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Vorbemerkung

Mobilitat ist in unserer arbeitsteiligen Gesellschaft
die Voraussetzung fiir das Wirtschaften. Wie das
vorliegende Diskussionspapier zeigt, ist Mobilitit
aber auch Voraussetzung fiir die Teilhabe am sozia-
len und 6konomischen Leben.

Der Anstieg der Kraftstoffpreise und der Un-
terhaltskosten eines Automobils sowie der Fahr-
preise im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
fiihren dazu, dass ein immer grofler werdender Teil
des Einkommens fiir Mobilitdt aufgewendet wer-
den muss. Die hohe Abhingigkeit des Verkehrs
vom endlichen Ol wird Mobilitit weiter verteuern,
mit der Folge, dass mittel- und langfristig, selbst fiir
Teile der Mittelschicht, Mobilitdt unerschwinglich
wird. Da Mobilitdt aber Voraussetzung fiir die Teil-
habe ist, kann dies nicht akzeptiert werden. Rdum-
liche Mobilitat muss fiir alle gleichberechtigt er-
moglicht werden.

Steigt der Preis fiir Mobilitdt, sind mehrere
Ausweichstrategien denkbar, von denen zwei un-
erwiinschte Folgen haben. So kann das Auto spar-
samer genutzt werden (effizientere Fahrzeuge, spar-
samerer Fahrstil), auf ein anderes Verkehrsmittel
(offentlicher Verkehr, Radverkehr) umgestiegen
werden oder eine raumliche Umorganisation (Wahl
ndher gelegener Ziele oder Wechsel des Wohnorts)
erfolgen. Diesen positiv zu bewertenden Strategien
stehen die Kiirzung anderer Ausgaben und die Ein-
schrankung von Aktivitdten als Optionen gegen-
iiber, wodurch jedoch der Wohlstand der Person
bzw. des Haushalts sinkt.

Vor dem Hintergrund der Begrenztheit des
MineralOls bei steigender Nachfrage und dem da-
raus resultierenden hohen Preis sowie den hohen
negativen externen Kosten des Autos, sind die
rdaumliche Umorganisation und der Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel die zu préferierenden
Strategien. Zugleich sind diese Ausweichreaktionen
strukturverdandernd und helfen damit langfristig
Mobilitat fiir alle zu ermoglichen. Jedoch kénnen
nicht alle Personen auf die genannten positiven
Optionen zuriickgreifen.

Zur Sicherung der rdumlichen Mobilitdt kann
einerseits auf Subventionen zuriickgegriffen wer-

den, sodass herkdmmliche Mobilitatsmuster mit-
tels Stabilisierung von Preisen bzw. durch Zuschiis-
se an die Nutzer sichergestellt werden. Hier bieten
sich eine Pendlerpauschale, die Senkung der
Mineraldl- bzw. Kfz-Steuer, ein Mobilitdtsgeld und
Mobilitdtsgutscheine an. Solche Zuschiisse sind
jedoch mit erheblichen staatlichen Kosten verbun-
den. Andererseits ist der Abbau raumstruktureller
Defizite (Transformation) moglich, womit neue
Mobilitatsmuster und verkehrsarme Siedlungs-
strukturen entstehen wiirden. Das Beheben struk-
tureller Probleme bedarf der Forderung des offent-
lichen Verkehrs, der Stirkung der Nahversorgung,
Vorgaben der Raum- und Siedlungsplanung zu
Kompaktheit sowie Mindeststandards fiir die Ver-
sorgung. Da der offentliche Personennahverkehr
nicht tiberall in ausreichendem Mafie vorhanden
und die Transformation langfristig angelegt ist, er-
fordert die Gewdhrung regionaler Mobilitdt die
Kombination beider Strategien, der langfristig an-
gelegten Transformation, die kurzfristig mit Sub-
vention begleitet werden muss.

Alle Elemente zur Sicherung rdumlicher Mobi-
litdt miissen unter dem Gesichtspunkt von Effek-
tivitdt, Zielgenauigkeit, Wirkungszeitraum, Kosten,
Durchsetzbarkeit und Kompatibilitdit mit anderen
Zielen betrachtet werden. Um maf3geschneiderte
Angebote und Strategien entwickeln zu kénnen, ist
es notwendig zu kldren, welche Gruppen beson-
ders von den steigenden Mobilitdtskosten betrof-
fen sind und wie ihr konkreter Mobilitdtsbedarf
aussieht. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass mit
zunehmender Dichte der Siedlungsstrukturen die
Ausgaben fiir Verkehr sinken und dass Personen
mit geringem Einkommen vor allem auf den OPNV
zurlickgreifen. Folglich kann mit einem, auf die
Bediirfnisse der Kunden zugeschnittenen, offent-
lichen Personennahverkehr gerade Geringverdie-
nern geholfen werden — auch weil sich mit einer
steigenden Nutzung die Preise senken lief3en.

René Bormann
Leiter des Arbeitskreises
Innovative Verkehrspolitik
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Aufgrund rdumlicher Distanzen zwischen den
Orten, wo Menschen ihren Aktivititen nachge-
hen, ist Mobilitdt die Voraussetzung fiir gesell-
schaftliche Teilhabe, der Mangel an Mobilitdt
kann zu eingeschrankten Aktivititen und damit
zu Exklusion fithren. Bestimmte raumstrukturelle
Faktoren (geringe Dichte, schlechte Ausstattung,
unzureichender OPNV) koénnen die Wahlmog-
lichkeiten bei der Mobilitdt einschrdnken. Dies
duflert sich in der Regel in einer erhohten Auto-
abhingigkeit. Auch soziodkonomische Faktoren
(geringes Einkommen, gesundheitliche Beein-
trachtigung, mangelnde Information) fithren zu
eingeschrankter Wahlfreiheit bei den Mobilitats-
entscheidungen. Eine so eingeschrinkte Wahl-
freiheit wird dazu fiihren, dass nur unzureichend
reagiert werden kann, wenn sich die Rahmenbe-
dingungen der Mobilitdt (z.B. steigende Kosten)
dndern. Diese Effekte werden iiberall dort am
starksten sein, wo sich rdumliche und soziotko-
nomische Hemmnisse tiberlagern.

Die bereits heute abzusehenden Entwick-
lungen werden die Rahmenbedingungen im Ver-
kehrssystem entscheidend verdndern. Die Haus-
halte werden - bei aller Schwankungsbreite der
Olpreisentwicklung — zukiinftig voraussichtlich
mit erhéhten Kosten fiir die motorisierte Fortbe-
wegung konfrontiert werden, wobei ein gestie-
gener Olpreis sich auch auf das Preisniveau im
offentlichen Verkehr auswirkt. Theoretisch ste-
hen den Haushalten unterschiedliche Optionen
zur Verfligung, um auf Preissteigerungen im Ver-
kehrssektor zu reagieren. Davon stellen jedoch
einige ein Verzichtsverhalten dar, wédren mit
einem z.T. erheblichem Verlust an Lebensqualitit
verbunden und sind aus sozialpolitischer Sicht
nicht wiinschenswert. Eine sozial gerechte Politik
muss sich damit auseinandersetzen, wie in be-

stimmten (insbesondere peripheren und ldnd-
lichen, z.T. aber auch suburbanen) Riumen und
fir betroffene Haushalte eine Einschriankung an
Mobilitdt und damit eine Exklusion mit all ihren
volkswirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen
vermindert werden kann.

Zur Sicherung der Teilhabechancen in der
Gesellschaft durch Mobilitdt stehen der Politik
im Wesentlichen zwei grundsétzliche Strategien
zur Verfiigung, die hier plakativ als ,Subventio-
nierung von Mobilitit” und ,Integrierte Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung” bezeichnet
werden. Eine Subventionierung von Mobilitat
wiirde darauf abzielen, die Teilnahme am Verkehr
fir alle Bevolkerungsgruppen bezahlbar zu hal-
ten. Traditionell steht der Pkw-Verkehr im Fokus
der Mafinahmen, die sich tiber Steuerentlastun-
gen und Prdmien bis hin zu mobilitdtsorientier-
ten Transferzahlungen (,Mobilitatsgelder”) er-
strecken konnten. Auch die Pendlerpauschale ist
in diesem Kontext zu nennen. Eine Umstruktu-
rierung des Raum- und Verkehrssystems wiirde
hingegen darauf abzielen, gewissermafien Kkrisen-
feste Mobilitditsmuster z.B. durch kurze Wege und
eine Nutzung von Alternativen zum Auto zu er-
reichen. Die denkbaren Mafinahmen erstrecken
sich in diesem Fall von OPNV-Ausbau iiber eine
verkehrssparsame Siedlungsentwicklung und Auf-
bau einer funktionierenden Nahversorgung bis
hin zur Férderung alternativer Mobilitdtsformen.
Die beiden Strategien unterscheiden sich beziig-
lich Effektivitdt, Zielgenauigkeit, Wirkungszeit-
raum, Nachhaltigkeit, Kosten, Kompatibilitat
zum Klimaschutz und politischer Durchsetzbar-
keit erheblich. Wihrend eine Strategie der , Sub-
ventionierung” von individueller Mobilitédt kurz-
fristig eine spiirbare Entlastung fiir einen Grof3teil
der betroffenen Haushalte bieten kann, liegen die
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Vorteile der anderen Strategie darin, dass die An-
passungen langfristig den sich dndernden Rah-
menbedingungen gerecht werden. Die Nachteile
der Subventionsstrategie bestehen in dem Risiko,
ein Mobilitatsverhalten zu konservieren, dass
dauerhaft nur noch durch Subventionen aufrecht-
erhalten werden kann. Die Alternativstrategie
hingegen ist aufgrund ihrer oft lingerfristigen
Wirkungszeitrdume und indirekten Wirkungs-
zusammenhdnge im Hinblick auf politische Um-
setzbarkeit weniger populdr.

Eine Politik, die allgemeine soziale Teilhabe
als Ziel definiert, muss allen Bevolkerungsgrup-
pen die Erreichbarkeit der Orte sichern, an denen
ihre jeweiligen Bediirfnisse befriedigt werden
konnen. Daher wire es ratsam, den politischen
Rahmen zur Umstrukturierung hin zu einer neu-
en Mobilitdtskultur zu setzen. Wiahrend eine Sub-
ventionierung nur die Symptome kiinftiger Ent-
wicklungen tiberdeckt, wiirde eine Umstrukturie-
rung zukunftsfahige Strukturen schaffen, die den
verdnderten Bedingungen Rechnung tragen.

WISO

Diskurs
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1. Einleitung: Raumliche Mobilitat als Voraussetzung fur

gesellschaftliche Teilhabe

Gesellschaftliche Teilhabe ist in den letzten Jah-
ren zu einem Schlagwort in der sozialpolitischen
Diskussion geworden. Durch die Vielfdltigkeit der
Bereiche, an denen Teilhabe gewdhrleistet wer-
den soll (Arbeit, Bildung, Versorgung, Freizeit,
kulturelles und soziales Leben) gewinnt dieses
Konzept eine zentrale Bedeutung fiir die Lebens-
qualitdt im Alltag. Mit diesem Begriff werden oft
auch demokratische Grundwerte wie Chancen-
gleichheit und soziale Gerechtigkeit verkniipft.
Gesellschaftliche Teilhabe zu ermoglichen, stellt
demnach die Basis einer funktionierenden de-
mokratischen und sozial gerechten Gesellschaft
dar und ist somit von grofler Bedeutung fiir die
politische Entscheidungsfindung.

Dieses Diskussionspapier geht der Frage
nach, welche Rolle rdumliche Mobilitit im Rah-
men von Teilhabechancen spielt und welche Pro-
bleme entstehen konnen, wenn sich Fortbe-
wegung fir manche Bevolkerungsgruppen er-
schwert. Dazu soll zunédchst das heutige Mobili-
tatsverhalten im Kontext von rdaumlicher Struktur
und soziodkonomischen Faktoren charakterisiert
werden. Im Anschluss wird diskutiert, wie sich
bereits heute abzeichnende Entwicklungen auf
das bestehende Mobilitdtsverhalten auswirken.
Nachdem der zu erwartende politische Hand-
lungsbedarf identifiziert worden ist, sollen zwei
verschiedene Strategieansdtze gegeniibergestellt
werden, mit denen verminderter Teilhabe durch
eingeschrankte Mobilitdt begegnet werden koénn-
te. Diese beiden Strategien werden verglichen
und in Hinblick auf diverse Kriterien (u.a. Effek-
tivitdt, Kosten, Nachhaltigkeit) bewertet.

In diesem Diskussionspapier geht es um eine
schlaglichtartige Thematisierung einer Diskus-
sion, die noch am Anfang steht. Das Papier kann
nicht in die Tiefe gehen und alle Facetten der bis-

herigen wissenschaftlichen Durchdringung dar-
stellen. Vielmehr geht es um eine allgemeinver-
stindliche Ableitung von Problemstellungen und
Zusammenhdingen, da zu erwarten ist, dass in die-
sem Themenfeld zunehmende politische Hand-
lungserfordernisse entstehen werden.

