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Einleitung

In unserer hochmobilen Gesellschaft ist die raumliche Mobilitdt der Menschen eine
wesentliche Grundvoraussetzung fir die Mdglichkeit der Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben. Unzureichende Mobilitatsoptionen kénnen dazu fuhren, dass Menschen an der
Teilnahme am ékonomischen, politischen und sozialen Leben der Gesellschaft gehin-
dert werden — ihre Mobilitatsbedrfnisse kénnen nicht befriedigt werden. Andererseits
fuhrt die Austbung von Mobilitadt auch zu Umweltbelastungen in Form von Larm und
anderen Emissionen, von denen verschiedene Bevdlkerungsgruppen unterschied-
lich stark betroffen sind. Diese sozialen Dimensionen der Mobilitdt wurden bislang nur
selten zum Gegenstand der Diskussion in den Planungs- und Verkehrswissenschaften
gemacht.

Auf européischer Ebene wird die Diskussion besonders durch Forschung und politisches
Handeln in GroBbritannien beeinflusst. Hier findet eine Verknipfung der Themenfelder
transport, social exclusion und in gewissem MaBe auch environmental justice statt.
Erste Ansatze sind bereits auch in Deutschland erkennbar. Das ILS befasst sich in
einem eigenen Forschungsprojekt ebenfalls mit diesen Fragestellungen. In drei
Kolloquien im November und Dezember 2010 sowie im Januar 2011 zeigten Expertin-
nen und Experten unterschiedlicher Disziplinen den Status quo in Deutschland auf.

Am 9. November 2010 wurde die Kolloquienreihne mit einem Vortrag von Frau
Dr. Annette Spellerberg, Professorin fir Stadtsoziologie an der TU Kaiserslautern, zum
Thema ,Mobilitdt und soziale Ungleichheit“ erbffnet. Sie spannte den soziologisch-
theoretischen Bezugsrahmen auf und verknipfte die soziale Ungleichheitsforschung
mit Erkenntnissen aus der Mobilitatsforschung.

Diskutiert wurden vor allem Wechselwirkungen zwischen Mobilitdtschancen und sozia-
len Ungleichheiten. Denn soziale Ungleichheiten in postindustriellen Gesellschaften be-
ziehen sich im Sinne von Bourdieu nicht nur auf die 6konomische Dimension von Armut
und Arbeitslosigkeit, sondern verstarkt auch auf kulturellen und sozialen Ausschluss.
Bildungsferne, Arme, Alleinerziehende als Hauptbetroffene von Armut und Migranten
(6konomisch und kulturell) tragen das Risiko, von Verkehrssystemen ausgeschlossen
(Preise, Symbole, Zugangsbarrieren) oder in ihrer Mobilitéat eingeschrankt (Fluhrerschein
machen, Arbeitswege) zu werden.

Das zweite Kolloquium umfasste am 7. Dezember 2010 die Themenfelder ,Persénliche
Mobilitat als Teilhabechance, Mobilitat der Anderen als Belastungsrisiko — zwei Aspekte
des sozialen Diskurses in der Verkehrsplanung®. Dr. Philine Gaffron, Oberingenieurin
am Institut fur Verkehrsplanung und Logistik der Technischen Universitdt Hamburg-
Harburg, zeigte auf, dass eine verkehrlich bedingte soziale Benachteiligung auf
verschiedenen Ebenen stattfinden und sehr unterschiedliche Griinde haben kann.

So sind manche Bevdlkerungsgruppen auf Grund mangelhafter Erreichbarkeiten in
ihnren Teilhabechancen eingeschrankt - ein Problem, das fir viele durch steigende
Mobilitatskosten noch verscharft wird. Zudem kénnen Menschen auch Uberproportional
darunter leiden, dass oder wie andere ihre Teilhabe mit Hilfe von Mobilitat verwirklichen,
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weil sie zum Beispiel an inrem Wohnort stark durch La&rm und Abgase belastet werden.
Dieser Vortrag stellte Ergebnisse aus Untersuchungen zu beiden Aspekten vor, suchte
nach Uberschneidungen und fragte nach Implikationen und Reaktionen.

