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Rund 90% der deutschen Bevolkerung gehen tiglich auller Haus, um Aufgaben zu erledigen,
Bediirfnisse zu befriedigen, Verpflichtungen nachzukommen oder um etwas tber sich zum
Ausdruck zu bringen.! Verkehrsmobilitit ist ein gesellschaftsumspannendes Phinomen.
Soziologen sind sich heute weitgehend dartiber einig, ,,dass moderne Gesellschaften mobile
und mobilisierende Vergesellschaftungen sind, also Mobilitit und Verkehr zu ihren
konstitutiven Merkmalen gehoren.? Mobilitdt, als der Moglichkeitstahmen von Personen,
Gutern oder Informationen, Raum in physischer, aber auch geistiger und sozialer Art zu
tberwinden,? erhalt darin meist eine tiberwiegend positive Konnotation. In einer differenzierten
Betrachtung von Mobilitit riicken jedoch auch Negativauswirkungen in den Aufmerksam-
keitsfokus, die vor allem aus einer Diskrepanz zwischen Mobilititsbediirfnissen bzw. einem
Mobilititsbedarf sowie den tatsichlichen Mobilititsmoglichkeiten entstehen. Eine der
umfangreichsten Folgen, so die Grundthese der verfassten Arbeit, liegt in den Auswirkungen
einer eingeschrinkten Mobilitit auf die Moglichkeiten zur gesellschaftlichen Teilhabe. Damit
versucht die Arbeit, eine Licke in der Verbindung zwischen den jeweils getrennten
wissenschaftlichen Auseinandersetzungen mit Teilhabe und Mobilitit zu schlieBen.

Die Moglichkeit zur Teilnahme an der mobilen Gesellschaft erhalt ihre individuelle und
gesellschaftliche Relevanz, so wird in der Arbeit herausgestellt, aufgrund der dadurch
eroffneten Chance des Zugangs zu sozialen und 6konomischen Prozessen der Gesellschaft.
Mobilitit wird zur Notwendigkeit, um die Bedurfnisse des Alltags zu befriedigen. Den gré3ten
Anteil der durchschnittlich zuriickgelegten Wege nimmt mit 32 % die Freizeitmobilitit ein.
Weitere 27 % der Wege erfolgen im Rahmen der Arbeit oder Ausbildung.* Damit wird
Mobilitat Bestandteil der sozialen Integration und systemischen Inklusion von Menschen. Sie
tungiert als Zubringerdienst zu Orten gesellschaftlicher Teilhabe und er6ffnet Lebenschancen.?

Dartiber hinaus wird in der Arbeit ein Bild von Mobilitit gezeichnet, in welchem dieser in einer
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zunehmend ausdifferenzierten Gesellschaft eine reintegrative und damit unabdingbare
Funktion zugeschrieben wird.¢ Unfreiwillige Immobilitit hingegen erschwert den Zugang zur
Bediirfnisbefriedigung und Willensau3erung.

Die Arbeit setzt sich in erster Linie mit méglichen Negativauswirkungen von Mobilitit sowie
Immobilitit auf den Menschen auseinander. Neben einem aus beruflichem oder sozialem
Kontext heraus empfundenen Zwang, mobil zu sein, wird Mobilitit vor allem dann als
Stressmoment empfunden, wenn ,,ein Ungleichgewicht zwischen den Umweltanforderungen
und den individuellen Verhaltensmdoglichkeiten besteht.*”

Individuelle Mobilitit konstituiert sich in erster Linie auf der Grundlage individueller und
raumstruktureller Einflisse. Denn sowohl persénliche Merkmale, wie Alter, Geschlecht oder
sozialer Status, als auch das infrastrukturelle Umfeld von Ausgangs- und Zielort kénnen sich
gleichermallen mobilititsfordernd und mobilititshemmend auswirken. In einem problema-
tisierenden Zugang werden in der Arbeit vor allem vier Personengruppen reflektiert, die
aufgrund ausgeprigter individueller und raumstruktureller Negativeinflisse mobilititshem-
mende Auswirkungen erfahren und von Mobilititsbenachteiligung betroffen sein kénnen: éltere
Menschen, von Armut betroffene Menschen, Menschen mit lindlichem Wohnsitz und
Menschen mit Behinderung. Die Arbeit versucht aufzuzeigen, durch welche Benachteiligungs-
muster diese Personengruppen in ihrer jeweiligen Mobilitit und infolgedessen in ihren
Teilhabechancen eingeschrinkt sein koénnen. Mit dem fehlenden Zugang zu Mobilitits-
moglichkeiten bleibt gleichsam der Zugang zu Orten der gesellschaftlichen Teilhabe oder sogar
zu Orten der Grundversorgung ginzlich verschlossen oder mit erhéhtem Aufwand verbunden.
Die Defizite gehen dabei zumeist zu Lasten der ohnehin bereits Benachteiligten.