Bei dem Thema Teilhabe geht es sehr oft um
die Moglichkeit der Ortsverdnderung. Insofern
kommt dem Begriff Mobilitdt eine grofie Bedeu-
tung zu. Haufig werden ,Verkehr” und ,Mobili-
tat” synonym verwendet. Genau genommen bie-
tet sich aber eine Differenzierung zwischen der
realisierten Ortsverdnderung sowie der Moglich-
keit zur Ortsverdnderung an. Wenngleich die wis-
senschaftliche Diskussion um eine exakte und
allgemein verwendete Definition des Begriffes
Mobilitdt noch nicht als abgeschlossen betrach-
tet werden kann, sollte unterschieden werden
zwischen:

e Verkehr als (realisierter) Ortsverdnderung von
Personen und Giitern
e Mobilitit als die Moglichkeit zur Raumdiiber-
windung
e Erreichbarkeit als die Moglichkeit/Leichtigkeit
konkrete im Raum verteilte Aktivititenstand-
orte aufsuchen zu kénnen
Die Erreichbarkeit von Gelegenheiten (Geschifte,
Schulen, Arbeitsstédtten, Freizeitangebote) hat da-
mit genau genommen nicht nur eine rdaumliche
Dimension. Erreichbarkeit ist die Leichtigkeit, mit
der ein Individuum eine gewiinschte Aktivitat,
an einem gewtinschten Ort, mit der gewilinschten
Verkehrsart zu einer gewtinschten Zeit nachge-
hen kann (Bhat et al. 2000). Die unterschied-
lichen Komponenten von Erreichbarkeit fasst
Abbildung 1 zusammen.

In diesem Papier werden zwei weitere Be-

griffe von entscheidender Bedeutung sein: Exklu-
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Abbildung 1:

Dimensionen der Erreichbarkeit

Erreichbarkeit ergibt sich nicht nur aus der Raumstruktur

Aktivitatsgelegenheiten Zeitbeschrankungen

— verfligbare Zeitbudgets
fir Aktivitaten

Merkmale (z.B. Gehalt)

Bedurfnisse, Fahigkeiten,

Méglichkeiten — soziokulturelle/demo-
grafische Merkmale

(z.B. Alter, Geschlecht)

Siedlungsstrukturelle Verkehrsdimension
Dimension
R e e R >
Lo Standorte der e L Personen- und
. Nachfrage , Guterverkehr
o verfligbare Fahrzeit, Kosten,
co Angebot & | Nachfrage Gelegenheiten Aufwand Angebot 4 | Nachfrage
L Konkuyrrenz Auslastung
D Standorte der Verortung der
P Aktivitats- Infrastruktur
Vo gelegenheiten : :
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o Erreichbarkeit von b
b V Aktivitatsgelegenheiten V
Vo — ; C A A . — )
. Zeitdimension : : Individuelle Dimension
Lo — Offnungszeiten von et

direkter Zusammenhang
indirekter Zusammenhang
Ruckkoppelungsschleife

Quelle: modifiziert nach Geurs, van Wee (2004: 129)

sion und Teilhabe, die gewissermafien ein Gegen-

satzpaar bilden. Beide Begriffe beschreiben, in-

wiefern ein Individuum an bestimmten Bereichen
des gesellschaftlichen Lebens teilnehmen kann:

e Teilhabe entsteht durch Aktivititen, die vor
allem aufierhalb der eigenen Wohnung an an-
deren Orten ausgetlibt werden.

e Exklusion bedeutet, dass bestimmte Aktivita-
ten — wiederum vor allem auf3erhalb der eige-
nen Wohnung an anderen Orten - gar nicht
oder beispielsweise nur in geringerem Umfang
als zuvor ausgeiibt werden kdnnen.

Armut ist ein entscheidender Faktor fiir Exklu-

sion, aber Exklusion kann auch durch andere

Umstidnde entstehen (z. B. gesundheitliche Griin-
de, fehlende Informationen oder eben mangeln-
de Mobilitdt). Gerade wenn sich Teilhabechancen
verschlechtern, stellt sich die Frage nach einem
moglichen Bewertungsmafistab fiir Exklusion
(d.h. ab wann ist die fehlende Durchfiihrung
von Aktivititen aufer Haus als , kritisch” zu be-
werten). Wenn sich die mangelnden Teilhabe-
chancen von Individuen kombinieren und ge-
genseitig verstirken (Beispiel: mangelnden Bil-
dung — Arbeitslosigkeit = Armut), entsteht der
Zustand der ,Marginalisierung” (fiir eine um-
fangreiche Definition von Exklusion siehe z.B.
Engels 20006).
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2. Problematik aktueller Mobilitatsmuster

10

Zundchst soll aufgezeigt werden, welche Fakto-
ren heute das Mobilitdtsverhalten eines Haus-
haltes beeinflussen. Eine Betrachtung, wie die
Raumstruktur und soziodkonomische Faktoren
zur Ausbildung von Mobilitdtsmustern fiihren,
soll erste Hinweise darauf geben, in welchen Re-
gionen und bei welchen Haushaltstypen Gefah-
ren von eingeschriankter Mobilitdt und somit von
Exklusion bestehen.

2.1 Bedeutung von Mobilitat fur die
Teilhabe

Mobilitdt ist Mittel zum Zweck und nur sehr sel-
ten ein Selbstzweck, bei dem keine Gelegenheiten
aufgesucht werden (z.B. Spazierfahrten zur Ab-
lenkung). In aller Regel geht es darum, den Weg
zwischen zwei Orten mit unterschiedlichen Funk-
tionen zuriickzulegen.

Abbildung 2:

Mobilitat erfillt vielfaltige Bediirfnisse

Funktionen von Mobilitat

Arbeitsmarkt

Bildung

Abbildung 2 zeigt, welche Bediirfnisse am
hédufigsten mithilfe einer Ortsverdanderung befrie-
digt werden. Wege, die der Freizeitgestaltung bzw.
Versorgung dienen, machen Zweidrittel aller zu-
riickgelegten Wege aus, wihrend Wege mit beruf-
lichen oder Ausbildungszwecken insgesamt einen
Anteil von 25% am Verkehrsaufkommen haben
(siehe Abbildung 3).

Abbildung 4 stellt die Bedeutung der einzel-
nen Verkehrsmittel (Modal Split) nach Wegezwe-
cken dar. Der Autoverkehr weist eine besonders
hohe Bedeutung bei den Funktionen Arbeit und
Dienstwege auf, wihrend die Funktionen Freizeit
und Versorgung zu erheblichen Teilen nichtmo-
torisiert erledigt werden. Der offentliche Verkehr
(OV) spielt die grofite Rolle beim Ausbildungsver-
kehr, was durch das geringe Alter sich in der Aus-
bildung befindender Menschen und der daraus
resultierenden geringen Motorisierungsquote er-
kldrt werden kann. Die Unterschiede der zweck-

Versorgung

Mobilitat

Quelle: eigene Darstellung

Soziale Kontakte
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Abbildung 3:

Die meisten Wege dienen der Versorgung und Freizeit

Wege nach Zwecken in Deutschland 2007, Anteile in Prozent

o 15
Serviceweg Arbeit
5
Dienstlich
5
Ausbildung
36 ..............................; 30
Freizeit Einkauf, Besorgung

Daten: Mobilitdtspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008

Abbildung 4:

Das Auto ist das dominante Verkehrsmittel

Verkehrsmittelnutzung in Deutschland 2007 fir ausgewdhlte Wegezwecke, Anteile in Prozent

Total 58 10

Nachhauseweg 60 11
Begleitung
Freizeit

Einkauf, Besorgung
Ausbildung
Dienstlich

Arbeit

. Auto

Daten: Mobilitatspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008
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spezifischen Modal Splits sind durchaus auch ein
Hinweis auf unterschiedliche Erreichbarkeiten
der Orte, die fiir Aktivititen aufgesucht werden.
Im néichsten Abschnitt wird daher die Siedlungs-
struktur und mit ihr die unterschiedliche rdum-
liche Verteilung von Gelegenheiten betrachtet.

2.2 Einfluss der Siedlungsstruktur auf
Mobilitatsmuster

Mit steigender Bevolkerungszahl pro Flichenein-
heit nimmt die Zahl potenzieller Nutzer von An-
geboten zu. Somit werden in Riumen hoher Sied-
lungsdichte auch Angebote hoher Zentralitit
moglich. Je hoher die Siedlungsdichte, desto kiir-
zer sind in der Regel die Distanzen zu z.B. den
ndchstgelegenen Versorgungs- und Freizeitange-
boten. Mit steigender Siedlungsdichte wichst in
der Regel auch die Auslastung und damit die wirt-
schaftliche Tragtfdhigkeit von Angeboten des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Durch
die dadurch ermoglichte engere Taktung und bes-
sere Ausstattung steigt die Attraktivitit des OPNV
und damit seine Konkurrenzfahigkeit gegentiber
dem Autoverkehr. Letztlich fordern kompakte

Abbildung 5:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Siedlungen mit kurzen Wegen auch Erledigungen
zu Fuf’ oder mit dem Rad. Abbildung 5 zeigt die
Unterschiede der Autoverfiigbarkeit in unter-
schiedlichen Stadtgrofien und im Vergleich Stadt-
rand (mit tblicherweise geringerer Dichte) und
Innenstadt. Der Anteil der Haushalte ohne Auto-
verfiigbarkeit ist in Grofistidten am hochsten
und sinkt bei kleineren Stadtgrofien bzw. tenden-
ziell mit abnehmender Dichte.

Die Ausstattung des Raumes mit Verkehrsin-
frastruktur spielt fiir die Erreichbarkeit mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln eine entscheidende
Rolle. Das Vorhandensein einer OPNV-Haltestelle
mit dichtem Takt und attraktiven Verbindungen
kann sich in einer verdnderten Verkehrsmittel-
nutzung niederschlagen. Sehr gut ausgebaute
Stralleninfrastruktur hingegen ist ein Faktor, der
die Attraktivitdt des Pkw-Verkehrs steigern und
gerade bei grofien Reisezeitunterschieden die
Wettbewerbschancen des OPNV mindern kann.
Die Qualitit des OPNV ist stark mit der Siedlungs-
dichte gekoppelt, da eine attraktive ErschlieBung
dinn besiedelter Regionen wirtschaftlich kaum
zu leisten ist. Fehlende oder ungeniigende OPNV-
Angebote zwingen die Haushalte regelrecht zum
Autobesitz und machen sie in hohem Mafle ab-

Die Autoverfiigbarkeit nimmt mit steigender Siedlungsdichte deutlich ab

Zugriff auf ein Auto fur ausgewdhlte deutsche Siedlungsformen, 2007, Anteile in Prozent

Total

kleine Landgemeinde
Kleinstadt
Mittelstadt, Stadtrand
Mittelstadt, Innenstadt
GrofBstadt, Stadtrand

GroBstadt, Innenstadt

. regelmaBig

Daten: Mobilitatspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008

. nein

nach Absprache
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Abbildung 6:

Die Qualitit der OPNV-Anbindung steigt mit der Siedlungsdichte

Beschaffenheit des OPNV-Angebots* fiir ausgewdhlte deutsche Siedlungsformen, 2007, Anteile in Prozent

Total 23 12 25
kleine Landgemeinde 20 14 40
Kleinstadt 19 13 30
Mittelstadt, Stadtrand 23 13 23
Mittelstadt, Innenstadt 36 29
GrofBstadt, Stadtrand 12
GroBstadt, Innenstadt 35 16 ﬂ
. zugige Direktverbindung . langsame Direktverbindung . einmaliges
: Umsteigen
. mehrmaliges Umsteigen . keine OPNV-Verbindung
Daten: Mobilitatspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008
* fur das Beispiel Arbeit und Ausbildung
hingig vom Pkw-Verkehr. Abbildung 6 dokumen- Abbildung 7 stellt die Konsequenz aus den
tiert am Beispiel des Wegezwecks Arbeit und Aus- Abbildungen 5 (rdumlich differenzierte Autover-

bildung die rdumlich differenzierte Qualitdt der fiigbarkeit) und 6 (rdumlich differenzierte OPNV-
OPNV-Anbindung. Tendenziell nimmt die OPNV- Anbindung) dar. Die spezifischen Modal Splits
Qualitdt mit steigender Siedlungsdichte zu. unterscheiden sich deutlich, wobei die Bedeu-

Abbildung 7:

Der OPNV in der Nische

Zusammensetzung der Verkehrsmittelnutzung fir ausgewahlte Siedlungsformen, 2007, Anteile in Prozent

Total

kleine Landgemeinde

Kleinstadt
Mittelstadt, Stadtrand
Mittelstadt, Innenstadt
GroBstadt, Stadtrand

GroBstadt, Innenstadt

. Autoverkehr

B oy

. zu FuB/Radverkehr

Daten: Mobilitatspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008
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tung des Autoverkehrs mit wachsender Stadtgro-
e bzw. Siedlungsdichte eindeutig zugunsten der
anderen Verkehrsarten abnimmt.

Im Ergebnis ldsst sich festhalten, dass rdum-
liche Faktoren die Mobilititsmuster der Haus-
halte deutlich beeinflussen. Die hohe Siedlungs-
dichte, eine hochwertige Ausstattung und die
Verfiigbarkeit alternativer Verkehrsarten bei stei-
gender Stadtgrofie fiihrt zu verminderter Auto-
nutzung. In ldndlichen Rdumen hingegen kann
— wenig iiberraschend - eine starke Autoabhédn-
gigkeit und ein entsprechend hoher Motorisie-
rungsgrad festgestellt werden. Regelméaflig unter-
schdtzt wird in der verkehrspolitischen Diskus-
sion die Bedeutung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs, die in allen Siedlungstypen hoch ist.

2.3 Einfluss individueller Haushalts-
merkmale auf Mobilitdtsmuster

Personen nehmen am Verkehr teil, um Bediirf-
nisse zu befriedigen. Diese individuellen Bediirf-
nisse lassen sich teilweise aus der Haushaltsstruk-
tur ableiten. Eine Reihe von sozio6konomischen

Abbildung 8:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Faktoren priagen die Mobilitit, indem sie bei-
spielsweise Wahlmoglichkeiten im Verkehr ein-
schranken. Dieses Kapitel stellt die soziookono-
mischen Merkmale von Haushalten vor, die auf
die Mobilitdt Einfluss haben.

