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Begrenzte Wege, begrenzte Teilhabe?
Mobilitidt von Menschen mit geringem
Einkommen in Baden-Wiirttemberg

Das Wichtigste in Kiirze

Fiir die gesellschaftliche Teilhabe ist Mobilitat eine zentrale Voraussetzung. Sie ermodglicht den Zugang zur
Erwerbstéatigkeit, Bildung, Kultur und zu sozialen Kontakten. Kénnen diese Wege nicht zu Fuf3 oder mit dem
Fahrrad zurlickgelegt werden, sind damit haufig Kosten verbunden, die fiir Menschen mit geringem Einkom-
men zu einer Herausforderung werden kdnnen.

Personen mit geringem Einkommen haben weniger Verkehrsmittel zur Verfligung. So haben rund 33 % der
Personen kein Fahrrad und 19,2 % der Personen haben nie ein Auto zur Verfligung. 11,0 % der Personen mit
niedrigem Einkommen leben in einem Haushalt, in dem weder ein Auto, ein Fahrrad noch eine Carsharing-
Mitgliedschaft vorhanden sind. Bei weiteren Wegen sind sie daher oftmals auf ein gutes OPNV-Angebot ange-
wiesen. Personen mit niedrigem ékonomischem Status haben mit 43,2 % h&ufiger ein OPNV-Abonnement als
Personen mit hohem 6konomischem Status mit 30,0 %.

Die Unterschiede in der Verfiligbarkeit von Verkehrsmitteln wirken sich auf die Nutzung von Verkehrsmit-
teln aus. Rund 40 % der Personen mit geringem Einkommen geben an, nie oder fast nie mit dem Fahrrad zu

fahren. Personen mit geringem Einkommen nutzen zudem seltener das Auto als Menschen mit héherem Ein-
kommen. Sie gehen haufiger zu FuB und nutzen haufiger den OPNV als Menschen mit héherem Einkommen.

Hohe Mobilitatskosten fiihren zu individuellen Abwéagungsprozessen, welche Wege finanziell leistbar sind.
In Baden-Wirttemberg verzichten 47,2 % der Menschen mit geringem Einkommen auf Wege und damit auch
auf Aktivitaten. 31,3 % verzichten aus finanziellen Griinden auf Wege, etwa jede flinfte Person, weil die Ziele
mit den ihnen verfigbaren Verkehrsmitteln nicht erreichbar sind und jeweils rund 10 %, weil es keine attrakti-
ven Freizeitangebote gibt oder sie auf Unterstlitzung angewiesen sind.

Mobilitdtsarmut ist bei Menschen mit geringem Einkommen besonders ausgepragt und schrankt die soziale,
6konomische und politische Teilhabe ein. Dies kann Einsamkeit und soziale Exklusion zur Folge haben.

Der GesellschaftsReport zeigt auf, wie eine Reduzierung der Mobilitatsarmut von Menschen mit geringen Ein-
kommen erreicht werden kann. Ansétze, die den Zugang zum OPNV erleichtern, die Fahrradmobilitat starken
und die FuBwegsicherheit verbessern, kdnnen zugleich die gesellschaftliche Teilhabe und das Wohlbefinden
starken.
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1. Einleitung

Mobilitdt ermoglicht gesellschaftliche Teilhabe. Um beispielsweise die Arbeitsstétte, Bildungsinstitutionen, kultu-
relle oder politische Angebote aufsuchen sowie Bekannte und Familie treffen zu kénnen, miissen Wege auBerhalb
des eigenen Haushalts zuriickgelegt werden. Mit der Bewaltigung dieser alltdglichen Wege sind haufig Aufwand
und finanzielle Ausgaben verbunden. Insbesondere weitere Strecken werden vor dem Hintergrund steigender
Kosten im individuellen und &ffentlichen Verkehr fir Menschen mit geringem Einkommen schnell zur Herausfor-
derung. So kann beispielsweise der finanzielle Aufwand, der flir die Fahrt zur Arztpraxis oder zu Freizeitaktivitaten
notwendig ist, zu einem erheblichen Hindernis werden (Hille und Gather 2022). Die mit Mobilitét verbundenen
Kosten kdnnen schlussendlich dazu fuhren, dass Menschen abwagen mussen, welche Wege sie in ihrem Alltag
finanzieren kdnnen und welche Wege aufgrund von zu hohen Kosten vermieden werden missen. Neben finanziel-
len Belastungen kénnen auBBerdem eine geringe Verfugbarkeit von Verkehrsangeboten und damit einhergehend
ein erhdhter Zeitaufwand die Mobilitat im Alltag erschweren (Stark et al. 2023).

Das heiBt: ,Der Zugang zum Verkehrssystem bestimmt nicht nur dartiber, wo ich einkaufe oder wohin ich zum
Wochenendausflug fahre, sondern auch darlber, wie beispielsweise mein Zugang zum Gesundheitssystem, zum
Bildungssystem oder zum Sozialsystem ist“ (Hille und Gather 2022, S. 42). Ob zu FuB, mit dem Fahrrad, Auto
oder OPNV - die Méglichkeit, auf verschiedene Weise mobil zu sein, kann die persénliche Entwicklung und den
Lebensverlauf bestimmen. Ist Mobilitat nur eingeschrankt méglich, kann dies zu sozialer Exklusion fihren (Hille
und Gather 2022).

Ein begrenzter Zugang zu Mobilitat ist nicht nur ein individuelles Problem im Alltag der Menschen, sondern stellt
auch eine gesellschaftliche Herausforderung dar. In diesem GesellschaftsReport wird deshalb fiir Baden-Wurt-
temberg untersucht, inwiefern sich die Mobilitat differenziert nach 6konomischen Status unterscheidet. Die
Ergebnisse der Analysen und zusatzliche Praxisbeispiele aus Baden-Wirttemberg zeigen mdgliche Ansatzpunkte
zur Verbesserung der gesellschaftlichen Teilhabe durch Mobilitat.

2. Mobilititsarmut und ckonomischer Status

Mobilitdtsarmut bezeichnet eine Situation, in der Menschen aufgrund eingeschrankter Mobilitédtsoptionen alltagli-
che Aktivitdten nur unzureichend oder mit viel Mobilitdtsaufwand erledigen kénnen. Dabei handelt es sich um ein
komplexes Zusammenspiel verschiedener Dimensionen (Stark et al. 2023, European Commission 2024):

Verfligbarkeit von Verkehrsangeboten,
Erreichbarkeit von Verkehrsangeboten, Zielorten und Aktivitdtszielen,
Erschwinglichkeit von Mobilitdtsoptionen

Anhand dieser drei Dimensionen von Mobilitdtsarmut wird im GesellschaftsReport die Alltagsmobilitdt von Men-
schen mit geringem Einkommen untersucht. Die Dimensionen zeigen auf, in welchen Bereichen es aufgrund von
nicht vorhandenen Mobilitatsoptionen zur ,Aktivitatsarmut® oder ,Chancenarmut® kommt. Auch wenn sich Mobili-
tadtsarmut nicht auf Einkommensarmut reduzieren lasst, hat die finanzielle Situation starke Auswirkungen auf die
Mobilitdt und in Folge auf die Teilhabe der Menschen (Sommer et al. 2024).
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Die Datengrundlage fiir die Untersuchungen bildet die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD)"?. Der 6konomische
Status wird verwendet, um die Einkommensverteilung innerhalb der Bevélkerung abzubilden (siehe Infobox: Oko-
nomischer Status). Dieser ist in den MiD-Daten in fiinf Kategorien von sehr niedrig bis sehr hoch untergliedert.
Die Ergebnisse werden nachfolgend differenziert nach niedrigem (sehr niedrigem und niedrigem) ékonomischen
Status und héherem dkonomischen Status (mittel, hoch und sehr hoch) dargestellt.

Okonomischer Status

Der 6konomische Status wird unter Berticksichtigung des Nettodquivalenzeinkommens ermittelt. Das Net-
todaquivalenzeinkommen setzt sich aus dem Haushaltsnettoeinkommen und der gewichteten Haushalts-
groBe zusammen. Die HaushaltsgréBe wird gewichtet, um das Einkommen von verschiedenen Haushalts-
typen vergleichbar zu machen. Dafiir wird die Anzahl und das Alter der Personen in die Berechnung mit-
einbezogen.! Dieser Gewichtung liegt die Annahme zugrunde, dass gro3ere Haushalte durch gemeinsames
Wirtschaften (zum Beispiel durch das gemeinsame Nutzen von Strom und Haushaltsgegenstanden) Geld
einsparen. Nach dieser Form der Berechnung gelten in den MiD-Daten 2023 Ein-Personen-Haushalte mit
einem monatlichen Nettoeinkommen von bis zu 2.000 Euro als Personen mit niedrigem 6konomischem
Status. Eine Familie mit zwei Erwachsenen und zwei Kindern unter 14 Jahren hat bis zu einem monatlichen
Haushaltsnettoeinkommen von unter 4.000 Euro einen niedrigen 6konomischen Status (infas, DLR, IVT
und infas 360 (2025b)).

1 Die erste erwachsene Person eines Haushalts erhélt das Gewicht 1. Alle weiteren Haushaltsmitglieder, die 14 Jahre oder alter sind,
werden mit dem Faktor 0,5 einbezogen. Kinder unter 14 Jahren mit dem Faktor 0,3. Demnach erhélt eine vierkdpfige Familie mit zwei
Kindern unter 14 Jahren eine gewichtete HaushaltsgréBe von 2,1 (1+0,5+0,3+0,3=2,1). Mit dieser Gewichtung ist das Haushaltsnetto-
einkommen einer Familie mit dem Haushaltseinkommen einer alleinlebenden Person vergleichbar.

3. Dimensionen von Mobilitatsarmut

Laut der MiD-Daten waren 84,5 % der Personen mit niedrigem 6konomischem Status und 87,7 % der Personen mit
héherem 6konomischem Status am Stichtag auBerhalb des eigenen Haushalts unterwegs. Damit unterscheiden
sich die Mobilitatsquoten® nur geringfligig zwischen den beiden Personengruppen. Einen gréBeren Einfluss hat
der 8konomische Status auf die Mobilitdtsvoraussetzungen und das Nutzungsverhalten, wie die nachfolgenden
Ausflhrungen zeigen.

1 Die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV) von infas (Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaften GmbH) durchgefiihrt. Die MiD-Daten wurden in den Jahren 2002, 2008, 2017 und 2023 erhoben. In Baden-Wirttem-
berg liegen fiir das Jahr 2023 Informationen zu insgesamt 34.100 Haushalten und 67.683 Personen vor. Weiterfihrende Informationen zur
Studie: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de (abgerufen am 27.01.2026).

2 Aus Grinden der besseren Vergleichbarkeit zwischen Menschen mit hohem und niedrigem Einkommen wird die Stichprobe auf Personen
in der Altersgruppe zwischen 18 und 65 Jahren beschrénkt. Je nach Lebensphase (Kindheit, Jugend oder Rente) unterscheiden sich das
Mobilitatsverhalten, die Ressourcen und Einschrankungen anderenfalls zu stark vom Kern der Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter. Alters-
spezifische Effekte wie eingeschrénkte kodrperliche Funktionen kdnnten ansonsten den Zusammenhang zwischen Einkommen und Mobilitat
Uberlagern und verzerren.

3 Mithilfe der Variable ,Mobilitat am Stichtag” wird gemessen, ob die befragten Personen am vorgegebenen Berichtstag Wege auB3er Haus
zurlickgelegt haben. Die Mobilitdtsquote misst den Anteil der Personen, die an einem durchschnittlichen Tag auBer Haus unterwegs waren.
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Dimension 1: Verfligbarkeit und Nutzung von
Verkehrsmitteln

Der 6konomische Status wirkt sich auf die Ausstattung mit Fahrrddern und Autos aus. Menschen mit niedrigem
okonomischem Status haben zu 33,1 % weder ein funktionierendes Fahrrad noch ein Elektrofahrrad zur Verfiigung
(hoher 6konomischer Status: 19,2 %). Die Unterschiede lassen sich durch Reparaturkosten oder zu hohe Kosten
fur die Neubeschaffung eines Fahrrads erklaren (Daubitz et al. 2023). Auch der Zugang zu einem Auto (eigenes
Auto, Mitnutzung oder Carsharing) ist bei Personen mit niedrigem ékonomischem Status begrenzter - 56,1 %
haben jederzeit ein Auto zur Verfliigung (hoher 6konomischer Status: 82,5 %). Mit 19,7 % hat knapp jede flinfte
Person mit niedrigem ékonomischem Status niemals ein Auto zur Verfiigung (hoher 6konomischer Status: 5,6 %).
11,0 % der Personen mit niedrigem ékonomischem Status leben in einem Haushalt, in dem weder ein Auto, ein
Fahrrad noch eine Carsharing-Mitgliedschaft zur Verfiigung stehen (hoher 6konomischer Status: 1,5 %).

Die Verfligbarkeit der Verkehrsmittel spiegelt sich im Nutzungsverhalten wider (vgl. Schaubild 1). 73,4 % der
Personen mit niedrigem ékonomischem Status gehen mehrmals pro Woche zu FuB3 (hoher ékonomischer Status:
65,7 %) und 59,8 % nutzen mehrmals pro Woche das Auto (hoher 6konomischer Status: 82,0 %). Menschen mit
niedrigem 6konomischem Status nutzen haufiger mehrmals pro Woche OPNV-Angebote als Personen mit hohem
dkonomischem Status (34,4 % vs. 20,8 %). 40,4 % der Personen mit niedrigem ékonomischem Status geben an,
nhie oder fast nie mit dem Fahrrad zu fahren (hoher 6konomischer Status: 31,3 %).

Die Daten zeigen, dass Personen mit niedrigem 6konomischem Status weniger Freiheit in der Wahl der Verkehrs-

mittel haben. Sie sind eher zu FuB oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.

Schaubild 1

Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln in Baden-Wiirttemberg 2023
nach 6konomischem Status
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Datenquelle: MiD 2023, eigene Auswertung FaFo im Statistischen Landesamt Baden-Wiirttemberg.
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Dimension 2: Erreichbarkeit von Verkehrsangeboten,
Zielorten und Aktivitaten

Ein mangelnder Zugang zu Verkehrsmitteln und -angeboten erschwert das Erreichen von Zielorten und schrankt
die Méglichkeiten und Aktivitaten erheblich ein (Stark et al. 2023).

Die Qualitat der OPNV-Versorgung wird in Baden-Wiirttemberg laut einem Index* sowohl fiir die Wohnorte von
Personen mit niedrigem ékonomischem Status (65,1 %) als auch von Personen mit hohem ékonomischem Status
(69,5 %) Uberwiegend als schlecht eingestuft. Die Folgen der schlechten OPNV-Versorgung am Wohnort fallen fir
die beiden Gruppen jedoch unterschiedlich aus. So verzichtet knapp jede zweite Person mit niedrigem ékonomi-
schem Status und schlechter OPNV-Versorgung auf Wege oder Aktivitdten (48,0 %). Bei Personen mit hdherem
dkonomischem Status trifft dies lediglich auf jede flinfte Person zu (19,6 %). Sie kénnen den schlechten Zugang
zum OPNV durch die Verfligbarkeit anderer Verkehrsmittel besser kompensieren (Stark et al. 2023). Personen mit
niedrigem 6konomischem Status sind in héherem MaBe auf eine gute OPNV-Anbindung (kurze Distanz zu Halte-
stellen und haufige Taktung) oder die Nutzung von FuBwegen und Fahrradern angewiesen. Dies zeigt sich bei der
Erreichbarkeit von Zielorten und Aktivitaten, die im Folgenden anhand der drei Hauptwegezwecke Nahversor-
gung, Arbeit und Freizeit untersucht werden.

Die Nahversorgung ist laut MiD-Daten in Baden-Wirttemberg unabhéngig vom Einkommen der Menschen im
Durchschnitt auf einem dhnlichen Niveau.’ In beiden Gruppen leben 84 % in strukturell gut erschlossenen Gegen-
den, in denen die wichtigsten Einrichtungen des taglichen Bedarfs innerhalb von 20 Minuten zu Fuf3 oder mit dem
Fahrrad zu erreichen sind. Fur Einkdufe legen Menschen mit niedrigem 6konomischem Status durchschnittlich
kiirzere Wege zurlick, bendtigen dafiir aber mehr Zeit (6,2 km in 28 Minuten vs. 7,6 km in 24 Minuten). Zudem

sind sie am Stichtag signifikant haufiger fir den Einkauf unterwegs. Dies kann unter anderem daran liegen, dass
Personen mit niedrigem dkonomischem Status den Weg zum Einkauf haufiger zu Fu3 gehen und somit geringere
Transportkapazitaten haben.

Bei dem Weg zur Arbeit sind dhnliche Muster zu erkennen: Personen mit niedrigem 6konomischem Status legen
im Durchschnitt um 32,0 % kiirzere Wege zurlick, sind aber in etwa gleich lang unterwegs wie Personen mit héhe-
rem 6konomischem Status (taglich 10,2 km in 33 Minuten vs. 14,9 km in 32 Minuten). Dies kann durch eine stér-
kere OPNV-Abhangigkeit erklart werden: Wahrend 17,1 % der Erwerbstétigen mit hohem 6konomischem Status
ihre Arbeitswege mit dem OPNV bewiltigen, sind es von den Erwerbstétigen mit niedrigem 6konomischen Status
28,6 %. Die haufigere Nutzung von OPNV und damit entsprechenden Warte- und Umsteigezeiten kénnen die lan-
geren Wegezeiten erklaren.

Wege zur Nahversorgung und zur Arbeit sind Strecken, die nicht vermieden werden kénnen. Die Ausfiihrungen
zeigen, dass Personen mit niedrigem 6konomischem Status fur diese Pflichtwege im Radius eingeschrénkt sind
und vor allem einen héheren Zeitaufwand haben. Insbesondere Personen mit niedrigem ékonomischem Status,
die einer Erwerbstatigkeit und Sorgearbeit nachgehen, kdnnen deshalb unter besonderem Zeitdruck stehen
(FaFo 2025a).

Im Gegensatz zu Arbeits- und Einkaufswegen sind Wege zu Freizeitaktivitdten meist freiwillig. In diesem Bereich
féllt daher besonders auf, dass der Radius von Menschen mit niedrigem 6konomischem Status geringer ist als von
Menschen mit héherem Status (siehe Schaubild 2). Bei Freizeitwegen muss abgewogen werden, ob die finanzielle
Situation es erlaubt, bestimmte Aktivitaten auszuliben, besonders wenn sie einen ldngeren Anfahrtsweg voraus-

4  Die Variable ,,Qualitat des OPNV* bildet einen Index zur objektiven Qualitat der OPNV-Versorgung ab, der von infas360 GmbH entwickelt
wurde. Der Index bertlicksichtigt verschiedene Indikatoren wie beispielsweise die Entfernung zur nédchsten Haltestelle oder zum néchsten
Bahnhof und die Taktung des Angebots (infas, DLR, IVT und infas 360 (2025a), infas, DLR, IVT und infas 360 (2025b)).

5 Gemessen anhand des Indikators X-Minuten-Stadt, mit dem sich der durchschnittliche Reiseaufwand fir die alltédglichen Bedirfnisse aus-
driicken lasst. Dazu wird ermittelt, wie viele Minuten Wegezeit im Durchschnitt benétigt werden, um 24 relevante Gelegenheitsarten aus
den Bereichen Versorgung, Gesundheit, Bildung und Freizeit zu FuB3 oder bei einigen ausgewahlten Gelegenheitsarten mit dem Fahrrad zu
erreichen (infas, DLR, IVT und infas 360 (2025c)).
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Schaubild 2

Wegelange und Dauer fiir Freizeitzwecke in Baden-Wiirttemberg 2023
nach 6konomischem Status
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Datenquelle: MiD 20283, eigene Auswertung FaFo im Statistischen Landesamt Baden-Wirttemberg.

setzen. Auch hier zeigt sich, dass Personen mit niedrigem 6konomischem Status stark vom OPNV abhéngig sind.
An Wohnorten mit schlechter OPNV-Anbindung haben 96,2 % der Personen mit hohem konomischem Status ein
Auto und nur 74,7 % der Personen mit niedrigem 6konomischem Status (zum Vergleich bei guter OPNV-Anbin-
dung 82,0 % vs. 48,5 %). Dies fiihrt dazu, dass Personen mit niedrigem 6konomischem Status und schlechtem
OPNV-Zugang um rund 30 % weniger Freizeitwege zuriicklegen als Personen mit niedrigem ékonomischem
Status und mit gutem OPNV-Zugang.

Dimension 3: Erschwinglichkeit von Verkehrsangeboten

Laut Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) geben Haushalte in Baden-Wirttemberg durchschnittlich
388 Euro pro Monat fiir Mobilitat aus (vgl. Schaubild 3). Dabei liegt die Spannweite zwischen 101 Euro pro Monat
bei Haushalten mit niedrigem und 671 Euro bei Haushalten mit hohem Einkommen. Der Unterschied erklart sich
hauptsachlich durch die Unterhaltungskosten eines PKWs.

Von den Haushalten, die kein eigenes Auto besitzen, verzichten laut MiD-Daten 51,8 % der Haushalte mit nied-
rigem 6konomischem Status aufgrund der hohen Unterhaltskosten auf ein eigenes Auto (hoher 6konomischer
Status: 16,1 %). Auch die Nutzung des OPNV ist mit Kosten verbunden, die je nach Strecke und H&ufigkeit eine
finanzielle Belastung darstellen kdnnen. 67,0 % der Personen mit niedrigem 6konomischem Status geben an, dass
zu hohe Preise fiir sie ein Hindernis fiir die OPNV-Nutzung sind. Dieser Anteil ist bei Personen mit héherem éko-
nomischem Status mit 62,8 % etwas geringer.
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Schaubild 3

Konsumausgaben privater Haushalte fiir Verkehr in Baden-Wiirttemberg
2023 nach monatlichem Haushaltsnettoeinkommen
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Datenquelle: Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) 2023.

Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 116 26

Personen mit niedrigem 6konomischem Status haben mit 43,2 % etwas haufiger ein OPNV-Abonnement in Form
eines Deutschlandtickets, Job-/Semestertickets oder einer Monatskarte als Personen mit hohem 6konomischem
Status mit 30,0 %. Das kann an ihrer stérkeren Abhangigkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln liegen, da sie sel-
tener ein Auto besitzen. Zudem haben Personen mit niedrigem 6konomischem Status weniger Mdglichkeiten auf
bestimmte Wege zu verzichten, beispielsweise da sie seltener in Berufen mit Homeoffice-M&glichkeit arbeiten
(17,3 % vs. 46,2 %).

Die Verfligbarkeit der sogenannten Sozialtickets fir einkommensarme Menschen ist in Deutschland nicht ein-
heitlich geregelt. In Baden-Wurttemberg gibt es 14 Stddte und Regionen, die Sozialtickets fir Menschen im
Sozialleistungsbezug anbieten.® Hinzu kommen allgemeinere Angebote fiir spezielle Stadttarife in 15 Stadten und
Regionen, die sich nicht explizit an Menschen mit geringem Einkommen richten. Sie kénnen dennoch eine Entlas-
tung fur diese Gruppe bieten.” Die Sozialtickets unterscheiden sich sowohl im Preis als auch in der Reichweite und
dem beglnstigten Personenkreis je nach Stadt- oder Landkreis. Fir Menschen in finanziellen Notlagen kann es
fUr die Mobilitat entscheidend sein, ob und in welcher Form ein Sozialticket zur Verfiigung steht. Ohne ein solches
Angebot kdnnen sich manche Personen die Betrége fir Wochen- und Monatskarten nicht leisten. Sie missen bei
Bedarf Einzelfahrkarten kaufen, die im Vergleich haufig teurer sind (Bondemark et al. 2021, Aberle et al. 2023).
Ohne Abonnement ist die Wahrscheinlichkeit héher, dass je nach finanzieller Lage auf Fahrten verzichtet wird
oder Fahrten ohne giiltigen Fahrschein zuriickgelegt werden miissen (Schwerdtfeger 2019).

»Ich kann mir kein Abo leisten. Die Gefahr in Zahlungsverzug zu kommen ist einfach zu grof3. Und dann ist man
gleich wieder in einer Schuldenspirale drin, dann kommen Zinsen drauf, also das wire die totale Katastrophe.”
(Zitat armutsbetroffene Person)?

»Schwarzfahren ist eine Straftat, die auch ich schon oft begehen musste. Nicht aus Bosheit oder weil ich ein
System austricksen wollte, sondern einfach, weil ich keine Wahl hatte.” (Zitat armutsbetroffene Person)

6 Ubersicht der Stadt- und Landkreise, die ein Sozialticket anbieten: https://www.kea-bw.de/fileadmin/user_upload/Nachhaltige_Mobilitaet/
Wissensportal/Sozial_gerechte_Mobilitaet/KEABW_Karte_Sozialtickets_Plakat_A1_10_RZ-20260219-final.pdf (abgerufen am 14.04.2026).

7 Eine Ubersicht der Sozial- und Stadttickets unter: https.//www.kea-bw.de/fileadmin/user_upload/Nachhaltige_Mobilitaet/Wissensportal/
Sozial_gerechte_Mobilitaet/202260126_Beilage_Sozialticket_Plakat_Entwurf_v1.2.pdf (abgerufen am 14.04.2026).

8 Zitate stammen aus dem Redebeitrag einer armutsbetroffenen Person aus Baden-Wurttemberg bei der Veranstaltung ,Mobilitdtswende
sozial gerecht gestalten” vom 07.11.2025 und einem ergdnzenden leitfadengestutzten qualitativen Interview vom 10.03.2026.
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Verschiedene Studien zeigen, dass das 9 Euro-Ticket im Sommer 2022 den finanziellen Druck von armutsbetroffe-
nen Menschen genommen und zu mehr Mobilitdt und insbesondere mehr sozialer Teilhabe gefiihrt hat (Rozynek
2024, Hille und Gather 2022, Aberle et al. 2023). Es hat die Anzahl der Sozialkontakte erhéht, die Einsamkeit
gemindert und somit die wahrgenommene Lebensqualitdt verbessert (Hille und Gather 2022).

»Also diese Zeit mit dem 9 Euro-Ticket - alle waren unterwegs. Da ging so ein Ruck durch Deutschland. Alle
waren so gliicklich und Leute haben gesagt, ich habe Freunde besucht, die habe ich jahrelang nicht gesehen.
(Zitat armutsbetroffene Person)

4., Mobilitiat und Teilhabe

Um am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kdnnen, miissen Menschen auBerhalb des eigenen Haushalts

aktiv sein. Dazu ist Mobilitat eine Voraussetzung. In Baden-Wiurttemberg verzichtet nahezu jede zweite Person
mit niedrigem konomischem Status im Alltag auf Wege und damit einhergehend auf Aktivitaten (47,2 %). Am
haufigsten verzichten sie mit 31,3 % auf Mobilitat, weil sie sich die Fahrt finanziell nicht leisten kénnen (vs. hoher
dkonomischer Status: 4,7 %). 20,6 % verzichten auf Wege und Aktivitdten, da die Ziele mit den zur Verfiigung ste-
henden Mitteln nicht erreichbar sind (vs. hoher 8konomischer Status: 11,1 %), und 11,3 % verzichten auf Mobilitat,
weil es kaum oder keine Angebote fiir Freizeitaktivitaten gibt (vs. hoher 6konomischer Status: 6,2 %). Zudem ver-
zichtet etwa jede zehnte Person mit niedrigem 6konomischem Status auf Mobilitat, weil sie auf die Begleitung von
anderen Personen angewiesen ist (vs. hoher 6konomischer Status: 4,0 %).

Fiar Menschen mit niedrigem 6konomischem Status, die im ldndlichen Raum leben, ist der teilhabeausschlieBende
Effekt noch ausgepragter: Sie verzichten etwa doppelt so haufig wie Personen mit niedrigem 6konomischem
Status in stadtischen Gegenden auf Mobilitat, weil die Ziele mit den verfligbaren Verkehrsmitteln nicht erreichbar
sind oder es kaum oder keine Freizeitangebote gibt (siehe Schaubild 4). Bei Personen mit héherem ékonomi-
schem Status lassen sich hingegen kaum Stadt-Land-Unterschiede beobachten. Dies deutet darauf hin, dass die
Teilhabe von Menschen mit niedrigem 6konomischem Status in ldndlichen Gegenden besonders geféhrdet ist.

Schaubild 4

Grinde fiir den Mobilitatsverzicht in Baden-Wiirttemberg 2023
nach Status und Stadt-Land

in %
35
30 B kann mir die Fahrt finanziell nicht leisten
[ zZiele mit zur Verflgung stehenden Verkehrsmitteln nicht erreichbar
25 [ kaum/keine Angebote von Freizeitaktivitaten
[ ] auf das Abholen/Hinbringen/Begleiten
20 durch andere Personen angewiesen
15
10
5
0
Stadt Land Stadt Land
niedriger 6konomischer Status hoher 6konomischer Status

Datenquelle: MiD 20283, eigene Auswertung FaFo im Statistischen Landesamt Baden-Wirttemberg.
Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 17 26

GesellschaftsReport BW Nr.112026 9



Soziale und kulturelle Teilhabe

Von den Personen, die aus finanziellen Griinden auf Mobilitdt verzichten und ein geringes Einkommen haben,
treffen 34,4 % mehrmals die Woche oder wéchentlich Freundinnen und Freunde (hoher 6konomischer Status:
48,4 %). Rund jede flinfte Person trifft seltener als monatlich oder nie Freundinnen oder Freunde. Verabredungen
sind vor allem schwer umzusetzen, wenn der Weg zusétzliche Kosten verursacht und somit ungeplante Ausga-
ben das Monatsbudget belasten. Auch kulturelle Angebote wie Kino, Theater, Konzerte werden seltener besucht
(BMAS 2025). Dies liegt zum einen an den Kosten fiir die Aktivitat selbst, aber auch an der finanziellen Belastung
fur die Anfahrt.

»Kurz mal Freundinnen treffen, ja lasst mich mal kurz rechnen, dann sag ich euch, ob ich in zwei Wochen
spontan sein kann.“ (Zitat armutsbetroffene Person)

»Wenn Veranstaltungen dann kostenlos sind und man kommt nicht hin, weil man sich die Fahrt nicht leisten
kann, dann ist das alles schon gut, aber dieser Teilhabeeffekt, der ist einfach komplett gestrichen. Wenn man
nicht Teilhaben kann, weil man zu Hause bleiben muss, das ist schon ein gro3es Ding.“ (Zitat armutsbetroffene
Person)

»Es ist schon so, man iiberlegt halt gar nicht mehr, ob man irgendwo hingeht. (Zitat armutsbetroffene Person)

Ein Verzicht auf Mobilitat kann langfristig dazu fihren, dass Personen ihr gewohntes Umfeld tber einen ldngeren
Zeitraum kaum verlassen. Manche Menschen haben Schwierigkeiten, eigenstandig Ideen flr neue Wege, Ziele
oder Aktivitaten zu entwickeln (Daubitz et al. 2023). Eingeschrankte Mobilitat kann in sozialer Exklusion miinden
(Rozynek et al. 2023) und begriinden, warum sich armutsgeféhrdete Menschen hiufiger einsam und sozial isoliert
fuhlen als nicht-armutsgefiahrdete Menschen (FaFo 2024, Luhmann 2023).

Okonomische Teilhabe

Der Zugang zum Arbeitsmarkt gestaltet sich fir Personen mit eingeschrankten Mobilitatsoptionen schwieriger.
Der Radius der erreichbaren Arbeitsstatten ist geringer oder die Pendelwege mit mehr Zeitaufwand verbunden.
Die héhere Abhzngigkeit vom OPNV-Angebot kann bei Personen mit niedrigem ékonomischem Status zu Benach-
teiligungen fihren: beispielsweise bei Extremwetterlagen oder Streckensperrungen haben sie weniger Alternati-
ven (wie zum Beispiel Homeoffice oder mit dem Auto fahren) und somit mehr Druck, den Weg trotz Schwierigkei-
ten und langerer Dauer zurlickzulegen.

Auch die Bildungschancen sind bei geringeren Mobilitdtsmdéglichkeiten eingeschrankt. Bei der Entscheidung fir
eine Bildungsstatte kann die Erreichbarkeit ein gréBeres Gewicht einnehmen als beispielsweise die Qualitat der
Bildungsstatte. Fortbildungs- und QualifizierungsmaBnahmen kénnen nur durchgefiihrt werden, wenn die Anfahrt
mit zumutbarem Aufwand mdglich ist. Vor allem fiir Personen mit niedrigem Einkommen und Sorgeverantwortung
kénnen weite und unflexible Wege einen Ausschluss vom Bildungsmarkt bedeuten.
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Politische und gesellschaftliche Teilhabe

Politische Beteiligung ist ein wesentlicher Bestandteil einer lebendigen Demokratie und umfasst neben Wahlen
unter anderem Demonstrationen, Initiativen oder Versammlungen. Eingeschréankte Mobilitdtsoptionen kann die
politische Teilhabe hemmen. In der Folge kénnen betroffene Personen ihre Interessen weniger stark in politische
Entscheidungsprozesse einbringen. Eine Ungleichheit in der politischen Beteiligung je nach Einkommen der Men-
schen gefahrdet das Prinzip der politischen Gleichheit (FaFo 2025b).

Armutsgeféhrdete Menschen sind zudem seltener ehrenamtlich tétig oder politisch aktiv (FaFo 2025b). Dies kann
unter anderem durch einen eingeschrankten Zugang zur Mobilitdt begrindet sein. Je nach Aktivitat kann ein
Ehrenamt es erfordern, dass weitere Strecken zuriickgelegt und somit auch finanziert werden missen.

5. Was verbessert die Mobilitidt von
Menschen mit geringem Einkommen?

Die folgenden drei lokalen Praxisbeispiele zeigen Ansatze zu einer Reduzierung der Mobilitdtsarmut von
Menschen mit geringem Einkommen in Baden-Wirttemberg auf.

1. Praxisbeispiel: Gemeinwesenarbeit des Quartiersbiiros
Unterwiehre in Freiburg, Nachbarschaftsnetzwerk e. V.

Die Gemeinwesenarbeit hat das Ziel, im Quartier eine Anlaufstelle fir alle Bewohnerinnen und Bewohner zu sein -
unabhangig von ihrem Alter, ihrer Herkunft oder ihrem Einkommen. Dabei spielt es auch eine wichtige Rolle, wel-
che Mobilitatsoptionen im Stadtteil gegeben sind. Nachfolgend werden zwei Anséatze zur Starkung der Mobilitat
vor Ort vorgestellt:

Kostenfreier Regiokarten-Verleih: Ziel des Verleihs ist es, Menschen mit wenig Einkommen die Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs zu ermdglichen. Um das Ubertragbare Ticket ausleihen zu kdnnen, missen sich die
Personen im Quartiersbiro registrieren und beim ersten Ausleihen symbolisch zehn Euro Pfand hinterlegen.
AnschlieBend erfolgt der Verleih auf Vertrauensbasis. Das Ticket wird mithilfe von Spenden finanziert. Durch den
Verleih des Tickets kénnen Menschen mit geringem Einkommen Termine oder Arztbesuche wahrnehmen, Aus-
flige mit der Familie machen, Bekannte besuchen und vieles mehr.

AG ,freie Gehwege im Quartier”: Die AG grindete sich mit dem Ziel, die Mobilitat im Quartier zur verbessern.

Die FuBwege waren durch auf Gehwegen parkende Autos erheblich eingeschrankt. Das bedeutete Umstédnde und
Umwege flr Menschen, die mit einem Kinderwagen, Rollator oder Rollstuhl unterwegs waren. In einer Stadtteil-
begehung mit Mitgliedern des Gemeinderats, der Stadtverwaltung, der Feuerwehr und weiteren relevanten Stel-
len sensibilisierte die AG fur bestehende Barrieren. Gemeinsame Losungen zur Verbesserung der Situation wurden
erfolgreich erarbeitet.®

9 Weiterfuhrende Informationen zur AG freie Gehwege im Quartier unter: https://unterwiehre-international.de/IMG/pdf/handout_stadtteil
begehung_21.04_2023.pdf (zuletzt abgerufen am 11.03.2026)
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2. Praxisbeispiel ,Expedition Ortenau®, CJD (Christliches
Jugenddorfwerk Deutschlands e. V.) | Interview mit
Dr. Kristin Schmidt, Fachbereichsleiterin

FaFo: Kénnen Sie uns kurz das Projekt Expedition Ortenau' vorstellen?

Dr. Kristin Schmidt: Bei dem Projekt fanden sich langzeitarbeitslose junge Erwachsene zusammen, um neue Orte
zu erkunden. Die Bedingung war, dass die Ausflige mit keinen zusétzlichen Kosten verbunden sein dirfen - die
Teilnehmenden verfiigten bereits iber OPNV-Tickets. Die Organisation der Ausfliige iibernahmen die Teilneh-
menden in Begleitung eines Mitarbeitenden selbst. Es wurden Ideen gesammelt, (ber das ndchste Ziel abge-
stimmt und mithilfe digitaler Tools die Anfahrt oder eine Wanderroute geplant.

Wie ist das Projekt entstanden?

Wir hatten durch BildungsmaBnahmen mit der Zielgruppe zu tun. Haufig sind unsere Rdumlichkeiten, ihr Zuhause
und der Supermarkt um die Ecke alles, was sie sehen — vielleicht noch den Park. Aber junge Menschen miissen ja
die Welt entdecken und andere Orte kennenlernen. Das Bed(lirfnis und die Motivation waren da und wir haben sie
mit dem Projekt ein bisschen angeschubst.

Welche Auswirkungen hatte das Projekt auf die Teilnehmenden und ihr Leben?

Durch das Projekt entstanden zwischen den Teilnehmenden ein Netzwerk und ein starkes Zusammengehérig-
keitsgefiihl. AuBerdem bewegten sie sich mehr und selbststdndiger in ihrem Sozialraum und besuchten Orte in
ihrer Umgebung, zu denen sie alleine nicht aufgebrochen wéren. Sie erlebten sich als selbstbestimmt und selbst-
wirksam. AuBerdem verschaffte das Projekt den Teilnehmenden Erfolgserlebnisse. Die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel, die sie sich bisher nicht zugetraut haben, eréffnete ihnen neue Méglichkeiten.

Wie wird das Projekt weitergefiihrt?

Wir fiihren es fort in anderen Projekten mit Langzeitarbeitslosen oder Jugendlichen. Mit dem Projekt entstand
auBBerdem eine digitale Karte (ber kostenlose Freizeitangebote und kostenglinstigen Konsumméglichkeiten. Die
Karte wird von anderen Projekten im Ortenaukreis genutzt und von den Teilnehmenden fortlaufend um weitere
Orte ergénzt. Sie wird in den Rdumlichkeiten der Einrichtungen ausgehédngt und steht online zur Verfiigung.”

3. Praxisbeispiel ,,Soziale Fahrradwerkstatt Velofit
in Singen“'?

Die soziale Fahrradwerkstatt Velofit in Singen stellt ein wirksames Angebot dar, um unbirokratisch und bedarfs-
orientiert die Mobilitdt von Menschen in Singen zu erhéhen, indem Vorteile des Fahrrads beim Freizeit- und
Stadtverkehr aufgezeigt und geférdert werden. Bei Velofit werden gebrauchte und gespendete Fahrrader und
Fahrradteile wiederverwertet. Ehrenamtliche Mitarbeitende stellen finanziell benachteiligten Menschen technisch
Uberprifte Fahrréader zu einem erschwinglichen und sozial vertraglichen Preis zur Verfiigung.

10 Es handelte sich um eine Férderung des Ministeriums fir Soziales, Gesundheit und Integration von Dezember 2021 bis Dezember 2022.
11 https://padlet.com/fundbuerozukunft/freizeit-ohne-konsum-im-ortenaukreis-mz7vr2nkdp95zkq4 (abgerufen am 11.03.2026).
12 Weiterfiihrende Informationen unter: https://www.sis-singen.de/einrichtungen/fahrradwerkstatt-velofit/ (abgerufen am 15.04.2026).
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6. Fazit

Mobilitat kann fir Menschen mit geringem Einkommen in Baden-Wirttemberg zu einem Hindernis fiir die gesell-
schaftliche Teilhabe werden. Hohe Mobilitdtskosten schréanken die Optionen von Menschen mit geringem Einkom-
men ein. AuBBerdem stehen ihnen seltener private Verkehrsmittel wie ein Auto oder ein funktionierendes Fahrrad
zur Verfligung. Fir diese Personen haben OPNV-Angebote am Wohnort eine gréBRere Bedeutung. Fehlen Verkehrs-
mittel und erschwingliche OPNV-Angebote, ist die Erreichbarkeit von Zielen fiir Menschen mit geringen Einkom-
men eingeschrankt oder nur mit erheblichem Zeitaufwand realisierbar. Um die Mobilitdtsarmut von Menschen mit
geringem Einkommen in Baden-Wirttemberg zu reduzieren, lassen sich aus den Ergebnissen und den Praxisbei-
spielen des GesellschaftsReports einige Handlungsansatze ableiten.

Personen mit geringem Einkommen legen tendenziell haufiger Wege zu Fuf3 zurlick. Eine gute und sichere FuBBver-
kehrsinfrastruktur ist daher essenziell. Dies kann beispielsweise durch FuBverkehrs-Checks' unter der Beteili-
gung von Birgerinnen und Burgern gelingen (siehe Praxisbeispiel Unterwiehre).

Eine Starkung der Fahrradmobilitat kann den Radius von Menschen mit niedrigem 6konomischem Status erwei-
tern und dazu beitragen, dass weitere Wege schneller zuriickgelegt werden kdnnen als zu Fu3. Personen mit nied-
rigem 6konomischem Status haben jedoch deutlich seltener ein funktionierendes Fahrrad zur Verfigung. Daher
kénnen Angebote, die den Zugang zu einem Fahrrad ermdéglichen, ihre Mobilitdtsoptionen verbessern. Mégliche
Ansatzpunkte sind (kommunale) Leasingangebote, bei denen Fahrréader je nach Bedarf tiber einen langeren
Zeitraum oder auch tageweise verglinstigt ausgeliehen werden kénnen (Engbers 2024). Zudem sind soziale Fahr-
radmaérkte oder Fahrradversteigerungen eine Option, bei der gebrauchte, verkehrssichere und kostengiinstige
Fahrrader angeboten werden (siehe Praxisbeispiel Velofit). Auch soziale Fahrradwerkstatten oder kommunale
Aktionstage, die bei nétigen Reparaturen unterstiitzen, kénnen zu einer héheren Fahrradnutzung beitragen (Eng-
bers 2024).

Voraussetzung fur eine hdhere Fahrradnutzung sind zudem eine gute Fahrradinfrastruktur und die Fahigkeiten
zum (verkehrssicheren) Fahren. Hier setzt die Umsetzungskonzeption der Radstrategie des Landes an." Innerhalb
dieser wird das Projekt MOVERS - Aktiv zur Schule vom Land gefdrdert. Das Projekt vereint verschiedene Aspekte
zur Starkung einer sicheren Fahrradmobilitat. Schulen und Kommunen erhalten unter anderem Unterstlitzung
zur Umsetzung von Schulwegeplanen, Bike-Pools und Radservice-Punkten, die zur eigenstandigen Mobilitat auf
dem Schulweg beitragen. So kann ein Grundstein fir die sichere Fahrradmobilitdt im Lebensverlauf der Kinder-
und Jugendlichen gelegt werden.

Fiar Menschen mit eingeschréankten Mobilitédtsoptionen ist es wichtig, dass im Nahraum attraktive und kosten-
giinstige Freizeitangebote vorhanden sind, die zu Fu3 oder mit dem Fahrrad erreichbar sind. Organisierte Aus-
fliige kénnen dazu beitragen, neue Ziele zu erschlieBen und bekannt zu machen (siehe Praxisbeispiel Expedition
Ortenau).

Aufgrund der Entfernung von Zielen oder gesundheitlicher Einschrdnkungen kénnen nicht alle Wege zu Fuf3 oder
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Da Personen mit geringem Einkommen seltener ein Auto zur Verfligung
haben, ist fiir sie ein glinstiges und zuverlassiges OPNV-Angebot eine zentrale Vorrausetzung fiir Mobilitat.’s Fl&-
chendeckende Sozialtickets kdnnen fur armutsgefédhrdete Menschen entlastend wirken. Wie das Praxisbeispiel
im Quartier Unterwiehre zeigt, konnen verleihbare ,Quartierstickets” ein Ansatz sein.

13 Das Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg férdert regelmaBig FuBverkehrs-Checks in den Kommunen und zudem ein Modellprojekt
zu freien Gehwegen. Sie tragen zur Umsetzung der FuBverkehrsstrategie des Landes bei: https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/
redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/PM_Anhang/260129_Fu%C3%9Fverkehrsstrategie_ BW_2026_barrierefrei.pdf (abgerufen am
14.04.2026).

14 Weitere Ansatzpunkte zur Verbesserung der Radinfrastruktur in Baden-Wiirttemberg zeigt die Radstrategie des Landes auf: https.//www.
aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Downloads/RadSTRATEGIE_Baden-Wuerttemberg_web.pdf (abgerufen am 14.04.2026).

15 Mégliche Handlungsfelder, die zu einer Verbesserung des OPNV in Baden-Wiirttemberg beitragen, zeigt die OPNV-Strategie 2030 auf:
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/fileadmin/user_upload/Text-Dateien/OePNV-Strategie/Broschuere_ OEPNV-Strategie_2030.
pdf (abgerufen am 14.04.2026).
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Menschen mit geringem Einkommen, die im ldndlichen Raum leben, haben einen eingeschrankten Zugang

zur Mobilitat. Ein Handlungsansatz kdnnte ein verginstigter ,,On-Demand-Verkehr“'® sein, der sich nach dem
individuellen Bedarf der Fahrgéste richtet und méglichst barrierearm, niederschwellig und kostengiinstig ist.
Ergédnzend kdnnen durch Ehrenamtliche organisierte Biirgerbusse das Angebot erweitern. Die Einflihrung von
sozialem Carsharing durch gemeinnitzige oder kommunale Trager kdnnte die Mobilitatsoptionen durch spezielle
Tarife fiir Menschen mit geringem Einkommen im léandlichen Raum verbessern (Stark et al. 2025). Dariiber hinaus
sind private Fahrgemeinschaften oder Mitfahrb&nke eine Mdglichkeit, die Mobilitdt von Menschen mit geringem
Einkommen zu starken.”

Die Ansatzpunkte zeigen Moglichkeiten auf, wie die Mobilitdt von armutsgefédhrdeten Menschen in Baden-Wiirt-
temberg gestarkt werden kann. Fir ein selbstbestimmtes Leben ist der Zugang zu Mobilitat eine zentrale Voraus-
setzung. Vor diesem Hintergrund sind Bund, Land und Kommunen weiterhin gefordert, die Infrastrukturen und
Angebote flr Mobilitat systematisch zu verbessern und so die Teilhabechancen fiir alle zu erhdhen.

,,Es ist einfach dieses Gefiihl. Ich kann hin, wohin ich méchte — zumindest wo ein Bus hinfidhrt oder eine Bahn.
Man fiihlt sich gleich relativ frei. [...] Man ist spontan, man ist frei.“ (Zitat armutsbetroffene Person)

16 Regionen in Baden-Wirttemberg, in denen bereits On-Demand-Verkehr umgesetzt wird: https.//www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/ver
kehrsangebote/on-demand-verkehr/on-demand-verkehre-karte (abgerufen am 14.04.2026).

17 Die Plattform Mitfahren-BW des Verkehrsministeriums unterstitzt dabei, Fahrgemeinschaften zu organisieren: https://mitfahren-bw.de/
(abgerufen am 14.04.2026).
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