Am 18. Januar 2011 wurde die Kolloquienreihe unter dem Titel ,Postfossil und
zukinftig mobil — Mobilitdtschancen fur alle und gesellschaftliche Innovation®
geschlossen. Der Vortrag von Gerd Wirdemann, Wissenschaftlicher Oberrat a.D.
und bis 2009 als Projektleiter am Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) im BBR in Bonn tatig, befasste sich mit der Herausforderung
der Transformation vom fossilen Verkehr zu einer postfossilen Mobilitat.

Vor dem Hintergrund des Erreichens des Férdermaximums (Peak-Oil) st6Bt das
gewohnte fossil betriebene Verkehrssystem an seine Grenzen. Ein Business-as-usual
ist nicht langer mdglich. Die ersten Schritte des Umstiegs wurden bereits realisiert.
Jedochistder Prozess hin zu einer postfossilen Mobilitat eine Gestaltungsaufgabe, die vor
allem die Mithilfe von Akteuren, allen Akteuren benétigt.
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Mobilitat und soziale Ungleichheit
Prof. Dr. Annette Spellerberg,
Lehrgebiet Stadtsoziologie an der TU Kaiserslautern

Kurzfassung

Ein Zusammenhang von sozialen Ungleichheiten und Mobilitdt scheint auf der Hand
zu liegen. Vor allem beim verfigbaren Einkommen bzw. bei Armut ist der Bezug zu
Mobilitatschancen naheliegend — wer sich keinen Fuhrerschein und kein Auto leisten
kann, kann Ziele wie Einkaufszentren auf der grinen Wiese oder Friedhéfe nur schlecht
erreichen. Soziale Ungleichheit bezieht sich jedoch nicht nur auf die ékonomische
Dimension von Armut und fehlende Integration in den Arbeitsmarkt, sondern verstarkt
auf kulturellen und sozialen Ausschluss. Bildungsarme und Migranten tragen das Risiko,
von Verkehrssystemen ausgeschlossen zu werden, weil sie die Sprache der Verkehrs-
systeme nicht beherrschen und Symbole nicht deuten kénnen. Auch aus diesem Grund
kann Mobilitdt eingeschrankt sein. Seitdem der Bevélkerungsrickgang in Orten und
Regionen in den Fokus der Aufmerksamkeit gerlckt ist, steht auch der Einfluss
des Wohnorts selbst fur ungleiche Lebenschancen wieder im Mittelpunkt. Der
Zusammenhang von sozialer Ungleichheit und Mobilitét bezieht sich also auf verschie-
dene Dimensionen, die auch die raumlichen Strukturen umfassen.

Aus der Perspektive mangelnder Ressourcen und Ausstattungen ist eine unterdurch-
schnittliche Teilnahme am Verkehr das Ergebnis sozialer Ungleichheiten. In dem
Beitrag wird zudem die verstdrkende Wirkung von eingeschrankter Mobilitat auf
soziale Ungleichheitslagen wie auch die ursachliche Kraft von mangelnder Mobilitat fur
eingeschrankte Lebenschancen diskutiert.

Tief gegliederte sozialstrukturelle Merkmale, Informationen zum Siedlungsraum und
Verkehrshandeln sind in der BRD nicht zufriedenstellend in einem groBen Datensatz
enthalten. Kinder und Jugendliche sind gar nicht reprasentiert, einige Bevolkerungsgrup-
pen, wie Migranten, Arme und Reiche sowie Alleinlebende sind unterreprasentiert. Statt
auf dieser Datenbasis Verkehrsteilnahme zu analysieren, ist es ebenso zielfihrend,
Erreichbarkeiten zu untersuchen. Erreichbarkeiten kbnnen gemessen werden durch die
GréBe und Vielseitigkeit von Mobilitat, nicht realisierte Mobilitdt oder Unzufriedenheit
mit Erreichbarkeiten. Konzepte zur Ungleichheitsmessung liegen vor in der Armutsmes-
sung, im Exklusionskonzept, der Lebenslagenforschung sowie Lebensstil- und Milieufor-
schungen. lhr Zusammenhang mit Mobilitat steht hier im Mittelpunkt des Vortrags.