Haushaltsstruktur

Zundchst ist die Haushaltsgrofie bedeutend, da
eine hohere Anzahl von Personen grundséatzlich
ein hoheres Mafl an Mobilitét fiir den Gesamt-
haushalt erfordert. Dabei gibt es wiederum deut-
liche Unterschiede in Abhédngigkeit von der indi-
viduellen Lebensphase der einzelnen Haushalts-
mitglieder, da durch bestimmte Lebenssituatio-
nen charakteristische Mobilitatsmuster entstehen.
Rentner, Arbeitslose und Berufstdtige beispiels-
weise unterscheiden sich deutlich beziiglich ihrer
Bewegungsmuster und ihrer Verkehrsmittelnut-
zung (siehe Abbildung 8).

Einkommen

Eng an das Beschéaftigungsverhdltnis ist die Ein-
kommenssituation eines Haushaltes gekntipft. Mit

Mit den Lebensumstanden andert sich die Verkehrsmittelwahl

Zusammensetzung der Verkehrsmittelnutzung flr ausgewahlte Lebenssituationen in Deutschland, 2007,

Anteile in Prozent

Total

in Rente 12

erwerbstdtig. Hausfrau
in Berufsausbildung

in Ausbildung
arbeitslos
teilzeitbeschaftigt 27

voll berufstatig 23

. zu FuB/per Fahrrad

Daten: Mobilitdtspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008

10
3

.
- B

. Autoverkehr . offentlicher Verkehr
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steigendem Einkommen ist eine hohere Verkehrs-
leistung je Haushalt verbunden, die sich insbe-
sondere bei der Pkw-Nutzung zeigt (Abbildung 9).

Motorisierungsgrad

Das Einkommensniveau beeinflusst (neben zahl-
reichen anderen Faktoren) stark die Autoverfiig-
barkeit und die Verkehrsmittelnutzung zuguns-
ten des Autos. Die vorhandene Motorisierung
eines Haushaltes hat wiederum grofien Einfluss
auf Mobilitatsmuster und -ausgaben. Einerseits
stellt ein Auto eine sehr teure Anschaffung dar,
andererseits belasten die laufenden Kosten (z.B.
Steuern, Versicherung, Unterhalt) die Haushalte
erheblich. Autobesitz hat aber auch einen direk-
ten Einfluss auf die Entscheidung, welche Ziele
aufgesucht werden. Motorisierte Haushalte nut-

Abbildung 9:

zen verstdarkt ihr vorhandenes Auto, anstatt Alter-
nativen in Betracht zu ziehen. Alleine schon die
hohen zu leistenden Fixkosten ermutigen Auto-
besitzer zum hdufigen Gebrauch ihres Fahrzeugs
(vgl. z.B. Surface Transportation Policy Project
2000). Somit stellt ein vorhandenes Auto eine
permanente Nutzungsaufforderung dar (Gotz
1998). Diese Faktoren tragen zum bereits darge-
stellten Unterscheiden bei Modal Split sowie Ver-
kehrsleistung bei.

Neben dem Einkommen hat auch die Haus-
haltsgrofle einen deutlichen Einfluss auf den Mo-
torisierungsgrad. Mit wachsender Personenan-
zahl wird es zunehmend schwieriger, die Mobili-
tatsbediirfnisse der einzelnen Haushaltsmitglieder
zu koordinieren. Demnach gewinnen individu-
elle Formen der Mobilitdt stark an Attraktivitat.
Dies fiihrt oft zum Besitz mehrerer Pkw.

Geringe Einkommen bedeuten geringe Verkehrsleistung bei hohem OPNV-Anteil

Mit Auto und OPNV zuriickgelegte Wegeldnge nach monatlichem Haushaltsnettoeinkommen,

2003, in Kilometer pro Monat

Personenkilometer je Haushalt im Monat

alle
Einkommensklassen

Uber 3600€
im Monat

3000%€ bis
unter 3600€

2600%€ bis
unter 3000€

2000%£ bis
unter 2600€

1500%€ bis
unter 2000€

900%£ bis
unter 1500€

unter 900€
im Monat

0 600

. motorisierter Individualverkehr

Quelle: ifmo 2008

1200 1800

. offentlicher Verkehr
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Gesundheitlich bedingte Beeintrachtigungen
der Mobilitat

Gesundheitlich beeintrdchtigte Personen haben
nur eingeschrankte Mobilititsmoglichkeiten. Ne-
ben einer Verminderung von Wegeldngen und
-haufigkeiten ist auch zu erwarten, dass deutliche
gesundheitsbedingte Einschrankungen bei der
Verkehrsmittelwahl bestehen. Dies betrifft vor
allem den nichtmotorisierten Verkehr (NMYV),
aber auch in hohem Mafie die Fahigkeit zum Fiih-
ren eines Pkw. Ein moglichst barrierefrei gestal-
teter OPNV kann hingegen auch gesundheitlich
beeintrachtigten Menschen die Chance geben,
mobil zu sein.

Gerade im Zuge des demografischen Wan-
dels und der Uberalterung der Gesellschaft in
Deutschland wird die Frage, wie gesundheitlich
beeintrachtigten Menschen ein angemessenes
Mafl an Mobilitdt garantiert werden kann, zu-
nehmend an Bedeutung gewinnen.

Abbildung 10:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Individuelle Préferenzen und persénliche
Erfahrungen

SchlieRlich wirkt auch die Personlichkeitsstruk-
tur der einzelnen Mitglieder eines Haushaltes
pragend auf das Mobilitdtsverhalten, insbesonde-
re auf die Verkehrsmittelnutzung. Das weite Feld
der individuellen Priaferenzen und Einstellungen
umfasst alle Faktoren der Personlichkeitsstruktur,
Wertvorstellungen und der politischen Einstellun-
gen. Sie fithren dazu, dass sich sozio6konomisch
und rdumlich vergleichbare Haushalte nicht un-
bedingt gleich verhalten. Verkehrssoziologie und
-psychologie (vgl. u.a. Rammler 2001) liefern Er-
klarungsansdtze, die {iber rein pragmatische Mo-
tive im Mobilitdtsverhalten hinausgehen.
Personliche Erfahrungen bilden beispielswei-
se individuelle Bewertungen der einzelnen Ver-
kehrsmittel aus. Diese spielen bei der Verkehrs-
mittelwahl eine Rolle, bei der eine Person ent-
scheidet, welche Mobilitdtsart fiir sie subjektiv

Mit dem Einkommen steigt die Autoverfiigbarkeit

Zugriff auf ein Auto nach monatlichem Nettoeinkommen in Deutschland, 2007, Anteile in Prozent

Total

3500 Euro und mehr
3000 - 3500

2500 - 3000

2000 - 2500

1500 — 2000

1000 - 1500

500 - 1000

bis unter 500

. regelmaBig

Daten: Mobilitdtspanel 2007, Quelle: Zumkeller et al. 2008
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die attraktivste ist. Negative Erfahrungen konnen
dazu fiihren, dass bestimmte Verkehrsmittel ge-
mieden werden, positive kdnnen in einer beson-
deren Affinitdt miinden. Auch die Menge und Art
an Informationen, die einer Person iiber ein Ver-
kehrsmittel zur Verfiigung stehen, flief3t in ihre
Einstellung gegeniiber dieser Verkehrsart mit ein.

Im Ergebnis ldsst sich festhalten, dass neben
den rdumlichen Faktoren auch vielfdltige sozio-
O0konomische Aspekte Einfluss darauf haben, wel-
ches Mobilitatsverhalten ein Haushalt aufweist.
Abbildung 11 fasst die wesentlichen Faktoren, die
auf das Mobilititsverhalten einwirken, noch ein-
mal zusammen.

Verkehrsangebot

Nutzungsmischung

Siedlungsdichte

Wegelange
Motorisierungsgrad

Haushaltsstruktur

Personlichkeits-
profil

Gesundheitliche
Beeintrachtigungen

Verkehrsmittelnutzung

W0

urs
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2.4 Synthese 1: Potenzielle Problemraume

Kapitel 2.2 hat einen ersten Uberblick zur Ab-
hangigkeit des individuellen Mobilitdtsverhaltens
von raumstrukturellen Faktoren gegeben. Hier
existieren erhebliche Unterschiede beziiglich des
Mobilitatsverhaltens, was sich somit auch auf die
gesellschaftlichen Teilhabechancen in Deutsch-
land auswirken diirfte. Wichtige Aspekte in die-
sem Zusammenhang sind u.a. die unterschied-
liche OPNV-Anbindung (und dadurch einge-
schrankte Verkehrsmittelwahl) und die unter-
schiedlichen Wegeldngen (langere Wege verursa-
chen hohere Kosten) im regionalen Vergleich.

Um Rdume mit verminderten Mobilitéts-
moglichkeiten zu identifizieren, ist es sinnvoll,
die Mobilitdtsausgaben der Haushalte zu verglei-
chen. Eine schlechte rdumliche Ausstattung (wei-
te Wege, schlechtes OPNV-Angebot) fiihrt in der
Regel zu einer hohen Autoabhéngigkeit. Verfiigt
ein Haushalt iiber einen eigenen Pkw, so weist er
relativ zu vergleichbaren Haushalten ohne Pkw
hohere Mobilitdatsausgaben auf. Ein deutschland-
weiter Vergleich der Mobilitdtsausgaben der
Haushalte kann daher einen Eindruck vermitteln,
welche Regionen benachteiligt sind. Der Daten-
satz der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
(EVS) 2003 bietet die Moglichkeit derartiger Aus-
wertungen, wenn er um rdaumliche Variablen er-
weitert wird. Dieser Schritt wurde im Projekt
,Chancen und Risiken steigender Verkehrsko-
sten” unternommen, auf das an dieser Stelle zu-
riickgegriffen werden kann (BMVBS, BBSR 2009).
In diesem Projekt wurden die Daten der EVS um
rdaumliche Faktoren erweitert und deren Einfluss
mittels Regressionen geschidtzt. Abbildung 12
stellt die Ergebnisse dieser Berechnungen dar, bei
denen fiir einen Beispielhaushalt die monatli-
chen Mobilitdtsausgaben in Abhidngigkeit vom
Wohnstandort abgeschétzt wurden.

Der stark mobilitdtskostenddmpfende Effekt
der Kernstddte sticht klar hervor. Riume in der
Ndhe der Zentren, die eine niedrige Zentralitit
und eine geringe Dichte aufweisen, sind die Re-
gionen, in denen die hochsten Mobilitdtsausga-
ben festzustellen sind. Der deutliche Unterschied
beispielsweise zwischen Baden-Wiirttemberg und

Friedrich-Ebert-Stiftung

Bayern entsteht dadurch, dass in Baden-Wiirttem-
berg ein wesentlich dichteres Netz von Mittel-
zentren existiert. Periphere Gebiete sind offenbar
weniger stark betroffen als suburbane Riume, da
die schlechtere Erreichbarkeit von Oberzentren
wohl darin resultiert, dass dann eher naher gele-
gene Mittelzentren fiir Erledigungen aufgesucht
werden. Insgesamt ist festzustellen, dass die Mo-
bilitdtsausgaben zwischen stddtischen und ldnd-
lichen Regionen stark divergieren. Der Haupt-
grund fir diese Unterschiede liegt in den bereits
erOrterten regional unterschiedlichen Motorisie-
rungsquoten. Haushalte, die tiber ein Auto verfii-
gen, weisen ungleich hohere Mobilitdtsausgaben
auf als Haushalte ohne Auto.

Problemraume sind tiberall dort zu erwarten,
wo Haushalte stark auf das eigene Auto angewie-
sen sind, auch wenn sie nur iiber ein sehr geringes
Einkommen verfiigen oder gesundheitlich beein-
trdchtigt sind. Unzureichende Anpassungsfihig-
keit kann in diesen Rdumen die Mobilitdt beein-
trachtigen.

2.5 Synthese 2: Potenzielle Risikogruppen

Neben den beschriebenen raumlichen Faktoren
koénnen auch soziodkonomische Faktoren eines
Haushaltes das Risiko erhdhen, von Exklusion
durch mangelnde Mobilitdtschancen betroffen
zu sein.

Fiir einen ersten Eindruck, wo Uberlagerun-
gen von hoher Autoabhdngigkeit und geringem
Einkommen existieren, sei auf den aktuellen Ar-
mutsatlas verwiesen, der gerade auch fiir landli-
che Regionen (Mecklenburg-Vorpommern, Nord-
west-Niedersachsen) besonders hohe Armutsquo-
ten ausweist (Paritdtischer Gesamtverband 2009).
Abbildung 13 zeigt die Kernergebnisse dieser raum-
lichen Betrachtung aus den Jahren 2005-2007.

Als potenzielle Risikogruppe lassen sich u.a.
Haushalte definieren, die auf ein relativ hohes
Mafl an Mobilitdit angewiesen sind, diese tber-
wiegend mit einem eigenen Pkw abwickeln (miis-
sen) und gleichzeitig ein geringes Einkommen
aufweisen. Auch ungeniigende Informationen
iiber die Zugédnglichkeit bzw. Verfiigbarkeit ande-
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Abbildung 12:

Mit der Siedlungsdichte sinken die Verkehrskosten

Monatliche Mobilitdtsausgaben einer vierképfigen Familie* nach Regionen, in Euro

. keine Daten

B 280-290

Quelle: BMVBS, BBSR 2009
* 2 Kinder, 2 Erwachsene, 1,5 Stellen und 2 700 Euro monatliches Haushaltsnettoeinkommen

B 331-340
B 341-350

B 291-300 311-320

.~ 301-310 1 321-330
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Abbildung 13:

Armut konzentriert sich regional

Anteil der Personen, die in Armut leben, regional differenzierte Armutsquoten, 2007, in Prozent

Armutsquoten 2007
Raumardnungsregionen (in Prozent)
bis 9.0 %
{iber 8,0 % bis 11,0 %
fiber 11,0 % bis 13,0 %

B iber 13,0 % bis 15,0 %
B Gber 15,0 % bis 17,0 %
W iber 17,0 % bis 19,0 %
B (iber 19,0 % bis 21.0 %
W Gber 21,0 % bis 23,0 %
| mehr als 23,0 %

'f.-"..'*:_g"'l_:i.i':a.'['r.!_l_.-‘"

100 km
Der PARITATISCHE Gesamiverband

Forschungsstelle
2 Dv. Rudall Manians, Apeil 2009
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rer Verkehrsarten kann von Bedeutung sein, ins-
besondere bei Menschen, die sprachliche Ver-
staindigungsschwierigkeiten haben. Diese Fak-
toren schrianken die Wahlmoglichkeiten beziig-
lich der Abwicklung von Mobilitdt ein und
machen die Haushalte unflexibel gegentiber sich

wandelnden Rahmenbedingungen im Verkehr.
Somit besteht die Gefahr, dass derartige Haus-
halte ohne Unterstiitzung nicht angemessen auf
sich dndernde Rahmenbedingungen im Verkehrs-
system reagieren konnen und somit beziiglich
ihrer Teilhabe beschnitten werden.

