Unterschie-
de in dieser Hinsicht wesentlich geringer sind, als es
etwa beim 6ffentlichen Verkehr der Fall ist. Auch in
landlichen Gegenden finden immerhin 61 Prozent der
Menschen mit Beeintrachtigung, dass es beiihnen
gentgend Rad- und FuBwege gibt.

Insgesamt nehmen Menschen mit und ohne Beein-
trachtigung die Verfugbarkeit ihrer Mobilitatsmog-
lichkeiten ahnlich wahr. Betrachtet man die inklusive
Mobilitat raumlich, zeigt sich aber unter den Befrag-
ten das bekannte Stadt-Land-Gefélle: Je kleiner der
Wohnort, desto negativer beurteilen die Befragten ein-
zelne Verflgbarkeitsaspekte wie Taktung oder Ver-
l&sslichkeit von Verkehrsmitteln, die Verfligbarkeit

Rad- und FuBwege am Wohnort /in der Region
von Menschen mit Beeintrachtigung

ﬁ
G
@

Nur die Halfte der Autofahrenden
mit Beeintrachtigung finden ausreichend
behindertengerechte Parkplatze.

alternativer Angebote wie Taxis, Car-Sharing oder
Mietwagen sowie klimafreundliche Fortbewegungs-
Alternativen wie OPNV oder Elektromobilitét. Je
groBer der Wohnort, desto besser ist der allgemeine
Verkehrsfluss. Die Verfiugbarkeit von Parkplatzen
steigt jedoch, je kleiner der Wohnort ist.

Frage: Inwieweit treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu?

61

In meinem Wohnort /

71

in meiner Region sind viele Rad-

und FuBwege vorhanden.

69

73

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=1.000); Darstellung der Antwortmdéglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“

und , Trifft eher zu“
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5.2 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Zuganglichkeit

Begriffserklarung:
Zuganglichkeit

Unter Zuganglichkeit versteht diese Studie die Ge-
gebenheiten oder Moglichkeiten, die einen bestimm-
ten Ort oder ein Verkehrsmittel fir alle Personen er-
reichbar machen (Digitales Worterbuch der deutschen
Sprache 2022). Der hier entwickelte Zuganglichkeits-
index gibt an, wie die Bevolkerung die Zuganglichkeit
im Rahmen ihres Mobilitatsverhaltens bewertet. Ein
hoherer Wert bedeutet, dass die jeweilige Perso-
nengruppe die Zuganglichkeit positiver einstuft. Ein
niedrigerer Wert deutet auf eine eingeschrankte
Zuganglichkeit hin.
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Der Zugéanglichkeitsindex unter Menschen ohne Be-
eintrachtigung liegt bei 67,8. Unter Menschen mit
Beeintrachtigung ist er mit 60,8 niedriger. Diese Werte
sind statistisch signifikant. Sie zeigen, dass Menschen
mit einer Beeintrachtigung die Zuganglichkeit im Rah-
men ihres Mobilitdtsverhaltens als eingeschrankter
empfinden verglichen mit Menschen, die keine Beein-
trachtigung haben.



Zuganglichkeitsindex

im Vergleich

o O
ISR

Menschen mit Beeintrachtigung

6/,8

o O
ISR

208

Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=697); Befragte ohne Beeintrachtigung (n=358)

Der Teilindex Zuganglichkeit setzt sich aus unter-
schiedlichen Indikatoren zusammen, die in dieser
Studie jeweils einzeln abgefragt wurden. Bei den
Indikatoren handelt es sich um:

e die Zuganglichkeit bestimmter Verkehrsmittel

e das Auftreten von Barrieren oder Hindernissen,
die die Mobilitdt beeintrachtigen

e die Zuganglichkeit von Informationen hinsichtlich
der Mobilitat (zum Beispiel Informationen Uber
Verkehrsmittel, Beschilderung beziehungsweise
Orientierung im 6ffentlichen Raum).

Um die Ursachen fir die unterschiedlichen Zuganglich-
keitsindikatoren von Menschen mit beziehungsweise
ohne Beeintrachtigung besser zu verstehen, werden
diese einzelnen Aspekte im Folgenden genauer be-
leuchtet.

Bauliche und physische Barrieren
erschweren die Zuganglichkeit

Viele Dinge kénnen die Zuganglichkeit im 6ffentli-
chen Raum einschranken und Orte oder Aktivitaten
schwer erreichbar machen. So trifft rund die Halfte
der Befragten im Alltag oft oder sehr oft auf schlech-
ten StraBenbelag, der beispielsweise Schlaglécher

aufweist oder rutschig ist. Auch gesperrte oder zuge-
stellte Wege, zu enge Gange oder fehlende Rampen
schrénken die Zuganglichkeit von Orten im taglichen
Leben ein. Menschen mit einer Beeintrachtigung geben
haufiger als Menschen ohne Beeintrachtigung an, auf
diese oder dhnliche Situationen im Alltag zu treffen.

Eine Erklarung hierfur konnte sein, dass sie haufiger
auf die uneingeschrankte Erreichbarkeit angewiesen
sind und daher einen gescharften Sinn fur die Zu-
ganglichkeit ihrer Umgebung entwickelt haben. Ein
zu enger Gang, eine fehlende Rampe oder ein nicht
funktionierender Fahrstuhl konnen fir bestimmte
Menschen bedeuten, dass sie einen Ort nicht ohne

28% 2.

17%

Menschen mit Beeintrachtigung
nehmen viel haufiger wahr, dass Aufzlige
und Rolltreppen nicht funktionieren.

Seite 53



Barrieren und Hindernisse im Alltag
und bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Frage: Wie oft treffen Sie in Inrem Alltag auf die folgenden Situationen?

Schlechter StraBenbelag (zum Beispiel
Kopfsteinpflaster,
Schlaglécher, rutschiger Belag)

Gesperrte oder zugestellte Wege oder Radwege
(zum Beispiel durch Baustellen, falsch parkende Autos)

Zu schmale Burgersteige

Fehlende Rampen bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder in
sonstigen Situationen fir Rollstihle oder Kinderwagen

Nicht funktionierende Aufziige, Rolltreppen oder zu viele
Treppen und Stufen, die ich im Alltag als stérend empfinde

Nicht barrierefreie Bahnhofe oder
Haltestellen des Nahverkehrs

Nicht barrierefreie 6ffentliche Verkehrsmittel
(zu schmale Génge, schlechte Plitze fiir Menschen
mit Behinderung et cetera)

Schwierigkeiten beim Ein- und Aussteigen bei
offentlichen Verkehrsmitteln durch zum Beispiel zu groB3e
Abstinde zwischen Verkehrsmittel und Haltestelle oder
durch zu schnelles SchlieBen der Tiiren

52

48

42

38

33

28
21
28
ceeee——— 7
26
20
26
—— | ]9
22

ceem——— 14

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,Sehr oft“ und ,,Oft*

Probleme betreten kénnen — Menschen ohne Beein-
trachtigung hingegen gelangen Uber einen kleinen
Umweg vermutlich dennoch an ihr Ziel.

Bauliche und physische Barrieren hindern die Men-
schen im offentlichen Raum besonders daran, sich
fortzubewegen und schlieBen sie mitunter sogar ganz
aus. Vor allem Menschen mit einer Beeintrachtigung
geben an, dass sie in ihrem Alltag auf Barrieren und
Hindernisse stoBen, die es ihnen erschweren, sich
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problemlos von A nach B zu bewegen. So fihlen sich
zwei von funf unter ihnen durch Stufen und Treppen
eingeschrankt (41 %). Fur viele bedeuten auch nicht
funktionierende Fahrstuhle (33 %), zu kurze FuBgan-
ger-Ampelschaltungen (30 %) und zu enge Génge
oder Wege (27 %) eine Einschrankung im Alltag. Men-
schen ohne Beeintrachtigung geben seltener an, auf
Hindernisse oder Barrieren dieser Art zu stof3en. Den-
noch ist auch jeweils ein gewisser Anteil unter ihnen
durch Barrieren im taglichen Leben eingeschrankt.



Einschrankung durch
Barrieren und Hindernisse im Alltag

Frage: Inwieweit sind Sie durch folgende Dinge eingeschrankt?

41 -] 10 33 [ 10

Stufen und Treppen Nicht funktionierende Fahrstiihle

30 £ 17 27 =il 15

Zu kurze FuBganger-Ampelschaltungen Zu enge Gange oder Wege

195 5 16 n 7

Nicht barrierefreie Busse und Bahnen Nicht erreichbare Knépfe, Haltegriffe oder
Fahrkartenautomaten (zum Beispiel im Bus
oder am Bahnhof)

@ Menschen mit Beeintrichtigung @ Menschen ohne Beeintriachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Schrankt mich sehr ein“ und ,,Schrankt
mich etwas ein“
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Nur die Halfte der Bevolkerung versteht
Durchsagen oder Fahrplane gut.

Befragte mit einer kognitiven Beeintrachtigung geben
noch haufiger als die Befragtengruppen mit Sinnes-
und korperlicher Beeintrachtigung an, von nicht funk-
tionierenden Fahrstihlen, zu engen Gangen und
Wegen, zu kurzen Ampelschaltungen sowie von nicht
barrierefreien Bussen und Bahnen eingeschrankt zu
sein. Dies zeigt, dass auch die Bedarfe von Menschen
mit kognitiver Beeintrachtigung bei der Planung von
Barrierefreiheit berlcksichtigt werden mussen.

Zuganglichkeit von
Informationen

Zuganglichkeit ist ein Konzept, das aus verschiede-
nen Perspektiven betrachtet werden muss. Es spielen
nicht nur bauliche Gegebenheiten oder physische
Barrieren eine Rolle. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist
die Zuganglichkeit von Informationen. Sie kann sowohl
Ausschilderungen und Orientierungshilfen an 6ffent-
lichen Orten als auch digitale Verkehrsdienste umfas-
sen. Zu letzteren zadhlen etwa Apps oder Webseiten,
die zur Routenplanung, zum Kauf von Fahrkarten
oder zur Information Uber die aktuelle Verkehrslage
genutzt werden. Eine eingeschrankte Zuganglichkeit
von Informationen kann vereinzelt zu verminderter
Mobilitat fihren. Deshalb ist es wichtig, auch diesen
Aspekt der Zugénglichkeit zu analysieren.

Die Zugéanglichkeit von Informationen wird sehr unter-
schiedlich bewertet. So stimmen vier von funf Men-
schen mit Beeintrachtigung (79 %) der Aussage zu,
dass sie sich gut orientieren konnen, wenn sie auf der
StralBe unterwegs sind. Zwei von drei Menschen mit
Beeintrachtigung (65 %) halten Bahnhofe und Flugha-
fen in Deutschland generell fir gut ausgeschildert.
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In anderen Aspekten bewerten sie die Zuganglichkeit
von Informationen schlechter. Nur etwas mehr als

die Halfte (55%) der Menschen mit Beeintréchtigung
findet, dass Fahrplanauskinfte und andere Informa-
tionen fur 6ffentliche Verkehrsmittel klar strukturiert
und inhaltlich gut verstandlich sind. Fast genauso
viele (52 %) stimmen der Aussage zu, dass Fahrpléane,
Hinweisschilder oder Durchsagen im Offentlichen Ver-
kehr gut lesbar und akustisch gut verstandlich sind.

Am kritischsten beurteilen Menschen mit Beeintrach-
tigung die Nutzung von digitalen Apps im Zusammen-
hang mit ihrer Mobilitat. Nur knapp die Halfte (47 %)
stimmt der Aussage zu, dass diese in der Regel Uber-
sichtlich und leicht zu bedienen sind.

In allen Aspekten sind die Unterschiede zwischen
den beiden Gruppen minimal. Die Ergebnisse spie-
geln daher nicht wider, dass die Zuganglichkeit von
Informationen fir Menschen mit Beeintrachtigung
signifikant eingeschrankter ist als fir Menschen ohne
Beeintrachtigung.

Insgesamt empfinden Menschen mit Beeintrachti-
gung die Zuganglichkeit ihrer physischen Mobilitats-
moglichkeiten signifikant haufiger als eingeschrankt
als Menschen ohne Beeintrachtigung. Erstere treffen
im taglichen Leben haufiger auf Hirden wie schlech-
ten StralBenbelag, nicht nutzbare Wege, fehlende
Rampen, Stufen und Treppen, defekte Fahrstihle, zu
kurze Ampelschaltungen oder zu enge Gange. Zwi-
schen den Befragtengruppen zeigen sich jedoch kaum
Unterschiede darin, wie sie die Zuganglichkeit von
Informationen bewerten, etwa durch Schilder, andere
Orientierungshilfen oder digitale Dienste wie Apps
oder Webseiten: Sich auf der Stral3e oder an Ver-
kehrsknotenpunkten wie Flughafen oder Bahnhofen
zu orientieren, fallt den Befragten hier Gbergreifend
leichter, als digitale Informationen einzuholen.



Informationen
im 6ffentlichen Raum

Frage: Geben Sie bitte an, inwieweit folgende Aussagen auf Sie zutreffen.

Wenn man drauBBen auf

der StraBBe unterwegs ist, kann

man sich gut orientieren.

Bahnhdéfe und Flughéfen sind in der Re-

gel in Deutschland gut ausgeschildert,

65

und man kann sich gut orientieren.

Fahrplanauskiinfte oder andere
Informationen fiir 6ffentliche 55
Verkehrsmittel sind klar strukturiert 54
und inhaltlich gut verstandlich.

Fahrplane, Hinweisschilder oder

Durchsagen im 6ffentlichen Verkehr 52
sind gut zu lesen beziehungsweise auch 55
akustisch gut zu verstehen.

Digitale Apps fur das Handy (zum Bei-
spiel fur 6ffentliche Verkehrsmittel) sind 47
tibersichtlich und einfach zu bedienen. 49

@ Menschen mit Beeintréachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

67

79
78

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu” und , Trifft eher zu”
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5.3 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Zeit und Kosten

Begriffserklarung:
Zeit und Kosten

Die Faktoren Zeit und Kosten sind zwei weitere we-
sentliche Faktoren, von denen die alltagliche Mobilitat
eines Menschen abhangt. Auch wenn jeder Mensch
beide sehr unterschiedlich empfindet und sie damit
einer subjektiven Einschatzung unterliegen, beeinflus-
sen sie das Mobilitatsverhalten im Alltag wesentlich.
Zeit und Kosten der Mobilitat werden in hohem Mafe
durch die regionale Lage des Wohnorts der Befragten
bestimmt. Der Wohnort entscheidet dartber, welche
Verkehrsmittel im Alltag genutzt werden kénnen und
wie lange der Weg zu verschiedenen Zielen dauert.
Die Mobilitatsmoglichkeiten im stadtischen Raum sind
andere als in landlichen Regionen. Beide Befragten-
gruppen, also Menschen mit Beeintrachtigung und
Menschen ohne Beeintrachtigung, sind regional repra-
sentativ verteilt, sodass man sie auch in dieser
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Dimension gut miteinander vergleichen kann. Dieser
Abschnitt betrachtet im weiteren Verlauf Zeit und
Kosten, die Nutzung einzelner Verkehrsmittel sowie
die Grunde fur das Unterwegssein genauer.

Menschen mit Beeintrachtigung erreichen in der Mo-
bilitatsdimension Zeit und Kosten einen Indexwert
von 54,8, Menschen ohne Beeintrachtigung einen von
59,2. Ein hoherer Wert bedeutet, dass Zeit und Kos-
ten positiver beurteilt werden. Ein niedrigerer Wert
deutet auf eine negativere Beurteilung hin. Menschen
mit einer Beeintrachtigung empfinden ihre Alltagsmo-
bilitdt hinsichtlich Zeit und Kosten also generell als
aufwendiger als Menschen ohne Beeintrachtigung.
Dieses Ergebnis ist statistisch signifikant.



Zeit- und Kostenindex

im Vergleich
o O
r%m r‘:g\ JepieN
@)
& aals
Menschen mit Beeintrachtigung Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=922); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=463)

Der Teilindex Zeit und Kosten setzt sich aus zwei Indi-  sind, ist davon auszugehen, dass diese Unterschiede

katoren zusammen, die in dieser Studie jeweils einzeln nicht auf Unterschiede in den Wohnorten zurtickzu-

abgefragt wurden. Bei den Indikatoren handelt es sich  fihren sind. Vielmehr deuten die Ergebnisse darauf

um: hin, dass die Mobilitadt von Menschen mit Beeintrach-
tigung aus unterschiedlichen Griinden bei gleichen

e den subjektivempfundenen Zeitaufwand fir die Rahmenbedingungen zeitintensiver ist und die Men-

personliche Mobilitat insgesamt schen sie deshalb als aufwendiger empfinden.
e den subjektivempfundenen Kostenaufwand fir
die eigene Mobilitat im Alltag. Auch die Abfrage von Wegstrecken zu einzelnen Akti-
vitaten bestéatigt diesen Eindruck. Menschen mit einer
Um die Ursachen fir die unterschiedlichen Zeit- und Beeintrachtigung empfinden die Dauer von Wegen

Kostenindikatoren von Menschen mit beziehungs-
weise ohne Beeintrachtigung besser zu verstehen,
werden diese im Folgenden genauer beleuchtet.

Menschen mit Beeintrachtigung
empfinden Mobilitat als
zeit- und kostenintensiver

Ein zentraler Aspekt dieser Mobilitatsdimension ist
der empfundene Zeitaufwand fur alle Wegstrecken,
die innerhalb der letzten vier Wochen zurlickgelegt
wurden (Abbildung Seite 60 oben). Menschen mit ei-
ner Beeintrachtigung empfinden die Dauer der Weg-
strecken generell als aufwendiger als Menschen
ohne Beeintrachtigung (26 % versus 18 %). Da beide
Befragtengruppen regional représentativ verteilt

Mehr als jeder vierte Mensch mit Beein-
trachtigung empfindet den Zeitaufwand fir
seine Wege als zu hoch.
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Zeitaufwand fiir die eigene
Mobilitat insgesamt

Frage: Wie empfinden Sie den Zeitaufwand insgesamt, wenn Sie unterwegs sind?

Menschen mit Beeintriachtigung
26

Menschen ohne Beeintrichtigung

71 4

18

79 3

@ 2zu hoher Zeitaufwand fur die Wegstrecken

[ ) angemessener Zeitaufwand fur die Wegstrecken
@ weiB nicht / keine Angabe

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte, die mindestens fiir einen Anlass/eine Aktivitat innerhalb der letzten vier Wochen unterwegs

waren (n=1.498). Die Antwortmdglichkeiten ,Viel zu hoher Zeitaufwand fur die Wegstrecken“ und ,,Eher zu hoher Zeitaufwand fur die

Wegstrecken® beziehungsweise ,,Eher angemessener Zeitaufwand fur die Wegstrecken® und ,,Angemessener Zeitaufwand fir die

Wegstrecken“ wurden zusammengefasst.

zu verschiedenen Aktivitaten als zeitintensiver als
Menschen ohne Beeintrachtigung. Die Wegstrecken
zu Terminen, wie Arztbesuche oder Behdrdengan-
ge, empfindet ein Drittel der Menschen mit Beein-
trachtigung als zeitaufwendig (33 %). Nur 18 Prozent
der Menschen ohne Beeintréchtigung teilen diese
Ansicht. Auch bei freizeitlichen Aktivitaten ist dieser
Trend zu beobachten: Rund ein Viertel der Menschen
mit Beeintrachtigung empfindet sowohl den Weg zu
Freund*innen in ndherer Umgebung (27 %) wie auch

zu den verschiedensten Freizeitaktivitaten (25 %) als
aufwendig. Der Anteil ist unter Menschen ohne Be-
eintrachtigung jeweils deutlich geringer (14 % bezie-
hungsweise 15%,).

Befragte mit kognitiver oder psychischer Beeintrach-
tigung empfinden den Zeitaufwand fur Behdrdengan-
ge, furs Einkaufen oder flr Freizeitaktivitaten oder den
Weg zur Arbeit héher als die Befragten mit anderen
Beeintrachtigungen.