Kontaki:

Prof. Dr. Annette Spellerberg
Telefon: + 49 (0) 631 / 205-4854
spellerb @rhrk.uni-kl.de
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Annette Spellerberg
Mobilitat und soziale Ungleichheit
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Gliederung
1. Einleitung

2. Lasst sich ein Zusammenhang von sozialer
Ungleichheitslage und eingeschrankter Mobilitat empirisch
nachweisen?

3. Konzepte: Mobilitat und soziale Ungleichheit
- Erreichbarkeit

- Armut

- Exklusion/Lebenslagen

- Klassen und Lebensstile nach Bourdieu

4. Problemldsungen
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Empirische Daten

SOEP; EVS; Mobilitatspanel (MOP);
Mobilitat in Deutschland (MiD)

Mobilitétsstile (2002; Handbuch Verkehrspolitik, Anhang):
MIV-Nutzer in Regionen héherer Dichte: 35 %

MIV-Nutzer in Regionen mittlerer/geringer Dichte: 21 %
Mischnutzer: 20 %

OV-Captives: 8 %

OV-Nuzter: 6 %

Wenig-Mobile: 6 %

Fahrradfahrer: 5 %

Fazit: Tief gegliederte sozialstrukturelle Merkmale, Informationen zum
Siedlungsraum und Verkehrshandeln sind nicht zufrieden stellend in
einem grof3en Datensatz enthalten. Kinder und Jugendliche sind gar
nicht reprasentiert. Einige Bevolkerungsgruppen, wie Migrannten,
Arme und Reiche sowie Allein lebende, sind unterreprasentiert.

oS
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Gruppen mit geringeren Mobilitatschancen

» Personen ohne PKW bzw. ohne PKW-Verflugbarkeit,

» altere Menschen und korperlich Eingeschrankte, denen der
Zugang zu den Verkehrssystemen schwer fallt,

* Frauen insbesondere mit Kindern und dabei wieder Allein
erziehende, weil die Wegeketten komplex sind und andere
Einschrankungen hinzutreten kdnnen (keine PKW-
Verfugbarkeit, geringes Einkommen, Zeitrestriktionen)

* Personen mit geringem Einkommen, die sich Mobilitat
nicht in ausreichendem Mal leisten kdnnen

* Immigranten mit geringen Sprachkenntnissen sowie

* Menschen in peripheren Standorten
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Empirische Ergebnisse

Dimensionen fur eingeschrankte Mobilitat und Teilhabe:
Einkommen, Haushaltskontext oder raumstrukturelle und
individuelle Restriktionen

Ergebnisse:

Ausgaben fur den Verkehrsbereich:

Alle Haushalte: 14 % des verfugbaren Einkommens
Armere (< 1.300 €/Monat): 9 %: 83 €,
Arbeitslose: 12%: 139¢€;
Wohlhabende (5.000 — 18.000 €/Monat): 15 %: 560 €;
Alleinlebende: 11%: 145€
Alleinerziehende: 10 %: 159 €
Paare mit Kindern: 13 %: 343€
Hartz-IV-Empfanger: 4%.: 1440€
; =
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PKW-Besitz:
insg.: 77 %; 78 % in Westd., 73 % in Ostd.

Jungere und Altere: < 25 Jahre: 62 %;
> 80 Jahre: 43 %

Alleinlebende u.
Alleinerziehende: 55 % bzw. 72 %
(zu 94 % Paare mit Kindern)

Armere seltener
als Besserverdienende: < 1.300 €: 50 % PKW-Besitz

(alle Angaben: Datenreport 2008: S. 149ff.)
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Making the Connections
(Social Exclusion Unit; GB 2003)

38 % der Arbeitssuchenden sagen, dass mangelnde
Mobilitatsmadglichkeiten das Haupthindernis sind, einen Job zu
bekommen;

12 % schaffen es mobilitatsbedingt nicht zum Bewerbungsgesprach.