2.6 Fazit: Exklusionswirkung von eingeschrankter Mobilitat

e Aufgrund rdumlicher Distanzen zwischen
den Orten, an denen Menschen ihre Aktivi-
titen ausiiben, ist Mobilitat die Vorausset-
zung fiir Teilhabe. Eine eingeschrankte Mo-
bilitdt kann zu Exklusion fiihren.

e Bestimmte raumstrukturelle Faktoren (gerin-
ge Dichte, schlechte Ausstattung, unzurei-
chender OPNV) schrinken die Wahlmdoglich-
keiten bei der Mobilitdt ein. Dies duflert sich
i. d. R. in einer erhohten Autoabhingigkeit.

e Auch soziookonomische Faktoren (geringes
Einkommen, gesundheitliche Beeintrich-

tigung, mangelnde Information) konnen zu
eingeschrankter Wahlfreiheit im Mobilitéts-
verhalten fiihren.

e Eine eingeschrankte Wahlfreiheit wird dazu
fihren, dass nur unzureichend reagiert wer-
den kann, wenn sich die Rahmenbedingun-
gen im Verkehr (z.B. durch steigende Kos-
ten) dandern.

e Diese Effekte werden {berall dort am
starksten sein, wo sich rdumliche und so-
ziobkonomische Hemmnisse tiberlagern.

21
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3. Konsequenzen von Preissteigerungen fir die Mobilitat

22

Nachdem das vorherige Kapitel die Zusammen-
hidnge von Siedlungsstruktur, Haushaltscharak-
teristika und Mobilitdtsverhalten grob dargelegt
hat und ein erster Eindruck vermittelt wurde,
welche Risiken entstehen konnen, wenn sich die
Rahmenbedingungen des Verkehrssystems dn-
dern, soll nun der Frage nachgegangen werden,
inwiefern sich die Rahmenbedingungen tatsdch-
lich dndern kénnten und welche Konsequenzen
daraus zu erwarten sind.

3.1 Veranderte Rahmensetzungen

So komplex die auf das Mobilitdtsverhalten ein-
wirkenden Faktoren sind, so vielfdltig sind auch
die Entwicklungen, die einen Einfluss auf das
kiinftige Verkehrssystem haben konnen. Nach-
folgend werden vier Rahmensetzungen kurz cha-
rakterisiert, deren Verdnderung fiir eingeschrankte
Teilhabechancen relevant sein koénnten.

Steigende Kosten im Verkehr

Von hochster Bedeutung fiir Mobilitdtschancen
sind die Kosten, die einem Haushalt durch Mobi-
litat entstehen. Im Sommer 2008 stieg der Rohol-
preis auf tiber 140$ pro Barrel, was auch zu einer
massiven Verteuerung der Treibstoffe fiihrte.

Die Diskussion dartiiber, welche Ursachen der
rasante Preisanstieg und der anschlieflende dras-
tische Riickgang auf 50% pro Barrel im Friithjahr
2009 hat, kann an dieser Stelle nicht gefiihrt wer-
den. Es ist aber sehr wahrscheinlich, dass sich
zumindest der Trend der letzten Jahre fortsetzen
wird und sich die Kosten fiir motorisierten Ver-
kehr (sowohl Autoverkehr als auch OPNV) im
Mittel weiterhin erhohen werden (Abbildung 15),
auch wenn die derzeitige Wirtschaftskrise die
Preise fiir Rohstoffe und somit fiir Kraftstoffe zu-

Abbildung 14:

Preise erreichen ungekannte Héhen

Deutsche Kraftstoffpreise im Sommer 2008,
in Euro-Cent

Quelle: www.spiegel-online.de 14.07.2008

ndchst stark geddmpft hat. Bei aller Volatilitat,
die der Olpreis auch kiinftig haben wird, ist es je-
doch wahrscheinlich, dass wir uns eher auf ein
hoheres Preisniveau bei Treibstoffen einstellen
miissen. Einerseits ist ungeachtet der derzeitigen
konjunkturellen Entwicklung kiinftig mit einem
weiterhin steigenden Verbrauch in Lindern wie
Indien und China zu rechnen. Andererseits gibt
es Anzeichen dafiir, dass das globale Olférder-
maximum in absehbarer Zeit erreicht wird oder
sogar bereits tiberschritten wurde (sog. Peak-Oil-
Diskussion). Ungeachtet der Frage, wie viele
Olreserven es noch gibt und wie lange das Ol tat-
sichlich reicht, ist offensichtlich, dass Ol eine
endliche Ressource ist und angesichts der Abhdn-
gigkeit des Verkehrssektors vom Ol eine Umorien-
tierung gelingen muss. Sollten die Ausgaben fiir
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Abbildung 15:

Der OPNV ist zunehmend giinstiger

Entwicklung der Preise eines Einzelfahrscheins des OPNV und von Dieselkraftstoff in Deutschland,

Basisjahr 2005, Anderungen in Prozent
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Quelle: http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Content/Statistiken/Zeitreihen/
WirtschaftAktuell/Preismonitor/AutoVerkehr/Ueberschrift__AutoVerkehr,templateld=renderPrint.psml

Zugriff 15.05.09

Mobilitdt steigen und gleichzeitig die Realeinkom-
men stagnieren, wiirde dadurch ein wachsender
Kostendruck auf die Haushalte entstehen, die
wohl nur bei relativ hohen Einkommen ohne An-
passungsreaktionen auskommen wiirden.

Demografischer Wandel

Eine entscheidende Rolle werden in Zukunft die
Entwicklungen spielen, die vom demografischen
Wandel ausgeldst werden. Zwar werden alte Men-
schen in Zukunft mobiler sein als die heutigen
Menschen der gleichen Altersgruppe. Anderer-
seits scheiden bestimmte Aktivititen und Wege
aus gesundheitlichen Griinden mit zunehmen-
dem Alter aus. Die Tatsache, dass Rentner in der
Regel weniger Einkommen zur Verfiigung haben
als Berufstatige, kann zudem den Besitz eines

eigenen Pkw finanziell unmoglich machen. Zwar
wird die kommende Generation der Rentner auf-
grund ihrer Gewbhnung an den Autoverkehr und
dem weiter verbreiteten Fiihrerscheinbesitz der
Frauen wohl lidnger iiber ein eigenes Auto verfiigen
wollen (Kohorteneffekt), dennoch kann davon aus-
gegangen werden, dass auch die kiinftigen Rent-
ner mit steigendem Alter Fortbewegungsmaoglich-
keiten verlieren werden, da bei einem absehbar
sinkenden Realrentenniveau das knappe Budget
der Haushalte einen Autobesitz infrage stellt.
Gerade in landlichen Raumen wirft dies zwangs-
laufig eine entscheidende Frage auf: Wie konnen
alte Menschen mit Giitern und Dienstleistungen
versorgt werden, wenn sie selbst nicht mehr in
der Lage sind, weite Strecken zuriickzulegen?
Verschdrfend wird sich die abzusehende Al-
tersarmut auswirken. Die demografisch ausge-
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l6ste Verschiebung der Anteile von arbeitender
Bevolkerung und Rentnern ldsst vermuten, dass
es in Zukunft nur noch zu Rentensteigerungen
unter dem Inflationsniveau und somit zu realen
Kaufkraftverlusten kommen wird.

Entleerungstendenzen von Teilrdaumen

Die deutsche Bevolkerung wird nicht nur dlter,
sie nimmt auch in absoluten Zahlen ab. Zusétzlich
finden starke regionale Umverteilungen statt. Die
Siedlungen in Abwanderungsrdaumen , schrump-
fen” aber nicht gleichméfig im Sinne einer ,Zu-
sammenballung”, sondern sie bekommen regel-
rechte Locher (Gutsche, Kutter 2006). Bevol-
kerungsriickgang fiihrt zu einer verminderten
Tragfdahigkeit einer Vielzahl von Einrichtungen
(Geschifte, Schulen, Krankenhduser usw.) mit der
Konsequenz von SchlieBungen. Dies fiihrt zu ver-
groflerten Einzugsbereichen der verbleibenden Ein-
richtungen und entsprechend verldngerten Wegen.
Dadurch wird vielen Strategien zum Aufbau ver-
kehrssparsamer Siedlungsstrukturen die Grundla-
ge entzogen. Diese Entwicklung fiihrt zu vermin-
derter Attraktivitdt der Raume, die in einem neuen
Schritt der Abwartsspirale zu verstdrkter Abwan-
derung und verminderter gesellschaftlicher Teil-
habe der bleibenden Bevolkerung fithren kann.

Schrumpfende Regionen erleben auch Ein-
briiche im kommunalen Haushalt. Gleichzeitig
belastet die Kostenremanenz bestehender Infra-
struktur die Kommunen. Dies fiihrt zu einge-
schrinkten finanziellen Handlungsspielraumen
(ARGE 2007), die jedoch zur Sicherung der Ver-
sorgung erforderlich wéren. Dadurch besteht die
Gefahr, dass besonders betroffene Regionen zu
notwendigen Investitionen nicht in der Lage sein
werden.

Klimawandel / Klimaschutz

Neben den schrumpfenden und sich verteu-
ernden Reserven an fossilen Rohstoffen wird der
Klimaschutz wohl den grofiten Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen haben. Das Ziel, moglichst
wenig CO, im Verkehr auszustofien, schldgt sich
bislang hauptsdchlich in der Strategie nieder, den
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Schadstoffausstofl von Fahrzeugen zu reduzieren
(vgl. dazu Meseberger Beschliisse vom Oktober
2007). Daneben wird durch verschiedene Maf3-
nahmen (z.B. Kfz-Steuer, Umweltzonen) versucht,
den Besitz und Einsatz von Fahrzeugen giinsti-
gerer Emissionsklassen zu fordern, um auch auf
der Nachfrageseite Effekte zu erzielen. Daneben
werden — nicht nur aus Klimaschutzgriinden -
andere Preisinstrumente im Verkehr wie z.B. City-
maut diskutiert. Einkommensstirkere Haushalte
verfligen liber groflere Spielrdume und koénnen
auf Preisinstrumente im Verkehr bzw. fiskalische
Rahmensetzungen einfacher reagieren (z. B. durch
den Kauf eines verbrauchsgiinstigeren Pkw). Ein-
kommensschwache Haushalte konnen dies nur
unter groflen Anstrengungen leisten.

3.2 Theoretische Reaktionsspielraume
der Haushalte bei steigenden
Mobilitatskosten

Ein entscheidender Effekt der im vorigen Kapitel
angesprochenen Entwicklungen wird voraussicht-
lich eine Steigerung der Kosten von Mobilitdt
sein, die auf fossilen Brennstoffen basiert. Daher
soll in diesem Kapitel diskutiert werden, welche
Optionen den Haushalten theoretisch zur Verfii-
gung stehen, um der Verdnderung dieser ent-
scheidenden Rahmenbedingung zu begegnen.
Die in Abbildung 16 gezeigten Moglichkeiten
werden im Weiteren nédher erldutert.

Sparsamere Nutzung des eigenen Pkw

Es gibt mehrere Moglichkeiten, den Verbrauch
eines Pkw zu reduzieren:

Effizientere Fahrzeuge: Der Kauf sparsamerer
oder die Umriistung vorhandener Autos bringt
bei dauerhaft hohen Kraftstoffpreisen Vorteile bei
den variablen Kosten, erfordert jedoch zunéchst
eine groflere Investition fiir den Haushalt, die oft
nicht ohne Einschrankung in anderen Bereichen
zu finanzieren ist.

Hoherer Besetzungsgrad: Das Organisieren von
Fahrgemeinschaften ist eine weitere Moglichkeit,
um die Kosten des Einzelnen zu reduzieren.
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Abbildung 16:

Theoretisch steht ein breites Spektrum an Anpassungsreaktionen zur Verfiigung

Anpassungsoptionen der Haushalte an steigende Mobilitdtskosten

l Optionen der Haushalte l
Sparsamere Klrzung anderer Raumliche Umstie Einschrankung
Autonutzung Bugets Reorganisation 9 von Aktivitaten
Verle-
. ) i gung ) .
_Efﬂ Hoherer Spar- Aufsu von Offent- NIChtl Nutzung Nutzung
ziente Beset- chen . motori- neuer
samer ~ Wohn- licher . neuer
Fahr- zungs- . naherer . sierter . . Angebots-
Fahrstil . sitz oder Verkehr Medien v
zeuge grad Ziele . Verkehr fomen
Arbeits-
platz

* verstarkter Einsatz digitaler Kommunikation (Internet, Teleshopping)

** 7.B. Verkaufswagen im Idndlichen Raum
Quelle: BMVBS, BBSR 2009

Sparsamer Fahrstil: Ein angepasster Fahrstil
auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau, rechtzei-
tiges Schalten usw. bieten ein Einsparpotenzial von
iblicherweise bis zu 30 % bei Pkw (VCD 2006).