Menschen mit Beeintrachtigung verlieren mehr Zeit fur
Behérden, Arzt*innen und Schulwegbegleitung.

Frauen

Q
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Zeitaufwand fiir die eigene Mobilitat
nach Aktivitaten

Frage: Als wie zeitaufwendig empfinden Sie den Hin- und Rickweg zu den untenstehenden Aktivitaten?

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

Menschen mit Beeintrichtigung
33 65 2

Menschen ohne Beeintrachtigung
18 80 2

Freunde oder Verwandte oder Partner*in treffen,
die weniger als 50 Kilometer entfernt sind

Menschen mit Beeintrachtigung
27 70 3

Menschen ohne Beeintrachtigung
14 83 3

Tatigkeiten in der Freizeit (zum Beispiel Shopping, Kino, Restaurant,
Friseur, Sport, Kirche, Ehrenamt und so weiter)

Menschen mit Beeintrachtigung
25 68 7

Menschen ohne Beeintrachtigung
15 83 3

@ hoher Zeitaufwand
@ geringer Zeitaufwand
@ weiB nicht / keine Angabe

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte, die fir die jeweilige Aktivitat innerhalb der letzten vier Wochen unterwegs waren; Termine
(Menschen mit Beeintrachtigung n=830; Menschen ohne Beeintrachtigung n=376); Freund*in oder Verwandte oder Partner*in treffen,
die weniger als 50 Kilometer entfernt sind (Menschen mit Beeintrachtigung n=795; Menschen ohne Beeintrachtigung n=402); Tatigkeiten
in der Freizeit (Menschen mit Beeintrachtigung n=819; Menschen ohne Beeintrachtigung n=401). Die Antwortmdglichkeiten ,Sehr hoher
Zeitaufwand® und ,,Eher hoher Zeitaufwand“ beziehungsweise ,Sehr geringer Zeitaufwand® und ,,Eher geringer Zeitaufwand“ wurden

zusammengefasst.

Seite 61



Ahnliche Ergebnisse zeigen sich bei den Kosten der
Mobilitat. Wenn er auch nicht signifikant ist, so ldsst
sich dennoch ein Trend erkennen: Menschen mit einer
Beeintrachtigung scheinen die Kosten haufiger als zu
hoch zu empfinden als Menschen ohne Beeintrach-
tigung (53 % versus 49 %). Bestimmte Faktoren, wie

Kosten
fiir die eigene Mobilitat

eine schwere Beeintrachtigung, konnen die Kosten
erhohen. Der dennoch geringe Unterschied zwischen
den beiden befragten Gruppen kénnte unter anderem
daran liegen, dass viele Fahrten, etwa zur Arbeit, bei
Menschen mit einer anerkannten Schwerbehinderung
von Kostentragern dbernommen werden.

Frage: Wie empfinden Sie die Kosten, die Sie fur lhre Mobilitat aufwenden missen?

Menschen mit Beeintrichtigung

Menschen ohne Beeintrichtigung

53

41 6

49

45 6

@ 2zu hohe Kosten fiir meine Mobilitat
@ angemessene Kosten fiir meine Mobilitat
@ weiB nicht / keine Angabe

Darstellung in Prozent | | Basis: Befragte, die mindestens fir einen Anlass/ eine Aktivitat innerhalb der letzten vier Wochen unterwegs
waren (n=1.498). Die Antwortméglichkeiten ,Viel zu hohe Kosten fir meine Mobilitit“ und ,,Eher zu hohe Kosten fir meine Mobilitat“
beziehungsweise ,,Eher angemessene Kosten fir meine Mobilitat“ und ,Angemessene Kosten fiir meine Mobilitat“ wurden zusammen-

gefasst.

Menschen mit Beeintrachtigung
fahren weniger Auto oder Fahrrad

Reisen und Alltagswege konnen sich sehr unter-
schiedlich gestalten. Je nach Wohnort, Reisezeit und
Entfernung steht eine Reihe verschiedener Fortbe-
wegungsmittel zur Auswahl, um von A nach B zu kom-
men. Menschen mit beziehungsweise ohne Beein-
trachtigung geben unterschiedlich oft an, bestimmte
Verkehrsmittel innerhalb der letzten vier Wochen
mindestens wochentlich genutzt zu haben.

Am haufigsten legen sie Wege zu FuB (hierzu zahlt
auch die Nutzung bestimmter Hilfsmittel wie Rollstuhl
oder Rollator) oder mit dem eigenen Auto zurick.
Menschen ohne Beeintréchtigung nutzen diese bei-
den Verkehrsalternativen haufiger als Menschen mit
Beeintrachtigung. Besonders bei Fahrten mit dem pri-
vaten Auto ist der Unterschied grof3. So nutzen zwei
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Drittel (65%) der Menschen mit Beeintrachtigung ein
privates Auto mindestens wochentlich, aber 77 Pro-

@9@@

24

Menschen mit Beeintrachtigung
sind weniger mobil — egal mit welchem
Verkehrsmittel.



Nutzung von
Verkehrsmitteln

Frage: Wie hdufig nutzen Sie fur gewohnlich die folgenden Moglichkeiten, um unterwegs zu sein?

Zu FuB unterwegs sein

(oder unter Nutzung von Hilfsmitteln

71

wie Rollstuhl et cetera)

79

65

Auto (ich fahre selbst ein eigenes Auto)

32

Mit dem Fahrrad unterwegs sein

Auto (ich bin Mitfahrer*in in einem Auto)

Q

28

Offentliche Verkehrsmittel

20

31

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Ubersicht der fiinf meistgenannten Verkehrsmittel; Darstellung der Antwortmég-

lichkeiten ,Taglich / mehrmals pro Woche® und ,Wéchentlich®

zent der Menschen ohne Beeintrachtigung. Auch das
Fahrrad wird haufiger von Menschen ohne Beein-
tréachtigung als Fortbewegungsmittel gewahlt (41 %).
Bei Menschen mit einer Beeintrachtigung tut dies nur
knapp ein Drittel (32%).

Beim Nutzen eines Autos als Mitfahrer*in beziehungs-
weise bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
gibt es hingegen kaum Unterschiede zwischen den
beiden Befragtengruppen. So fahrt regelmaBig na-
hezu jede*r Dritte in einem Auto mit, ohne selbst zu
fahren (28% der Menschen mit Beeintrachtigung, 31 %
der Menschen ohne Beeintrachtigung). Offentliche
Verkehrsmittel nutzt rund jede*r Finfte regelmaBig
(19% der Menschen mit Beeintrachtigung, 20% der
Menschen ohne Beeintrachtigung).

Menschen mit Beeintrachtigung
verlassen seltener das Haus —
auBer sie haben Pflichttermine

Es gibt nicht nur verschiedenste Verkehrsmittel,
sondern auch verschiedenste Ziele, die man mit
ihnen erreichen mochte. Menschen koénnen aus
unterschiedlichsten Grinden unterwegs sein. Um
ein genaueres Bild Uber das Mobilitatsverhalten der
Menschen zu gewinnen, hat diese Studie abgefragt,
wie haufig unterschiedliche Aktivitdten wahrgenom-
men werden beziehungsweise daflr innerhalb der
letzten vier Wochen das Haus oder die Wohnung
verlassen wurde (Abbildung Seite 65). Mit Abstand
am haufigsten sind die Befragten unterwegs, um
einkaufen zu gehen, etwa im Supermarkt, in der
Drogerie oder in der Backerei. 92 Prozent der Men-
schen ohne Beeintrachtigung gehen diesen Erledi-
gungen mindestens wochentlich nach; unter Men-
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schen mit Beeintrachtigung sind es mit 83 Prozent
etwas weniger.

An zweithdufigster Stelle steht der Weg zur Arbeit
beziehungsweise zur Ausbildung. Auch hier gibt es
Unterschiede zwischen den Befragtengruppen. Drei
von funf Menschen ohne Beeintrachtigung (59 %) sind
in den letzten vier Wochen mindestens wochentlich
unterwegs gewesen, um diese Ziele zu erreichen. Von
den Menschen mit Beeintrachtigung ist es weniger
als die Halfte (44 %). Diese Unterschiede lassen sich
verschieden erkldren: So ist der Anteil der Erwerbsta-
tigen unter Menschen ohne Beeintrachtigung héher
(61 %) als unter Menschen mit Beeintrachtigung (49 %).
Hinzu kommt, dass es unter Menschen ohne Beein-
trachtigung rund doppelt so viele Student*innen (6 %)
wie unter Menschen mit Beeintrachtigung (3 %) gibt.
Menschen, die nicht erwerbstatig sind oder keinem
Studium nachgehen und auch nicht (mehr) die Schule
besuchen, haben demzufolge auch keinen Anlass,

fur diese Aktivitdten das Haus oder die Wohnung zu
verlassen.

Geringere Unterschiede zwischen den beiden Grup-
pen gibt es bei Aktivitdten in der Freizeit. Zwei von
funf Menschen haben in den vergangenen vier Wo-
chen mindestens wochentlich Freund*innen, Verwand-
te oder den/die Partner*in in der ngheren Umgebung
besucht (35% der Menschen mit Beeintrachtigung,
39% der Menschen ohne Beeintrachtigung). In etwa
genauso hoch ist der Anteil derjenigen, die wegen
bestimmter Freizeitaktivitdten unterwegs waren, wie
Shopping, Restaurantbesuche oder Sport (34 % der
Menschen mit Beeintrachtigung, 40 % der Menschen
ohne Beeintrachtigung). Auch wenn die Unterschiede

Menschen mit Beeintrachtigung verlassen
fur Aktivitaten weniger das Haus, zu Be-
hérden und Arzten sind sie jedoch haufiger
unterwegs.
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bei diesen genannten Zielen geringer ausfallen, so
sind es dennoch in allen Fallen Menschen ohne Be-
eintrachtigung, die signifikant haufiger innerhalb der
letzten vier Wochen fur die jeweiligen Aktivitaten das
Haus verlassen haben.

Ein anderes Muster ergibt sich beim Wahrnehmen von
Terminen wie Behérdengangen, Arztbesuchen oder
Fahrdiensten, um beispielsweise Kinder zur Schule
oder zur Kita zu bringen. Bei diesen Aktivitaten haben
Menschen mit Beeintrachtigung signifikant haufiger
mindestens wochentlich in den letzten vier Wochen das
Haus verlassen (36 %) als Menschen ohne Beeintrach-
tigung (28 %). Besonders im Falle von Behdrdengangen
und Arztbesuchen ist anzunehmen, dass Menschen
mit einer Beeintrachtigung aufgrund personlicher Um-
stande ofter Termine dieser Art wahrnehmen missen.

Menschen mit Beeintrachtigung
empfinden mehr Hirden, die sie
vom Unterwegssein abhalten

Aus verschiedenen Grinden miussen Menschen zu-
mindest ab und zu in ihrem Alltag das Haus verlassen.
Menschen, die berufstatig sind und nicht im Home-
office arbeiten kdnnen, missen etwa den Weg zur
Arbeitsstatte auf sich nehmen. Auch Arztpraxen und
Behorden missen oftmals personlich besucht wer-
den, sofern es keine digitale Besuchsalternative gibt.
Bei Freizeitangeboten ist es den Menschen hingegen
freigestellt, ob sie den jeweiligen Aktivitaten nachge-
hen und hierflr unterwegs sein mochten oder lieber
verzichten und stattdessen zu Hause bleiben. Die
Grinde fur ein solches Verzichten hat diese Studie
ebenfalls abgefragt.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass fir Menschen mit
Beeintrachtigung eine Reihe von Barrieren verhindert,
bestimmten Aktivitdten nachzugehen (Abbildung
Seite 67). Finanzielle Aspekte spielen hier eine wesent-
liche Rolle: Fur knapp ein Viertel der Befragten mit
Beeintrachtigung (24 %), die innerhalb der letzten vier
Wochen nicht das Haus verlassen haben, um Frei-
zeitaktivitdten nachzugehen, sind die Kosten fir die
Aktivitat selbst zu hoch; weiteren zwolf Prozent ist der
Weg zur Aktivitat zu teuer. Diese finanziellen Aspekte
spielen fur wesentlich weniger Menschen ohne Beein-
tréachtigung eine Rolle (8 % beziehungsweise 5%).



Mobilitatsanlasse

Frage: Wie haufig haben Sie fur die folgenden Aktivitaten in den letzten vier Wochen Ihr Haus beziehungs-

weise |hre Wohnung verlassen?

Einkaufen (zum Beispiel im Supermarkt,
Drogeriemarkt, in der Backerei)

Arbeit / Studium / Schule / Ausbildung

Freunde oder Verwandte oder
Partner*in treffen, die weniger als
50 Kilometer entfernt sind

Tatigkeiten in der Freizeit (zum Beispiel
Shopping, Kino, Restaurant, Friseur,
Sport, Kirche, Ehrenamt)

Termine (zum Beispiel Behdrdenginge,
Arzt*innen, Kind zur Schule oder Kita
bringen)

Wochenendausflug / Kurzreisen

Freunde oder Verwandte oder
Partner*in treffen, die mehr als 50 Kilo-
meter entfernt sind

83

a4

35

34

- 8

- §

@ Menschen mit Beeintrachtigung

28

39

40

oY

@ Menschen ohne Beeintrachtigung

59

92

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten , Taglich / mehrmals pro Woche* und

,Wochentlich®

Seite 65
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Jeder Finfte mit Beeintrachtigung kann
sich den Weg zu Freizeitaktivitaten nicht
leisten.

Auch der Aufwand fur bestimmte Freizeitaktivitaten
stellt fur einen Teil der Menschen mit Beeintrachti-
gung eine Hurde dar. Fur jede*n Zehnte*n sind Frei-
zeitaktivitdten zu zeitaufwendig, der Weg dorthin
ohne Komplikationen nicht moéglich oder zu anstren-
gend (11 %). Unter Menschen ohne Beeintrachtigung
fUhren dies lediglich vier Prozent an.

Menschen mit Beeintrachtigung nutzen seltener als
Menschen ohne Beeintrachtigung ein eigenes Auto
oder ein Fahrrad sowie sind seltener zu Ful3 unter-
wegs.
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Insgesamt empfinden Menschen mit Beeintrachti-
gung die Dauer von Wegen zu verschiedenen Akti-
vitaten signifikant als zeitintensiver und aufwendi-
ger als Menschen ohne Beeintrachtigung. Zudem
empfinden sie die Kosten hierfltr haufig als zu hoch.
Zu hohe Kosten und zu hoher Aufwand sind auch die
Griunde, warum viele von ihnen gewissen Freizeitak-
tivitaten nicht nachgehen. Menschen mit Beeintrach-
tigung verlassen insgesamt seltener das Haus, um
Sport zu treiben, Freund*innen zu besuchen, Arbeit
oder Ausbildung nachzugehen oder einzukaufen.
Einzig fur obligatorische Termine wie Behérdengan-
ge oder Arztbesuche sind sie haufiger unterwegs
als Menschen ohne Beeintrachtigung. Menschen mit
Beeintrachtigung haben also héhere Aufwande fir
ihre Mobilitat und missen zudem haufiger Termine
wahrnehmen, wodurch sie ihre personliche Mobilitat
insgesamt weniger frei gestalten kdnnen als Men-
schen ohne Beeintrachtigung.



Grinde fur
Mobilitatsvermeidung

Frage: Sie haben angegeben, dass Sie fur Tatigkeiten in der Freizeit in den letzten vier Wochen das Haus
beziehungsweise lhre Wohnung nicht verlassen haben. Bitte geben Sie an, warum Sie diesen Tatigkeiten nicht
nachgehen.

Ich kann mir die Aktivitat finanziell nicht leisten.

24 8

Ich kann mir den Weg zu dieser Aktivitat finanziell nicht leisten.

Der Weg zu dieser Aktivitat ist fiir mich zu aufwendig/
zu anstrengend beziehungsweise ich kann dort tiberhaupt nicht hinkommen.

11 ® 4

@ Menschen mit Beeintriachtigung @ Menschen ohne Beeintriachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte, die in den letzten vier Wochen das Haus beziehungsweise die Wohnung nicht fur Freizeit-
aktivitaten verlassen haben (Menschen mit Beeintrachtigung (n=281); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=108)
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Barrierefreie Mobilitat —

Schlussel zur
sozialen Teilhabe

Ottmar Miles-Paul
Sprecher der LIGA Selbstvertretung

Mal schnell ins Auto oder in den Bus steigen und
Freunde besuchen oder an einem Vereinstreffen teil-
nehmen, Fahrten zum Arzt, zum Einkaufen oder
spontan einen Ausflug machen — all das ist fur viele
Menschen in Deutschland méglich, ohne dass sie
sich darliber Gedanken machen missen. Es gibt aber
auch viele, fur die sich die Mobilitat aufgrund verschie-
dener Barrieren wesentlich schwieriger gestaltet, wie
das vorliegende Inklusionsbarometer Mobilitat 2022
zeigt. Eine umfassende barrierefreie Mobilitat ist
jedoch ein zentraler Schlussel zur sozialen Teilhabe.

Physische Barrieren
erschweren den Zugang

Wenn Uber barrierefreie Mobilitat gesprochen wird,
geht es meist um fehlende Rampen, Aufziige oder Toi-
letten, die die gleichberechtigte Teilhabe fir Men-
schen mit Kérperbehinderung, Eltern mit Kinderwa-
gen oder altere Menschen erschweren. Tatséchlich
besteht hier in Deutschland immer noch erheblicher
Handlungsbedarf. Umfassend barrierefrei nutzba-
re Busse, Bahnen, Haltestellen, Gehwege, Ampeln,
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Toiletten oder Gebaude sind leider immer noch nicht
die Regel. Eine Reihe von Aktivitaten ist flr Betroffene
nicht oder nur eingeschrankt moglich, und sie mus-
sen sich gut informieren, um nicht vor untberwindba-
ren Barrieren zu stehen.

Fur viele, die sich fur Barrierefreiheit einsetzen, ist
dieser Zustand unverstandlich, weil Lander wie die
USA oder GroB3britannien schon seit vielen Jahren
klare Regelungen zur Barrierefreiheit von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Gebduden verabschiedet und
weitgehend umgesetzt haben. Es braucht auch in
Deutschland endlich umfassende und einklagbare ge-
setzliche Regelungen und vor allem eine konsequente
Beteiligung von Menschen mit Behinderung und von
sozial benachteiligten Menschen bei der Planung und
Umsetzung entsprechender MalBnahmen. Denn wer

in seiner Mobilitdt massiv eingeschrankt wird, hat auch
weniger Moglichkeiten, gleichberechtigt am sozialen
Leben teilzunehmen.

Finanzielle Barrieren
verhindern die Teilhabe

Eine barrierefreie Mobilitat geht weit Gber einen stu-
fenlosen Zugang hinaus. Fur viele Menschen stellen
die fur sie zu hohen Kosten eine untberwindbare
Barriere dar. Wenn man als Mensch mit wenig Geld fur
eine Fahrt in die Stadt und zurick tGber 5 Euro bezah-
len muss, kann man vielen Aktivitaten schlichtweg
nicht nachgehen. Etwa dem Engagement in einem
Verein, Treffen mit Freund*innen oder dem fir viele
selbstverstandlichen Besuch von Angehérigen. Die
Nutzung eines eigenen Fahrzeugs ist aufgrund der
hohen Anschaffungs- und Unterhaltskosten meist
nicht moglich. Gerade im landlichen Raum ohne gute
Beforderungsangebote sorgt dies fur Probleme.



Die Folgen sind nicht selten Ruckzug aus sozialen Be-
ziehungen, Scham, sich Fahrten nicht leisten zu kénnen,
oder weniger Bildungschancen, weil der Besuch von
Volkshochschulkursen oder die Teilnahme an Veran-
staltungen wegen der Mobilitatskosten zu teuer ist.