Ein Viertel der 16-25jahrigen hat sich wegen Transportproblemen nicht
beworben.

Fast die Halfte der Jugendlichen hat Probleme, die Fahrkosten zur
Ausbildungsstatte aufzubringen.

Haufig wird von Personen ohne PKW medizinische Hilfe nicht in Anspruch
genommen, weil es Probleme mit dem Transport gibt (n=1.4 Mio
Antwortende).

Mindestens jede/r Achte ohne PKW findet es schwierig, Supermarkte,
Freunde oder Freizeiteinrichtungen zu erreichen.
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Hesse, Scheiner 2009: Mobilitat, Erreichbarkeit und

gesellschaftliche Teilhabe
Ungleichheitsmerkmale und raumliche Rahmenbedingungen sind fir
Reisezeiten, Dauer der Wege, Wegelange und Anzahl der Wege nicht
sehr aussagekraftig: das Alter spielt nur ab 75 Jahre eine Rolle, der
Haushaltskontext und das Einkommen sind insgesamt nicht sehr
differenzierungsstark und auch Mobilitatseinschrankungen haben nur bei
der Anzahl der Wege einen Einfluss.
Die Modelle erreichen eine Varianzaufklarung von nur 3 % bis maximal
10 %.

Nicht nur soziale Lagen, auch Praferenzen pragen Mobilitat: Die
Entscheidung fur die Innenstadt oder flr Suburbia ist eng korreliert mit
der Verkehrsmittelwahl, dem Freizeitverhalten und Wertvorstellungen. In
suburbane Siedlungen ziehen bekanntermalien grofere Haushalte,
Personen mit traditionelleren Wertorientierungen und hoher Autoaffinitat,
wahrend hochkulturelle Interessen und hohe Bildung einen
innerstadtischen Wohnstandort bedeuten, d.h. auch OV-Nutzung.
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Mobilitat und Erreichbarkeit

Mobilitat als Mdglichkeit zur Ortsveranderung auf der einen und
als Realisierung von Ortsveranderungen auf der anderen Seite
(Holz-Rau)

Die Entfaltung der Personlichkeit an einem bestimmten Wohnort
ist von der Erreichbarkeit von Gelegenheiten abhangig.
Erreichbarkeit wird so zu einem Ungleichheitskriterium, das Uber
soziale Teilhabe entscheidet.

Nach John Urry, Cass und Shove (2003) sollte die Untersuchtung
von Mobilitat und Erreichbarkeit an den sozialen Netzwerken
einer Person ansetzen

Vier Dimensionen von Mobilitat:
die finanzielle, die physische, die organisatorische, die zeitliche

g Prof. Dr. Annette Spellerberg r
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Soziale Ungleichheiten

,Lebensbedingungen (Arbeitsbedingungen, Einkommen,
Vermaogen, Bildungsgrad, etc.), die es Menschen erlauben,
in ihrem alltaglichen Handeln geteilte Ziele eines ,guten
Lebens® (wie z.B. Gesundheit, Sicherheit, Wohlstand,
Ansehen) besser als andere Menschen zu erreichen®.
(Hradil 2001)

Die Menschen verfugen Uber ungleiche Mengen an
knappen, aber begehrten Ressourcen, besitzen ungleiche
Lebenschancen und haben ungleich grof3en
gesellschaftlichen Einfluss.
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Armut

. JIndividuen, Familie und Gruppen in einer Bevolkerung kénnen als
arm bezeichnet werden wenn ihnen die Mittel fehlen, in Hinsicht
auf Ernahrung, Gesellschaftliche Aktivitaten, Lebensverhaltnisse,
Einkaufs- und Unterhaltungsmaglichkeiten so zu leben, wie dies
in der Gesellschaft, der sie zugehoren, Ublich ist oder zumindest
allgemein geférdert oder gebilligt wird. Ilhre Ressourcen liegen so
deutlich unter dem Durchschnitt, dass sie praktisch von normalen
Lebensmustern, Gewohnheiten und Aktivitaten ausgeschlossen
sind.“ (Townsend 1979: 31; Armut in GroRRbritannien)