Um einen moglichst alle Personen umfassenden Zugang zu Mobilitit zu gewihrtleisten,
bedarf es einer doppelten Perspektive: die Anbindung von Problemriumen sowie der Abbau
personaler Hemmnisse. Mobilitit wird zu einer (politischen) Gestaltungsaufgabe — vor allem
auch, weil Erhebungen weitgehend darin konform gehen, dass die Mobilitit, und daraus
resultierend das Verkehrsaufkommen, kiinftig zunehmen werden.® Beitrige dazu leisten etwa
ein zunehmender Mobilititsbedarf in einer sich weiter differenzierenden Gesellschaft,
technische und politische Entwicklungen sowie gesellschaftsstrukturelle Verinderungen — allem
voran der demografische Wandel.

Nach der theoretischen Anniherung an die Zusammenhinge von Mobilitit und Teilhabe
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,2Bahnhofsmission® einen Praxisbezug. Darin spiegelt sich das zweite Anliegen der Arbeit
wider, Bahnhofmission auf ihr mobilitits- und teilhabeférderndes Potenzial hin zu befragen.
Zunichst wird dazu geklirt, aus welchem Begriindungszusammenhang Mobilititssicherung als
diakonische Aufgabe verstanden werden kann und wodurch sie von der Serviceleistung der
Verkehrsunternehmen in das Aufgabenfeld von Diakonie tbertragen wird. In einem
theologischen Begriindungsrahmen werden dabei sowohl Teilhabe als auch Mobilitit als Motive
diakonischen Handelns erkannt. Der Rat der EKD etwa sieht im Einsatz fir die
Benachteiligten in der Gesellschaft eine zentrale Aufgabe fiur Kirche und Diakonie.” In der
biblischen Tradition erfihrt diese Aufforderung ihre Begriindung bspw. in der Annahme einer
schopfungsbedingten, unverfiigharen Wirde des Menschen. AuBlerdem machen Jesu
bedingungslose Zuwendung zu den gesellschaftlich Diffamierten, deren explizite Einbeziehung
in den géttlichen Heilsplan sowie seine Anklage der bestehenden Exklusionsmechanismen die
Erméglichung von Teilhabe und Chancengleichheit zum diakonischen Auftrag. Dartiber hinaus
wird Mobilitit in vielfiltigen Zusammenhidngen immer wieder zu einem biblischen Motiv.
Mobil zu sein, wird etwa bei Jesus oder dem Volk Israel zum Ausdruck eines Glaubens-
zeugnisses. Gott offenbart sich darin als mitgehender, mobiler Gott.

Das christliche Werteverstindnis der Bahnhofsmission benennt vor allem Teilhabe-
ermoglichung in threm Leitbild als handlungsleitende Norm. Bahnhofsmission, als Einrichtung
an einem Knotenpunkt menschlicher Mobilitit, erkennt mangelnde Mobilitit bzw. mangelnde
Teilhabe infolgedessen als Aufgabenfeld. Eine Auswertung der statistischen Erhebung der rund
100 Einrichtungen sowie eine Bestandsaufnahme vorhandener Konzepte legen den Schluss
nahe, dass Bahnhofsmission in der Mobilitdtssicherung bereits Pionierarbeit leistet. Statistische
Erhebungen im Jahr 2012 ergaben, dass iber 30% der erbrachten Hilfeleistungen (rund
621.000) Unterstutzungsleistungen im Bereich Mobilitit darstellten. In der Praxis zeigt sich dies
in vielfaltigen Hilfestellungen fiir Menschen bei der Reisevorbereitung und auf der tatsichlichen
Reise. Mit den Reisehilfen am Bahnhof trigt Bahnhofsmission dazu bei, Zugangshirden
abzubauen und Mobilitit zu realisieren. Gegenwirtig wird die stationire Hilfe am Bahnhof
vielerorts durch mobile Begleitangebote erginzt.19 Bahnhofsmission weitet damit, als Reaktion
auf wahrgenommene gesellschaftsstrukturelle Verinderungen, den Wirkungsradius der
Reisehilfen bis in den Zug hinein aus. Mit Leistungsstandards ,verpflichten sich
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In dieser Auswertung kommt die Arbeit zum Schluss, dass Bahnhofsmission durch ihre
mobilititssichernden Hilfestellungen einen groBen Beitrag leistet, Chancenungleichheiten
auszugleichen und Menschen Teilhabechancen zu er6ffnen.

Auf Grundlage der in der theoretischen Anniherung herausgearbeiteten Zukunftsprognosen
ist es gleichzeitig auch Anliegen der Arbeit, Herausforderungen aufzuzeigen, welche in der
Mobilititsarbeit der Bahnhofmission zukiinftig konzeptionelle Anpassung erforderlich machen
werden. Bahnhofsmission wird sich durch neue, innovative Konzepte und zunehmende
Vernetzung zukunftsfihig ausrichten missen, um den unterschiedlichen Formen der
Mobilitatsbenachteilung gerecht werden zu kénnen.

Die verfasste Arbeit mochte gleichzeitig jedoch  trotz eines theologischen
Begriindungsrahmens auch anmahnen, dass nicht durch einseitige Kompensationsstrukturen
Exklusionsmechanismen gefestigt werden durfen. Diakonisches Handeln darf sich nicht zum

Erfallungshelfer fragwiirdiger Sozialpolitik machen lassen.