Der dreimonatige Versuch mit dem 9-Euro-Ticket vom
1. Juni bis 31. August 2022 hat trotz teilweise Uber-
fullter Zige Turen fur eine verbesserte und gleichbe-
rechtigte soziale Teilhabe ge6ffnet. Viele, die weniger
Geld zur Verfugung haben, konnten Fahrten unter-
nehmen, die vorher undenkbar waren. Vor allem die
Einfachheit der Nutzung des Angebots und dessen
bundesweite Einheitlichkeit hat viele Unsicherheiten
genommen und auch diejenigen, die bisher kaum oder
gar nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs
waren, ermutigt, das Angebot auszuprobieren. Gleich-
zeitig hat der Versuch viele Lucken im derzeitigen Ver-
kehrsangebot aufgezeigt und zum Teil dazu gefihrt,
dass vor allem behinderte Menschen wegen Uberfull-
ter Zlige nicht mitgenommen werden konnten.

Barrieren bei Informationen
verunsichern und schliel3en aus

Die Bedeutung von Barrieren bei Informationen wird
haufig unterschatzt. Wahrend Bahnfahrten losen
schlechte oder fehlende Informationen dartber, was
eine Stérung verursacht hat, wie lange die Stoérung
dauert oder welche alternativen Anschlussmoglichkei-
ten es gibt, oft mehr Arger aus als das Problem selbst.
Wenn Menschen im Ungewissen gelassen werden,
was los ist und wann es wie weitergehen kdnnte, ver-
unsichert dies. Selbst wenn der Anschlusszug erreicht
wird oder die Verspatung kurzer als gedacht ist, bleibt
oft ein schlechtes Gefuhl.

Bei Busfahrten werden viele Menschen immer wieder
mit fehlenden oder nur schlecht verstandlichen Halte-
stellendurchsagen konfrontiert. Fir schwerhérige und
gehorlose Menschen gibt es haufig keine schriftlichen
Anzeigen. Sobald ich merke, dass mir wichtige Infor-
mationen fehlen, schwindet fur mich der Fahrkomfort
erheblich. Es entsteht Angst, die richtige Haltestelle
zu verpassen. Selbst wenn ich den Busfahrer bitte, die
Haltestelle durchzusagen, kann ich mich nicht hun-
dertprozentig darauf verlassen. So wird eine fir viele
ganz normale Busfahrt zum Stress. Fir Menschen, die
immer wieder Diskriminierungen erleben, sind solche
Erfahrungen pragend. Sie wirken sich nicht nur nega-
tiv auf die erlebte Situation, sondern auch auf kinftige

Erwartungen aus. Dies kann dazu fihren, dass man
soziale Aktivitaten einschrankt.

Auch die Verstandlichkeit von Informationen ist ein
wichtiger Schlissel fur eine barrierefreie Mobilitat.
Der Charme des 9-Euro-Tickets bestand unter ande-
rem darin, dass man sich nicht durch den Tarifdschun-
gel der verschiedenen Verkehrsanbieter kdmpfen
musste. Es erlaubte die Nutzung fast aller Verkehrs-
mittel im Nah- und Regionalverkehr, ohne verschiede-
ne Tickets an haufig komplizierten Ticket-Automaten
oder mit Apps kaufen zu missen, die nicht fir alle ver-
standlich und verfigbar sind. Informationen in Leichter
Sprache mit Symbolen und Bildern sind oft Mangel-
ware. Auch Hinweise in Gebardensprache oder mittels
gut verstandlicher Akustik im Zwei-Sinne-Prinzip sind
wichtig fur barrierefreie Mobilitat.

Barrierefreie und sozial gerechte
Mobilitat ist moglich

Hatte mir jemand vor zwei Jahren erzahlt, dass wir in
Deutschland ein 9-Euro-Ticket haben werden, hatte
ich dies als Utopie abgetan. Dieses Beispiel zeigt mir,
dass es sich lohnt, sich fir eine barrierefreie und sozial
gerechte Mobilitat mit einem entsprechend guten An-
gebot — auch im landlichen Bereich — zu engagieren.

Stellen wir uns vor, dass wir alle ohne langer dartber
nachdenken zu missen in regelmaiig fahrende, fir
alle barrierefreie Busse und Bahnen steigen kdnnen,
um Leute zu besuchen, Termine wahrzunehmen,
einzukaufen, eine Reise zu machen oder einfach nur
einen Kaffee in der Stadt zu trinken. Und dass die
dafur nétigen Informationen fur alle verstandlich und
freundlich bereitgestellt werden. Stellen wir uns vor,
dass unsere Stadtteile so ausgerichtet sind, dass alle
Angebote gleichberechtigt genutzt werden kénnen
und die BUrger*innen entsprechend beteiligt werden.
Das ist eine Vision, fur die sich der Einsatz lohnt.

Ottmar Miles-Paul ist Sprecher der LIGA Selbstver-
tretung. Er setzt sich fur die Gleichstellung und
Selbstbestimmung von Menschen mit Behinderung,
unter anderem auch fir einen barrierefreien Perso-
nennah- und Fernverkehr, ein.
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5.4 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Soziale Aspekte

Begriffserklarung:
Soziale Aspekte

Ein weiterer Aspekt, der beim Mobilsein im Alltag
eine wichtige Rolle spielt, sind soziale Interaktionen mit
anderen Menschen. Sie kénnen Gefihle von Akzep-
tanz und Sicherheit, aber auch Angst und Unsicherheit
auslosen. Wahrend etwa Verstandnis fur die eigene
Beeintrachtigung oder Unterstitzung durch Mitrei-
sende als positivempfunden wird, werden ausgren-
zendes Verhalten, Unfreundlichkeit oder Ricksichts-
losigkeit als negativ empfunden. Als Folge von solch
individuellen sozialen Erfahrungen ergeben sich Un-
terschiede hinsichtlich der empfundenen Sicherheit,
des vorhandenen Selbstvertrauens und der Freude
beim Unterwegssein.

Seite 70

Ein hoherer Indexwert bedeutet, dass die betrachte-
te Personengruppe die sozialen Aspekte positiver
bewertet. Ein niedrigerer Wert deutet auf eine nega-
tivere Sicht hin.

Menschen mit einer Beeintrachtigung machen oftmals
ganz andere soziale Erfahrungen als diejenigen, die
keine Beeintrachtigung haben. Mit 7,5 Punkten ist die
Differenz zwischen den beiden Gruppen hier von allen
Dimensionen am groéRten. Fur Menschen ohne Beein-
trachtigung erreicht der Teilindex einen Wert von 72,7.
Menschen mit Beeintrachtigung haben einen Index
von 65,2. Dieser Unterschied ist statistisch signifikant.



Sozialindex
im Vergleich

65,2

o O
ISR

Menschen mit Beeintrachtigung

72,7

o O
ISR

aloNe
Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=812); Befragte ohne Beeintrachtigung (n=419)

Es zeigt sich, dass Menschen mit einer Beeintrachti-
gung ihre sozialen Mobilitdtserfahrungen negativer
beurteilen als Menschen ohne Beeintrachtigung. Im
Folgenden werden die Ursachen dieser unterschiedli-
chen Beurteilung ndher betrachtet.

Der Teilindex Soziale Aspekte setzt sich aus unter-
schiedlichen Indikatoren zusammen, die in dieser
Studie jeweils einzeln abgefragt wurden. Bei den
Indikatoren handelt es sich um:

e den Spal3 und die Freude am Reisen

e die Freundlichkeit und Hilfsbereitschaft von
Mitmenschen oder Service-Personal

e die Selbststandigkeit bei der taglichen Mobilitat

e das Zutrauen in eigene Fahigkeiten beim Unter-
wegssein im Alltag.

Menschen mit Beeintrachtigung
sind weniger gerne und spontan
unterwegs

Zunachst wurden die Menschen gefragt, wie gerne
sie unterwegs sind und verreisen (Abbildung Seite 72
oben). Schon hier zeigen sich Unterschiede. Insgesamt
67 Prozent der Menschen mit einer Beeintrachtigung
stimmen der Aussage zu, dass sie gerne unterwegs

sind und gerne reisen. Bei Menschen ohne Beeintrach-
tigung ist der Anteil mit 78 Prozent deutlich hoher.
Diese Ergebnisse legen nahe, dass die beiden Grup-
pen zum Teil sehr unterschiedliche soziale Erfahrun-
gen machen, die ihre generellen Einstellungen zum
Unterwegssein beeinflussen.

Nicht nur bei dieser allgemeinen Beurteilung des
Unterwegsseins gibt es gro3e Unterschiede zwischen
den beiden Gruppen. Zudem bewerten Menschen mit
und ohne Beeintrachtigung einzelne Umsténde, die
mit dem sozialen Umfeld im Kontext stehen, teilweise
unterschiedlich (Abbildung Seite 72 unten). So verhalt
es sich beispielsweise bei der Einschatzung, inwieweit
man unabhangig und selbststandig unterwegs sein
kann. Menschen mit einer Beeintrachtigung geben
haufiger an, dass sie sich in bestimmten Situationen
nicht zutrauen, selbststandig und alleine unterwegs
zu sein (34 %). Menschen ohne Beeintrachtigung fuh-
len sich im Schnitt deutlich unabhangiger und selbst-
standiger. Nur 19 Prozent trauen es sich nicht zu, in
bestimmten Situationen selbststandig unterwegs zu
sein.
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Unterwegssein

Frage: Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

»lch bin gerne unterwegs und reise gerne.*

Menschen mit Beeintrachtigung Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten , Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu*

Selbststindiges
Unterwegssein

Frage: Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

Wenn ich im Alltag unterwegs bin, 87
dann kann ich selbststandig und 92

unabhéangig sein.

Es gibt Situationen, in denen 34
ich es mir nicht zutraue, selbStStaNdig | 19
unterwegs zu sein.

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=1.000) beziehungsweise Autofahrer*innen mit Beeintrachtigung bei der
Abfrage nach Parkplatzen (n=766); Darstellung der Antwortmoglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und ,Trifft eher zu“
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Jeder dritte Mensch mit Beeintrachtigung
traut es sich manchmal nicht zu, selbststan-
dig unterwegs zu sein.

Den Aufwand des Unterwegsseins nehmen beide

Gruppen ebenfalls unterschiedlich wahr. So stimmen
neun von zehn Menschen ohne Beeintrachtigung der
Aussage zu, dass unterwegs zu sein fur sie generell

Spontanes
Unterwegssein

einfach und unkompliziert ist. Fast genauso viele

(86 %) geben an, dass sie auch mal spontan unterwegs
sein kénnen, ohne dies vorher grof3 planen zu missen.
Menschen mit einer Beeintrachtigung kénnen weni-
ger spontan unterwegs sein, was sich in geringeren
Zustimmungswerten zeigt.

Ein Drittel (37 %) der Menschen mit Beeintrachtigung

gibt an, dass es sehr zeitaufwendig und umstandlich
ist, im Alltag unterwegs zu sein oder zu reisen. Unter

Befragten ohne Beeintrachtigung ist dieser Anteil mit
22 Prozent deutlich geringer.

Unter den Befragten mit Beeintrachtigung sind es die
Befragten mit Sinnesbeeintrachtigung, die am we-
nigsten Schwierigkeiten haben, im Alltag unterwegs
zu sein. Im Gruppenvergleich sind sie am liebsten
unterwegs und reisen gerne, wahrend Befragte mit
einer psychischen Beeintrachtigung am wenigsten
gerne unterwegs sind.

Frage: Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

Im Alltag ist es fur mich einfach und

79
90

unkompliziert unterwegs zu sein.

Ich kann auch mal spontan

78

unterwegs sein, ohne dies vorher

planen zu mussen.

Reisen beziehungsweise im Alltag

86

unterwegs zu sein finde ich sehr auf-
wendig, da es viel Zeit kostet bezie-
hungsweise sehr umstandlich ist.

22

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortmdglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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Unterschiedliche Erfahrungen
@ mit dem Service-Personal

Nicht nur personliche Wahrnehmungen, sondern
KG auch Erfahrungen im Umgang mit anderen pragen die
Empfindung von Menschen hinsichtlich inrer Mobili-
tdt. Rund drei Viertel der Befragten empfinden ihre
Mitmenschen, wenn sie im Alltag unterwegs sind,
generell als freundlich und hilfsbereit. Hier gibt es
kaum Unterschiede zwischen Menschen mit und ohne
Beeintrachtigung (72 % beziehungsweise 74%). Knapp
die Halfte stimmt allerdings der Aussage zu, dass sich
andere Menschen hin und wieder ricksichtslos ver-
halten. Auch hier gibt es kaum Unterschiede zwischen
den beiden Gruppen (Menschen mit Beeintrachtigung
47 %, Menschen ohne Beeintrachtigung 44 %).

56é TR

Jeder vierte Mensch mit Beeintrachtigung
glaubt, dass er anderen beim Reisen zur Last
fallt.

Soziales Miteinander
beim Unterwegssein

Frage: Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

Wenn ich im Alltag unterwegs bin,
dann treffe ich auf Menschen, 72
die freundlich und hilfsbereit sind. 74

Das Beratungs-Personal bei

Service Points oder beim Fahrgast- 60
service fiir 6ffentliche Verkehrsmittel ist 69
freundlich und hilfsbereit.

Wenn ich unterwegs bin, dann empfinde a7

ich viele Menschen als riicksichtslos. 44

Ich habe manchmal das Gefuhl, anderen
Menschen zur Last zu fallen, wenn ich

24

unterwegs sein moéchte. 14

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1500), beziehungsweise Befragte, die den OPNV nutzen (Frage zu Beratungs-Personal
und Fahrgastservice) (n=674); Darstellung der Antwortméglichkeiten , Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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In einem Aspekt zeigen die Ergebnisse jedoch signifi-
kante Unterschiede: Sieben von zehn (69 %) Menschen
ohne Beeintrachtigung empfinden das Beratungs-
personal fur 6ffentliche Verkehrsmittel als freundlich
und hilfsbereit. Menschen mit einer Beeintrachtigung
stimmen dieser Aussage seltener zu, namlich nur in
sechs von zehn Fallen (60 %). Dabei ist anzunehmen,
dass Menschen mit einer Beeintrachtigung aufgrund
ihrer individuellen Bedurfnisse im Schnitt haufiger
auf die Hilfe von Service-Personal angewiesen sind.
Wahrend Menschen ohne Beeintrachtigung haufig nur
eine Auskunft erfragen wollen, benétigen Menschen
mit einer Beeintrachtigung unter Umstanden andere
Hilfeleistungen beim Reisen. Dies kann zum Beispiel
das Ausfahren einer Rampe bei Verkehrsmitteln, der
Hinweis zur Fahrstuhlbenutzung oder andere Unter-
stUtzung durch das Service-Personal sein.

Durch bereits gesammelte Erfahrungen mit Personal
oder anderen Fahrgéasten hinsichtlich der eigenen
Bedirfnisse beim Reisen kann es dazu kommen, dass
manche Menschen sich selbst als , Storer*innen” wahr-
nehmen. Menschen mit einer Beeintrachtigung geben
haufiger an, dieses Gefuhl in bestimmten Situationen
zu haben. Ein Viertel (24%) unter ihnen hat das Gefuhl,
anderen Menschen beim Mobilsein zur Last zu fallen.

Vermeidung
von Unterwegssein

Unter Menschen ohne Beeintrachtigung sind es nur
14 Prozent.

Vermeidungsstrategien
schranken die Mobilitat weiter ein

Negative Erfahrungen beim Unterwegssein im Alltag
konnen insbesondere bei Menschen mit einer Beein-
trachtigung zu Vermeidungsstrategien fuhren. Da-
durch wird diese Bevolkerungsgruppe haufig in ihrer
Mobilitat noch weiter eingeschrankt. Digitale Innova-
tionen bieten hier fir viele Situationen des taglichen
Lebens eine nitzliche Alternative: So lassen sich
inzwischen bequem von zu Hause aus Kleidung oder
Lebensmittel bestellen. Im Zuge der Corona-Pande-
mie haben sich Online-Ansatze in der Arbeitswelt, wie
Homeoffice oder Videokonferenzen, etabliert. Auch
im privaten Bereich sind Videochats mit Freund*innen
keine Seltenheit mehr. Wer das Haus heute nicht mehr
verlassen will, muss es in vielen Fallen nicht. Neben
sozialen Aspekten kénnen Kosten- und Zeitersparnis-
se weitere Grinde zur Vermeidung von Mobilitat sein
(siehe auch Abschnitt 5.3).

Frage: Inwieweit trifft die folgende Aussage auf Sie zu?

»lch versuche es zu vermeiden, unterwegs zu sein durch
Homeoffice, Videochats, Online-Shopping et cetera.

31%

o O
IR

o o
“(@ﬂ“

Menschen mit Beeintriachtigung

26%

Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortmaoglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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29% ZU

16%
(o
Menschen mit Beeintrachtigung fiihlen sich

beim Reisen unsicherer als Menschen ohne
Beeintrachtigung.

Jede dritte befragte Person mit einer Beeintrachti-
gung (31 %) gibt an, durch Homeoffice, Videochats
oder Online-Shopping aktiv zu vermeiden, unterwegs
zu sein (Abbildung Seite 75 unten). Bei Menschen
ohne Beeintrachtigung ist es nur ein Viertel (26 %,).
Diese Ergebnisse decken sich mit den negativer-

en Erfahrungen hinsichtlich Mobilitat im Alltag, von
denen viele Menschen mit einer Beeintrachtigung
berichten. Es ist daher keine Uberraschung, dass Ver-
meidungsstrategien hier weiter verbreitet sind.

Unsicherheit
beim Unterwegssein

Menschen mit Beeintrachtigung
fUhlen sich unsicherer

Beim Unterwegssein kann es Situationen geben, in
denen sich Menschen unsicher und alleingelassen
fuhlen. Bei Menschen mit einer Beeintrachtigung ist
der Anteil derjenigen, die solche Erfahrungen bereits
gemacht haben, fast doppelt so hoch (29%) verglichen
mit Menschen ohne eine Beeintrachtigung (16 %).
Auch diese Ergebnisse spiegeln wider, dass die Be-
volkerungsgruppe mit einer Beeintrachtigung durch-
aus andere soziale Erfahrungen beim Unterwegssein
macht.

Das Gefuhl der Unsicherheit und des Alleingelas-
senseins von Menschen mit Beeintrachtigung in
verschiedenen Alltagssituationen zeigt sich auch in
der Bewertung einzelner Verkehrsmittel (Abbildung
Seite 77). Egal ob in 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
mit dem Auto oder mit dem Fahrrad — Menschen mit
Beeintrachtigung fihlen sich unsicherer als Menschen
ohne Beeintrachtigung. Dabei fiihlen sich insbesonde-
re Befragte mit einer kérperlichen Beeintrachtigung
unsicher, vor allem in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und beim Fahrradfahren.

Frage: Inwieweit trifft folgende Aussage auf Sie zu?

»Wenn ich unterwegs bin, dann gibt es Situationen, in denen ich
mich sehr unsicher und alleingelassen fiihle.“

29%

o O
mIfR

@) @)
“(@{‘

Menschen mit Beeintrichtigung

16%

Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortmoglichkeiten ,Trifft voll und ganz zu“ und , Trifft eher zu“
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Sicherheitsgefuhl
in Verkehrsmitteln

Frage: Wie sicher beziehungsweise unsicher fihlen Sie sich in folgenden Situationen, wenn Sie unterwegs sind?

Wenn ich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
o o im Fernverkehr unterwegs bin

A4\

Menschen mit Beeintrichtigung

31 48 20

Menschen ohne Beeintrachtigung

18 63 19

Wenn ich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
im Nahverkehr unterwegs bin

do
ae°

Menschen mit Beeintrachtigung

30 53 17

Menschen ohne Beeintrachtigung

18 65 17

Wenn ich mit dem Fahrrad unterwegs bin

Menschen mit Beeintrachtigung
29 48 23
Menschen ohne Beeintrachtigung
19 62 19
@ unsicher
@ sicher
@ weiB nicht

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500)
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Sicherheitsgefiihl
in der Nacht

Frage: Wie sicher beziehungsweise unsicher fihlen Sie sich, wenn Sie nachts unterwegs sind?