Messung von Armut: Prozentualer Anteil vom pro Kopf
Einkommen (50 % bzw. 60 % des Medians) gewichtet nach
Haushaltsform und Lebensalter der Haushaltsmitglieder

= | Prof. Dr. Annette Spellerberg _—
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Exklusion (nach Martin Kronauer 2002)

Okonomische Exklusion, Armut: Angewiesensein auf Fiirsorge — der
Mensch wird zum Objekt staatlicher Zuweisungen;

Ausschluss vom Arbeitsmarkt: (Langzeit-)Arbeitslosigkeit,
Jugendarbeitslosigkeit, marginale Beschaftigung (Frauen,
Migranten, Un- Angelernte);

Politische Dimension: Arbeits- und Sozialamt werden zum
Instrument sozialer Kontrolle; Bildungssystem ist hoch selektiv,
eingeschrankte Aufenthaltsrechte, mangelndes Wabhlrecht;

Kulturelle Dimension: Diskrepanz zwischen Lebenszielen und
verfugbaren Mitteln, Erfahrungen, nicht dazu zu gehoren;

Soziales: Erfahrungen von Stigmatisierung, Rickzug auf soziale
Netze in vergleichbarer Lage
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Lebenslagen

,Die Gesamtheit ungleicher Lebensbedingungen eines
Menschen, die durch das Zusammenwirken von Vor- und
Nachteilen in unterschiedlichen Dimensionen sozialer

Ungleichheit zustande kommt.*
(Hradil 2006: 195)

- Multidimensional

- Bei Amartya Sen:
objektiv und subjektiv (Bewertungen, Fahigkeiten)
Orientiert an Verwirklichungschancen
Pfadabhangig, Lebenslauf bestimmt Lebensstandard und
Lebensflhrung

- Empirische Messung und interne Zusammenhange unklar

=, | Prof. Dr. Annette Spellerberg _—
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Pierre Bourdieu (1930 — 2002)

Mit seinem Werk ,Die feinen Unterschiede” wurde die
sozialwissenschaftliche Lebensstilforschung in Deutschland initiiert.

Er verfolgt das Ziel herrschende Interessekonstellationen, Spielregeln,
lllusionen und Machtbeziehungen aufzudecken (,praxeologischer
Erkenntnisanspruch®), um zumindest theoretisch neue
Handlungsmaoglichkeiten zu erdéffnen, d.h., auf Basis gesellschaftlicher
Aufklarung Vernunft und zivilen Tugenden gréReren Einfluss zu
eroffnen.

In dem umfangreichen Werk ,Das Elend der Welt* (La misére du monde;
1993) konzentrieren Bourdieu und seine Forschergruppe sich auf die
Verlierer des gesellschaftlichen Wandels. U.a. werden die Erkenntnisse
zum Sozialraum auf den physischen Raum Ubertragen.
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Theoretische Bausteine: Struktur — Habitus - Praxis

Kapital:
objektiv — subjektiv
okonomisch, kulturell, sozial, symbolisch

Klassen und Klassenbildung, Felder
Habitus: strukturierte und strukturierende Struktur
Geschmack: Notwendigkeit, Pratention, Ungebundenheit

Lebensstile: Distinktionsstreben als Einsatz im Klassenkampf

2=, Prof. Dr. Annette Spellerberg I—-
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Thesen zum Raum

Jeder Raum wird nach Mal3staben der sozialen Hierarchie
bewertet. Der Raum ist ,verdinglichter Sozialraum® bzw.
,naturalisierte, soziale Struktur (Bourdieu 1993: 162).

»der mehr oder weniger ostentative Konsum von Raum ist ja
eine der Formen der Zurschaustellung von Macht par
excellence® (Bourdieu 1993: 161).

Z.B.: Die Kapitale — Sitz des Kapitals; Die Provinz —
Provinzielles, unverbaute Aussicht, gute Adresse, