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1. Einleitung

Mobilitat ist eine wesentliche Voraussetzung fiir auBerhdusliche Aktivitaten und somit auch fiir soziale
Teilhabe (Schwanen et al. 2015). Die Kosten fiir Verkehrsmittel kénnen insbesondere fiir Personen mit
geringen Einkiinften eine Mobilitdtsbarriere darstellen und das Risiko erhohen, von
mobilitatsbezogener sozialer Exklusion betroffen zu sein (Lucas et al. 2016; Social Exclusion Unit 2003;
Rozynek et al. 2022; Daubitz et al. 2023). Erschwinglicher OPNV ist dabei eine Stellschraube fiir soziale
Teilhabe, weil er insbesondere fiir Menschen mit geringem Einkommen ein Hauptverkehrsmittel
darstellt. Wie die MiD-Daten (neben diversen anderen Verkehrserhebungen) offenlegen, verfiigen
Menschen mit niedrigem Einkommen seltener Gber einen Pkw und nutzen viel haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel. Der Grund dafir ist im Wesentlichen der geringere Preis, wobei selbst manches
Sozialticket teurer ist als das monatliche Budget in Hohe von 45,02 Euro, welches der Regelbedarf des
Blrgergeldes ansetzt. Die tatsachlichen Ausgaben fiir Verkehr der armsten 15 % der Bevélkerung sind
laut Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) mit 76,81 Euro aber knapp doppelt so hoch (Rudzio
2020; Piekarz 2022). Wenngleich das seit Mai 2023 geltende Deutschlandticket mit einem Preis von 49
Euro pro Monat fiir viele Menschen im Vergleich zu bisherigen OPNV-Monatsfahrkarten eine
finanzielle Erleichterung darstellt, fehlen bundesweite Sozialtarife von welchen insbesondere
einkommensarme Menschen profitieren wirden (vgl. Abschnitt 3). Baptista und Marlier (2020) zeigen
anhand von Sozialdaten der EU-Kommission auf, dass Deutschland mit 9,9 % den vierthéchsten Anteil
an armutsgefahrdeten Personen aufweist, die angeben, sich die regelmaRige Nutzung des OPNV nicht
leisten zu kdnnen. Dieser Anteil ist viel hoher als der Durchschnitt der EU-27 (5,8 %). Dies belegt, dass

die Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung in Deutschland eine gesellschaftliche Problemlage darstellt.

Die Dringlichkeit, finanzielle Barrieren bei der OPNV-Nutzung im Kontext sozialer Teilhabe abzubauen,
|asst sich dariiber hinaus aus verschiedenen empirischen Studien ableiten. Schwerdtfeger (2019) zeigt
beispielsweise auf, dass Personen wegen ihrer geringen finanziellen Mittel ohne (gliltigen) Fahrschein
fahren, wenn sie z.B. zur Tafel oder zum Amt mussen und sich ein Ticket nicht leisten kbnnen. Werden
sie dabei kontrolliert und mit einem erhohten Beforderungsgeld von 60 Euro bestraft, verscharft sich
die finanzielle Situation der Personen zusatzlich. Kdnnen sie das erhohte Beforderungsgeld nicht
aufbringen, droht den Betroffenen ein Strafprozess und im Extremfall eine Ersatzfreiheitsstrafe.
Ohnehin benachteiligte Menschen werden dann wegen eines vergleichsweise kleinen Delikts inhaftiert
und ihre soziookonomischen Bedingungen werden weiter verschlechtert. Im Kontext des Projektes
Social2Mobility berichten einige Armutsbetroffene und -bedrohte, dass sie sich OPNV-Tickets nicht
leisten kdnnen und daher gezwungen sind, zu Full zu gehen, Fahrrad zu fahren oder auf ihre

auBerhéuslichen Aktivitaten ganzlich zu verzichten (Rozynek et al. 2022, S. 5):



,Ja, ich entscheide mich auch manchmal nicht [wohin] zu fahren, wenn [...] [ich] eigentlich [kein
Geld] iiber ha[be] fiir eine [OPNV-]Fahrkarte [...]. Weil dann kann ich es mir einfach nicht leisten.
Oder ich - nein, wenn das soweit ist, ist auch meistens der [Auto]tank leer. Und dann entscheide
ich mich halt nicht zu fahren. Oder [muss] mit dem Fahrrad fahren. Ja es ist nicht schén. [Sie]
ist wirklich nicht schén [...] diese extreme Abhdingigkeit, [...] diese finanzielle Abhéngigkeit.“

Auch eine Befragung des Projektes Mobilelnclusion in Berlin und Hamburg beschreibt den stetigen
Druck, dem Einkommensarme ausgesetzt sind. Viele berichten von Schwierigkeiten, finanziell Gber die
Runden zu kommen. Im Extremfall missen sie sich entscheiden, ob sie Lebensmittel kaufen oder einen
Fahrschein fiir den OPNV (Aberle et al. 202243, S. 23):
»Das Geld reicht vorne und hinten nicht, [... das] gebe ich lieber fiir Essen fiir mein Kind [aus],
anstatt mir davon eine Fahrkarte zu holen.”
Auch in Befragungen zum 9-Euro-Ticket berichten Einkommensarme in Hamburg und Umgebung
(Aberle et al. 2022b) sowie in der Region Hannover (Rozynek i.E.) vom alltdglichen finanziellen Druck,
den das Ende des Tickets bedeutet:
»lch muss drei Mal ins Krankenhaus fahren, wenn ich da nicht mit dem Fahrrad hinfahre, das
wdren ja schon mal fiir die drei Fahrten 18 Euro — liber 18 Euro weg. Das geht einfach nicht.
Wenn du deinen Briefumschlag éffnest, dann liegen da 8 Euro, die dir zustehen am Tag, davon

kannst du dir dann Essen kaufen, und wenn du dann noch fiir 3,40 Euro ein Ticket kaufen musst,
ist das echt knapp. Das (iberlegt man sich dreimal.” (Aberle et al. 2022b, S. 4)

Die genannten Studien zeigen auf, dass die Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung fiir soziale Teilhabe
von groBer Relevanz ist. Im europaischen Kontext mangelt es jedoch an Indikatoren, welche zum
Messen der Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung genutzt werden kénnen. Bisher dominieren die
Kosten der privaten Pkw-Nutzung diese Indikatoren. Angelehnt an das im Englischen verwendete
Konzept ,transport affordability” (z.B. Lucas et al. 2016) verstehen wir die Erschwinglichkeit der OPNV-
Nutzung als eine Méglichkeit aufzuzeigen, ob sich Menschen die Kosten fiir OPNV-Tickets finanziell
leisten kénnen oder nicht. Mit OPNV-Erschwinglichkeit sind demnach nicht die Kosten fiir Bau und
Betrieb von Bussen oder Bahnen gemeint, sondern die Kosten der OPNV-Tickets, welche sich Personen

finanziell leisten konnen oder nicht.

Dieses Arbeitspapier beantwortet folgende Fragestellung: Welche Moglichkeiten gibt es die
Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung durch Indikatoren zu messen? Zur Beantwortung dieser Frage
geben wir in Abschnitt 2 zunichst eine Ubersicht zu bereits existierenden Indikatoren fiir
Erschwinglichkeit von Verkehrsmittelnutzung. AnschlieBend diskutieren wir in Abschnitt 3
verschiedene Moglichkeiten, die Erschwinglichkeit zu bewerten, insbesondere unter Bezugnahme auf
das Deutschlandticket. Dariiber hinaus beschreiben wir eine beispielhafte Untersuchung der tariflichen
Erreichbarkeit von Lebensmittel-Tafeln in Hamburg. Das Arbeitspapier schlieRt mit einem Fazit und

einem Ausblick ab.



2. Ubersicht von Indikatoren fiir erschwingliche Verkehrsmittelnutzung

Ein Indikator fiir die OPNV-Erschwinglichkeit existiert nach unserem Kenntnisstand bisher nicht fiir
Deutschland oder andere Lander in der EU und kdnnte zu einer sozialvertraglichen Verkehrswende
beitragen. Im europdischen Kontext wurden bereits mehrere Indikatoren fiir die Erschwinglichkeit von
Mobilitat vorgeschlagen, wobei der Schwerpunkt oft lediglich auf den Kosten der Autonutzung liegt.
Tabelle 1 gibt einen Uberblick tiber diese Studien und unterteilt sie nach drei Kategorien: (i) Art des

Indikators, (i) Analyseeinheit des Indikators und (iii) Datengrundlage auf die sich die Analyse stiitzt.

Tabelle 1: Uberblick iiber Studien zu Indikatoren fiir die Erschwinglichkeit der Verkehrsmittelnutzung im europdischen Kontext

ART DES INDIKATORS ANALYSEEINHEIT
Haushalt oder Privatperson Rédumlich
Angepasste Indikatoren fiir Energiearmut Nicolas et al. (2012)[*] Nicolas et al. (2012) [*]
Lovelace und Philips (2014) [*#+] Lovelace und Philips (2014) [*#+]
Cochez et al. 2015 [*#+] Cochez et al. 2015 [*#+]

Berry et al. (2016) [*]

Verry et al. (2017) [*]

Mattioli et al. (2018) [*]
Madre und Bussiéere (2020) [*]

Kusammengesetzte Indikatoren Berry (2018) [*] Sustrans (2012) [#+]
Buttner et al. (2013) [#+]
Mattioli et al. (2019) [#+]
OpenExp (2019) [*]

Indikatoren fiir forced car ownership BMBVS (2012) [*] Carroll et al. (2021) [#+]
Mattioli (2017) [*]
Curl et al. (2018) [*]

Legende:* Erhebungsdaten; # modellierte Daten; + Zensusdaten

Quelle: Mattioli et al. (2023)

Wir identifizieren in den bisherigen Studien drei Arten von Indikatoren (i): Anpassungen bestehender
Indikatoren fiir Energiearmut in Haushalten und deren Verwendung im Verkehrssektor,
zusammengesetzte Indikatoren, um die Multidimensionalitdit des Phdanomens zu erfassen,
einschlieBlich Indikatoren fiir die Vulnerabilitdit gegeniiber Erhéhung der Tankkosten auf der
Grundlage von Exposition, Sensibilitdit und Anpassungsfahigkeit und Indikatoren fiir forced car
ownership!, um Haushalte zu identifizieren, die trotz eingeschrénkter finanzieller Ressourcen ein Auto
besitzen und nutzen, was ihre finanzielle Situation zusatzlich verscharfen kann. Die Analyseeinheiten
(ii) der Indikatoren in diesen Studien unterscheiden sich darin, ob sie sich auf die Haushaltsebene, auf

einzelne Privatpersonen oder auf rdumliche Einheiten (z.B. Gemeinden) beziehen. Die