Wenn ich nachts alleine drauBen auf den StraBen bin

Menschen mit Beeintrichtigung
25

Menschen ohne Beeintrichtigung

27 31

15 26

@ schrunsicher

@ cher unsicher
@ cher sicher

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500)

36 15

@ schrsicher
@ weiB nicht

Nicht nur in verschiedenen Verkehrsmitteln, sondern
auch wenn sie nachts alleine drauf3en auf den Stral3en
unterwegs sind, fuhlen sich Menschen mit einer Be-
eintrachtigung deutlich unsicherer als Menschen ohne
Beeintrachtigung. Ein Viertel (25 %) von ihnen gibt
sogar an, sich in diesen Situationen sehr unsicher zu
fuhlen. Unter den Menschen ohne Beeintrachtigung
sind es nur 15 Prozent. Dieses Beispiel verdeutlicht
abermals, dass die Erfahrungen der beiden Gruppen
beim Unterwegssein oft unterschiedlich sind.

Betrachtet man bei der Frage nach dem Sicherheits-
empfinden zusatzlich den Gender-Aspekt, wird deut-
lich, dass Frauen mit Beeintrachtigung am starksten
von als unsicher empfundenen Situationen betroffen
sind (Abbildung Seite 79). Der Gastbeitrag von Katja
Diehl geht auf diesen Aspekt der Mobilitat genauer
ein (Seite 80).

Seite 78

Insgesamt zeigt der Teilindex Soziale Aspekte die
deutlichsten Unterschiede im Mobilitatserleben zwi-
schen den beiden Befragtengruppen: Menschen mit
Beeintrachtigung haben signifikant haufiger schlech-
te soziale Mobilitatserfahrungen gemacht: Sie sind
weniger gerne unterwegs als Menschen ohne Beein-
trachtigung und trauen es sich in manchen Situationen
auch alleine gar nicht zu. Daneben sind sie in ihrer
Mobilitat weniger spontan und empfinden die Ser-
vice-Mitarbeiter*innen weniger oft als freundlich. Ein
Viertel der Menschen mit Beeintrachtigung hat das
Geflhl, anderen beim Reisen zur Last zu fallen. Dari-
ber hinaus fihlen sie sich doppelt so oft unsicher und
alleingelassen wie Menschen ohne Beeintrachtigung.
Es wundert daher nicht, dass Menschen mit Beein-
trachtigung haufiger (digitale) Vermeidungsstrategien
verfolgen, um gar nicht unterwegs sein zu missen.



Sicherheitsgefuhl in Verkehrsmitteln

nach Geschlechtern

Frage: Wie sicher beziehungsweise unsicher fihlen Sie sich in folgenden Situationen, wenn Sie unterwegs sind?

Wenn ich mit dem Auto
unterwegs bin

Wenn ich mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln im Nahverkehr unterwegs bin

Wenn ich mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln im Fernverkehr unterwegs bin

Wenn ich mit dem Fahrrad
unterwegs bin

Wenn ich nachts alleine drauBBen
auf den StraBen bin

@ weiblich mit Beeintréchtigung
@ minnlich mit Beeintrachtigung
@ weiblich ohne Beeintrachtigung
@ minnlich ohne Beeintrachtigung

75
83
46
62
59
7
a2
57
56
7
a
57
57
67
27
56
39
65

88
89

Darstellung in Prozent | Basis: Weibliche Befragte mit Beeintrachtigung (n=559), weibliche Befragte ohne Beeintrachtigung (n=256),
mannliche Befragte mit Beeintrachtigung (n=437), mannliche Befragte ohne Beeintrachtigung (n=244); Darstellung der Antwortméglich-

keiten ,Sehr sicher” und ,,Eher sicher”
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Die Mobilitat der

O

G aStb e\'\'.rag

Zukunft muss geschlechter-

gerecht aufgestellt werden —
als erster Schritt

Quelle: Fotocredits Amac Garbe

Katja Diehl
Autorin, Podcasterin und Beraterin

Weibliche Mobilitat, aber noch mehr die von Grup-
pen, die mehrfach marginalisiert in Deutschland le-
ben, wird immer noch als ,das andere” definiert, weil
sich aktuell die gesamte Planung von ihr am mann-
lichen Mobilitatsverhalten orientiert. Jetzt zucken wie-
der einige und neigen dazu, diesen Artikel nicht bis
zum Ende zu lesen. Bitte bleiben! Denn das Gute an
einer feministisch orientierten Verkehrswende ist,
dass alle mitgedacht werden. So auch Ménner. Gern
erklare ich, warum ich das so sehe.

Automobilitat ist mannlich
ist dominierende Mobilitat

Deutlich mehr Frauen als Manner nutzen offentliche
Verkehrsmittel, Fahrrader und gehen zu Ful3. Ein
detaillierter Blick in die Umfrage des Inklusionsbaro-
meters Mobilitat zeigt allerdings, dass dies fir Frauen
mit Beeintrachtigung nicht der Fallist. Nahezu alle
abgefragten Moglichkeiten der Teilhabe an Mobilitat
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werden von Frauen mit Beeintrachtigung am seltens-
ten genutzt. Ein Grund daflr kénnte sein, dass Frauen
mit Beeintrachtigung haufiger in Teilzeit arbeiten

und stérker durch Haushalts- und Familienaufgaben
an ihr Zuhause gebunden sind als Manner (Aktion
Mensch 2021a, Seite 8).

Wenn ein Haushalt ein Auto besitzt, wird dieses zu-
meist vom Mann benutzt. Die Pandemie hat erste Er-
rungenschaften der Veranderung leider gleich wie-
der einverleibt. Frauen blieben zu Hause, um Kinder
und pflegebedirftige Angehorige zu versorgen. Diese
Arbeit und die damit verbundenen Wegzeiten sind un-
bezahlt und damit im Vergleich zur Erwerbsarbeit ,un-
sichtbar”. Es gibt kaum Statistiken Uber diese Wege,
da sie unter , Erledigungen” und anderen schwammigen
Begriffen zusammengefasst werden. Ein Schritt in

die richtige Richtung ware, die Verkehrsplanung um
nicht bezahlte Wege zu erweitern, um Angebote zu
schaffen, die attraktiv auch fir diese Gruppen sind.
Plus: In Deutschland leben 26 Millionen Menschen
ohne Flhrerschein, weil sie zu jung fur diesen sind
oder als Erwachsene keinen haben. Eine gro3e Grup-
pe, die dort, wo es keine Alternativen zum Auto gibt,
komplett abhangig von anderen ist.

Wir brauchen fur
Gleichberechtigung Wegeketten
statt ,, Stichverkehr”

Frauen machen mehr und kirzere Wege zu unter-
schiedlichen Zeiten, was der OPNV und das Fehlen
von sicheren Radwegesystemen verunmaoglicht.

Der Ausdruck ,Hauptverkehrszeit” bezieht sich auf
die klassischen Pendler*innenzeiten morgens zur



Arbeit und nachmittags zuriick. Damit ist die bezahlte
Arbeit gemeint — nicht jedoch die unbezahlte, die bei
Frauen zusatzliche Wege erzeugt. Untersuchungen
der Weltbank zeigen, dass drei Viertel der fur Verkehr
bereitgestellten Mittel noch bis vor zehn Jahren in den
Ausbau von Stra3en floss. Erneutes Zeichen fir die
Vernachlassigung nicht motorisierter Mobilitat. Was
also heif3t das fur die ,neue Mobilitat", die vor allem
unabhangig vom privaten Auto machen will?

Kennt mannliche Mobilitat die
Bedeutung von ,,Sicherheit“?

Bei der Recherche zu meinem Buch #Autokorrektur
habe ich festgestellt, wie viele Facetten der Wunsch
nach Sicherheit umfasst. Sichere Haltestellen, sichere
Wege, sichere 6ffentliche Rdume. Und zwar nicht nur
fur Frauen, sondern auch fir Menschen mit Migrati-
onsgeschichte, Menschen, die sich nicht in das binare
System von Frau und Mann einordnen wollen oder
anders lieben, als es die sogenannte ,Norm“ tut. Sie
alle sind in einer mannlich, weif3 und gesund geprag-
ten Mehrheitsgesellschaft enorm sichtbar, weil sie
,die anderen® und damit der Gefahr von Ubergriffen
ausgesetzt sind.

Warum kennen Angebote wie Google Maps zwar
den schnellsten, aber nicht den sichersten Weg?

Ich denke, nicht zuletzt deswegen, weil Manner sich
nicht mit Prioritdt A mit der Sicherheit von Wegen
beschéaftigen missen. Denn es sind die Frauen, die
rein statistisch einem hoéheren Risiko ausgesetzt sind,
Opfer von Verbrechen und Gewalt zu werden. Und na-
turlich geschieht dies auch im &ffentlichen Raum und
bei der Nutzung von Nahverkehrsangeboten. Fix the
system — not the women. Dieser Spruch hat Gberall
Bedeutung, auch in der Gestaltung eines zukunftsfa-
higen, barrierefreien, sicheren OPNV.

In einigen Stadten haben Uber 90 Prozent der Frauen
sexuelle Belastigung in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erlebt. Natdrlich fuhrt dies zu einer Einschrankung
der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und damit zu
einer Einschrankung der Lebensqualitat, des Zugangs
zu Bildung, Kultur und Freizeitméglichkeiten von
Frauen. Vor allem dann, wenn kein Pkw im Haushalt
vorhanden ist. Frauen bevorzugen eher Tlr-zu-TUur-
und Mitfahrdienste, um sicher zu Hause anzukommen.
Denn gerade der Weg vom OPNV zur eigenen Haus-
tur wird als unsicher und gefahrlich wahrgenommen.

So ersetzten Frauen in manchen US-Stadten teure
Taxifahrten durch Fahrten mit dem E-Scooter, weil sie
sich auf diesen sicherer flhlten als zu Fuf3. Enrique
Pefalosa, der Burgermeister von Bogotd, ist mit mir
einer Meinung: ,Ein entwickeltes Land ist kein Ort, an
dem die Armen Autos haben. Es ist der Ort, an dem
die Reichen die offentlichen Verkehrsmittel nutzen.”
Auch das vorliegende Inklusionsbarometer Mobili-
tat 2022 zeigt deutlich, dass sich Frauen im OPNV
und generell nachts auf den StraBen unsicherer als
Ménner fuhlen. Besonders unsicher flhlen sich dabei
Frauen mit Beeintrachtigung.

Frauen bevorzugen statt Notrufknopfe Personal,

an das sie sich im Fall einer Belastigung direkt wenden
konnen. Was nutzt die aufgezeichnete Belastigung,
wenn sie geschehen und zunachst ungeahndet blei-
ben kann?

Fazit: Die Einbeziehung von
Frauen in den Planungsprozess
ist ein wichtiges Element

Mehr Frauen mussen in die Entscheidungsfindung
und die Rekrutierung einbezogen werden, um einen
Transportsektor zu schaffen, der fur alle konzipiert
ist. Gleiches gilt fur die Sicherheit an Bahnhofen,
hier sollten Aufenthaltsrdume bis nach der Einfahrt
des letzten Zuges bewacht sein. Sicherheit sollte
uns etwas wert sein, gerade, wenn wir gemeinsam die
Verkehrswende stemmen mochten.

Katja Diehl ist Autorin, Podcasterin und Beraterin.

Sie setzt sich fur die Themen Mobilitat der Zukunft,
Verkehrswende und Diversitat ein und meint: Jede*r
sollte ein Leben ohne eigenes Auto fihren konnen.
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5.5 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Nachhaltigkeit

Begriffserklarung:
Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit ist ein Aspekt, der aus vielen gesell-
schaftlichen, politischen und wirtschaftlichen Diskus-
sionen nicht mehr wegzudenken ist. ,Nachhaltigkeit
ist ein Querschnittsthema, das die Verantwortung fir
die heute lebenden Menschen mit der Verantwortung
fur die zukUnftigen Generationen verbindet. Denn
jede Generation muss ihre Aufgaben selbst [6sen und
darf sie nicht den kommenden Generationen aufbur-
den” (Deutscher Bundestag 2022).

Auch im Zusammenhang mit dem Thema Mobilitat
spielen Nachhaltigkeit und Umwelt- beziehungsweise
Klimaschutz eine zunehmend wichtige Rolle. Durch
nachhaltige Innovationen wie Elektro-Fahrzeuge oder
die Forderung klimafreundlicher Verkehrsalternativen
wie das OPNV-Netz wird versucht, die verkehrsbe-
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dingte Klimabelastung zu reduzieren. Neben politi-
schen Entscheidungen und wirtschaftlichen Innovati-
onen kann auch jede*r Einzelne mit dem personlichen
Mobilitatsverhalten die Nachhaltigkeit und somit das
Klima in gewissem Rahmen beeinflussen. Der Teilindex
Nachhaltigkeit misst, inwieweit Klimaschutz eine Rol-
le bei den Mobilitdtsentscheidungen der Menschen
spielt.

Die Ergebnisse zeigen, dass es hier nahezu keinen
Unterschied zwischen Menschen mit und ohne Beein-
trachtigung gibt. Es ist anzunehmen, dass sich dieses
Merkmal kaum auf die personliche Einstellung zum
Klimaschutz auswirkt. Menschen mit Beeintrachtigung
haben einen Indexwert von 65,4, Menschen ohne
Beeintrachtigung von 65,6.



Nachhaltigkeitsindex
im Vergleich

65,4

o O
ISR

Menschen mit Beeintrachtigung

65,6

o O
ISR

208

Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Befragte mit Beeintrachtigung (n=786); Befragte ohne Beeintrachtigung (n=410)

Der Teilindex Nachhaltigkeit setzt sich aus unter-
schiedlichen Indikatoren zusammen, die in dieser
Studie jeweils einzeln abgefragt wurden. Bei den
Indikatoren handelt es sich um:

e die personliche Bedeutung klimafreundlicher
Mobilitat

e den weiteren Ausbau von Rad- und FuBwegen

e den Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes
beziehungsweise die Einschrankung des privaten
Autoverkehrs.

Bei der Beurteilung dieser Aspekte gibt es kaum
Unterschiede zwischen beiden Personengruppen. So
denken zwei Drittel (67 %) der Menschen mit Beein-
trachtigung, dass es generell mehr Rad- und FuBwege
in Stadten geben sollte. Unter Menschen ohne Beein-
trachtigung ist der Wert dhnlich hoch (70%). Zudem
geben etwa gleich viele Befragte aus beiden Gruppen
an, dass es ihnen wichtig ist, moglichst klimafreundlich
unterwegs zu sein (66 % und 69 %).

Beim privaten Autoverkehr gehen die Meinungen al-
lerdings auseinander. Einerseits winschen sich knapp
zwei Drittel aller Befragten mehr Parkplétze in den
Innenstadten (65% unter Menschen mit Beeintrachti-
gung, 62 % unter Menschen ohne Beeintrachtigung).
Andererseits denkt gut ein Drittel, dass die Innen-
stadte bis auf wenige Ausnahmen fir den privaten

Autoverkehr gesperrt werden sollten (35% unter
Menschen mit Beeintrachtigung, 37 % unter Menschen
ohne Beeintrachtigung). Auch hier zeigen sich kaum
Unterschiede zwischen den beiden Gruppen. Dariber
hinaus sieht die Mehrheit aller Befragten die Politik in
der Verantwortung. Drei von funf Befragten (58 Pro-
zent) denken, dass es Aufgabe der Politik ist, sich fur
ein besseres 6ffentliches Verkehrsnetz einzusetzen,
sodass sich in Zukunft eher auf privaten Autoverkehr
verzichten lasst (Abbildung Seite 84).

Wie bei den Mobilitatsdimensionen Verfligbarkeit
(Abschnitt 5.1) oder Digitalisierung (Abschnitt 5.6)
konnen auch bei der Dimension Nachhaltigkeit Fakto-
ren abseits einer Beeintrachtigung ausschlaggebend
fur die Einstellungen der Bevolkerung sein. Daher
lohnt es sich, die Gruppen anhand weiterer Merkmale
genauer zu analysieren.
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Einstellung
zu Nachhaltigkeit

Frage: Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Es sollte mehr Rad- und FuBwege 67
in den Stadten geben. 70
Mir ist es wichtig, méglichst klima- 66
freundlich unterwegs zu sein. 69
Es sollte generell mehr Parkplitze in 65
den Innenstadten geben. 62

Die Politik sollte sich dafiir einsetzen,
dass es zuklinftig weniger Autos und 58
stattdessen ein besseres 6ffentliches 58

Verkehrsnetz gibt.

Innenstadte sollten fiir den privaten
Autoverkehr gesperrt werden, 35
mit Ausnahme von Autofahrer*innen

w
~

mit einer Behinderung.

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrichtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Stimme voll und ganz zu“ und
~Stimme eher zu“
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Klimafreundlich unterwegs sein
nach Altersgruppen

Frage: Inwieweit stimmen Sie der folgenden Aussage zu: Mir ist es wichtig, moglichst klimafreundlich unter-
wegs zu sein.

64
Menschen mit Beeintriachtigung 62
71
68
Menschen ohne Beeintriachtigung 70
69

@ 16-39 Jahre
® 40-59 Jahre
@ 60+ Jahre

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten; Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=500);
Darstellung der Antwortmdoglichkeiten ,,Stimme voll und ganz zu“ und ,Stimme eher zu“

Jung und Alt legen gleichermal3en
Wert auf Klimaschutz,
wenn sie unterwegs sind

Ein moglicher Einflussfaktor ist das Alter. Aufgrund
des zunehmenden Klimawandels und der Folgen
fUr den Planeten scheint das Thema Nachhaltigkeit
besonders fur die jungere Generation zunehmend
von Bedeutung zu sein. Viele junge Menschen enga-
gieren sich fur Klimaschutz und machen sich bewusst
Gedanken, welche 6kologischen Konsequenzen ihre
personlichen Entscheidungen haben konnten.

Zwei Drittel der Deutschen wollen klima-
Dennoch lassen die erhobenen Daten keinen klaren freundlich unterwegs sein.
Trend erkennen, dass eine klimafreundliche Mobili-
tat den jungeren Befragten wichtiger als der alteren
Generation ist. Rund zwei Dritteln aller befragten
Personen ist es wichtig, klimafreundlich unterwegs zu
sein. Unter Menschen mit einer Beeintrachtigung ge-
ben &ltere Menschen sogar haufiger an (71 %), Wert
auf klimafreundliche Mobilitat zu legen als Befragte
mit Beeintrachtigung im Alter von 16 bis 39 Jahren
(64 %). Unter Menschen ohne Beeintrachtigung gibt
es zwischen den Altersgruppen nahezu keine Unter-
schiede.
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Verkehrswende

fur ALLE

Kilian Frey

Wissenschaftlicher Mitarbeiter

des Umweltbundesamtes im Fachgebiet
,Umwelt und Verkehr”

Debatte vom Kopf
auf die FuB3e stellen

Der Verkehr ist die zentrale Herausforderung im Kli-
maschutz. Das ist bekannt, und deshalb bemuht sich
die Politik um seine umweltgerechtere Gestaltung. In
der offentlichen Debatte wird haufig darauf hingewie-
sen, dass bei der notwendigen Transformation hin zu
einem zukunftsfahigen Verkehrssystem die soziale
Gerechtigkeit nicht ,unter die Rader“ geraten darf.
Selbstverstandlich muss der soziale Aspekt berlck-
sichtigt werden, allerdings ist das kein Widerspruch —
im Gegenteil. Es ist an der Zeit, die Diskussion vom
Kopf auf die FuBe zu stellen. Denn bei der Debatte
wird haufig stillschweigend angenommen, dass das
aktuelle Verkehrssystem in Deutschland zu sozial
gerechten Ergebnissen fuhrt. Die Gerechtigkeitslicke
im Verkehr ist jedoch enorm und hat viele Facetten.

StraBBenverkehr im Status quo —
weder enkeltauglich noch sozial

Das Konzeptpapier ,Verkehrswende flr ALLE" des
Umweltbundesamtes erldutert diese Problematik und
stellt verschiedene Gerechtigkeitslicken im aktuellen
Verkehrssystem vor.” Beispielsweise missen zukinfti-
ge Generationen die Lasten und Auswirkungen heuti-
ger und vergangener CO,-Emissionen schultern, auch
dann, wenn sie selbst keine oder kaum noch Treib-
hausgase emittieren werden. Dies ist ein gravieren-
der Versto3 gegen das Prinzip der intergenerativen
Gerechtigkeit (Umweltbundesamt 2019).

Weiterhin herrscht ein Mangel an Umweltgerechtig-
keit: Bundesweit reprasentative Studien zeigen, dass
Menschen mit niedrigen Einkommen tendenziell
starker von verkehrsbedingten Luftschadstoffen und
Larm betroffen sind als sozial besser gestellte Grup-
pen (Bunge / Katzschner 2009, LauBmann und
andere 2013, Destatis 2019a). Damit wird das Verur-
sacherprinzip verletzt. Berechnungen des Deutschen
Zentrums fur Luft- und Raumfahrt zeigen, dass mit
zunehmendem Einkommen der Haushalte auch die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen pro Kopf anstei-
gen (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt
2019). Kombiniert mit dem verletzten Verursacher-
prinzip offenbart dies eine doppelte Gerechtigkeits-
lUcke: Haushalte mit niedrigen Einkommen sind
haufiger von Mobilitdtsarmut betroffen als Haushalte
mit hoheren Einkommen und sie leiden zugleich mehr
an verkehrsbedingten Umweltbelastungen (Ramm-
ler / Schwedes 2018).

Darlber hinaus finden wir eine ungerechte Raum-
verteilung vor. Wem gehort eigentlich die Stadt?

7 Verkehrswende fur ALLE (2020) von Kilian Frey, Andreas Burger, Katrin Dziekan, Christiane Bunge und Benjamin Linenburger,

Umweltbundesamt (UBA)
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Dem*der Pkw-Fahrer*in oder dem*der Rollstuhlnut-
zer*in? Beiden naturlich. Allerdings verbraucht der
motorisierte Individualverkehr einen vergleichsweise
sehr groRen Anteil des StraBenraums. Das ist unge-
recht und beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitat ins-
besondere in Stadten. Eine Umwidmung der Flachen
wirde zu einer hoheren Aufenthalts- und Wohnqua-
litat fUhren, von der alle profitieren wirden, vor allem
diejenigen, die (freiwillig oder gezwungenermafen)
zu FuB, per Rad, mit Rollator oder Rollstuhl unterwegs
sind. SchlieBlich verstarken auch haufig umweltschad-
liche Subventionen im Verkehr die soziale Schieflage,
obwohl sie ausgleichend wirken sollten: beispiels-
weise Steuerbefreiungen im Flugverkehr oder das
Dienstwagenprivileg.

Teilhabe
fur ALLE?

Ein Verkehrssystem muss eine gleichberechtigte und
barrierefreie Teilhabe fir alle sicherstellen. Der-
zeit herrscht keine Teilhabe fir alle: Sowohl Kinder
als auch altere und beeintrachtigte Menschen sind
benachteiligt. Fir diese Gruppen spielt der FuBver-
kehr eine wichtige Rolle. Daher sollten FuBwege
attraktiv, umwegefrei, sicher und barrierefrei sein
(Umweltbundesamt 2018). Die allgemein notwen-
dige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum sowie im
Nah- und Fernverkehr ist auch vor dem Hintergrund
des demografischen Wandels dringend notwendig
(Altenburg und andere 2009). Von Barrierefreiheit
profitieren nicht nur Menschen mit gesundheitli-
chen Beeintrachtigungen und Kinder, sondern alle
(Deutscher Stadtetag 2018). Mindestgehwegbreiten
werden in Kommunen zwar meist eingehalten, durch
Falschparker jedoch oft dem FuBverkehr entzogen.
Als Standardbreite hat sich 1,5 Meter etabliert, nach
Meinung von Fachleuten ist aber erst ab circa 2,5 Me-
tern Breite eine ungehinderte Begegnung auf Geh-
wegen moglich (Umweltbundesamt 2018). Mit dem
Thema Barrierefreiheit eng verbunden sind Fragen
der Verkehrssicherheit (Verkehrsclub Deutschland
2019a). Im Jahr 2018 starben in Deutschland 458 Ful3-
ganger*innen im Verkehr, oft bei Unfallen mit Pkw
oder Lkw. Dies entspricht Gber 15 Prozent der insge-
samt 3.024 Verkehrstoten (Destatis 2019b). Mehr als
die Halfte der getoteten FuBganger*innen war 2018
Uber 65 Jahre alt (Verkehrsclub Deutschland 2019b).
Die Zahl der Toten und Verletzten im Stral3enverkehr
kann (schnell) reduziert werden, wenn es der Gesell-
schaft wichtig ist.

Vermiedene Mobilitat —
das unsichtbare Problem

Die Aktion Mensch betrachtet im Inklusionsbarometer
Mobilitat 2022 verschiedene Mobilitdtsdimensionen.

In den Mobilitdtsdimensionen ,, Zeit und Kosten” sowie
,Soziale Aspekte” fallt auf: Menschen mit einer Beein-
trachtigung vermeiden haufiger Wege als Menschen
ohne Beeintrachtigung. Warum sehen wir nicht 6fter
Menschen mit Rollstuhl und Rollator (oder mit kleinen
Kindern an der Hand) bei einem Querungsversuch am
StraBenrand? Viele versuchen es erst gar nicht oder
haben es bei groBReren StraBen und schnellem Ver-
kehr aufgegeben. Besonders fir vulnerable Gruppen
ist eine StraRenquerung unangenehm. Sie wollen
einerseits kein Verkehrshindernis sein, andererseits
haben sie schlichtweg Angst. Also Uberqueren sie

die Straf3e nicht, meiden diese als Aufenthaltsort
und ziehen sich aus dem StraRenraum zurick. Gro-
Bere StraBen sind fur viele Menschen eine ,gefthlte”
Barriere, fur vulnerable Gruppen ohne Auto jedoch
eine ,echte” Barriere. Vermeidungsstrategien schran-
ken die Mobilitat ein, unsichtbar, denn wir sehen die
vermiedene Mobilitat nicht. Das Problem der Barriere
ist also groBer, als es erscheint.

Vulnerable Gruppen schitzen —
gesellschaftlichen Zusammenhalt
starken

Das Umweltbundesamt empfiehlt den Ausbau von
Offentlichem Verkehr — barrierefrei. Das gleiche gilt
fur den Rad- und FuBverkehr. Das ist gesund, umwelt-
freundlich, klimaschonend, glinstig, schnell auf kurzen
Distanzen und eine tragende Saule der Verkehrswende.
Das derzeitige Verkehrssystem weist in verschiedener
Hinsicht eine soziale und dkologische Schieflage auf.
Mehr Anreize fur den Klima- und Umweltschutz sowie
die Beseitigung sozialer Schieflagen gehen jedoch
oft Hand in Hand. Starke Zivilgesellschaften zeichnen
sich durch einen gro3en gesellschaftlichen Zusam-
menhalt aus. Inklusion ist dabei essenziell. Starke Ge-
sellschaften erkennt man auch am Umgang mit ihren
vulnerabelsten Mitgliedern. Deutschland ist gepragt
von einer starken Gesellschaft, in der bereits in vielen
Bereichen die Bedarfe verschiedener Personengrup-
pen berilcksichtigt werden. Im Verkehrssystem be-
steht noch deutlich Luft nach oben. Deshalb missen
wir starker darauf hinwirken, dass alle angstfrei mobil
sein kénnen.
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Offentlicher Verkehr
versus Autos

Frage: Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Menschen mit Beeintrichtigung

Die Politik sollte sich dafiir einsetzen,

dass es zuklinftig weniger Autos und

46

stattd 1einb es offentliches

Verkehrsnetz gibt.

W
~N

Innenstadte sollten fiir den privaten
Autoverkehr gesperrt werden, mit

63

26

Ausnahme von Autofahrer*innen mit

32

einer Behinderung.

38

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten; Menschen mit Beeintrdchtigung (n=1.000); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Stimme

voll und ganz zu“ und ,Stimme eher zu“

GroRstadt-Bewohner*innen
wollen weniger Autos

Die Ergebnisse der Dimension Umwelt, Klima und Nach-
haltigkeit lassen sich auBerdem anhand der Ortsgro-
e analysieren. So gibt es in Metropolen in der Regel
mehr Alternativen sich fortzubewegen als im landli-
chen Raum. Dies ermdglicht Metropolbewohner*in-
nen, auf das Auto zu verzichten und stattdessen den
OPNV zu nutzen oder mit dem Fahrrad zu fahren. Fir
Menschen aus landlichen Gebieten sind diese Alter-
nativen oft nicht moglich, sodass der private Pkw die
einzige verlassliche Fortbewegungsmaoglichkeit bleibt.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass Menschen in
Metropolen Moglichkeiten begriRen, die den privaten
Autoverkehr vor Ort reduzieren kbnnen. Besonders
unter Menschen mit Beeintrachtigung lasst sich ein
klarer Trend erkennen: Zwei Drittel der in Metropolen
lebenden Menschen mit Beeintréchtigung (63 %)
wilnschen sich, dass sich die Politik fir ein besseres
offentliches Verkehrsnetz einsetzt, sodass der Auto-
verkehr reduziert wird. In landlichen Gebieten stim-
men nur 46 Prozent dieser Aussage zu.
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Auch fur die Innenstédte ist dieses Muster zu beob-
achten. Metropolbewohner*innen mit Beeintrach-
tigung stimmen haufiger der Aussage zu (38%), die
Innenstadte bis auf bestimmte Ausnahmen komplett
fur den privaten Autoverkehr zu sperren. Nur gut ein
Viertel (26 %) der Menschen mit Beeintrachtigung aus
landlichen Gegenden ist dieser Meinung.

Die Ergebnisse zeigen nicht, ob dieser Beurteilung
ein Klimaschutz-Gedanke zugrunde liegt oder ob die
befragten Menschen mit Beeintrachtigung aus ande-
ren Grinden den Autoverkehr eindammen mochten.

Insgesamt bestatigen die Antworten zum Thema
Nachhaltigkeit vor allem, dass Menschen unabhan-
gig von einer Beeintrachtigung sowie altersiber-
greifend vergleichbare Einstellungen gegentber
nachhaltiger Mobilitat haben. Der Wohnort der Be-
fragten, ob sie sich eher stadtisch oder landlich bewe-
gen und somit auf Verkehrsalternativen zuriickgreifen
konnen, scheint bei nachhaltiger Mobilitat hingegen
eine groBere Rolle zu spielen. Bewohner*innen von
Metropolen sprechen sich haufiger fur Moglichkeiten
aus, die den privaten Autoverkehr vor Ort einddammen.



5.6 Ergebnisse in der Mobilitatsdimension

Digitalisierung

Begriffserklarung:
Digitalisierung

Die Digitalisierung hat mittlerweile in vielen Be-
reichen des taglichen Lebens Einzug gehalten. So
stehen unterschiedliche digitale Anwendungen und
Apps auch fir das Reisen und Unterwegssein zur
Verflgunag.

Unter Digitalisierung versteht diese Studie demnach
die Nutzung digitaler Angebote zum Zwecke der
Mobilitat, also etwa Dienste zur Routenplanung, zur
Verkehrsinformation oder zum Fahrkartenkauf. Der
Teilindex Digitalisierung misst, wie verbreitet die
Nutzung derartiger Angebote im Alltag ist und wie die
Deutschen ihr digitales Mobilitdtsverhalten sehen.
Ein hoherer Wert bedeutet, dass digitale Mobilitats-
angebote haufiger genutzt werden, ein niedrigerer
Wert deutet auf eine seltenere Nutzung hin.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich Menschen mit und
ohne Beeintrachtigung beim Unterwegssein in puncto
Digitalisierung kaum unterscheiden. Bei Menschen mit
Beeintrachtigung zeigt der Teilindex einen Wert von
33,2 auf, bei Menschen ohne Beeintrachtigung wird
ein Wert von 34,5 erreicht. Zudem fallt auf, dass der
Digitalisierungsindex (Abbildung Seite 90) insgesamt
unter allen Teilindizes den niedrigsten Wert hat. Das
deutet darauf hin, dass die Nutzung digitaler Mobili-
tatsangebote im Leben vieler Menschen noch keine
Rolle spielt.
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Digitalisierungsindex
im Vergleich

33,2 34,5

o O '®)
ISR f%f—]

%@ﬁ 20 A

Menschen mit Beeintrachtigung Menschen ohne Beeintrachtigung

Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=833); Menschen ohne Beeintrachtigung (n=438)

Der Teilindex Digitalisierung setzt sich aus unter-
schiedlichen Indikatoren zusammen, die in dieser
Studie jeweils einzeln abgefragt wurden. Bei den
Indikatoren handelt es sich um:

e die Fahrplanauskunft beziehungsweise den
Fahrkartenkauf

e die Reiseplanung inklusive Routenplanung und
Navigation

e den Zugriff auf Sharing-Dienste fur Autos,
Fahrréader und Roller

e die Abfrage der Barrierefreiheit von Mobilitats-
angeboten in Echtzeit

e das Auffinden von barrierefreien Tankstellen
beziehungsweise Elektroladestationen.

Unter 60-Jahrige mit Beeintrachtigung
kaufen haufiger digitale Fahrkarten als unter
60-Jahrige ohne Beeintrachtigung.
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Auf dem Land kaufen Menschen mit Beein-
trachtigung doppelt so haufig digitale Fahr-
karten wie Menschen ohne Beeintrachtigung.

Digitale Unterschiede im
StraBBenverkehr: Jingere Menschen
sind digitaler unterwegs

Bei naherer Betrachtung wird deutlich, dass es je nach
Altersgruppe grof3e Unterschiede in der Nutzung
digitaler Verkehrsangebote gibt (Abbildung Seite 92
und 93). Jungere Menschen im Alter von 16 bis 39 Jah-
ren sind deutlich digitaler unterwegs als éltere Men-
schen — sowohl bei der Reise- und Routenplanung als
auch beim Abrufen von Verspatungsauskinften oder
beim digitalen Fahrkartenkauf. Dabei unterscheiden
sich die Ergebnisse zwischen Menschen mit und ohne
Beeintrachtigung kaum. Beide zeigen ein ahnliches
Verhalten.

Drei von funf Menschen im Alter von 16 bis 39 Jahren
nutzen Apps und Webseiten zur Routenplanung und
zur Navigation (61 % beziehungsweise 62 %). Unter
den Menschen ab 60 Jahren sind es weniger als zwei
von funf (37 %). Bei anderen digitalen Angeboten ldsst
sich unter den hoheren Altersgruppen ebenso ein Ab-
wartstrend feststellen. Dass junge Menschen generell
eine hohere digitale Affinitat zu haben scheinen, kann
man also auch inihrem Mobilitdtsverhalten erkennen.
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Nutzung von digitalen Angeboten
zur Planung von Mobilitat

Frage: Wie oft verwenden Sie zur Planung Ihrer Verkehrsmittel digitale Angebote?

... 2ur Routenplanung und StraBennavigation?

61

Menschen mit Beeintrichtigung 52

62

Menschen ohne Beeintrichtigung 49

... zur gesamten Planung einer reibungslosen Reise?

53

Menschen mit Beeintrachtigung 33
23

49

Menschen ohne Beeintrachtigung 30
20

@ 16-39Jahre @ 40-59 Jahre @ 60+ Jahre

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Sehr oft” und ,,Oft”
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... zur Fahrplan- und Verspatungsauskunft?

49

Menschen mit Beeintrachtigung 24
44
Menschen ohne Beeintrachtigung 24
... zum Fahrkartenkauf?
42

20

Menschen mit Beeintrachtigung

32

Menschen ohne Beeintrachtigung

® 40-59 Jahre @ 60+ Jahre

Digital unterwegs
in Deutschlands Metropolen

Die Nutzung digitaler Verkehrsangebote lasst sich
auch hinsichtlich des Wohnorts untersuchen (Abbil-
dung Seite 94). Besonders die OrtsgrofRe bildet einen
entscheidenden Faktor. Die Ergebnisse belegen, dass
Apps zur Reiseplanung oder zum Fahrkartenkauf
vorrangig von Menschen aus Metropolen genutzt
werden. In Kleinstadten oder im landlichen Raum fallt
die Nutzung deutlich geringer aus. Der Grund hierfur
konnte sein, dass es in landlichen Gebieten weniger
Anlass gibt, digitale Mobilitdtsangebote zu nutzen.
Das OPNV-Netz ist beispielsweise weniger gut aus-
gebaut, sodass viele Menschen mit privaten Fahrzeu-
gen unterwegs sind. Auch neue alternative Verkehrs-
mittel wie Car-Sharing oder E-Scooter gibt es kaum in
kleineren Ortschaften (siehe dazu auch Abschnitt 5.1).

Die Ergebnisse von Menschen mit beziehungsweise
ohne Beeintrachtigung dhneln sich im Folgenden
erneut: In landlichen Gegenden nutzen 22 Prozent der
Menschen mit Beeintrachtigung und 23 Prozent der
Menschen ohne Beeintrachtigung digitale Angebote
zur Planung einer reibungslosen Reise. In Metropolen
sind es im Vergleich dazu 37 Prozent beziehungsweise
39 Prozent. Auch bei anderen digitalen Angeboten
l&sst sich in beiden Gruppen ein vergleichbarer Trend
beobachten, betrachtet man sie ausgehend von der
GrofBe ihres Wohnorts.

Hinsichtlich der Nutzung digitaler Angebote von un-
terwegs scheint das Merkmal Beeintrachtigung
insgesamt keine Rolle zu spielen. Entscheidend sind
vielmehr Faktoren wie Alter oder Wohnort.
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Haufigkeit der Nutzung digitaler Angebote
zur Planung von Verkehrsmitteln nach Ortsgrof3e

Frage: Wie oft verwenden Sie zur Planung Ihrer Verkehrsmittel digitale Angebote?

... zur gesamten Planung einer reibungslosen Reise?

22

34
33

Menschen mit Beeintrichtigung

23
Menschen ohne Beeintrachtigung 29

31

39

... 2ur Fahrplan- und Verspatungsauskunft?

oassss———— 18
Menschen mit Beeintrichtigung 20
23
36
21
Menschen ohne Beeintrachtigung 22
25
37

... zum Fahrkartenkauf?

oasm———— 14
Menschen mit Beeintrachtigung 18

29
o 7
Menschen ohne Beeintrichtigung | 14
28

@ lindliche Gegend /Kleinstadt (unter 20.000 Einwohner*innen)
@ nittelgroBe Stadt (20.000 bis unter 100.000 Einwohner*innen)
@ GroBstadt (100.000 bis unter 500.000 Einwohner*innen)

@ Metropole (ab 500.000 Einwohner*innen)

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,Sehr oft” und ,,Oft”
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Digital statt vor Ort:
Digitale Alternativen zur
klassischen Mobilitat

Nicht nur die Nutzung digitaler Mobilitatsangebote
wurde bei der Befragung erhoben. Zusétzlich wurde
untersucht, inwieweit die Menschen ,digitale Alterna-
tiven” nutzen, die ihre Mobilitat in bestimmten Situa-
tionen komplett ersetzen. Hiermit sind etwa digitale
Behordengénge oder Arztbesuche, Homeoffice,
Videochats mit Freund*innen oder Online-Shopping
gemeint. Wer diese digitalen Alternativen nutzt, er-
spart sich physische Wege. Besonders flir Menschen,

Haufigkeit der Nutzung digitaler Angebote
fiir Alltags- und Freizeitaktivitaten

die im StralRenverkehr beeintrachtigt sind, konnen di-
gitale Alternativen eine echte Erleichterung bedeuten.
Zudem haben diese Alternativen in den letzten Jahren
generell an Bedeutung und Akzeptanz gewonnen, be-
sonders im Zuge der Corona-Pandemie. Es stellt sich
die Frage, inwieweit einzelne Gruppen diese unter-
schiedlichen Alternativen in ihren Alltag einbinden. Die
Studie ordnet die digitalen Alternativen folgenden
Bereichen zu:

e Freizeit
e Beruf
Termine.

Frage: Inwieweit verwenden Sie allgemeine digitale Anwendungen und Angebote?

Online-Banking

Online-Einkaufen

v
~N

Videochats mit Familie,

Freunden et cetera

30

Online-Dienstleistungen buchen und
bezahlen (digitale Freizeitaktivitéiten,
Online-Kurse et cetera)

Digitale kulturelle Angebote
(zum Beispiel digitaler Konzertbesuch,

digitale Museumsrundginge) 6

30

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Ein oder mehrmals pro Woche“ und

,Ein oder mehrmals pro Monat*“
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Haufigkeit der Nutzung digitaler Angebote fiir Alltags- und Freizeitaktivitaten
nach formaler Bildung (Menschen mit Beeintrichtigung)

Frage: Inwieweit verwenden Sie allgemeine digitale Anwendungen und Angebote?

f% @ f% Online-Banking

Online-Einkaufen

Videochats mit Familie,
Freunden et cetera

Online-Dienstleistungen buchen und
bezahlen (digitale Freizeitaktivitéiten,
Online-Kurse et cetera)

Digitale kulturelle Angebote
(zum Beispiel digitaler Konzertbesuch,
digitale Museumsrundginge)

61

74

79

33

w
~N

59

25

32

———— 1 *

——r V]

o 7
- 4

22

@ niedrige Bildung
@ nittlere Bildung

@ hohe Bildung

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen mit Beeintrachtigung (n=1.000); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Ein oder mehrmals pro

Woche“ und ,,Ein oder mehrmals pro Monat*

Digitale Alternativen
in Alltag und Freizeit

Bei der Nutzung digitaler Alternativen im Alltags-

und Freizeitbereich lassen sich keine Unterschiede

zwischen Menschen mit und ohne Beeintrachtigung

erkennen (Abbildung Seite 95). Hierzu zahlen digi-

tale Angebote, die fUr Freizeitaktivitaten, alltagli-
che Erledigungen oder private virtuelle Treffen mit
Freund*innen genutzt werden. Einige der digitalen

Anwendungen haben sich schon besonders etabliert.
Beispielsweise betreiben gut drei Viertel aller Men-
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schen (76 %) regelmiBig Online-Banking und 57 Pro-
zent gehen online shoppen. Auch Videochats mit
Freund*innen als Ersatz fUr private Treffen nutzt knapp
ein Drittel (30%) regelmaBig.

Digitale Alternativen zu anderen Alltags- und Frei-
zeitaktivitdten werden deutlich seltener wahrgenom-
men. Nur eine Minderheit (16 % beziehungsweise

17 %) bucht beispielsweise regelmaBig digitale Dienst-
leistungen wie Online-Kurse. Noch weniger Menschen
nutzen mindestens einmal im Monat das Angebot
digitaler kultureller Veranstaltungen wie Konzerte



Haufigkeit der Nutzung digitaler Angebote fiir Alltags- und Freizeitaktivitdten
nach formaler Bildung (Menschen ohne Beeintrachtigung)

Frage: Inwieweit verwenden Sie allgemeine digitale Anwendungen und Angebote?

o O
mI 6

Online-Banking 72

80

39
Online-Einkaufen 51

62

Videochats mit Familie,

Freunden et cetera 22
38
Online-Dienstleistungen buchen und 0
bezahlen (digitale Freizeitaktivititen, | 11
Online-Kurse et cetera) 22

Digitale kulturelle Angebote 0
(zum Beispiel digitaler Konzertbesuch, | 4
digitale Museumsrundgénge) |ewmms 9

@ niedrige Bildung
@ nittlere Bildung
@ hohe Bildung

Darstellung in Prozent | Basis: Menschen ohne Beeintrachtigung (n=500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Ein oder mehrmals pro
Woche“ und ,,Ein oder mehrmals pro Monat*

oder Ausstellungen in Museen (8% beziehungsweise  Bildung haben, das Online-Banking. Bei Menschen

6 %). Hier scheint das Live-Erlebnis attraktiver als die mit einer Beeintrachtigung, die eine niedrige formale

digitale Besuchsmoglichkeit zu sein. Bildung haben, sind es nur 61 Prozent. Eine dhnliche
Beobachtung lasst sich beim Online-Einkauf machen.

Zwar gibt es hinsichtlich der Nutzung digitaler Ange-

bote im Freizeitbereich kaum Unterschiede zwischen  Generell scheint mit steigender formaler Bildung eher

Menschen mit und ohne Beeintrachtigung, ausgehend ein Zugang zu digitalen Angeboten gegeben zu sein.

von anderen demografischen Merkmalen finden sich  Dies gilt fir Menschen mit einer Beeintrachtigung und

jedoch welche. Besonders ausgepragt sind diese Un-  fir Menschen ohne Beeintrachtigung gleichermafen.

terschiede bei der formalen Bildung (Abbildung Seite

96 und 97). So nutzen vier von funf Menschen mit

einer Beeintrachtigung (79 %), die eine hohe formale

Seite 97



Nutzung digitaler Angebote
im beruflichen Kontext

Frage: Inwieweit verwenden Sie digitale Anwendungen und Angebote im beruflichen Kontext?

Homeoffice

38

Berufliche Videokonferenzen /
Online-Meetings / digitale Vereinsarbeit

20

44

27

@ Menschen mit Beeintrachtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortmdéglichkeiten ,,Ein oder mehrmals pro Woche“ und ,,Ein

oder mehrmals pro Monat*

Digitale Alternativen
im Beruf

Neben dem Alltags- und Freizeitbereich wurde die Nut-
zung von digitalen Angeboten im beruflichen Kontext
untersucht. Hierzu zahlen Homeoffice als Alternative
zum taglichen Weg zur Arbeit oder ins Biro ebenso
wie berufliche Meetings oder Videokonferenzen. Zwar
sind diese digitalen Alternativen nur in bestimmten
Branchen oder Berufen moglich, dennoch haben sie
sich insbesondere seit Beginn der Corona-Pandemie
immer mehr etabliert und bilden mittlerweile keine
Ausnahmen mehr.

Menschen mit Beeintrachtigung machen
doppelt so haufig digitale Arzt- oder Behor-
denbesuche.
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Wahrend sich bei der Nutzung digitaler Angebote

im Alltags- und Freizeitbereich nahezu keine Unter-
schiede zwischen Menschen mit beziehungsweise
ohne Beeintrachtigung erkennen lassen, zeigt sich im
beruflichen Kontext ein anderes Bild. Generell nutzen
Menschen ohne Beeintrachtigung digitale Losungen
im beruflichen Kontext hdufiger. Allerdings muss be-
ricksichtigt werden, dass Menschen mit einer Beein-
trachtigung seltener in Berufen arbeiten, bei denen
Homeoffice moglich ist.

Digitale Alternativen
bei Terminen

Im Gegensatz dazu werden digitale Angebote zur
Wahrnehmung von Terminen wie Arztbesuche oder
Behordengange haufiger von Menschen mit Be-
eintrachtigung genutzt. Auch hier ist zu beachten,
dass Menschen mit einer Beeintrachtigung — je nach
personlicher Situation — generell haufiger Behor-
dengéange oder Arzttermine wahrnehmen mussen
als Menschen, die keine Beeintrachtigung haben. So
nutzen 14 Prozent der Menschen mit einer Beein-
trachtigung die Moglichkeit der digitalen Terminbu-
chung von Arzt*innen. Das sind doppelt so viele wie
Menschen, die keine Beeintrachtigung haben (7 %).
Auch Videosprechstunden mit Arzt*innen (8 % versus
4%) sowie digitale Behodrdengange (9% versus 5%)



Nutzung digitaler Angebote
fiir private Termine

Frage: Inwieweit verwenden Sie allgemeine digitale Anwendungen und Angebote flur private Termine?

Digitale Terminbuchung bei Arzt*innen

(wie zum Beispiel Doctolib)  |emm 7

Digitale Behérdenginge (wie zum
Beispiel digitale Abgabe von Antragen,

Zulassungen beim StraBenverkehr) =5
. ——— 8
Videosprechstunden bei Arzt*innen
-4

@ Menschen mit Beeintréchtigung
@ Menschen ohne Beeintrachtigung

Darstellung in Prozent | Basis: Alle Befragten (n=1.500); Darstellung der Antwortméglichkeiten ,,Ein oder mehrmals pro Woche* und ,,Ein

oder mehrmals pro Monat*

werden deutlich hufiger von Menschen mit einer Be-
eintrachtigung wahrgenommen verglichen mit Men-
schen, die keine Beeintrachtigung haben. Unter den
Befragten mit Beeintréchtigung sind es diejenigen
mit Sinnes-, kognitiver, psychischer und sprachlicher
Beeintrachtigung, die diese digitalen Angebote am
haufigsten nutzen.

Insgesamt fallt aber auf, dass digitale Arzt*innenter-
mine oder -buchungen genauso wie digitale Behor-
dengéange nur von einer kleinen Minderheit genutzt
werden. Das kann mehrere Ursachen haben. Zum
einen ist denkbar, dass nur wenige Arzt*innen und
Behorden Uberhaupt digitale Alternativen anbieten.
Zum anderen handelt es sich bei Arztbesuchen oder
Behordengéngen um Termine, die nicht zwangslaufig
in regelmaBigen Abstanden erfolgen. Wahrend sich
das Homeoffice als Alternative zum Weg ins Biiro an
jedem Arbeitstag anbietet, missen die Menschen
Arzt*innen oder Behorden deutlich seltener besu-
chen. Auf3erdem ist das personliche Gesprach mit den
Arzt*innen vor Ort fir viele Menschen sehr wichtig.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass die Digitali-
sierung im Leben vieler Menschen angekommen
ist, im Leben vieler Menschen aber auch nicht. Die
Nutzung digitaler Méglichkeiten ist abhangig von
Alter, GroBe des Wohnorts und formaler Bildung
sehr unterschiedlich ausgepragt. Jingere Menschen
mit und ohne Beeintrachtigung nutzen deutlich hau-
figer digitale Dienste zur Routenplanung oder zum
Fahrkartenkauf als altere Menschen. In Metropolen
fallt die Nutzung intensiver aus als in Kleinstadten
oder auf dem Land. Auch digitale Alternativen sind
unterschiedlich stark etabliert: Je hoher die formale
Bildung, desto eher haben die Menschen Zugang zu
diesen digitalen Diensten. Wahrend deren Nutzung im
Freizeitbereich unter Menschen mit und ohne Beein-
trachtigung gleichermafen verbreitet ist (zum Bei-
spiel Videotelefonate oder Online-Shopping), nutzen
Menschen mit Beeintrachtigung digitale berufliche
Losungen deutlich seltener und nehmen ofter digitale
Termine wahr. Es ldsst sich also auf mehreren Ebenen
(noch immer) von einem Digitalen Graben durch die
Gesellschaft sprechen.
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Intelligent und vernetzt:

O

G aStb e\'\'.rag

Auf zur geteilten
Mobilitat fur alle!

Dr. Olga Nevska
Geschaftsfuhrerin der Telekom
MobilitySolutions

Das Thema Mobilitatswende ist sowohl am Friih-
stlckstisch deutscher Familien als auch in den Chef-
etagen der Unternehmen angekommen. Das ist

gut und richtig so. Denn Klima und StralBen mussen
entlastet werden. Also sind auch wir Arbeitgeber
aufgefordert, unseren Beitrag zu leisten. Ist doch der
tagliche Pendelverkehr einer der wesentlichen Ver-
ursacher umweltschadlicher Treibhausgase. Und diese
sollen, so sagt es der Klimapakt von November 2021,
bis 2030 um 45 Prozent reduziert werden. Einfach zu-
zuschauen und den Blick auf die Politik zu richten, ist
da keine Option mehr. Wir alle missen handeln!

Mobilitat
ist divers

Aber betrachten wir das Thema mit dem erforderli-
chen ganzheitlichen Blick? Haufig wird nachhaltige
Mobilitat gleichgesetzt mit dem Umstieg auf den

Elektromotor. Im Stau stehen wir dann weiterhin, und
der eigene Pkw bleibt das bevorzugte Transport-

mittel. Kein Wunder! Es fehlen bis heute attraktive
Angebote, die den komfortablen Umstieg auf 6ffent-
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liche, geteilte Mobilitdtsformen ermoglichen. AuBer-
dem wird neben dem 6kologischen Wandel haufig
der soziale Wandel vergessen. Wir missen Mobilitat
fur viele unterschiedliche Menschen und Bedrfnisse
designen. Auch fur diejenigen, die heute aufgrund
ihres Wohnorts, ihrer finanziellen Mittel oder einer Be-
eintrachtigung keinen oder eingeschrankten Zugang
haben.

Mobilitat ist Freiheit, Lebensqualitdt und Teilhabe.
Und dabei spielt Digitalisierung eine Schlusselrolle.
Die Zukunft der Mobilitat ist intelligent und vernetzt.
Sie muss fur jede Person und fur jeden Anlass das
passende und bedarfsgerechte Verkehrsmittel bie-
ten. Der Weg dahin ist allerdings erst frei, wenn der
Verzicht auf den Pkw, der einen Grof3teil des Tages
ungenutzt in der Garage steht, nicht den Verzicht auf
Mobilitat bedeutet. Der Umstieg wird nur gelingen,
wenn offentliche Verkehrsmittel genauso einfach und
jederzeit verfigbar sind wie das eigene Auto.

Digitalisierung
ist der Schlissel

Unsere Vision als Deutsche Telekom ist es, die digi-
tale Welt von morgen zu gestalten. Wir bringen
Menschen zusammen und machen ihnen das Leben
leichter. Deshalb sehen wir es auch als unseren Auf-
trag, nachhaltige und garantierte Mobilitat fur alle
Mitarbeitenden und darlber hinaus zu verwirklichen.
Die Digitalisierung macht es moglich, allen Nutzer*in-
nen das bestmogliche flexible Mobilitatserlebnis zu
bieten. Deshalb testen wir ab Herbst 2022 eine von
uns entwickelte digitale Plattform, die Verkehrstrager
aller Art miteinander vernetzt.



Uber eine innovative App greifen Pendler*innen und
Reisende damit kinftig auf eine Vielzahl an 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln einer Region zu. Die App kon-
figuriert die gewlinschte Strecke passend zu den
personlichen Praferenzen und Einschrankungen der
Reisenden. Von der Planung Uber die Buchung und
Durchfihrung bis zur Rechnung Uber alle Anbieter hin-
weg — die Kund*innen erhalten alles aus einer Hand.
Angeschlossen werden Angebote des &ffentlichen
Nahverkehrs, Mikromobilitatsdienste, aber auch die
Segmente Car Sharing, Ride Pooling und firmeneigene
Verkehrsmittel wie Shuttleservices oder Leihrader.
Durch die Partnerschaft zwischen Telekom und den
Stadtwerken Bonn wird zunéchst der Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg (VRS) und damit der GroRraum Koln-
Bonn erschlossen, weitere werden folgen.

Deutschland,
deine Daten

Sind wir also kurz vor dem Ziel? Nicht ganz. Um die
wichtigsten Verkehrsmittel in einer Plattform zu inte-
grieren, missen wir Daten sammeln und auswerten,
mit denen sich ein genaues Bild der Mobilitatssitua-
tion und -bedirfnisse zeichnen lasst. Auch die Daten
offentlicher Verkehrsanbieter werden benétigt, um
zum Beispiel ungenutzte Fahrzeuge und Kapazitaten
zu identifizieren oder Leerfahrten beziehungsweise
Leerstande zu minimieren. Deutschland hinkt jedoch
hinterher, wenn es darum geht, Mobilitdtsdaten fir
neue Angebote und Dienste nutzbar zu machen. Die
notwendigen offenen Datenschnittstellen fehlen, die
Integration wichtiger Verkehrsmittel ist nicht moglich.

Warum ist es im Mobilitdtssektor schwieriger als in
anderen Branchen, notwendige Daten zuganglich

zu machen? Obwohl es nicht einmal um die Nutzung
von personifizierten Daten geht wie zum Beispiel bei
Playern wie Amazon. Es sollen lediglich aus der rie-
sigen Menge an Bewegungsdaten, die jeder von uns
jeden Tag hinterlasst, Rickschlisse gezogen werden.
Nur durch diese Verdichtung wird aus Rohdaten das
Wissen gewonnen, das es uns erlauben wird, unsere
Stadte und unser direktes Umfeld ressourcenscho-
nender zu gestalten. Dann wird es sich auch lohnen,
landliche Gebiete weiter mit organisiertem Personen-
nahverkehr zu versorgen — nur nicht mehr nach Fahr-
plan, sondern immer dann, wenn es einen wirklichen
Bedarf gibt, also on demand. In den Ballungszentren
werden dann nicht mehr groBe Linienbusse einge-

setzt, weil es zu einem bestimmten Zeitpunkt einen
punktuellen Bedarf gibt, sondern kleinere, kosten-
und verbrauchsgunstigere Einheiten. Oder es wird fur
eine ausreichende Anzahl von Mikromobilitatsmitteln
gesorgt. Wie das funktionieren kann, ldsst sich bereits
in mehreren skandinavischen Lédndern beobachten.
Dort hat die Politik den Weg fur datenbasierte Mobi-
litdtsmodelle geebnet. Und die Ergebnisse sprechen
fur sich: Die Mobilitdtslandschaft wurde vitalisiert, und
neue Angebote sind entstanden. Auch in Deutschland
muss das Recht auf Datenzugriff schnellstmoglich
ausgeweitet werden, der Gesetzgeber sollte mehr
Wettbewerb zulassen.

Verantwortung Ubernehmen
und teilen lernen

Die Mobilitat der Zukunft muss fur alle zuganglich und
bezahlbar sein. Durch die Bindelung bestehender
und neuer Mobilitatsformen in digitalen Plattformen
ist dies moglich, und daran arbeiten wir als einer der
groBBen Digital Player im Lande zusammen mit unse-
ren Partnern. Ein ebenso bedeutender Baustein zum
Erfolg ist jedoch, dass wir endlich umdenken. Teilen
muss zur Normalitdt werden! Wir leben im Zeitalter
der Sharing Economy und lernen seit Jahren die ge-
teilte Nutzung von Ressourcen. Elektronische Markt-
platze, soziale Netzwerke und neue Geschéaftsmodel-
le machen es moglich. Wir teilen Wissen (Wikipedia),
Wohnraum (Airbnb), Fahrzeuge (von Uber bis E-Scoo-
ter), Lebensmittel (Foodsharing) und mehr. Auch fur
die geteilte Mobilitdt der Zukunft gibt es viele Ideen,
gute technische Voraussetzungen und vielverspre-
chende Projektansatze. Wenn alle Protagonisten ihrer
Verantwortung nachkommen und das Thema Mo-
bilitdt gemeinsam, mutig und ganzheitlich angehen,
werden wir hoffentlich bald von den Auswirkungen
profitieren konnen.

Olga Nevska verantwortet die Transformation der
zweitgrof3ten deutschen Unternehmensflotte zu einem
innovativen Mobilitdtsanbieter und setzt sich hierbei
fur nachhaltige, geteilte und vernetzte Mobilitat ein.
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6. Ergebnisse des
Inklusionsbarometers Mobilitat
nach Metropolregionen
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Wie zufrieden die Menschen mit der inklusiven Mobilitat in Deutsch-

land sind, unterscheidet sich regional teilweise stark. Exemplarisch

betrachtet dieses Kapitel deshalb acht deutsche Metropolregionen.

Die Daten zeigen in den sechs Mobilitatsdimensionen teilweise sehr l-ltl- i
unterschiedliche Bewertungen, die sich etwa auf geografische Beson- ' “_: o
derheiten sowie jeweils eigene historische und politische Entwicklun- o
gen zurickfihren lassen. Zu diesen Alleinstellungsmerkmalen zahlt o | |
zum Beispiel eine Mittelgebirgslage (Stuttgart), eine stark zergliederte m
Siedlungsstruktur innerhalb eines industriell gepragten Ballungsraums

(Ruhrgebiet) oder eine Hauptstadtfunktion (Berlin, Minchen). Der Blick

in die Metropolregionen liefert wichtige Anhaltspunkte fir die Beant-

wortung der Fragen, wo diese heute hinsichtlich Inklusion stehen und

welchen Handlungsbedarf es vor Ort gibt.

Die Datenlage erlaubt jedoch keine Ubertragung des berechneten Inklu-
sionsbarometers Mobilitdt von Bundesebene auf Ebene der Metropol-
regionen — dazu sind die Befragtenzahlen zu gering. Daher lassen sich
auch keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen den Regionen
feststellen. Die Antworten aus den Metropolregionen unterscheiden
sich aber in wesentlichen Punkten stark genug, um Trends, Starken

und Schwachen des inklusiven Mobilitdtsangebots zu beschreiben.
Aufgrund der kleinen Stichproben wird an dieser Stelle ebenso we-
nig zwischen Befragten mit und ohne Beeintrachtigung differenziert.
Stattdessen werden die Antworten aller Befragten pro Metropolregion
gemeinsam betrachtet.

Als Metropolregionen wurden gro3e Stadte inklusive ihrer Einzugsberei-
che gewahlt, die jeweils mindestens vier Millionen Einwohner*innen ha-
ben. Weitere Merkmale sind eine Reiseentfernung ins Zentrum von etwa
50 Kilometern oder die Erreichbarkeit des Zentrums mit dem OPNV in
etwa einer Stunde Fahrzeit. Basierend auf diesen Merkmalen lassen sich
fur Deutschland die acht Metropolregionen Hamburg, Berlin, Ruhrgebiet,
Dusseldorf, Koln, Frankfurt, Stuttgart und Minchen definieren.

6.1 Hamburg

Die Befragten aus Hamburg bewerten die allgemeine Verfugbarkeit
von Mobilitdtsangeboten und -alternativen weniger positiv. Kein einziger
Verflgbarkeitsaspekt sticht als besonders gut hervor. Unterdurch-
schnittlich bewertet werden sowohl der Verkehrsfluss als auch die Ver-
fugbarkeit von Taxi-Anbietern. Zudem fallt die Zuganglichkeit laut den
Befragten in vielerlei Hinsicht negativ auf. Gesperrte oder zugestellte
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Wege stellen fur sie das groBte Problem dar. Gleichzeitig beklagen sich
Hamburger*innen im Metropolenvergleich auch haufig Uber zu schmale
Burgersteige, fehlende Rampen oder zu viele Treppen und Stufen.

Hamburg ist die Metropole, in der sich die Befragten durchschnittlich am
starksten durch Barrieren in ihrer alltdglichen Mobilitat eingeschrankt
fUhlen. Mehr als die Halfte nennt nicht funktionierende Fahrstihle als Pro-
blem, zu kurze FuBganger-Ampelschaltungen sowie Stufen und Treppen
betreffen fast genauso viele. Unter allen Metropolen sind die Hambur-
ger*innen auch am unzufriedensten mit der Zuganglichkeit von Informa-
tionen. Besonders digitale Mobilitats-Apps fur das Handy, Fahrpléne,
Hinweisschilder und Durchsagen im OPNV beurteilen sie schlecht.

Was die Zeit- und Kostenbilanz betrifft, so halten rund sieben von zehn
Befragten den Zeitaufwand, um im Alltag von A nach B zu kommen, fir
angemessen. Bei den Kosten ist es nur weniger als die Halfte. Die groRRe
Mehrheit der Menschen in Hamburg findet, dass man im Alltag in der
Regel unkompliziert, unabhangig und spontan unterwegs sein kann.
AuBerdem berichten auffallend wenige Hamburger*innen, dass sie, wenn
sie unterwegs sind, rticksichtslosen Mitmenschen begegnen. Zudem ist
der Anteil derjenigen, die versuchen Mobilsein zu vermeiden (zum Bei-
spiel durch Homeoffice oder Online-Shopping), geringer als in anderen
Metropolen.

Rund zwei von drei Befragten fuhlen sich generell sicher, wenn sie in
Hamburg mit dem Auto oder im 6ffentlichen Nahverkehr unterwegs sind.
Dieser Aussage stimmen hingegen nur zwei von funf Befragten zu, wenn
es darum geht, nachts alleine auf den Stra3en oder mit dem Fahrrad
unterwegs zu sein.

Das Thema Nachhaltigkeit wird unter den Hamburger*innen besonders
groB3geschrieben. Sie sehen hier vor allem die Politik in der Verantwor-
tung: Vier von funf Befragten erwarten, dass sich die Politik verstarkt

fur weniger Autos und ein besseres OPNV-Netz einsetzt. Mehr als die
Halfte, und damit mehr als in jeder anderen Metropole, ware auf3erdem
dafur, dass die Innenstadte (bis auf Ausnahmen fir Autofahrer*innen

mit Beeintrachtigung) fur den privaten Autoverkehr gesperrt werden.



6.2 Berlin

Bei der Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln nimmt Berlin verglichen
mit den anderen sieben Metropolregionen den Spitzenplatz ein.
Die Befragten duBern sich positiv zum OPNV-Angebot hinsichtlich
Zuverlassigkeit, Taktung und Haltestellendichte. Den allgemeinen
Verkehrsfluss, die Taxi-Dichte und das Rad- und FuBwegangebot be-
werten sie ebenfalls gut.

Wie in den meisten anderen Metropolen storen sich auch die Berliner*in-
nen an schlechtem Stral3enbelag und gesperrten oder zugestellten
Wegen. Zu schmale Birgersteige und defekte Aufzlige oder Rolltrep-
pen nennen sie weniger haufig als andere Metropol-Bewohner*innen.
Lediglich eine Minderheit beklagt sich Uber fehlende Barrierefreiheit im
StraBenverkehr und in Verkehrsmitteln — am stérendsten werden hier
zu kurze Ampelschaltungen empfunden. Mit Verkehrsinformationen und
den Orientierungsmaoglichkeiten in ihrer Stadt sind die meisten Ber-
liner*innen zufrieden.

Den Kostenaufwand, um in Berlin von A nach B zu gelangen, halten mehr
als zwei Drittel der Befragten flr angemessen. Der Zeitaufwand wird
sogar von drei Vierteln als angemessen bewertet. Daher verwundert es
nicht, dass die befragten Berliner*innen verglichen mit den Bewohner*in-
nen der anderen Metropolen gerne unterwegs sind und angeben, sich
dabei sicher und unkompliziert in ihrer Stadt zu bewegen. Nichtsdesto-
trotz gibt es Befragte, die es vermeiden unterwegs zu sein, indem sie
etwa im Homeoffice arbeiten oder Online-Shopping betreiben.

Insgesamt fuhlen sich die Berliner*innen jedoch sowohl mit dem Fahrrad
als auch im OPNV sicher, wenn sie unterwegs sind. Im Vergleich zu den
anderen Metropolen fihlen sie sich sogar nachts alleine auf der Stral3e
verhaltnismafig sicher.

Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind den Befragten in Berlin vergleichs-
weise wenig wichtig. In keiner anderen Stadt winschen sich die Befrag-
ten mehr Innenstadtparkplatze und nirgends sonst ist die Bereitschaft
zur Sperrung von Innenstadten fir den Autoverkehr niedriger.
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6.3 Ruhrgebiet

Den vorletzten Platz hinsichtlich der Verflugbarkeit unterschiedlicher
Mobilitdtsangebote belegt das Ruhrgebiet. Befragte aus der Region
stimmen auch selten der Aussage zu, dass klimaneutrale Alternativen wie
offentliche Verkehrsmittel, Elektroautos mit Ladestationen und E-Roller
verflugbar sind.

Als Situationen, die die Zuganglichkeit einschranken, bemerken die Be-
fragten im Ruhrgebiet besonders haufig gesperrte oder zugestellte
Wege oder Radwege. Allerdings bewerten sie verschiedene Aspekte,
die die Barrierefreiheit in 6ffentlichen Verkehrsmitteln betreffen, bes-
ser als andere Metropolen: Fehlende Rampen wie auch generell nicht
barrierefreie Bahnhofe und Haltestellen flhren sie seltener an.

Wenn Befragte aus dem Ruhrgebiet im Alltag unterwegs sind, fihlen
sie sich am ehesten durch Stufen und Treppen eingeschrankt, ebenso
wie durch zu kurze FuBganger-Ampelschaltungen. Knapp drei Viertel
der Befragten denken, dass der Aufwand fur ihre zuriickgelegten Wege
angemessen ist. Die Kosten werden hingegen seltener als angemessen
empfunden — nur weniger als die Halfte stimmt dieser Aussage zu.

Im Vergleich zu anderen Regionen sind zudem nur wenige Befragte der
Ansicht, dass es fir sie einfach und unkompliziert ist, unterwegs zu sein.
VerhaltnismaRig wenige stimmen auch der Aussage zu, dass sie auf
freundliche und hilfsbereite Menschen treffen, wenn Sie unterwegs sind.
Wiederum zwei von funf wiirden sogar behaupten, einige der Menschen,
die sie unterwegs treffen, seien rucksichtslos.

Das allgemeine Sicherheitsempfinden im Stral3enverkehr ist im Ruhr-
gebiet unter allen Regionen am geringsten. Besonders mit dem Fahrrad
und im 6ffentlichen Nahverkehr fuhlen sich nur wenige sicher. Unter
allen Metropolen ist den Befragten aus dem Ruhrgebiet auch das Thema
Nachhaltigkeit am unwichtigsten: Besonders ausgepragt ist die Forde-
rung nach mehr Parkplatzen in den Innenstadten, was klimafreundlichen
Ansédtzen eher entgegensteht. Sieben von zehn Befragten wiinschen sich
diese.



6.4 Dusseldorf

Dusseldorf bildet unter allen Regionen das Schlusslicht bei der Bewer-
tung der Verflgbarkeit. Die Metropolregion sticht hier nur mit Negativ-
beispielen heraus: So beurteilen die Befragten die Taktung offentlicher
Verkehrsmittel ebenso wie den Abstand zwischen den Haltestellen weni-
ger gut als Befragte aus den Vergleichsregionen. Zudem meinen weniger
Dusseldorfer*innen, dass ein funktionierender Verkehrsfluss gegeben ist.

Von den Hirden im Alltag, wenn die Befragten unterwegs sind, treffen
sie besonders haufig auf schlechten StralRenbelag, gefolgt von gesperr-
ten oder zugestellten Wegen. Durch Stufen und Treppen fihlt sich jede*r
Dritte eingeschrankt. Insgesamt nehmen Befragte aus Disseldorf ihre
Region im StraBenverkehr und beim alltaglichen Unterwegssein jedoch
groftenteils als barrierefrei wahr. Unter allen Aussagen stimmen sie am
haufigsten der Aussage zu, dass man sich auf den Stra3en gut orientie-
ren kann.

Drei Viertel der Dusseldorfer*innen sind der Meinung, der generelle
Zeitaufwand fur ihre alltéaglichen Wege sei angemessen. Allerdings
denken nur zwei von funf Disseldorfer*innen, dass die Kosten fur diese
Wege angemessen sind. Der Anteil derer, die sagen, dass sie auch mal
spontan unterwegs sein kdnnen, ohne dies vorher planen zu missen,
ist in der Region hoch. Verglichen mit anderen Metropolen behaupten
dennoch wenige, dass sie generell gerne reisen und unterwegs sind.
Dabei haben die Dusseldorfer*innen starker als die Bewohner*innen
anderer Regionen das Gefihl, anderen manchmal zur Last zu fallen.

Es gibt auch viele, die schon einmal Situationen erlebt haben, in denen
sie sich unsicher und alleingelassen gefihlt haben. Am sichersten fihlen
sich die Befragten aus Disseldorf, wenn sie mit dem eigenen Auto fah-
ren. Weniger als die Halfte fuhlt sich wiederum sicher, wenn sie in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln oder nachts alleine auf der Stral3e unterwegs

ist. Zwei Drittel der Dusseldorfer*innen wiirden von sich sagen, dass es
ihnen generell wichtig ist, moglichst klimafreundlich unterwegs zu sein.
AuBerdem wiinschen sich sieben von zehn Befragten mehr Rad- und
FuBwege in Stadten.
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6.5 Koln

In Koln erleben die Befragten die generelle Verfugbarkeit unterschied-
licher Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote durchweg als positiv.
Verglichen mit den meisten anderen Metropolregionen schatzen sie
besonders die Verflugbarkeit von Taxi-Anbietern.

Was die Zuganglichkeit angeht, bildet Kéln das Schlusslicht unter allen
Metropolen. Nahezu alle Teilaspekte, die problematisch fur die Zu-
ganglichkeit beim Unterwegssein sind, wahlen die Kélner*innen haufiger
als andere Befragte — am haufigsten schlechten Stral3enbelag, zu kurze
FuBgéngerampelschaltungen sowie Stufen und Treppen. AuBBerdem
empfindet mehr als jede*r Dritte nicht funktionierende Fahrstihle und zu
enge Gange oder Wege als Barriere. Vier von funf Kélner*innen sind der
Meinung, dass man sich generell gut orientieren kann, wenn man auf der
StralBe unterwegs ist.

Sieben von zehn Befragten aus der Metropolregion halten den Zeitauf-
wand fur ihr Mobilsein fir angemessen. Die Kosten hierfur nehmen aller-
dings nur noch vier von zehn als angemessen wahr. Die grof3e Mehrheit
der Befragten in der Region Kéln gibt an, generell gerne zu reisen und
unterwegs zu sein. Dennoch stof3en sie im Rahmen ihrer personlichen
Mobilitdt manchmal auf Probleme: Nur drei Viertel der Befragten geben
an, dass sie selbststandig und unabhangig im Alltag unterwegs sein kon-
nen. Der Anteil fallt damit geringer aus als in den anderen Metropolen.
Dementsprechend ist es wenig Uberraschend, dass mehr als die Halfte
der Befragten es aufwendig und umstandlich findet, im Alltag unterwegs
zu sein. Ebenso haben viele schon Situationen erlebt, in denen sie Mobili-
tat aus diesen Grinden vermeiden.

Auch das Sicherheitsgefthl wird von den Befragten als verbesserungs-
wirdig eingestuft. Besonders mit dem Fahrrad wie auch im OPNV fihlen
sie sich unterdurchschnittlich sicher. Das Nachhaltigkeitsbewusstsein
der Kdlner*innen ist hingegen ziemlich stark ausgepragt. Sieben von
zehn Befragten ist es wichtig, moglichst klimafreundlich unterwegs zu
sein, und wiinschen sich mehr Rad- und FuBwege in den Stadten.



0.6 Frankfurt

Die Befragten stufen die Verflugbarkeit von Mobilitdtsangeboten der
Metropolregion Frankfurt als gut ein. Sie bewerten alle Aspekte durch-
weg als solide — weder das Angebot dffentlicher Verkehrsmittel noch
der Verkehrsfluss oder die Verflgbarkeit von Fuf3- und Radwegen fallen
besonders positiv oder negativ auf.

Die befragten Frankfurter*innen stéren sich am meisten am schlechten
StraBenbelag und an gesperrten und zugestellten Wegen. Aspekte der
Barrierefreiheit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln inklusive der Bahnhofe
und Haltestellen nennen sie wiederum seltener. Die Halfte der Befragten
aus Frankfurt fuhlt sich in ihrem taglichen Leben durch zu enge Gange
oder Wege eingeschrankt, wenn sie unterwegs ist. Dies bildet somit die
am haufigsten genannte Barriere. Die Zuganglichkeit zu Informationen
wird durchweg positiv bewertet: Die gro3e Mehrheit empfindet Fahr-
planauskinfte und andere Inhalte als klar strukturiert und gut verstandlich.

In Frankfurt denken sechs von zehn Befragten, dass der Zeitaufwand,
um von A nach B zu kommen, angemessen ist. Etwas weniger halten auch
die Kosten ihrer Mobilitat fir angemessen. Neun von zehn Befragten
geben an, dass sie unabhangig und selbststandig im Alltag unterwegs
sein kénnen. Dennoch ist der Anteil derjenigen, die sagen, dass sie gene-
rell gerne reisen und unterwegs sind, mit zwei Dritteln vergleichsweise
niedrig. Das spiegelt sich auch in dem Ergebnis wider, dass zwei von drei
Befragten denken, unterwegs zu sein, konne umstandlich und aufwen-
dig sein. Unter allen Regionen ist das der hochste Wert.

Beim allgemeinen Sicherheitsgefuhl, wenn man unterwegs ist — egal
ob nachts alleine auf der StraB3e, im OPNV, mit dem Auto oder auf dem
Fahrrad —, liegt Frankfurt im Durchschnitt. Klimafreundliches Mobili-
tatsverhalten ist in Frankfurt hingegen sehr verbreitet: Drei von vier
Befragten ist es wichtig, moglichst klimafreundlich unterwegs zu sein. Im
Widerspruch dazu steht, dass weniger Befragte die Politik hier in der
Verantwortung sehen, als das in anderen Metropolen der Fall ist.
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6.7 Stuttgart

Im Raum Stuttgart bewerten die Befragten die Verflugbarkeit von Mobilitat
eher negativ: Zwar beurteilen sie den funktionierenden Verkehrsfluss im
Stadtevergleich eher positiv, stimmen aber seltener zu, dass offentliche
Verkehrsmittel in ihrem Wohnort gut verfugbar und zuverlassig sind. Auch
der Verfugbarkeit klimaneutraler Alternativen wird seltener zugestimmt.

Wie in vielen anderen Metropolregionen zéhlen auch in Stuttgart ge-
sperrte oder zugestellte Wege zu einem der am hiufigsten genannten
Hindernisse, auf die die Befragten im Alltag treffen. Zudem nennen sie
nicht barrierefreie dffentliche Verkehrsmittel, Bahnhofe und Haltestellen
haufiger als die anderen Befragten. Im Alltag schranken nicht funktionie-
rende FahrstUhle jede*n zweite*n Stuttgarter*in ein, dahinter folgen nicht
umfassend barrierefrei gestaltete Fahrstihle sowie nicht barrierefreie
Busse und Bahnen. Die Mehrheit der Stuttgarter*innen findet jedoch die
Fahrplanauskunfte vor Ort klar strukturiert und gut verstandlich. Auch
Hinweisschilder und Durchsagen im 6ffentlichen Verkehr bewerten sie
besser als Befragte aus anderen Metropolen.

Hinsichtlich des Zeit- und Kostenaufwands von Mobilitat ist Stuttgart
unter allen Metropolregionen am skeptischsten. Etwas weniger als die
Halfte der Befragten denkt, der Zeitaufwand der Mobilitat sei angemes-
sen. Dies ist unter allen Regionen der mit Abstand niedrigste Wert. Die
Kosten halt sogar nur ein Viertel fir angemessen — ein weiterer Nega-
tiv-Rekord im regionalen Vergleich. Folglich ist wenig Gberraschend, dass
nur drei von funf Befragten aus Stuttgart behaupten, gerne zu reisen
und unterwegs zu sein. Dies bildet wiederum den niedrigsten Wert
unter allen Metropolregionen.

Was negative Erfahrungen mit dem sozialen Umfeld beim Reisen
angeht, belegt Stuttgart ebenso den Spitzenplatz. Ein auffallig hoher
Anteil der Befragten versucht, es generell zu vermeiden unterwegs zu
sein. Die Stuttgarter*innen empfinden ihre Mitmenschen im Vergleich als
besonders rlucksichtslos. Ebenfalls gering ist das allgemeine Sicherheits-
geflihl bei der Mobilitat. Besonders nachts alleine auf der Stral3e fuhlen
sich nur wenige sicher.

Sieben von zehn Befragten aus Stuttgart sagen, dass es ihnen generell
wichtig ist, moglichst klimaneutral unterwegs zu sein. Wahrend die Be-
fragten anderer Metropolen Parkplatze in den Innenstadten fordern,
ist der Anteil unter den Stuttgarter*innen, die dieser Forderung zustim-
men, verhaltnismaBig gering.



6.8 Munchen

Die Befragten aus Minchen bewerten die Verflgbarkeit und Zuverlassig-
keit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln in ihrer Wohngegend gut, ebenso
wie die Verflgbarkeit von Rad- und FuBwegen. Sie du3ern sich jedoch
negativ, was den Verkehrsfluss, die Anbindung an Bundesstral3en und
Autobahnen sowie das Auftreten von Staus angeht.

Wahrend die MUnchner*innen am haufigsten auf gesperrte oder zuge-
stellte Wege in ihrem Umfeld treffen, wenn sie unterwegs sind, nennen
sie schlechten StralBenbelag verglichen mit anderen Metropolregionen
seltener als Barriere. Laut den Befragten kommen auch defekte Aufzige,
Rolltreppen oder zu viele Stufen nur gelegentlich vor. Dennoch fihlen
sie sich bei der alltédglichen Mobilitat am haufigsten durch Stufen und
Treppen beeintrachtigt. Zu kurze FuBgangerampel-Schaltungen stellen
hingegen selten ein Problem dar.

Die meisten Befragten aus Minchen sind mit den Orientierungsmaoglich-
keiten auf den StraBBen zufrieden. Auch was die Zeit- und Kostenbilanz
der eigenen Mobilitat angeht, schneidet die Region gut ab: Rund sechs
von zehn Befragten empfinden sowohl Zeit als auch Kosten als angemes-
sen. Eine groBBe Mehrheit findet auBerdem, dass es in Minchen gut
moglich ist, unkompliziert, unabhangig und spontan unterwegs zu sein.
Gleichzeitig haben jedoch sechs von zehn Befragten schon einmal das
Gefuhl gehabt, anderen dabei zur Last zu fallen.

Das generelle Sicherheitsgefihl beim Unterwegssein ist in Miinchen
unter allen Metropolregionen durchschnittlich am positivsten bewer-
tet. Besonders nachts alleine auf der StraBBe und in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln fuhlen sich die Befragten sicherer als in anderen Regionen.
Zudem halten es die MUnchner*innen im direkten Vergleich fir wichtig,
moglichst klimafreundlich unterwegs zu sein: Drei Viertel der Befragten
legen Wert hierauf.
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Mobilitat ist ein integraler Bestandteil des taglichen Lebens. Ob es
der Weg zum nachsten Supermarkt ist, die tégliche Fahrt ins Blro oder
wahrend des Sommers die jahrliche Reise in die Ferne — praktisch jeder
Mensch ist in irgendeiner Form unterwegs. Allerdings bestimmen un-
terschiedliche Faktoren, wie sich die Mobilitat im Einzelnen gestaltet. So
spielen etwa der unmittelbare Wohnort und die hier verfliigbaren Mo-
bilitdtsangebote eine ausschlaggebende Rolle, doch auch personliche
Vorlieben oder Merkmale kénnen einen Einfluss haben.

Im Fokus dieser Studie stehen die Mobilitatserfahrungen von Menschen
mit einer Beeintrachtigung. Es gibt viele Menschen, die in ihrem Alltag
bedingt durch die unterschiedlichsten Lebensumstande beeintrach-

tigt sind oder behindert werden. Dieses Forschungsprojekt beleuchtet
das Thema Mobilitdt aus diesen unterschiedlichen Perspektiven, um

ein umfassendes Bild davon zu bekommen, wie inklusiv die Mobilitat in
Deutschland ist. Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass es von vielen
Faktoren abhangt, wie zufriedenstellend und selbstbestimmt ein Mensch
seine personliche Mobilitat gestalten kann. Diese Faktoren werden von
verschiedenen gesellschaftlichen Akteur*innen (mit)bestimmt, seien es
Kommunen, die Mobilitatspléane entwerfen, Entwickler*innen innovativer
Mobilitdtsangebote oder man selbst, indem man die eigenen Kompeten-
zen erweitert, zum Beispiel was die Nutzung digitaler Hilfsmittel angeht.

Was ist nun aber konkret zu tun, um Mobilitat so zu gestalten, dass alle

an ihr teilhaben kénnen? Ausgehend von den Ergebnissen der einzelnen
Mobilitatsdimensionen mochte dieses letzte Kapitel Handlungsempfeh-

lungen fur offentliche und private Akteur*innen geben. AuBerdem wagt
es einen Ausblick auf eine inklusive Mobilitat der Zukunft.

Das Inklusionsbarometer Mobilitat ergibt einen geringeren Index fur
Menschen mit Beeintrachtigung als fir Menschen ohne Beeintrach-
tigung. Das bedeutet, dass Menschen mit einer Beeintrachtigung die
Mobilitat(smoglichkeiten) in Deutschland negativer bewerten.



Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Mobilitat wird nach wie vor zu sehr vom (stadtischen) Mainstream-Men-
schen aus gedacht. Viele Gruppen der Gesellschaft werden bei der
Planung von Mobilitat nicht oder zu wenig berUcksichtigt und erleben
Mobilitat vor allem gepragt durch Barrieren verschiedenster Art.

Wie lasst sich die Lage verbessern?

e Vielfalt sollte in der Mobilitatsplanung starker bericksichtigt wer-
den, zum Beispiel durch partizipative Verfahren auf kommunaler Ebe-
ne oder durch inklusive, barrierefreie und nutzerzentrierte Ansatze
bei der Entwicklung von innovativen Angeboten.®

*  Menschen mit Beeintrachtigung missen sich mehr in Planungspro-
zesse vor Ort einbringen kénnen, um die Zukunft der Mobilitat fur
sich und andere zu gestalten.

Bei der Beurteilung der Verflgbarkeit von Verkehrsmoglichkeiten
spielt die regionale Lage des Wohnorts die ausschlaggebende Rolle. In
groBeren Stadten sind deutlich mehr Verkehrsangebote verflgbar als

in weniger dicht besiedelten Rdumen. Bei der Einschatzung der Verfiig-
barkeit gibt es kaum Unterschiede im Antwortverhalten von Menschen
mit und ohne Beeintrachtigung.

Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Das Grundproblem bilden die fehlenden Moglichkeiten zur Teilhabe an
Mobilitat, vor allem auf dem Land. Erschwerend kommt hinzu, dass die
weniger vorhandenen Angebote im landlichen Raum weniger barrierefrei
sind.

Wie lasst sich die Lage verbessern?

e Zum Aufbau von deutlich mehr Angeboten im landlichen Raum sind
groBe zusatzliche Investitionen notwendig, um die dort besonders
prekare Situation zu verbessern.

¢ Dieintelligente Verknipfung von verschiedenen Mobilitdtsangebo-
ten Uber digitale Plattformen findet vor allem im stddtischen Raum
schon statt und wird sich weiter verstarken. Naturlich ist auch hier
wichtig, die Barrierefreiheit und Nutzbarkeit der Fahrzeuge sowie der
Buchungssysteme mitzudenken.

* Eswaére etwa zu Uberlegen, ob kinftig Fahrdienste fur Menschen mit
Behinderung, die flachendeckend unterwegs sind und barrierefreie
Fahrzeuge haben, in regionale (digitale) Mitfahrangebote eingebun-
den werden koénnen.

8 Siehe hierzu auch die Vorschlage des Blindnis Sozialvertragliche Mobilitatswende zu
einer neuen Mobilitatskultur, die die Vielfalt der Bedirfnisse berlcksichtigt: Bindnis
sozialvertragliche Mobilitatswende 2021, Seite 44 folgende
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Menschen mit Beeintrachtigung stoBen in Ihrem Alltag haufiger auf
Barrieren und Hindernisse, die es ihnen erschweren, sich uneinge-
schrénkt von A nach B zu bewegen. Hier handelt es sich nicht nur um
bauliche oder physische Barrieren, sondern auch um Barrieren bei der
Informationsgewinnung. Dementsprechend bewerten Menschen mit
Beeintrachtigung die Zugénglichkeit von Verkehrsmitteln deutlich
negativer als Menschen ohne Beeintrachtigung.

Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

e Barrierefreiheit wird sowohl bei 6ffentlichen als auch bei privaten
Angeboten noch nicht umfassend umgesetzt. Vor allem im landlichen
Raum besteht hier fir den OPNV viel Nachholbedarf.

e Dabeizeigt die Befragung, dass Barrierefreiheit nicht nur fiir moto-
risch eingeschrankte Menschen ein wichtiges Thema ist, sondern ge-
nauso fur Menschen mit Orientierungsschwierigkeiten oder psychi-
schen Beeintrachtigungen. Dies wird noch immer haufig Gbersehen.

Wie lédsst sich die Lage verbessern?

e Barrierefreiheit muss als ganzheitliches Konzept verstanden werden,
das neben baulichen Aspekten auch die Aspekte der Orientierung
und Information umfasst.

e Besonders interessant fur die mobil-inklusive Zukunft sind multimo-
dale, nutzerorientierte und flexible Losungen, die nahtlose Mobili-
tatsketten und Reiseplanung ermaoglichen. Solche Losungen werden
Mobility as a Service — kurz MaaS — genannt. Sie erfordern es, dass
alle 6ffentlichen wie privaten Interessensvertreter*innen und An-
bieter*innen von Mobilitdt sowie der dazugehorigen Infrastruktur
im Sozialraum — oft der Verkehrsverbund — zusammenarbeiten und
gemeinsam Konzepte entwickeln. Dabei missen die Mobility as a
Service-Konzepte oder auch Sharing-Angebote von Anfang an inklu-
siv gedacht werden, um keine Strukturen zu errichten, die nachtrag-
lich noch barrierefrei gemacht werden mussen. Fir die Umsetzung
bietet sich als Standard das Universal Design mit seinen Prinzipien
der Nutzbarkeit, Flexibilitat, Einfachheit, Wahrnehmbarkeit, Fehlerto-
leranz, Zuganglichkeit sowie des geringen Kraftaufwands an (Aktion
Mensch 2021b, Seite 22).°

Menschen mit einer Beeintrachtigung empfinden sowohl die Kosten
von Mobilitat als auch die Zeit, die sie fir das Unterwegssein aufwenden
mussen, als hoher als Menschen ohne Beeintrachtigung. Das fihrt
dazu, dass sie haufiger auf bestimmte Aktivitaten ganz verzichten.

° Die Aktion Mensch arbeitet derzeit gemeinsam mit dem Institut fur Kraftfahrzeuge
der RWTH Aachen an einem inklusiven, multimodalen Mobilitdtskonzept. Online
verfugbar unter https://www.aktion-mensch.de/inklusion/mobilitaet/gute-beispiele/
enable, zuletzt geprift am 19.9.2022
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Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Weil Menschen mit Beeintrachtigung fur ihre Mobilitat haufiger auf indivi-
duelle Lésungen wie etwa Taxis angewiesen sind und sie diese auch ofter
als andere nutzen, haben sie einen hoheren Kostenaufwand. Damit das
Fortbewegen auch fir sie glinstiger wird, muss der gesamte OPNV
flexibler und barrierefreier werden.

Wie lasst sich die Lage verbessern?

*  Wenn Mobilitdt von Anfang an barrierefrei gestaltet wird, reduziert
das die Kosten sowie den Zeitaufwand fir alle Verkehrsteilneh-
mer*innen. Manchen Menschen erméglicht dies erst die Teilhabe an
Aktivitaten im Sozialraum.

e Preislich gilt: Weg von kostenintensiven Sonderlésungen, hin zu ei-
nem Fahrkarten-Angebot fir alle! Dabei sind einfache gut verstandli-
che Losungen wie etwa das 9-Euro-Ticket (oder Nachfolgelésungen)
komplizierten Verbund- und Tarifldsungen vorzuziehen. Das funktio-
niert allerdings nur, wenn das Mobilitdtsangebot auch barrierefrei
sowie flachendeckend vorhanden ist. Inklusive o6ffentliche Mobilitat,
vor allem auf dem Land, entlastet Kostentrager, etwa bei der Finan-
zierung von Fahrten zur Arbeit.

Die Unterschiede im Antwortverhalten von Menschen mit und ohne
Beeintrachtigung sind bei sozialen Aspekten am gréBten. Menschen
mit Beeintrachtigung machen im Schnitt hdufiger negative Erfahrungen
beim Unterwegssein. Das trifft auf die Begegnung mit anderen Men-
schen oder den Umgang mit anderen Fahrgasten ebenso zu wie mit
dem Service-Personal. Zudem fihlen sich Menschen mit Beeintrachti-
gung seltener sicher, wenn sie unterwegs sind.

Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Wegen ihrer negativeren Erfahrung sowie der hoheren Unsicherheit beim
Unterwegssein im 6ffentlichen Raum tendieren Menschen mit Beeintrach-
tigung dazu, Mobilitat zu vermeiden und Ersatzlésungen zu suchen.

Wie lasst sich die Lage verbessern?

*  Wie beim Thema Inklusion insgesamt ist auch im Bereich (inklusiver)
Mobilitat gesellschaftliche Sensibilisierung fir unterschiedliche Be-
durfnisse notig.

¢ Neben gesellschaftlicher Aufklarung ist hier insbesondere an spezi-
fische Schulungen fir Service-Personal der Mobilitdtsangebote
zu denken, damit diese die Bedarfe von Kund*innen mit Beeintrachti-
gung besser einordnen und angemessen beantworten konnen.

e Der spezielle Blick von Menschen mit Beeintrachtigung ist gerade fur
die Gestaltung des 6ffentlichen Raums und der Mobilitat hinsicht-
lich Sicherheit und Barrierefreiheit unverzichtbar. Er kann helfen, die
Umgebung im Sinne aller komfortabler und sicherer zu gestalten.
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e In puncto sicherer Mobilitat sollten vor allem Frauen mit Beeintréch-
tigung bei der Planung neuer MaBBnahmen im Mittelpunkt stehen, da
sie sich bei diesem Thema besonders benachteiligt fihlen.

Menschen mit Beeintrachtigung und Menschen ohne Beeintrachtigung
haben vergleichbare Einstellungen gegenliber nachhaltigen Mobilitats-
angeboten. Zwei Drittel der Deutschen wiinschen sich klimafreundliche
Mobilitat.

Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Ob Beeintrachtigung oder nicht, den Menschen in der Befragung ist
nachhaltige Mobilitat gleichermalen wichtig. Allerdings haben Menschen
mit Beeintrachtigung ohne den Ausbau von barrierefreien OPNV-Ange-
boten oft keine Chance auf klimafreundliche Mobilitat, vor allem auf dem
Land. Dann bleibt das Auto die einzige Fortbewegungsmaoglichkeit.

Wie lasst sich die Lage verbessern?

e Mehrinklusive 6ffentliche Mobilitat birgt Potenzial fir eine insgesamt
nachhaltigere Mobilitat, da sie von mehr Menschen genutzt wird.

e Im Hinblick auf Elektro-Mobilitat ist unter anderem an barrierefreie
Zapfsaulen zu denken.1°

e Dieser Punkt veranschaulicht im Kleinen, dass Inklusion und Nach-
haltigkeit nicht gegeneinander ausgespielt werden durfen. Dies
gilt ebenso fur das Thema Autofreie Stadte — schlieBlich sind viele
Menschen mit Beeintrachtigung mangels Alternative nach wie vor auf
das Auto angewiesen. Inklusion muss als ein wichtiger qualitativer
Aspekt von Nachhaltigkeit etabliert werden. Dies passiert idealer-
weise durch breite Sensibilisierung sowie Best-Practice-Beispiele.

Die geringe Nutzung digitaler Angebote im Kontext der Mobilitat legt
nahe, dass diese im Alltag vieler Menschen noch nicht angekommen ist.
Abhangig vom Alter gibt es jedoch Unterschiede: Jingere Menschen
nutzen digitale Verkehrsangebote in der Regel haufiger.

Wie ist dieses Ergebnis einzuordnen?

Schon jetzt sind digitale Angebote fur Jingere ein wichtiges Mittel zur
Mobilitatsplanung, zukinftig sicher fur die breite Bevolkerung. Im Mo-
ment scheinen sie jedoch fir viele noch kompliziert zu sein. AuBerdem
unterscheiden sich die digitalen Angebote oft nach Region.

10 Siehe hierzu die Initiative der Sozialheld*innen zum Aufbau einer barrierefreien
Zapfsaulen-Infrastruktur. Online verflgbar unter https://sozialhelden.de/blog/
laden-ohne-hindernisse/, zuletzt geprift am 19.9.2022
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Wie lasst sich die Lage verbessern?

e Auch hier kann Barrierefreiheit Standards fur die Gestaltung setzen
und die Handhabung von digitalen Services fur alle Nutzer*innen
vereinfachen. Der weitere Ausbau gesetzlicher Grundlagen fur die
barrierefreie Gestaltung sowohl 6ffentlicher wie privater digitaler
Mobilitdtsangebote ist daher entscheidend. Es gilt, Barrierefreiheit
als Standard zu etablieren.

¢ Anstelle vieler einzelner regionaler Insellosungen ware zudem eine
Uberregionale digitale Losung fur die Reiseplanung sinnvoll.

e Besonders altere Verkehrsteilnehmende missen im Umgang mit
solchen digitalen Services geschult werden, um diese sinnvoll nutzen
zu kénnen.

¢ Digital ersetzt nicht analog: Weiterhin ist menschliche Assistenz im
Mobilitatsdschungel fir viele eine wichtige Unterstitzung.™

Die mobil-inklusive
Zukunft

Mobilitat ist eine Voraussetzung fir Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und somit ein
Menschenrecht. Unabhangig davon, Gber welche Ressourcen ein Mensch verfligt oder wel-
che Einschrankungen er hat, muss er in der Lage sein, selbstbestimmt und sicher unterwegs
zu sein. Dies erfordert nicht nur eine barrierefreie, sondern auch eine diverse Angebotspa-
lette, die den verschiedenen Bedarfen und Anforderungen der breit gefacherten Klientel
gerecht wird.

Gleichzeitig besteht die Notwendigkeit, Mobilitat im Sinne der Verkehrswende neu zu den-
ken. Der Weg zu einer klimafreundlichen Mobilitat fihrt weg von einer eindimensional auf
motorisierten Individualverkehr ausgerichteten Infrastruktur hin zu multimodalen Losungen,
die verschiedene Formen der Fortbewegung intelligent, zeit- und ressourcenschonend ver-
binden.

Wie das Inklusionsbarometer Mobilitat 2022 und viele andere Studien zur Mobilitat zeigen, ist
bei beiden Zukunftsanliegen noch viel zu tun. Dabei haben inklusive und klimagerechte Mo-
bilitat bei ndherer Betrachtung vieles gemeinsam: Beide Konzepte fordern die Nachhaltigkeit
des Zeit- und Ressourcenverbrauchs, die Vielfalt bei Angebot und Nachfrage sowie Komfort
und Sicherheit fur alle Nutzer*innen — vorausgesetzt, man setzt sie konsequent um.

Bringen wir also einfach beide Konzepte zusammen. Machen wir uns mit neuem Vielfaltsbe-
wusstsein und gewappnet mit Ansatzen fir unterschiedlichste Bedarfe auf den Weg in eine
menschengerechte und 6kologische mobile Zukunft.

11 Ein gutes Beispiel ist der Service mobisaar. Online verfiigbar unter mobisaar.de, zuletzt
gepruft am 22.9.2022.
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		Tabellen




		Regelname		Status		Beschreibung


		Zeilen		Bestanden		„TR“ muss ein untergeordnetes Element von „Table“, „THead“, „TBody“ oder „TFoot“ sein


		„TH“ und „TD“		Bestanden		„TH“ und „TD“ müssen untergeordnete Elemente von „TR“ sein


		Überschriften		Bestanden		Tabellen sollten Überschriften besitzen


		Regelmäßigkeit		Bestanden		Tabellen müssen dieselbe Anzahl von Spalten in jeder Zeile und von Zeilen in jeder Spalte aufweisen


		Zusammenfassung		Übersprungen		Tabellen müssen Zusammenfassung haben


		Listen




		Regelname		Status		Beschreibung


		Listenelemente		Bestanden		„LI“ muss ein untergeordnetes Element von „L“ sein


		„Lbl“ und „LBody“		Bestanden		„Lbl“ und „LBody“ müssen untergeordnete Elemente von „LI“ sein


		Überschriften




		Regelname		Status		Beschreibung


		Geeignete Verschachtelung		Bestanden		Geeignete Verschachtelung







Zurück zum Anfang