Kiirzung anderer Ausgaben zugunsten von
Mobilitat

Es wird mehr Geld fiir Mobilitdt ausgegeben und
es findet keine Einschrankung des Mobilitdtsver-
haltens statt.
nichts an seiner Fahrleistung, muss sich aber an

Der Haushalt dndert demnach
anderer Stelle finanziell einschranken.
Rdumliche Reorganisation

Diese beinhalten recht weitreichende Handlungs-
optionen fiir einen Haushalt:

Aufsuchen niherer Ziele: Fiir die jeweilige Ak-
tivitdt (z.B. Einkaufen, Freizeit) werden ndher-
gelegene Ziele gesucht oder Wege verstarkt mit-
einander kombinijert.

Umzug oder Wechsel des Arbeitsplatzes: Eine
Standortverdnderung durch einen Umzug wire
die aufwindigste Form, um Entfernungen zu
reduzieren. Bei Phasenwechseln im Lebenszyk-
lus (z.B. Auszug von Kindern, Partnerwechsel,
Wechsel von Arbeitsplatz, Renteneintritt) kann
diese Option jedoch von Bedeutung sein. Theo-
retisch ist auch ein gezielter Wechsel des Arbeits-
ortes denkbar. Dies gilt aber nur fiir Bevolkerungs-
teile, die die Verfiigungsgewalt iiber eine derartige
Entscheidung haben (Freischaffende, Selbststin-
dige u.4a.).

Verdnderte Verkehrsmittelnutzung

Bei einem Umstieg vom Auto auf andere Ver-
kehrsmittel werden die Ziele beibehalten, aber
mithilfe anderer Verkehrsmittel aufgesucht.
Umstieg auf den offentlichen Verkehr: Steigende
Energiepreise werden auch die Fahrpreise im
OPNV erhohen, die Steigerungen werden jedoch
im Vergleich zum Pkw-Verkehr moderater aus-

Vi
AT

25

<y
|_’| )
Diskurs



WISO

Diskurs

26

fallen. Voraussetzung fiir einen Umstieg ist das
Vorhandensein eines entsprechenden OPNV- An-
gebotes.

Umstieg auf den nichtmotorisierten Verkehr: Bei
Nahzielen kénnen die Wege auch zu Fufy oder
mit dem Rad zuriickgelegt werden.

Internet und Telekommunikation bieten fir
Haushalte ebenso Potenziale. Telearbeit und In-
ternetkontakte konnen bestimmte Wege tiberfliis-
sig machen, sofern Haushalte iiber die nétige
technische Ausstattung verfiigen und diese zu be-
dienen wissen. Gerade bei einkommensschwa-
chen Haushalten und dlteren Menschen ist diese
Vorraussetzung nicht unbedingt erfiillt.

Neue Versorgungsformen: In einigen landli-
chen Gebieten bestehen bereits alternative mo-
bile Versorgungsangebote (Verkaufswagen u.d.),
die Waren zu den Kunden bringen.

Tabelle 1:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Einschrankung von Aktivitdten

Die einschrankendste Reaktionsmoglichkeit fiir
einen Haushalt besteht in einem Verzicht auf
eine Aktivitit und damit dem kompletten Weg-
fall des entsprechenden Weges.

Tabelle 1 fasst die Optionen beziiglich ihrer
Wirkungen zusammen.

Innerhalb des Spektrums an Handlungsopti-
onen erscheinen die Reaktionen ,Kiirzung ande-
rer Budgets” und ,Einschrinkung von Aktivi-
taten” aus sozialpolitischer Sicht besonders nega-
tiv, da sie ein Verzichtsverhalten widerspiegeln
und mit Exklusion und einem Verlust an Lebens-
qualitdt gleichgesetzt werden miissen. Haushalte
werden diese Maflnahmen zumeist nur dann er-
greifen, wenn ihnen keine anderen Handlungs-
spielrdiume mehr bleiben.

Mogliche Ausweichreaktionen von Haushalten auf die Erh6hung von Mobilitdatskosten und
die Auswirkungen auf die Hohe der Verkehrsausgaben

_ Mobilitatskosten
Reduzigrung MOfial-Split- Rzesr:le\llzr;e je Fahrt o Fahrt o Fahrt
Wegelange | Veranderung Wegen redzsﬁren eJntfaIIen unJver'andert
E:#:Z:SgeN utzung, effiziente - - - o
Hoherer Besetzungsgrad ] - - (]
Sparsamer Fahrstil - - - )
Kirzung anderer Budgets - ] - o
Aufsuchen néherer Ziele () '3 ] ()
Verlegung von Wohnsitz oder () 'S - o
Arbeitsplatz
Offentlicher Verkehr ¢ o -
Nichtmotorisierter Verkehr '3 () - ()
Nutzung neuer Medien* 'S s () ()
Nutzung neuer mobiler 'S 'S () ()
Versogungsformen™*
Einschrankung von Aktivitéten ¢ '3 () ()
@ direkter Effekt ® trifft zu

@ indirekter Effekt
B ein Effekt

* verstarkter Einsatz digitaler Kommunikation (Internet, Teleshopping)

** z.B. Verkaufswagen im landlichen Raum
Quelle: BMVBS, BBSR 2009
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Im nédchsten Abschnitt soll der Frage nachge-
gangen werden, in welcher Form mit solchem
Verzichtsverhalten gerechnet werden muss, weil
Haushalte nicht anders auf die verdnderten Rah-
menbedingungen reagieren konnen.

3.3 Potenzielle Betroffenheiten durch
mobilitatsbedingte Exklusion

Kapitel 2 hat die Auswirkungen rdumlicher und
soziodkonomischer Faktoren auf das Mobilitdts-
verhalten dargestellt. Daraus kann abgeleitet wer-
den, welche Handlungsspielraume ein Haushalt
bei sich verandernden Rahmenbedingungen hat.
Einen der entscheidendsten Faktoren stellt das
Haushaltseinkommen dar. Mit steigendem Ein-
kommen nehmen die Ausgaben fiir Mobilitdt
zwar zu, ihr Anteil am Nettoeinkommen sinkt
aber stetig (Abbildung 17):

Auch wenn die Mobilitdtsausgaben einkom-
mensschwacher Haushalte nominal relativ nied-
rig sind, so stellen sie dennoch einen viel bedeu-
tenderen Posten im Gesamtbudget dar als bei
einem einkommensstidrkeren Haushalt. Dies fiihrt
zu einem hoheren Druck im Gesamtausgaben-

Abbildung 17:

geftige, was sich auch in eingeschriankten Reak-
tionsmoglichkeiten niederschligt.

Ahnliches lisst sich anhand rdumlicher Fak-
toren zeigen. Aufgrund der schlechteren verkehr-
lichen Rahmenbedingungen miissen Haushalte
in landlichen Regionen (vor allem durch ihre ho-
here Autoabhédngigkeit) hohere Mobilitdtsausga-
ben leisten als in urbanen Regionen. Vergleich-
bare Haushalte unterscheiden sich also beziiglich
ihrer Mobilitdtsausgaben eindeutig, je nachdem,
in welchem Raumtyp sie leben.

Eine Kirzung anderer Budgets zugunsten der
Mobilitédt ist insbesondere kurzfristig eine sehr
wahrscheinliche Reaktion der Haushalte. Die (in
der Vergangenheit beobachteten) niedrigen Elas-
tizititen (vgl. z.B. IVT 2004) deuten eine ein-
geschrankte Handlungsfihigkeit der Haushalte
auf steigende Kraftstoffpreise an. In der ersten
Phase eines Preisanstieges werden die Mehrkos-
ten hingenommen. Dies ist jedoch nur mdoglich,
wenn anderer Konsum oder Ausgaben fiir Alters-
vorsorge, Bausparen oder Geldanlagen einge-
schrankt wird. Auch eine Reduzierung der Spar-
quote ist theoretisch moglich. Erst mittel- und
langfristig werden die Haushalte moglicherweise
auch andere Handlungsoptionen in Betracht zie-

Mit dem Einkommen steigen die Ausgaben fiir Mobilitat, ihr Anteil sinkt jedoch

Monatliche Ausgaben fiir Mobilitat eines voll erwerbstétigen Singlehaushaltes ohne Kinder, Deutschland 2007

7007 T20%
T 18%
600
T 16%
5007 T 14%
—4 0,
400~ 1%
Anteil T 10%
300— Mobilitdtsausgaben | 8%
am Nettoeinkommen
200 in % T
monatliche T 4%
100— ilita
Mob|l|ltatsausgaben 150
in Euro
0 T T T T T 0%
1000 € 2000 € 3000 € 4000 € 5000 € 6000 €

Quelle: BMVBS, BBFR 2009
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Abbildung 18:
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In der Stadt ist Mobilitat glinstiger als auf dem Land

Monatliche Ausgaben ftir Mobilitédt eines voll erwerbstétigen Singlehaushaltes ohne Kinder nach Nettoein-

kommen, Deutschland 2003, in Prozent
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Quelle: BMVBS, BBSR 2009

hen und reagieren danach ,elastischer” auf den
Preisanstieg. Diese Elastizitat diirfte aber abhén-
gig vom Einkommen und der Raumstruktur sehr
stark schwanken. Bei der Einschdtzung dartiber,
ob Haushalte zugunsten von Mobilitidt auf an-
dere Ausgaben verzichten, sollte bedacht werden,
dass steigende Energiepreise nicht nur auf einen
Haushaltsposten wirken. Auch andere wichtige
Kostenarten verteuern sich im Falle steigender
Preise fiir den Haushalt (Abbildung 19).

Vor allem die starke Verteuerung der Haus-
haltsenergie und der Nahrungsmittel ist von gro-
Rer Bedeutung. Finden Verteuerungen in diesen
Bereichen statt, so schrinkt dies die Umvertei-
lungsmoglichkeiten der Haushalte weiter ein.
Haushalte werden vermutlich nur bei Freizeitaus-
gaben und anderen Bereichen, die als nicht exis-

5500

tenziell angesehen werden, Einsparungen vor-
nehmen. Diese Bereiche sind fiir Lebensqualitat
und Teilhabe jedoch von entscheidender Bedeu-
tung.

Wenn Haushalte andere Reaktionsmoglich-
keiten zur Erhaltung ihrer Mobilitdt bei einem
hohen Energiepreisniveau ausgeschopft haben,
konnten sie auf bestimmte Wege verzichten und
damit Aktivitdten einschranken. Diese Option ist
insgesamt am wenigsten erwiinscht und diirfte
vor allem Haushalte betreffen, deren Reaktions-
spielraiume durch ihre Gesundheit, ihr geringes
Einkommen und/oder durch ihre ungiinstige
raumliche Situation eingeschrankt sind.

Einen interessanten Anhaltspunkt fir die
tatsdchlichen Reaktionen auf die hohen Energie-
preissteigerungen im ersten Halbjahr 2008 liefert
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Abbildung 19:

Mit den Kraftstoffpreisen verteuern sich auch andere Grundbediirfnisse

Entwicklung ausgewdhlter Preisindizes, 2005 = 100
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Quelle: BMVBS, BBSR 2009

eine Studie, die das damalige Konsumklima un-
tersucht hat. Im Juni dieses Jahres hat die Kon-
sumforschungsgesellschaft GfK im Auftrag der
WGZ Bank 1000 Konsumenten nach ihrem Ver-
halten der letzten Monate befragt. Dabei wurde
zundchst deutlich, dass sich die Verbraucher des
aktuellen Preisanstieges durchaus bewusst sind:
98,5% antworteten, dass sie den Anstieg der
Verbraucherpreise gesptirt haben (WGZ Bank
07.07.2008). Es zeigte sich, dass die Teuerungen
in unterschiedlichen Budgetbereichen offenbar
unterschiedlich deutlich registriert wurden. So wer-
den die Kraftstoffverteuerungen deutlicher wahr-

Mai 07 Sep. 07 Jan. 08 Mai 08

genommen als die stdrker gestiegenen Wohnkos-
ten (vgl. Abbildung 20). Uber die Hilfte der Be-
fragten hat ihr Konsumverhalten eingeschrankt.
Besonders interessant ist in diesem Zusammen-
hang, dass zwar der Anstieg der Kraftstoffpreise
am stirksten wahrgenommen wurde, bei der An-
derung des Verhaltens aber andere Bereiche im
Vordergrund stehen, wiahrend es bei der Mobi-
litdt vergleichsweise wenig Verdnderungen oder
Einschrinkungen gibt. Dies kann durchaus als
Zeichen dafiir gewertet werden, dass die tatsdch-
lich vorhandenen Reaktionsoptionen auf steigen-
de Mobilitdtskosten nicht ausreichend sind.
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Abbildung 20:

Steigende Kraftstoffpreise werden deutlich wahrgenommen, Mobilitatsverhalten aber nur
selten verandert

Wahrnehmung des Anstiegs der Verbraucherpreise und Verdnderung des Konsumverhaltens, Anteile in Prozent
Wo haben Sie den Anstieg der Verbraucherpreise am starksten gespiirt?
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(Benzin, Diesel)

Lebensmittel

Heizenergie
(Ol, Gas)

Strom

0 20 40 60 80

Ja, eingeschrankt

Wie haben Sie Ihr Konsumverhalten eingeschrankt?

verstarkter Kauf von Sonderangeboten
verstarkter Einkauf in Discountern
Einschrankungen in der Freizeit
Aufschub groBerer Anschaffungen
Einsparungen beim Urlaub
Konsumverzicht

Verkauf nicht mehr benétigter Dinge
haufiger Bus & Bahn fahren statt Pkw
weniger mit dem Pkw fahren

Energie sparen

Fahrrad fahren

Stromanbieter gewechselt |l 2,1 Angaben in %
| I I I |
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Quelle: Erhebung GfK bei 1000 Konsumenten, Juni 2008, im Auftrag der WGZ Bank (WGZ Bank 07.07.2008),
Mehrfachnennungen méglich

30



WISO

Wirtschafts- und Sozialpolitik Diskurs

3.4 Fazit: Politischer Handlungsdruck

e Die Haushalte werden kiinftig voraussicht- aber einige ein Verzichtsverhalten dar oder

lich mit erhohten Kosten und in vielen Re-
gionen mit Erreichbarkeitsproblemen (de-
mografischer Wandel und raumstrukturelle
Prozesse) konfrontiert werden.

Theoretisch stehen den Haushalten ver-
schiedene Optionen zum Umgang mit Preis-
steigerungen zur Verfiigung. Davon stellen

wdren mit einem erheblichen Verlust an Le-
bensqualitdt verbunden und sind somit aus
sozialpolitischer Sicht nicht wiinschenswert.

Eine sozial verantwortliche Politik muss sich
kiinftig mit der Frage auseinandersetzen, wie
Exklusionseffekte fiir betroffene Regionen
und Haushalte verhindert werden konnen.
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4. Instrumente zur Sicherung allgemeiner Teilhabechancen

32

4.1 Grundsatzliche Strategiepfade

Wenn sich im Verkehrssektor die Rahmenbedin-
gungen entscheidend dndern und Teile der Be-
vOlkerung dadurch verminderten Teilhabechan-
cen gegeniiberstehen, liegt es im Sinne der Da-
seinsvorsorge durchaus in der Aufgabe des Staates,
die mobilitdtsabhdngige Teilhabe der betroffenen

Gesellschaftsteile mit geeigneten Mafnahmen zu

gewdhrleisten. Dazu sind zwei unterschiedliche

Strategiepfade denkbar:

e Uber fiskalische Instrumente kann die 6ffent-
liche Hand Kostenerhohungen im Verkehrs-
sektor so weit dampfen, dass Mobilitdt er-
schwinglich bleibt. Nachfrageseitige finanzielle
Beihilfen an betroffene Haushalte konnen de-
ren Mobilitit sichern helfen, insbesondere,
wenn die Zahlungen zweckgebunden sind.

e Vor allem tiber planerische und regulatorische
Instrumente kann die oOffentliche Hand das
Verkehrssystem bzw. dessen rdumliche Rah-
mensetzungen so anpassen, dass Erreichbar-
keiten fiir alle Bevolkerungsgruppen verbessert
werden. Damit werden Mobilitdatskosten ange-
botsseitig vermindert, entweder direkt im Ver-
kehrssystem (z.B. im OPNV) oder aber durch
die Reduzierung rdumlicher Distanzen.

Im Folgenden werden beispielhafte Mafinah-
men fiir beide Pfade dargestellt.

4.2 Pfad A: Subventionierung von Mobilitat

Im Umgang mit der Verschlechterung von Mobi-
litatschancen aufgrund steigender Preise stellt
die finanzielle Subventionierung von Mobilitdt
den eher klassischen Ansatz dar. Zunehmende
Belastungen der Haushalte durch hohe Kraft-
stoffpreise fiihren in der Diskussion immer wie-
der zu Uberlegungen, durch finanziell direkt

wirksame Maflnahmen zur Entlastung beizutra-
gen. Oft diskutierte Instrumente sind beispiels-
weise die Pendlerpauschale, eine Reduzierung
von Kfz- bzw. Energiesteuer oder auch direkte
Finanzhilfen fiir besonders betroffene Haushalte
(,,Sozialtarife”).

Energiesteuer (bis 2006 Mineraldlsteuer)

Die Energiesteuer hat einen relativ hohen Anteil
am vom Kunden zu zahlenden Kraftstoffpreis,
wird jedoch als fester Steuersatz erhoben, sodass
eine Reduzierung durch Preissteigerungen am
Rohoélmarkt negiert wiirde und diese auch nicht
abfedern konnte. Es besteht auch keine Garantie
dafiir, dass die Kostensenkungen in vollem Um-
fang bzw. dauerhaft von der Mineraldlwirtschaft
an die Endverbraucher weitergereicht wiirden.
Die gewtiinschten Effekte sind somit potenziell
tempordr und vom Staat nur indirekt steuerbar.
Auch im Rahmen der Bemithungen um Kli-
maschutz und Ressourceneffizienz ware es daher
notwendig, die politisch sehr viel schwierigere
Diskussion zu fithren, ob und wenn ja auf wel-
chem Niveau ein vergleichsweise hoher Kraft-
stoffpreis zu halten wire, um die daraus folgenden
Anreize fiir Effizienzsteigerungen im Verbrauch
aufrechtzuerhalten. Damit konnten (mittel- und
langfristig ohnehin notwendige) Umstrukturie-
rungen im Verkehrssystem vorzeitig angestofRen
werden und somit einem zukiinftigen und weni-
ger regulierbarem Handlungsdruck ,von aufien”
(durch dauerhaft steigende Energiepreise am
Weltmarkt) vorgegriffen werden. Ein solcher
Schritt birgt jedoch hohes politisches Konflikt-
potenzial, und aus Sicht der gesellschaftlichen
Teilhabe miisste diskutiert werden, wie verhin-
dert werden kann, dass die Teilhabechancen be-
sonders
einem unsozialen Mafie beeintrachtigt werden.

gefihrdeter Bevolkerungsgruppen in
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Zudem missten Rahmenbedingungen geschaffen
werden, um die gewiinschten Reorganisationen
im Verkehrssystem zu ermoglichen (siehe auch
Abschnitt 4.3).

Kfz-Steuer

Wihrend eine Senkung der Energiesteuer die va-
riablen, also verbrauchsabhidngigen Kosten des
Pkw-Verkehrs (und teilweise auch die des OPNV),
betrife, setzt eine Reduzierung der Kfz-Steuer auf
Seiten der Fixkosten an. Der Besitz eines eigenen
Autos wird dadurch fiir jeden Haushalt einkom-
mensunabhéngig billiger.

Da die Kfz-Steuer in ihrer derzeitigen Form
aus Okologischen Griinden jedoch nach Schad-
stoffklasse und Verbrauch gestaffelt ist, miisste
ein solcher Schritt so gestaltet werden, dass res-
sourcenschonendere Fahrzeuge weiterhin steuer-
lich begiinstigt bleiben'.

Abwrackpramie

Die im Rahmen des Konjunkturpaketes II von der
Bundesregierung beschlossene Umweltprdmie
(besser bekannt als ,,Abwrackpramie”) wurde mit
dem Ziel eingefiihrt, die Autoindustrie zu stiitzen
und den Anteil neuer und schadstoffirmerer
Fahrzeuge zu erh6hen. Als Instrument zur Mobi-
litatssicherung war sie nicht gedacht. Dennoch
hat sie auch Auswirkungen auf den individuellen
Autobesitz. Der Motorisierungsgrad (Pkw pro
Kopf) diirfte zwar nicht beeinflusst werden, da
nur Haushalte fir die Pramie infrage kommen,
die schon vorher iiber ein Auto verfiigten. Da aber
die Erneuerung des Fahrzeugbestandes subven-
tioniert wird, konnen bei einem Neukaufver-
brauchsdrmere Fahrzeuge mit geringeren Betriebs-
kosten gegentiber den Altmodellen favorisiert wer-
den. Ob jedoch die einmalige Zahlung von 2500 €
pro Fahrzeug ausreicht, um stark einkommens-
schwachen Haushalten den Kauf eines Neuwagens
zu ermoglichen, ist zu bezweifeln. Die soziale Ge-

rechtigkeit dieser Mafdnahme ist gerade angesichts
der Tatsache, dass die Pramie bei Hartz-IV-Emp-
fangern angerechnet wird, kritisch zu bewerten.

Pendlerpauschale

Die Ausgestaltung der sog. Pendlerpauschale bzw.
Entfernungspauschale ist seit langerer Zeit ein in-
tensiver Diskussionspunkt. Laut des BGH-Urteils
vom 9.12.2008 gilt die Entfernungspauschale
riickwirkend zum 1.1.2007 wieder ab dem ersten
auf dem Weg zur Arbeit zuriickgelegten Kilome-
ter. Entsprechend konnen Arbeitnehmer 0,30 €
pro km Arbeitsweg steuerlich absetzen. Es gilt
eine Obergrenze von 4 500 € pro Jahr, die aber bei
der Nutzung eines eigenen Pkw {iiberschritten
werden darf.

Die Zielsetzung einer individuellen Entlas-
tung gerade von Berufspendlern mit langen Dis-
tanzen zum Arbeitsweg ist in der offentlichen
Wahrnehmung hoch angesehen. Es muss jedoch
hinterfragt werden, ob mit einem solchen Instru-
ment langfristig das ,richtige” Preissignal gesetzt
und tatsdchlich ein Beitrag zur sozialen Gerech-
tigkeit geleistet wird. Grof3e Distanzen zwischen
Wohnort und Arbeitsstitte ergeben sich hdufig
aus rdaumlichen oder beruflichen Konstellationen,
die vom Arbeitnehmer nicht beeinflusst werden
konnen. Andererseits ist es aber auch nicht ziel-
fihrend, die rdumliche Trennung von Wohnung
und Arbeitsplatz finanziell zu unterstiitzen, wenn
andererseits ein moglicherweise teurerer Wohn-
standort in der Ndhe des Arbeitsplatzes, der einen
deutlich geringeren Verkehrsaufwand erzeugt,
nicht begiinstigt wird. Eine Pendlerpauschale
subventioniert zumeist Besserverdienende und
bestraft die, die ihre Mobilitédt vorbildlich planen
(vgl. VCO 2009). Die Pendlerpauschale ist damit
keineswegs ein Element der sozialen Gerechtig-
keit, zumal die sich ergebenden steuerlichen Ver-
giinstigungen ans Einkommen gekoppelt sind
und Geringverdiener daher weniger von diesem
Instrument profitieren.

1 Da es sich hier um eine Ubersicht moglicher MaBnahmen zur Senkung der Mobilitdtskosten handelt, wird die Debatte um eine Abschaf-
fung von Fixkosten fiir Kfz zugunsten einer Erthohung der verbrauchsabhingigen Kosten an dieser Stelle nicht gefiihrt.
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Sozialtarife, Mobilitdtsgeld

Sozialtarife sind in vielen Nahverkehrstarifsyste-
men bereits seit langerer Zeit enthalten. In der
Diskussion liegt daher die Frage nahe, ob parallel
eine gezielte finanzielle Forderung von indivi-
dueller (motorisierter) Mobilitdt, z.B. im Sinne
von ,Benzingutscheinen, fiir niedrige Einkom-
mensgruppen sinnvoll und notwendig wére — zu-
mindest in Rdumen, in denen das OPNV-Angebot
zur Sicherung sozialvertraglicher Mobilitdt nicht
ausreicht. Als langfristige Losung kann dieses
Instrument jedoch nicht gelten, da es als einheit-
liche Mafinahme sehr teuer und in raumlich diffe-
renzierter Form zudem schwer umzusetzen ware.
Auflerdem wiirden geforderte Bevolkerungsgrup-
pen in eine nachhaltige Abhidngigkeit von derar-
tigen Zahlungen geraten, strukturelle Anderun-
gen wiirden nicht geférdert werden, und ein sol-
cher Schritt wére politisch gesehen nicht leicht
riickgdngig zu machen.

4.3 Pfad B: Integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung

Im Folgenden werden ausgewdhlte Mafinahmen
mit einer eher langfristigen Perspektive skizziert.
Dabei steht nicht die Konservierung der beste-
henden Mobilitditsmuster zu moglichst konstan-
ten Preisen im Vordergrund, sondern eher die
Umstrukturierung dieser Muster gemdfy verdn-
derter und sich dndernder Rahmenbedingungen
im Sinne der Erhaltung oder Schaffung vielfal-
tiger Optionen. Kernelemente sind eine modifi-
zierte Verkehrs- und Forderpolitik sowie die kon-
sequente Umsetzung von Nachhaltigkeitsleitbil-
dern in der Siedlungsplanung.

Unterstiitzung umweltfreundlicher
Verkehrstrager, insbesondere des OPNV

In der Vergangenheit wurde Verkehrspolitik eher
zugunsten des Pkw-Verkehrs betrieben. Die oben
diskutierten Verdnderungen der Rahmenbedin-
gungen werden jedoch den Zugang zur Automo-
bilitat fiir weite Teile der Bevolkerung erschwe-
ren. Auch aus diesem Grunde muss eine Umori-
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entierung in der Verkehrspolitik stattfinden. Der-
zeit zielt die Bundesverkehrswegeplanung auf
einen ,bedarfsgerechte[n] Ausbau” der Bundes-
verkehrswege (Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Wohnungswesen, 2003; S.70) — einher-
gehend mit einer prognostizierten fortlaufenden
Steigerung dieses Bedarfs, gemessen in zuriick-
gelegten Personenkilometern. Eine dezidierte
Steuerungsabsicht, die diesem Trend ohne Wohl-
fahrtsverluste zumindest partiell entgegenwirken
konnte, ist nicht zu erkennen.

Auf diese Weise wird eine wachsende rdum-
liche Mobilitdt geférdert und somit mehr Ver-
kehr. Bessere Erreichbarkeiten und soziale Teilha-
be sind jedoch keine notwendige Konsequenz.
Im Gegenteil, je weiter die Menschen und ihre
Ziele rdumlich voneinander entfernt und je
disperser — also weniger konzentriert — somit auch
Siedlungsstrukturen sind, desto geringer sind die
Chancen des OPNV, mit dem Pkw zu konkur-
rieren. Der Grundstein fiir ein attraktives sowie
wirtschaftlich tragbares OPNV-System sind ver-
kehrssparsame Siedlungsstrukturen als Voraus-
setzung fiir die Forderung sozialvertraglicher
Mobilitdtsmuster.