11m Englischen hat sich dieser Begriff durchgesetzt, um die Lage von Haushalten zu beschreiben, die gezwungen
sind, ein Auto zu unterhalten (beispielsweise, weil Arbeitsplatze nicht anders erreichbar sind), dafiir aber einen
groBen Teil ihres Einkommens aufwenden missen.
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Datengrundlagen der Indikatoren (iii) unterscheiden sich dahingehend, dass sie entweder auf
Erhebungs-, Zensus- oder Modelldaten beruhen bzw. Kombinationen von diesen miteinbeziehen
(siehe Legende zu Tabelle 1). Sieben der 16 Studien aus Tabelle 1 leiteten Indikatoren fir
erschwingliche Mobilitat von Indikatoren ab, die urspriinglich zur Messung von Energiearmut bezogen
auf private Wohnraume entwickelt wurden (i.d.R. Kosten fiir Heizung, Strom, Gas, Warmwasser). Diese
Studien liefern dabei Kennwerte fir die Erschwinglichkeit von Verkehrsmitteln, die auf Daten zu
Haushaltsausgaben und -einkommen beruhen, wie sie in Haushaltsbudget-Erhebungen enthalten sind
(etwa in der EVS in Deutschland) und gelegentlich in anderen Erhebungsinstrumenten (z.B. in der
2020er Welle des EU-SILC). Dieser Ansatz lieBe sich somit leicht auf Deutschland Ubertragen und wir

konzentrieren uns nachfolgend auf diese sieben Studien.

Die sieben in Tabelle 2 aufgefiihrten Studien (Berry et al. 2016 hat zwei Ansatze und wurde unterteilt)
definieren vulnerable Haushalte oder Personen als diejenigen, die mehr als einen bestimmten Betrag
fir ihre Mobilitdt ausgeben, d.h. Uber einem , Ausgabengrenzwert” liegen. Die Kriterien fir einen
Ausgabengrenzwert sind unterschiedlich und kénnen der zweiten Spalte der Tabelle 2 entnommen
werden. Einige Indikatoren bericksichtigen dabei die Ausgaben fir alle Verkehrsmittel (Nicolas et al.
2012; Lovelace und Philips 2014; Verry et al. 2017), wahrend andere sich speziell auf die Ausgaben fir
das Auto konzentrieren und somit lediglich die Vulnerabilitdt gegenlber Erhohung der Tankkosten
analysieren (Berry et al. 2016; Cochez et al. 2015; Mattioli et al. 2018). AuRerdem berlicksichtigen
einige Indikatoren nur Ausgaben flr bestimmte Wegezwecke, etwa das Pendeln. Keiner dieser
Indikatoren konzentriert sich ausschlieBlich auf die Ausgaben fiir den OPNV. Die vorgeschlagenen
Indikatoren setzen dabei jeweils einen Grenzwert fiir die Ausgaben an, unterscheiden sich aber darin,
wie hoch dieser ist und welche Begriindung zugrunde gelegt wird. Dariber hinaus unterscheiden sie
sich darin, ob sie die tatsachlichen Ausgaben beriicksichtigen, die von den Befragten genannt wurden
(Mattioli et al. 2018; Lovelace und Philips 2014; Nicolas et al. 2012; Verry et al. 2017) oder die
modellierten Ausgaben, d.h. die Ausgaben, die erforderlich sind, um ein vorab definiertes Niveau des

Mobilitatsbedarfs zu erreichen (Cochez et al. 2015).

Drei dieser Studien (Berry et al. 2016; Cochez et al. 2015; Mattioli et al. 2018) verfolgen einen
komplexeren Ansatz, bei dem Haushalte nicht nur als vulnerabel eingestuft werden, wenn ihre
Ausgaben fur Mobilitat tiber einem bestimmten kritischen Wert liegen, sondern auch ihr Einkommen
unter einem bestimmten kritischen Wert, d.h. unter einem , Einkommensgrenzwert” liegt. Diesem
Ansatz liegt die Logik zugrunde, dass ein Haushalt nur dann als vulnerabel angesehen werden sollte,
wenn seine Ausgaben UbermaRig hoch sind und gleichzeitig das Einkommen nach Abzug dieser
Ausgaben zu niedrig ist (Hills, 2012). Die Begriindung fiir die Einkommensgrenzwerte kdnnen der

dritten Spalte der Tabelle 2 entnommen werden. Bei zwei Studien (Berry et al., 2016; Mattioli et al.,



2018) werden die Ausgaben fir Mobilitdit vom Haushaltseinkommen abgezogen bevor der
Einkommensgrenzwert festgelegt wird. Dieser Ansatz ist in Studien zu Wohnkosten und der
Berechnung von relativer Armut tblich (vgl. Eurostat, 2023). Durch dieses Vorgehen wird sichtbar, dass

hohe Mobilitatsausgaben einen Haushalt unter die Armutsgrenze driicken kénnen.



Tabelle 2: Uberblick iiber Ausgaben- und Einkommensgrenzwerte bei den Indikatoren fiir die Erschwinglichkeit der
Verkehrsmittelnutzung in Frankreich und im Vereinigten Kénigreich?

Land Analyseeinheit Ausgabengrenzwert Einkommensgrenzwert Quelle
(und Begriindung) (und Begriindung)
Frankreich Haushalte Haushaltsausgaben fiir Mobilitdt, einschlieflich  Keine Nicolas
laufender und fester Kosten, betragen mehr als 18 et al.
% des Haushaltseinkommens (d.h., das Doppelte (2012)

der durchschnittlichen Haushaltsausgaben fir
Mobilitat, einschlieflich laufender und fester
Kosten, 9-10 %)

Vereinigtes  Personen Ausgaben fir Pendelkosten betragen mehr als 10  Keine Lovelace

Konigreich % des personliches Einkommens (gleicher und
Grenzwert wie der |Indikator in UK flr Philips
Energiearmut bezogen auf Energiekosten privater (2014)
Wohnrdume)

Frankreich Haushalte Haushaltsausgaben fur  Tankkosten, um  Haushaltsaquivalenzeinkommen ist Cochez

wesentliche Dienstleistungen in Anspruch nehmen  kleiner als das Doppelte des et al
zu konnen, betragen mehr als 8 % des medianen (2015)
Haushaltseinkommens  (das  Doppelte der Haushaltsdquivalenzeinkommens*

medianen?® Haushaltsausgaben fiir Tankkosten, um

wesentliche Dienstleistungen in Anspruch nehmen

zu koénnen)

Frankreich Haushalte Haushaltsausgaben zur Deckung der Tankkosten Keine Berry et
fir Pendelwege betragen mehr als 3,9 % des al.
Haushaltseinkommens  (das  Doppelte  des (2016)

Medianwerts zur Deckung der Tankkosten fir
Pendelwege)

Frankreich Haushalte Haushaltsausgaben zur Deckung der Tankkosten Haushaltsdaquivalenzeinkommen ist Berry et
fir Pendelwege betragen mehr als das Doppelte  kleiner als 60 % des al.
des Medianwerts pro erwerbstatiger Person zur  Mediandquivalenzeinkommens nach  (2016)
Deckung der Tankkosten fiir Pendelwege (in  Abzug der Ausgaben fiir Tankkosten
absoluten Zahlen)

Frankreich Haushalte Das Verhaltnis zwischen den Haushaltsausgaben Keine Verry et
fir Tankkosten und dem Haushaltseinkommen ist al.
mehr als das Doppelte des Medianwerts des (2017)

Verhaltnisses zwischen  Tankkosten und
Haushaltseinkommen (Studie gibt dabei keine
Prozentwerte an)
Vereinigtes Haushalte Haushaltsausgaben fir laufende Kfz-Kosten sind  Haushaltsaquivalenzeinkommen Mattioli
Konigreich mehr als 9,5 % des Haushaltseinkommens (d.h., nach Abzug von Wohnkosten und et al.
das Doppelte der medianen Haushaltsausgaben laufenden Kfz-Kosten ist kleiner als  (2018)
fiir laufende Kfz-Kosten, 4,75 %) 60 % des
Medianaquivalenzeinkommens nach
Abzug von  Wohnkosten und
laufenden Kfz-Kosten

Frankreich Haushalte Haushaltsausgaben fiir Tankkosten sind mehr als  Keine Madre
6,6 % des Haushaltseinkommens (d.h., das und
Doppelte der durchschnittlichen Bussiere
Haushaltsausgaben fir Tankkosten, d.h. 3,3 %) (2020)

2 Unserer Kenntnis nach gibt es europaweit keine weiteren Studien.

3 Median ist definiert als ,der Wert, der genau in der Mitte einer Datenverteilung liegt. [...] Die eine Halfte aller
Individualdaten ist immer kleiner, die andere groRer als der Median. Bei einer geraden Anzahl von Individualdaten ist der
Median die Halfte der Summe der beiden in der Mitte liegenden Werte.” (Destatis a, 2023)

4 Aquivalenzeinkommen ist definiert als ,,ein Wert, der sich aus dem Gesamteinkommen eines Haushalts und der Anzahl und
dem Alter der von diesem Einkommen lebenden Personen ergibt. Das Aquivalenzeinkommen wird vor allem fiir die
Berechnung von Einkommensverteilung, Einkommensungleichheit und Armut verwendet. Mithilfe einer Aquivalenzskala
werden die Einkommen nach HaushaltsgroBe und -zusammensetzung gewichtet. Dadurch werden die Einkommen von
Personen, die in unterschiedlich groBen Haushalten leben vergleichbar, da in groBeren Haushalten Einspareffekte (Economies
of Scale) auftreten (z. B. durch gemeinsame Nutzung von Wohnraum oder Haushaltsgeradten).” (Destatis b, 2023)



Wihrend nach unserem Kenntnisstand bislang kein Indikator fiir die Erschwinglichkeit der OPNV-
Nutzung im europdischen Vergleich existiert, gibt es sie fir einige Lander des globalen Siidens.
Vermutlich, weil in den Léandern des globalen Siidens ein viel groRerer Anteil der Bevolkerung den

OPNV nutzt und gleichzeitig die Autonutzung sehr viel geringer ausfallt als in Europa.

Falavigna und Hernandez (2016) analysieren empirische Studien dazu und unterscheiden zwischen
zwei Arten von Indikatoren. Zum einen gibt es Indikatoren der beobachteten Erschwinglichkeit
(observed affordability), die auf einem Verhaltnis zwischen den tatsdchlichen Ausgaben der Haushalte
fiir den OPNV (wie von den Befragten in einer Umfrage angegeben) und einem MaR der finanziellen
Ressourcen der Haushalte (Gesamteinkommen oder Ausgaben®) beruht. Zum anderen wird die
potenzielle Erschwinglichkeit gemessen (potential affordability). Daflir werden nicht die tatsachlichen
Ausgaben der Haushalte beriicksichtigt, sondern der Betrag, den ein Haushalt fiir den OPNV
aufwenden miusste, um seinen Mobilitdtsbedarf zu decken. Geschatzt wird dieser Betrag auf der
Grundlage einer festen Anzahl von Fahrten mit dem OPNV, die mit dem Preis fiir eine Einzelfahrt
multipliziert wird. Die geschatzten Ausgaben werden dann durch die finanziellen Ressourcen des
Haushalts geteilt. Der potenziellen Erschwinglichkeit liegt die Annahme zugrunde, dass es eine
unterdriickte Nachfrage gibt, d.h., dass einkommensschwache Haushalte auf OPNV-Fahrten
verzichten. Sie legen weniger Wege zuriick als sie eigentlich miissten oder wollten, da sie sich diese
nicht leisten konnen. Dies ist vielfach belegt, insbesondere durch qualitative Erhebungen mit
Menschen, die von finanzieller Armut betroffen oder bedroht sind (Rozynek und Lanzendorf 2023;
Rozynek et al. 2022). Dabei gibt es zwei Ansatze zur Schatzung des Fahrtenbedarfs. Der erste Ansatz
ist, wie in einigen Studien vorgeschlagen wird, von einer Bandbreite von 44 bis 60 Fahrten pro Monat
auszugehen (siehe Ubersicht in Falavigna und Hernandez 2016, S.147-148). Der zweite Ansatz ist, eine
Anzahl von OPNV-Fahrten anzunehmen, die der Wegeanzahl mit motorisierten Verkehrsmitteln des
mittleren Einkommensquintils entspricht (OPNV und MIV inklusive Motorrad). Dabei wird davon
ausgegangen, dass die Gruppe der Einkommensarmen , den motorisierten Verkehr nutzt, wenn es
notwendig ist, ohne auf Fahrten zu verzichten oder diese zu ersetzen und, dass (ihre) durchschnittliche
Wegeanzahl das MindestmaR an notwendigen Wegen erfillt” (Falavigna und Hernandez 2016, S. 149;
eigene Ubersetzung). Tendenziell unterschitzt die beobachtete Erschwinglichkeit im Vergleich zur
potenziellen Erschwinglichkeit das Problem, da sie die unterdriickte OPNV-Nachfrage nicht
beriicksichtigt. Es ist wenig (iberraschend, dass die unterdriickte OPNV-Nachfrage selten

Bericksichtigung findet, weil der Bedarf an Wegen mit motorisierten Verkehrsmitteln je nach

5 Einige der von Falavigna & Hernandez (2016) untersuchten Studien verwenden unterschiedliche Referenzwerte
flir den Vergleich von Landern oder Stadten, z.B. den Mindestlohn oder das Durchschnittseinkommen im
untersten Einkommensquintil.
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Haushaltszusammensetzung variiert (d.h. je nach der Anzahl der erwerbstatigen Haushaltsmitglieder).

Daraus ergibt sich eine Komplexitat, die nur schwer in einem Indikator abbildbar ist.

Wahrend europdische Indikatoren (siehe Tabelle 2) eine groRe Vielfalt an Ausgaben- sowie
Einkommensgrenzen heranziehen, handelt es sich bei den im globalen Siiden verwendeten Indikatoren
meistens um ein einfaches Verhaltnis zwischen den Ausgaben und den finanziellen Einnahmen, das
dann zwischen verschiedenen Einkommens- und Sozialgruppen verglichen wird. Was die Studien des
globalen Siidens zusatzlich von den europdischen unterscheidet ist, dass diese explizit die Kosten der
OPNV-Nutzung und eben nicht die Kosten der Pkw-Nutzung als Ausgangspunkt heranziehen.
Wenngleich sie lediglich die beobachtete Erschwinglichkeit messen und bislang keinen Grenzwert
definieren, ab dem die Ausgaben fiir den OPNV als (iberhdht und somit Personengruppen als
vulnerabel gelten, kdnnen sie mit dem expliziten Fokus auf die Kosten der OPNV-Nutzung bessere

Aussagen tber die OPNV-Erschwinglichkeit treffen als die Studien im europdischen Kontext.



3. Uberlegungen zu einem Indikator fiir die OPNV-Erschwinglichkeit in Deutschland

Aufbauend auf der internationalen Fachliteratur legen wir eine praktische Uberlegung dar, wie die
Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung in Deutschland quantifiziert werden kénnte. Obwohl wir keinen
Indikator berechnen, legen wir eine Auswahl an moglichen Messgrofien vor, die auf Einkommensdaten
bzw. auf den Tarifen verschiedener Verkehrsverblinde beruhen. Damit méchten wir dazu motivieren,

einen Indikator fiir die Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung zu entwickeln.

Ein Indikator fiir die beobachtete Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung kénnte als einfaches Verhiltnis
auf Grundlage der Haushaltsbudgeterhebung geschatzt werden. Um eine Schatzung des vulnerablen
Bevdlkerungsanteils zu erhalten, miisste ein Grenzwert fiir ibermaRige OPNV-Ausgaben festgelegt
werden. Dies wirft einige Fragen auf. Der Grenzwert ,doppelter Median”“ (z.B. Energiekosten fir
private Wohnrdume, siehe Tabelle 2) wiirde wahrscheinlich nicht funktionieren, weil in den meisten
europaischen Landern mehr als 50 % der Bevolkerung keine Ausgaben fiir 6ffentliche Verkehrsmittel
angeben, da sie den OPNV nicht oder nur sehr selten nutzen. In diesem Fall wire der Wert des Medians
und des Zweifachen des Medians gleich Null, und jeder Haushalt, der Gberhaupt Ausgaben angabe,
gélte als vulnerabel (ein unsinniges Ergebnis). Alternativ lieRe sich der Grenzwert auf das Doppelte des
Mittelwerts festlegen. Denkbar ware auch, nur Haushalte fir den Median zu bericksichtigen, die
mindestens monatlich den OPNV nutzen. Zusatzlich zur Ausgabengrenze kdénnte man eine
Einkommensgrenze einbeziehen, um sicherzustellen, dass nur Haushalte unterhalb eines bestimmten
Einkommensniveaus als gefahrdet gelten (vgl. Berry et al. 2016; Cochez et al. 2015; Mattioli et al.
2018). Allerdings stellt die unterdriickte OPNV-Nachfrage bei allen Varianten einen blinden Flecken in

den Daten dar.

Ein Indikator fir die potenzielle Erschwinglichkeit offentlicher Verkehrsmittel wiirde zusatzliche
Informationen erfordern, die im Rahmen einer Haushaltsbudgeterhebung nicht zur Verfligung stehen

und auf andere Weise schwer zu beschaffen sein kénnten, namlich:

e die durchschnittliche Wegeanzahl fir das mittlere Einkommensquintil (wenn man Falavigna und
Hernandez, 2016 folgt). Diese kénnten jedoch aus nationalen Mobilitdtserhebungsdaten
abgeleitet werden.

e Fahrpreiswerte fir Einzelfahrten, die zwischen den zahlreichen Verkehrsverbiinden variieren. Zu
bericksichtigen waren auch ErmaRigungen und Befreiungen fiir einige einkommensschwache
Gruppen wie Studierende, Empfangende von Sozialleistungen oder Rentner:innen (die ebenfalls
nach Verkehrsverbund unterschiedlich sind, teilweise sogar nach Landkreis oder nach einzelner

OPNV- Linie).
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Der Ansatz der beobachteten Erschwinglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist mit den zur Verfligung

stehenden Daten lberprifbar. Dabei sehen wir drei mogliche Varianten:

1. einfacher ,Verhaltnis“-Indikator
= durchschnittlicher Anteil der OPNV-Ausgaben am Haushaltseinkommen

2. Indikator, der Haushalte als gefihrdet identifiziert, deren Anteil an OPNV-Ausgaben am
Haushaltseinkommen groRer als das Doppelte des Mittelwerts ist

3. Indikator, der Haushalte als gefdhrdet identifiziert, deren Anteil der OPNV-Ausgaben am
Haushaltseinkommen groBer als das Doppelte des Mittelwerts ist und die unter eine

Einkommensgrenze fallen (z.B. die Armutsgrenze)

Das Deutschlandticket bietet die Méglichkeit, die finanzielle Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung mit
dem Status Quo zu vergleichen und somit die potenzielle Erschwinglichkeit zu beleuchten. Das Ticket
wurde als Nachfolge des 9-Euro-Tickets eingefiihrt®. Das Angebot startete am 1. Mai und der
Einstiegspreis liegt bei 49 Euro pro Monat, wobei mittelfristig mit einer Preissteigerung zum

Inflationsausgleich zu rechnen ist.

Zunéchst bietet sich ein Vergleich des Deutschlandtickets mit bestehenden Abos an. Als Grundlage
dienen Tarifdaten, die fur 104 Tarif- und Verkehrsverbliinde erhoben wurden. Als (bliches Abo
definieren wir das glinstigste Vollzeit-Abonnement, das in der ganzen Stadt gilt bzw. die regelmaRige
Fahrt zum néachsten Mittel- oder Oberzentrum erlaubt. Um die Einwohnerzahl der Verbiinde zu
schatzen, werden amtliche Meldezahlen auf Landkreisebene re-aggregiert, wobei wir eine
Gleichverteilung innerhalb der Kreise annehmen. Unter dieser Pramisse finden sich Abo-Tarife flir 104
deutsche Verbiinde. Preislich rangieren diese iiblichen Abos zwischen 21 Euro (mona) und 100 Euro

(GVH) pro Monat. Der Median liegt bei 53 Euro (VMT) (Tabelle 3).

Tabelle 3: Preise eines ,(iblichen’ Abos fiir drei ausgewdhlite Verkehrsverbiinde, n = 104.

Aggregat Ubliches Abo Verbund Bevolkerung | Verbundgebiet
(EUR/Monat) (tsd. EW) (km?)
Minimum 20,87 | mona (Mobilitatsgesellschaft fiir den 409 3024
Nahverkehr im Allgau)
Median 53,30 | VMT (Verkehrsverbund 213 5338
Mittelthiringen) (Erfurt: 270)
Maximum 99,90 | GVH (GroRraum-Verkehr Hannover) 1192 2493

Quelle: Erhebung durch Hendrik Lohaus/HCU (Stand 02/2023) bzw. Tarifdatenbank von civity Management Consultants (Stand
2022)

5Das 9-Euro-Ticket war 2022 Bestandteil des Entlastungspakets der Bundesregierung. Ziel war eine finanzielle
Entlastung der Biirger:innen. Zudem sollte ein Anreiz zum Umstieg vom Auto zum OPNV gesetzt werden. Das 9-
Euro-Ticket war ein auf die Monate Juni, Juli und August 2022 begrenztes Sonderangebot. Es galt
deutschlandweit in Bussen und Bahnen im Nah- und Regionalverkehr. Ausgenommen war der Fernverkehr der
DB AG, also beispielsweise ICE, IC, EC sowie Flix-Zlige und Fernbusse. Es kostete neun Euro pro Kalendermonat.
Quelle: Bundesregierung Online: https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/fag-9-euro-ticket-2028756



https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/faq-9-euro-ticket-2028756

Anhand des Einflihrungspreises (49 Euro) des Deutschlandtickets lasst sich das Potenzial zur

Einsparung aus Fahrgastsicht abschatzen. Abbildung 1 zeigt die Preisdifferenz im Bundesvergleich: In

63 Verkehrsverbiinden ergibt sich eine Ersparnis, die im Median bei 11,50 Euro pro Monat liegt. In den

41 restlichen Verbinden kostet das Deutschlandticket mehr als ein dibliches Abo. Ausgehend von einer

Abo-Quote von 9 % in der Gesamtbevdlkerung (infas und DLR 2018, Tabelle A P18.2; ohne Jobtickets

oder Semestertickets), profitieren finanziell geschatzt 5 Millionen Abonnent:innen. Die Annahmen sind

grundsatzlich konservativ, sodass die Anzahl derjenigen, die von einer Ersparnis profitieren, deutlich

grofRer sein kénnte.
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Abbildung 1: Verteilungskarte nach Verkehrsverbund, mit den Eingangsvariablen , bisheriger Abo-Preis“ und ,,Preis des
Deutschlandtickets”. In schraffierten Verbiinden ist das Deutschlandticket teurer als ein ,ibliches’ Abo. In griinen Verbiinden
schafft das Deutschlandticket eine Ersparnis von bis zu 50,90 EUR/Monat. Mit Kiirzel markiert sind jeweils Verbiinde, in
denen das Deutschlandticket preislich stark nach oben bzw. nach unten abweicht.
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Auch unter Einbezug des preislich attraktiven Deutschlandtickets gehen wir davon aus, dass es
weiterhin einen Bartarif geben wird, den Gelegenheitsfahrgaste nutzen. Je nach Wohnort werden
weiterhin viele Menschen in Armut abwadgen miussen, ob sie 49 Euro im Monat fest verplanen kénnen.
Ein bundesweiter Sozialrabatt, etwa fiir Berechtigte des Biirgergelds, ist nicht angedacht. Es ist den
Landern und Kommunen allerdings freigestellt, das Deutschlandticket selbst zu bezuschussen (Wissing
2022). Offentliche Pldne fiir ein bundesweites Sozialticket existieren mindestens in acht Stadten bzw.
Verbiinden, wobei der Preis zwischen 15 Euro (TUbingen) und 36 Euro (NRW) rangiert. Ein halbes
Dutzend Regionen und Lander senken dartiber hinaus bestehende Sozialtickets im Preis bzw. schaffen
ergdanzende Angebote, die allerdings nur lokal bzw. regional gelten (Abbildung 2). Alle genannten
Sozialtickets sind an die Berechtigung gebunden, Biirgergeld oder dhnliche Sozialleistungen zu

beziehen.
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Abbildung 2: Ausgewdhlte Sozialtickets, die uns mit Start des Deutschlandtickets bekannt sind”

7 Einen bundesweiten Uberblick {iber Sozialtickets und Upgrades zum Deutschlandticket tragen wir auf der
Webseite WasBringt49.de zusammen.


http://www.wasbringt49.de/

Den Menschen in Armut, die keine staatlichen Sozialleistungen beziehen bzw. dort leben, wo es keinen
Sozialrabatt gibt, bleibt lediglich der Bartarif. Er spielt im Alltag eine besondere Rolle, denn Betroffene
kaufen strategisch Einzelfahrten (Rozynek et al., 2022; Rozynek & Lanzendorf, 2023), um am
Monatsende ihre Grundbediirfnisse etwa nach Essen oder nach Kleidung befriedigen zu kénnen und
einige von ihnen haben sich ein detailliertes Fachwissen tber ,ihre’ Tarifzonen und Zahlgrenzen
angeeignet, um den Tarif bestmoglich auszunutzen (Daubitz et al. 2023, 106ff). In Bezug auf diese
mentale Herausforderung diirfte das Deutschlandticket die Barriere, den OPNV zu nutzen, deutlich
senken. Beim 9-Euro-Ticket als Vorlaufer war die Einfachheit der Nutzung einer der Eckpfeiler des
Erfolgs — sowohl fiir die Gesamtbevolkerung (VDV, DB AG, DB Regio AG 2022; HVV 2022 a, b; Kramer
und Hercher 2022) als auch fiir Einkommensarme (Hille und Gather 2022; Aberle et al. 2022b, Rozynek
i.E.).

Um die lokale Erschwinglichkeit des Bartarifs zu messen, erscheint uns daher eine kleinrdumige
Betrachtung angemessen. Wie in allen raumbezogenen Untersuchungen wirkt sich der Mal3stab auf
das Ergebnis aus, wobei eine feinere Auflosung sich besser dafiir eignet, Erreichbarkeitsdefizite zu
identifizieren (Ruiz-Pérez und Segui-Pons 2021; Javanmard et al. 2023; Peter 2020, Kap. 2.2.1). Ein
solch fein aufgeloster Indikator ist die Tarif-Erreichbarkeit. Sie basiert auf Fahrpreismatrizen und bildet
die gewichtete Anzahl erreichbarer Alltagsziele mit einem Bartarif ab. Statt der Uiblichen Reisezeit fasst
dieser Potenzialindikator den Fahrpreis als Widerstand (Aberle 2020; Daubitz et al. 2023, Kap. 3.2.3).
Wahrend er groRraumig dhnliche Ergebnisse liefert wie etablierte Zentralitaitsmalie — in Gebieten mit
hoher Nutzungsdichte herrscht eine groBe Tarif-Erreichbarkeit (ebd.) —, kann der Indikator in
kleinrdumiger Betrachtung dazu beitragen, Erreichbarkeitsliicken zu erkennen. Abbildung 3 zeigt die
Tarif-Erreichbarkeit fiir Lebensmittel-Tafeln in Hamburg. Insbesondere fir den Raum Siiderelbe und
flr die Vier- und Marschlande im Stdosten zeigt Abbildung 3 zahlreiche Haltestellen, von denen aus
der Weg zur Tafel mindestens eine Fahrkarte der Stufe Nahbereich erfordert. Etwa ein Flnftel der
Birgergeld-Empfanger:innen lebt im Einzugsgebiet dieser Haltestellen und muss daher zur nachsten
Tafel mindestens 3,30 EUR pro Richtung aufbringen (bzw. 6,50 EUR fiir eine 9-Uhr-Tageskarte; Stand
2020).
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Tarif-Erreichbarkeit im HVV-Nahbereich:
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Abbildung 3: Tarif-Erreichbarkeit der Tafeln in Hamburg. Gezeigt sind Haltestellen, von denen aus mit einer Fahrkarte der
Stufe Kurzstrecke oder Nahbereich keine Ausgabestelle der Tafel erreicht werden kann. Es handelt sich um eine strenge
Auslegung der Erreichbarkeit: Giinstigere Verbindungen, die mit einem Laufweg zu einer anderen nahegelegenen Haltestelle
verbunden sind, werden nicht beriicksichtigt. Daher gibt es vereinzelt Haltestellen, die réumlich nah an einer Tafel liegen, aber
tariflich teuer sind. Herleitung der Karte im Forschungsblog: mobileinclusion.de/hvv-tarif-kurzstrecke