Attraktive Kernstadte, qualifizierte Dichte

Kompakte Siedlungsstrukturen sind durch eine
hohe Dichte und kurze Wegeldngen charakteri-
siert. Sie stellen eine wichtige Rahmenbedingung
zum Erhalt und Aufbau eines tragfihigen OPNV,
aber auch fir Mobilitat zu Fufy und per Fahrrad
dar.

Bei der Planung kompakter Siedlungen ist
besondere Sorgfalt bei der Gestaltung wichtig.
Eine hohe Dichte ist hinsichtlich der Lebensqua-
litdt oft ein negativ besetzter Begriff. Zudem kann
sich mangelnde Gestaltungsqualitit negativ in
Hinblick auf Freizeitverkehr auswirken, falls das
eigene Wohnumfeld als wenig attraktiv empfun-
den wird. Architektonisch anspruchsvoll gestal-
tete Viertel von qualifizierter Dichte mit hoher
Versorgungsqualitdt hingegen stellen eine ideale
und stark nachgefragte Form urbanen Lebens dar
(vgl. REFINA 2008).

Gerade den Innenstddten wird bei zukiinf-
tiger Planung eine entscheidende Bedeutung zu-
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kommen miissen. Sie weisen eine tiberdurch-
schnittlich gute Erreichbarkeit auf und verfiigen
iber viele Angebote aller Zentralitdtsstufen. Es
wird eine bleibende Herausforderung fiir die
Stadtplanung sein, die Innenstadte (wieder) als
Wohnrdume hoher Qualitdt zu entwickeln und
zu vermarkten. Dazu wire ein Angebot an Wohn-
raum notig, das es beispielsweise auch Familien
erlaubt, in zentralen Stadtvierteln ausreichend
grofde und bezahlbare Wohnungen in einem kin-
derfreundlichen Wohnumfeld zu finden — wozu
wiederum eine Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs einen wichtigen Beitrag leis-
ten kann. Ein grofier Teil der Menschen, die aus
der Stadt wegziehen, tun dies nicht freiwillig,
sondern aus Mangel an geeignetem Wohnraum
(Petschow 2007). Insbesondere vor dem Hinter-
grund des demografischen Wandels zeichnen
sich auch zusitzliche neue Chancen fiir Innen-
stadte bzw. innenstadtnahe Stadtteile ab, da ge-
rade auch fiir dltere Personen die rdumliche Ndhe
zu Kultur- und Versorgungseinrichtungen ein
wichtiger Aspekt sozialer Teilhabe ist.

Nahmobilitdt und nahrdumliche Verteilung
der Versorgungsinfrastruktur

Neben qualifizierter Dichte ist Nutzungsmischung
das wichtigste Kriterium fiir eine Siedlungsstruk-
tur der kurzen Wege. Eine grof3e Vielfalt an Nut-
zungen und Angeboten bietet am ehesten die
Chance fiir eine Minimierung erforderlicher We-
gelangen und ermdoglicht gleichzeitig eine attrak-
tive und funktionierende Nahversorgung der Be-
vOlkerung. Es ist somit Aufgabe der Kommunen
einerseits jene Infrastrukturen und Angebote zu
erhalten und zu fordern, auf die sie direkten
Einfluss haben, dazu zdhlen beispielsweise Bil-
dungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie
Krankenhduser. Andererseits muss kommunale
bzw. regionale Planung dafiir sorgen, dass sowohl
Einzelhandelsangebote also auch Arbeitsstand-
orte eine moglichst hohe Erreichbarkeit haben
und zudem nicht mit ausschliefflich Pkw-affinen
Angeboten ,auf der griinen Wiese“ konkurrieren
miussen.

Gerade in peripheren Rdumen gestaltet es
sich aufgrund der geringeren Nachfrage jedoch

oft schwierig, eine nahrdumliche Versorgung mit
Waren und Dienstleistungen aufrechtzuerhalten.
Eine alternative Losung stellen Mischbetriebe dar,
deren Angebot sich tiber mehrere Sparten er-
streckt wie z. B. die Kombination von postalischen
Dienstleistungen und Einzelhandel, die vielerorts
bereits zu beobachten ist. In ldndlichen Rdumen
haben sich auch mobile Verkaufskonzepte als
tragfahig erwiesen, die vollig ohne stationare Fi-
lialen operieren. Diese Angebotsformen kdnnen
gerade in peripheren Raumen erheblich zur Ver-
sorgungssicherung bei minimaler Kundenmobi-
litdt beitragen, sodass eine Forderung entspre-
chender Konzepte durch die offentliche Hand
sinnvoll sein kann. Dies sollte jedoch immer im
Bewusstsein geschehen, dass der Aufbau verkehrs-
sparsamer Siedlungsstrukturen Vorrang haben
muss.

Mobilitdtsmanagement

Der Begriff Mobilititsmanagement bezeichnet

eine Vielfalt von verschiedenen und zum Teil un-

tereinander kombinierbaren Mafinahmen zu-
meist organisatorischer Art, die umwelt- und so-
zialvertragliche Mobilitdt erleichtern. Dazu zédh-

len u.a.

e Neubiirgerpakete — individuell abgestimmte
Informationen zu OPNV-Angeboten sowie
Rad- und Fufdverkehr; oft auch Informationen
zu Konsequenzen eigener Mobilitdtsentschei-
dungen sowie Schnupperangebote fiir OPNV-
Zeitkarten und Verglinstigungen fiir andere
Mobilitdtsdienstleistungen

* Jobtickets — verbilligte OPNV-Zeitkarten fiir
Arbeitnehmer

e Forderung von Fahrgemeinschaften — z.B. Hil-
festellung beim Bilden von Fahrgemeinschaf-
ten auf regionaler oder betrieblicher Basis (z.B.
durch Internetplattformen); bevorzugte Bereit-
stellung von Betriebsparkpldtzen fiir Fahrge-
meinschaften

e ,walking bus” fiir Schulwege — Elterngemein-
schaften, die in einem rotierenden System ihre
Kinder auf dem Fuf3weg zur Schule begleiten

e Carsharing

Der Vorteil von Mafinahmen zum Mobilitdtsma-

nagement besteht in einer Erweiterung des Akteurs-
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kreises, da z.B. Unternehmen oder Schulen mit-
einbezogen werden. Ein weiterer Vorteil dieses
Mafinahmenansatzes sind die verhadltnismafiig ge-
ringen Aufwendungen sowie die zielgruppenspezi-
fische Orientierung. Zwar gibt es zahlreiche erfolg-
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reiche Beispiele, erst in jiingster Zeit wachst jedoch
das Bemiihen, diesen Ansatz strategisch zu verbrei-
ten. Im Vergleich zur Infrastrukturplanung wer-
den die Mafinahmen des Mobilitditsmanagements
jedoch héufig nicht richtig ernst genommen.

Exkurs: Accessibility Planning — Erreichbarkeitsplanung in GroBbritannien

Es gibt bereits in verschiedenen Landern Ansdtze in der Verkehrsplanung, die der Erkenntnis Rech-
nung tragen, dass Verkehrspolitik auch ein Mittel zur Teilhabesicherung sein kann und somit auch
als ein Element der Sozialpolitik begriffen werden sollte. Diese Herangehensweise ist im angelsach-
sischen Raum vergleichsweise weit verbreitet, wie z.B. in Neuseeland (vgl. Chapman, Weir 2008)
und den USA (vgl. United States Department of Transportation 1998).

Ein besonders prominentes Beispiel in diesem Zusammenhang ist jedoch Grof3britannien.
Dort verdffentlichte die Social Exclusion Unit des Department of Communities and Local Government?
im Jahre 2003 ihren Bericht zu Verkehr und (sozialer) Erreichbarkeit, ,Making the Connections’. Mit
diesem Bericht wurde das Konzept des accessibility planning als eine neue Anforderung bei der Er-
stellung der kommunalen Local Transport Plans etabliert. In Grofbritannien ist die Aufstellung
solcher Plidne zwar nicht verpflichtend, aber seit 2001 muss jede Kommune, die fiir ihre Verkehrs-
investitionen Unterstiitzung von der Regierung beantragen mochte, einen solchen Plan, kurz LTP,
aufstellen. Diese Pline miissen klare Anforderungen erfiillen und Fortschritte in der Umsetzung
geplanter Mafinahmen sowie die Entwicklung bestimmter Indikatoren bzw. Erreichung bestimmter
Zielsetzungen werden regelmaflig tiberpriift.

Es wird erwartet, dass Verkehrsplanungsamter zum Zwecke des accessibility plannings die
Zusammenarbeit mit anderen relevanten Korperschaften vor Ort initiieren, wie z. B. Stadtplanungs-
amter, Bildungs-/Schulbehorden, Gesundheitsimtern und Arbeitsagenturen. Der Prozess beinhal-
tet:

e ein Erreichbarkeitsaudit (Welche Erreichbarkeitsbarrieren existieren?)
e ein Ressourcenaudit (Welche Ressourcen stehen zur Verfiigung um diese Barrieren
abzubauen? Konnten sie effektiver genutzt werden?)
e einen Aktionsplan (eine Liste gemeinsam entworfener Maffnahmen, die auch in die ent-
sprechenden Strategien der jeweiligen Korperschaften mit einflieen miissen)
e die Evaluation (Erfassen und Uberpriifen kommunaler Erreichbarkeitsindikatoren)
Die britische Regierung schreibt den Kommunen weder verpflichtende Maflnahmen noch
bestimmte Erreichbarkeitsindikatoren vor, stellt aber detaillierte Informationen dariiber zur Ver-
fiigung, welche Mafinahmen bei welchen Problematiken anwendbar sind und wie sinnvolle Indi-
katoren festgelegt und erfasst werden konnen. Mafinahmen und Indikatoren werden wie folgt
Klassifiziert:
* Zugangsmafinahmen — OPNV-spezifische Mafinahmen; moglicher Indikator: Anteil der Bevilke-
rung, der nicht mehr als 10 FufSminuten von einer OPNV-Haltestelle entfernt wohnt, an der mindestens

viermal pro Stunde ein Bus/eine Bahn verkehrt
—_

2 Ministerium der Gemeinden und Kommunalverwaltung
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e Schwellenmafinahmen — Maffnahmen, die sich auf die Tiir-zu-Tiir-Distanzen zwischen Wohnort

und bestimmten Angeboten, wie z. B. praktische Arzte oder verschiedene Schultypen beziehen,

dabei konnen sowohl rdaumliche Distanzen als auch Zeitkosten oder monetédre Kosten bertick-
sichtigt werden; moglicher Indikator: der Anteil dlterer Menschen, die in hichstens 10 Minuten fufs-
ldufiger Entfernung zur ndchsten Praxis eines Arztes fiir Allgemeinmedizin wohnen

e durchgehende Mafnahmen — Mafinahmen, die sich auf die Erreichbarkeit einer Palette von An-
geboten und Dienstleistungen beziehen; moglicher Indikator: Erreichbarkeit weiterfiihrender Schu-
len (Anzahl) per OPNV innerhalb einer Kommune in einer bestimmten Zeitspanne (also z. B. 20 Minu-

ten) in der Hauptverkehrszeit an einem Wochentag

Um Kommunen beim accessibility planning zu unterstiitzen, gab die britische Regierung die Ent-
wicklung einer Software in Auftrag, die kommunale Verkehrsplanungsdmter und ihre Partneror-
ganisationen zu vergiinstigten Preisen erwerben konnen?®. Prinzipiell sollen Verbesserungen im
OPNV-Angebot und optimale Erreichbarkeiten ohne Auto Leitbilder der Siedlungs- und Verkehrs-

planung sein.

Die LTPs haben eine Laufzeit von 5 Jahren (derzeit 2006/07-2010/11), und nach der Halfte der
Zeit miissen die Kommunen der Regierung gegeniiber ihre Fortschritte dokumentieren, auch im
Bezug auf die gewdhlten Indikatoren fiir Erreichbarkeit und andere Zielsetzungen der Verkehrspla-

nung.*

4.4 Vergleich und Bewertung

Vor einer Gesamtbewertung der beiden in Ab-
schnitt 4.2 und 4.3 grob dargestellten Strategie-
pfade sollen einige prinzipielle Uberlegungen ste-
hen, die im Kontext sozialpolitischer Debatten
von Bedeutung sind.

Der Besitz und das Fiihren eines eigenen Pkw
ist an vielfdltige Bedingungen gekniipft. Das Fiih-
ren eines Pkw bedingt sowohl den Besitz eines
Fiihrerscheins als auch einen entsprechenden Ge-
sundheitszustand. Der Besitz eines Pkw ist nur
moglich, wenn die damit verbundenen Kosten
getragen werden konnen. Und als Mitfahrer kann
nur mit dem Pkw mobil sein, wer andere kennt,
die die oben genannten Bedingungen erfiillen
und zugleich zumindest dhnliche Wege zurtick-
legen. Es ist also nicht gerechtfertigt, Automobili-
tat als allgemein verfiigbar zu betrachten. Sie ist
an bestimmte Voraussetzungen gekntipft und
schlieft dadurch bestimmte Gruppen aufgrund
ihres Alters, ihres Gesundheitszustandes oder ih-

rer Vermdogenssituation aus (vgl. z.B. VCO 2009).
Im Falle einer Subventionierung der Automo-
bilitdt fiihrt dies dazu, dass soziookonomisch bes-
ser gestellte Gruppen mehr profitieren, soziale
Ungleichheiten somit unterstrichen und die
Kosten der Subventionierung ungerecht verteilt
werden.

Im Kontext der Genderdebatte ist festzuhal-
ten, dass aufgrund fortdauernder Unterschiede
in der sozialen Rollenverteilung Frauen durch-
schnittlich andere Mobilitdtsmuster haben als
Minner. Sie sind haufiger fiir Erledigungen wie
Einkaufen und Hol- und Bringdienste unterwegs,
kombinieren diese verschiedenen Mobilitdtszwe-
cke hdufiger im Rahmen von kleinteiligeren We-
geketten und legen durchschnittlich geringere
Strecken zuriick als Médnner (Knoll 2008). Das
Mobilitdtsverhalten von Frauen wird also in vielen
Féllen durch gute nahrdumliche Erreichbarkeiten
und Nutzungsmischungen sowie flexibel wahlbare
Verkehrsmittel besser unterstiitzt als durch die di-
rekte Forderung von Pkw-Mobilitdt. Gleiches gilt

3 Mehr Informationen unter <www.accessiongis.com>; letzter Zugriff: 27.5.2009
4 Mehr Informationen unter <www.dft.gov.uk/pgr/regional/ltp/accessibility>; letzter Zugriff 27.5.2009
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auch fiir Médnner, die traditionell weibliche Aufga-
ben wie Kindererziehung, Haushaltstfiihrung und
die Pflege dlterer Angehoriger tibernehmen.

Da die Verkehrstriger Pkw und OPNV in der
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konnen verschiedene Mafinahmenbiindel nur
eingeschrankt sinnvoll miteinander kombiniert
werden. Die folgenden Tabellen geben eine Be-
wertung der einzelnen Pfade nach unterschied-

Gesamtsicht miteinander in Konkurrenz stehen, lichen Kriterien wieder.

Tabelle 2:

Bewertung des Strategiepfades A

Bewertung des Strategiepfades ,, Subventionierung von Mobilitat”

Effektivitat Kurzfristig sind deutliche Entlastungen fiir die Zielgruppen zu erwarten. Lang-
fristig durften sich diese Effekte nahezu vollstandig relativieren, da Subventionen
gesamtgesellschaftliche bzw. globale Entwicklungen nicht dauerhaft kompen-
sieren konnen.

Zielgenauigkeit Je nach gewahltem Instrument ist die Zielgenauigkeit unterschiedlich zu bewerten.

Entlastungen, die an das steuerpflichtige Einkommen gekoppelt sind, wirken bei
einkommensstarken Haushalten starker als bei einkommensschwacheren und
bei nicht steuerpflichtigen iiberhaupt nicht. Eine Senkung der Energiesteuer auf
Treibstoffe kommt am meisten Vielfahrern zugute, unabhangig von deren Ein-
kommen. Die Gewahrung von ,Sozialtarifen” und , Mobilitatsgeld” hingegen
konnte sehr zielgenau eingesetzt werden, ist aber bei einer raumlichen Differen-
zierung unter Umstanden kompliziert in der Umsetzung.

Wirkungszeitraum

Die genannten MaBnahmen kénnten kurzfristig umgesetzt werden und schnell
Wirksamkeit entfalten.

Nachhaltigkeit

Wie oben bereits ausgefihrt, waren die MaBnahmen zeitlich nur begrenzt
wirksam. Demnach mussten langfristig weitere MaBnahmen ergriffen werden,
um soziale Teilhabemdglichkeiten gerecht zu verteilen. Zudem fokussieren solche
MaBnahmen auf den Aspekt der sozialen Verteilungsgerechtigkeit in der gegen-
wartigen Generation, gehen mit hoher Wahrscheinlichkeit aber zu Lasten zukinf-
tiger Generationen. Es handelt sich somit um ein Abfedern von Symptomen,
nicht um eine Lésung der ursachlichen Probleme.

Kosten

Die Kosten ergeben sich aus den Steuerausfallen bzw. aus der Hohe der gewahr-
ten Zuschiisse und der GroBe der Zielgruppen. Eine Abschaffung der Kfz-Steuer
beispielsweise wiirde jahrliche EinnahmeeinbuBen von fast 8,9 Mrd. € bedeu-
ten, eine komplette Abschaffung der Energiesteuer auf Treibstoffe wiirde den
Bund bis zu 39 Mrd. € pro Jahr kosten (Statistisches Bundesamt 2006).

Kompatibilitat mit
Klimaschutzzielen

Eine generelle Subventionierung der Nutzung von Verbrennungsmotoren ist bei
der derzeitigen Emissionssituation mit Zielen des Klimaschutzes nicht zu verein-
baren.

politische Durchsetzbarkeit

Einerseits sind Entlastungen fir die Zielgruppen schnell spirbar, andererseits
sind die direkten Kosten potenziell recht hoch. Bei kurzfristigen MaBnahmen,
die helfen, akute Problemsituationen abzumildern, ist die politische Durchsetz-
barkeit prinzipiell als hoch zu bewerten. Fiir mittel- und langfristige Anwendung
ist die Durchsetzbarkeit aufgrund der Kosten eher als gering einzustufen.

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 3:

Bewertung des Strategiepfades B

Bewertung des Strategiepfades ,Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung”

Effektivitat Wirkungen sind schrittweise, zum Teil erst mit langerfristigen Horizont zu er-
warten, die aufgrund komplexer Wirkungsgeflige nur schwierig auf einzelne
MaBnahmen zuriickfihrbar sind, sodass Erfolge kaum zu dokumentieren sind.

Zielgenauigkeit Die Umstrukturierung wiirde vorrangig eher raumlich als soziodkonomisch

differenzierte Effekte haben, von denen dann alle betroffenen Bevélkerungs-
gruppen auf ahnliche Weise profitieren kdnnen.

Wirkungszeitraum

Der Umbau der Siedlungsstrukturen vollzieht sich in langsamen Prozessen.
Daher muss mit mehrjahrigen Wirkungszeitspannen gerechnet werden.

Nachhaltigkeit Es handelt sich um eine Strategie, um durch sich &ndernde Rahmenbedin-
gungen entstehende oder verscharfte Probleme zu [8sen. Langfristig werden
die Grlinde fiir mangelnde Erreichbarkeit zunehmend abgebaut.

Kosten Die direkten Kosten sind schwer abschétzbar. Sie verteilen sich Uber ldngere

Zeitrdume sowie verschiedene Politikfelder (Verkehrsplanung, Raumplanung,
etc.) und Verwaltungsebenen. Demgegeniiber stehen Einsparungen bei den
s0g. externen Kosten von Mobilitat (z. B. durch Abgase, Larm, Beitrag zum
Klimawandel).

Kompatibilitat mit
Klimaschutzzielen

Diese ist grundsatzlich als hoch zu bewerten. Das Leitbild von kompakten
Siedlungsstrukturen kann jedoch je nach Interpretation einer qualifizierten
Dichte unter Umstanden zu Effekten wie Warmeinseln in stddtischen Rdumen
filhren, diese sind jedoch eher aus Sicht einer Anpassung an Folgen des
Klimawandels als problematisch anzusehen.

politische Durchsetzbarkeit

Aufgrund der langen Wirkungszeitspannen sind die positiven Effekte der
MaBnahmen nicht unbedingt im Zeitrahmen einer Legislaturperiode zu
erwarten. Somit besteht die Gefahr, dass kurzfristig unpopulare wie auch
nicht direkt effektive MaBnahmen nicht beschlossen oder zu zégerlich um-
gesetzt werden, da einerseits die politische Verantwortung getragen werden
muss, wahrend andererseits langfristigere positive Effekte unter Umsténden
nicht mehr machtrelevant sind.

Quelle: eigene Darstellung

Beide Strategiepfade haben unterschiedliche Vor-
und Nachteile. Die politisch einfachere und di-
rekter wirksame Subventionierung von Mobilitdt
kann gegenwadrtig akute Probleme zum Teil 16sen
oder zumindest soziale Benachteiligungen abmil-
dern. Sie ist aber nicht geeignet, um langfristig

die skizzierten Problematiken zu losen, da die
uber einen ldngeren Zeitraum anfallenden — und
aller Voraussicht nach auch steigenden — Kosten
vom Staat nicht dauerhaft getragen werden konn-
ten. Weitere Anpassungen und zusétzliche Um-
strukturierungen miissten daher zu einem spéte-
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ren Zeitpunkt ohnehin erfolgen, bringen dann
aber mit grofler Wahrscheinlichkeit héhere so-
ziale und auch monetdre Kosten mit sich.

Eine frith begonnene (bzw. fortgefiihrte) Um-
strukturierung des Raum- und Verkehrssystems
bietet hingegen die Chance, eine langfristige und

4.5 Fazit: Handlungsoptionen

e Zur Sicherung der Teilhabechancen in der
Gesellschaft durch ausreichende Mobilitat
stehen der Politik bei Steigerung der Mobili-
tatskosten zwei grundsatzliche Strategien
zur Verfligung: Subventionierung von Mobi-
litat sowie eine integrierte Siedlungs- und
Verkehrsplanung.

e Subventionierung von Mobilitdt zielt darauf
ab, rdiumliche Mobilitdt innerhalb bestehen-
der Strukturen fiir alle Bevolkerungsgruppen
bezahlbar zu halten. Zumeist steht der Pkw-
Verkehr im Fokus solcher Mafinahmen, die
Steuerentlastungen (inklusive der Pendler-
pauschale) sowie mobilitdtsorientierten Di-
rektzahlungen (,Mobilitdtsgelder”) beinhal-
ten. Aber auch Sozialtarife fiir OPNV-Zeit-
karten fallen in diese Kategorie.

e Maflinahmen der integrierten Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung hingegen haben zum
Ziel, die Rahmenbedingungen fiir rdumliche
Mobilitdat dahingehend zu verdndern, dass
Teilhabechancen mittel- und langfristig ver-
bessert werden. Die abzusehenden Entwick-
lungen beziiglich einer Ressourcenverknap-
pung, des Klimaschutzes und im Zuge des
demografischen Wandels machen es er-
forderlich, dass sich die Konkurrenzsituation
zwischen dem Pkw und anderen Mobilitéts-
formen verdandert. Hierfiir notwendige Vo-
raussetzungen sind eine verkehrssparsame
Siedlungsentwicklung, verbunden mit Er-
halt und Weiterentwicklung von Angeboten
im und fiir den Umweltverbund (Fuf3, Rad,

Friedrich-Ebert-Stiftung

nachhaltige Anpassung an sich verdndernde Rah-
menbedingungen zu erreichen. Beziiglich der
politischen Durchsetzbarkeit bereiten jedoch die
teilweise ldngeren Wirkungszeitrdume, kontra-
produktiven Rahmensetzungen und komplexeren
Wirkungsgetiige Probleme.

OPNV) sowie die Forderung alternativer An-
gebote zur Nahversorgung in dispers besie-
delten Raumen.
e Die beiden Strategien unterscheiden sich
beziiglich Effektivitdt, Zielgenauigkeit, Wir-
Nachhaltigkeit,
Kompatibilitdit mit Klimaschutzzielen und
ihrer politischen Durchsetzbarkeit. Wahrend
Subventionierungen Kkurzfristig eine spiir-

kungszeitraum, Kosten,

bare Entlastung fiir einen Grof3teil der Ziel-
gruppenhaushalte bieten konnen, liegen die
Vorteile einer Umstrukturierung darin, dass
die Anpassungen langfristig den sich verdn-
dernden Rahmensetzungen fiir Mobilitat ge-
recht werden. Die Nachteile der ersten Stra-
tegie liegen — je nach gewdhltem Instrument
— im Risiko verlagerter sozialer Ungerechtig-
keiten sowie in der Gefahr, Mobilitdtsmuster
zu Konservieren, die nur mittels Subven-
tionen eine soziale Teilhabe fiir alle gewdhr-
leisten konnen. Eine integrierte Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung schafft Optionen,
um auch langfristig mit Preissteigerungen
und damit dem Risiko der eingeschrankten
Teilhabe umgehen zu konnen.

e In einigen Lindern ist die Erkenntnis, dass
Verkehrspolitik auch Sozialpolitik ist, bereits
in die Planungspraxis eingeflossen. An Lin-
dern wie Grofibritannien kann beispielhaft
gezeigt werden, wie das Prinzip der Erreich-
barkeit auch in Deutschland in entsprechen-
den Planungsinstrumenten verankert wer-
den konnte.
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Den Autoren ist bewusst, dass der Vergleich
der beiden Strategiepfade recht pauschal erfolgt
und hier nicht alle denkbaren Argumente aufge-
fihrt sind. In diesem Diskussionspapier ging es
zundchst darum, die bislang verhdltnismiflig
wenig beachteten Zusammenhidnge zwischen
dem Thema soziale Exklusion und dem Verkehrs-
sektor allgemein aufzuzeigen. Beziiglich der
Handlungsoptionen — die hier nur ansatzweise
dargestellt werden konnten — sollte vor allem ver-
deutlicht werden, dass bei einem kiinftig dauer-
haft hoheren Olpreisniveau die aus politischer
Perspektive naheliegendste Reaktionsform nicht
unbedingt die dauerhaft sinnvollste Handlungs-
option sein muss. Eine konsequente Umsetzung
der schon lange diskutierten Mafinahmen einer

nachhaltigen aufeinander abgestimmten Sied-
lungs- und Verkehrspolitik ist dagegen nicht nur
unter Umweltgesichtspunkten, sondern auch aus
einer sozialen Perspektive erstrebenswert. In die-
sem Diskussionspapier standen die Folgen von
steigenden Preisen fiir individuelle Fortbewegung
im Vordergrund. Es sei abschlieffend nochmals
betont, dass die Faktoren, die zu einer Exklusion
fihren konnen, insgesamt vielfdltiger sind und
z.B. gesundheitliche Einschrinkungen oder Bil-
dungsaspekte ebenso zu einer eingeschrankten
raumlichen Mobilitdt beitragen konnen. Weitere
Forschung ist zweifelsohne notwendig, dies darf
aber kein Argument dafiir sein, das Thema Teil-
habe bzw. Exklusion in der verkehrspolitischen
Debatte auszuklammern.
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