Den Fahrpreis und seine inhdrent rdumlichen Auswirkungen kartografisch abzubilden, birgt Potenzial
flr die Forschung und Praxis. Etwas Vorsicht ist allerdings bei der Interpretation geboten. Wahrend ein
Tarif innerhalb einer Kommune sehr gut interpretierbar ist (Abbildung 3), wird es auf Ebene des
Verbundes schon schwieriger, ortliche Abweichungen der Tarifregeln zu berticksichtigen. Allein im VBB
gibt es 21 verschiedene Bartarife flr unter 2 Euro, wobei sich finf von ihnen in Potsdam (berlagern
(Stand 2019; Aberle, unveroffentlicht). Bundesweite Vergleiche, wie wir sie in Abbildung 1 anstellen,
nehmen erst recht in Kauf, értliche Sonderfalle und Mitnahmeregeln zu lbersehen. Nichtsdestotrotz
halten wir die rdaumliche Analyse fiir geeignet, um eine Bestandsaufnahme Uber die Erschwinglichkeit
der OPNV-Nutzung durchzufiihren. In Kombination mit dem Haushaltsindikator sehen wir das
Potenzial der GlIS-basierten Ansdtze, die Informationsgrundlage fir eine teilhabeorientierte

Verkehrspolitik und —verwaltung zu schaffen.


https://mobileinclusion.projects.tu-berlin.de/mi/hvv-tarif-kurzstrecke/

4. Fazit und Ausblick

Die OPNV-Erschwinglichkeit ist von entscheidender gesellschaftlicher Relevanz. Ein fir alle
erschwinglicher OPNV wiirde Mobilitit gewahrleisten und somit das Risiko sozialer Ausgrenzung
benachteiligter Gruppen verringern. Nichtsdestotrotz wird der Erschwinglichkeit der OPNV-Nutzung in
der wissenschaftlichen Debatte bisher vergleichsweise wenig Beachtung geschenkt. Die bestehenden
guantitativen Indikatoren fir die Erschwinglichkeit von Mobilitat in der europdischen Forschung
konzentrieren sich entweder auf die Ausgaben fiir den privaten Pkw oder auf die Verkehrsausgaben
der Haushalte insgesamt. Diese Indikatoren sind so konstruiert, dass sie die Ausgaben fiir den OPNV
nicht abbilden, weil die Ausgaben fir die Autonutzung im Durchschnitt viel héher sind als die Ausgaben
flir offentliche Verkehrsmittel. Dies steht im Widerspruch zur Erkenntnis, insbesondere aus
qualitativen Studien, dass Menschen mit niedrigem Einkommen sich OPNV-Nutzung nur schwer oder
gar nicht leisten kénnen, d.h. es eine unterdriickte Nachfrage aufgrund von geringen finanziellen
Mitteln gibt. Diese kann fir die Betroffenen negativen Folgen haben. Sie missen beispielsweise auf
Freizeitaktivitaten verzichten oder Einschrdankungen beim Kauf von Lebensmitteln, Kleidung und
Nahrungsmitteln hinnehmen. Im schlimmsten Fall fiihrt die fehlende OPNV-Erschwinglichkeit zur

Nichtmobilitat und erhoht somit das Risiko von sozialer Exklusion.

In diesem Arbeitspapier skizzieren wir quantitative Indikatoren fiir die OPNV-Erschwinglichkeit. Solche
Indikatoren waren relativ einfach zu berechnen, und zwar auf der Grundlage von
Haushaltserhebungen, die in den meisten europaischen Landern, auch in Deutschland, regelmaRig
durchgefiihrt werden. Fir Haushaltsindikatoren flir beobachtete Erschwinglichkeit brauchte es Zugang
zu Daten der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe oder zur 2020er Welle der EU Statistics on
Income and Living Conditions, was auch einen europdischen Vergleich der potenziellen
Erschwinglichkeit bzw. der unterdriickten Nachfrage mit anderen europdischen Landern sowie eine
Verfolgung von Verianderungen in der OPNV-Erschwinglichkeit im Laufe der Zeit erméglichen wiirde.
Es wdre dann beispielsweise moglich entlang von alltaglichen Nutzungsszenarien die Kosten der

Alltagsmobilitat festzulegen und miteinander zu vergleichen.

Darliber hinaus zeigen wir, wie GIS-basierte Ansatze und vorhandene raumliche Daten genutzt werden
kénnen, um OPNV-Erschwinglichkeit zu messen. Wir veranschaulichen dies anhand einer Fallstudie
Uber die Auswirkungen des Deutschlandtickets und anhand einer beispielhaften Tarif-Untersuchung

fir Lebensmitteltafeln in Hamburg.
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Unsere Analyse kratzt nur an der Oberflaiche dessen, was moglich ware und soll Forschende dazu
motivieren, Methoden zur Analyse der Messbarkeit von OPNV-Erschwinglichkeit zu entwickeln,
anzuwenden und die Debatte somit zu erweitern. Wir hoffen, dass dieses Arbeitspapier
Wissenschaftler:innen dazu ermutigt, diese Arbeit fortzusetzen und somit die international
bestehenden Forschungsarbeiten lber die Erschwinglichkeit der Autonutzung, ,forced car ownership”
und die Vulnerabilitat gegentiber Erhdhungen der Tankkosten zu ergdnzen. Wir sind davon Uberzeugt,
dass ein solcher Indikator dazu beitragen kann, die laufende Debatte beziiglich der OPNV-Ticketpreise
zu objektivieren und somit einen wichtigen Beitrag zu einer sozialvertraglichen Verkehrswende zu

leisten.
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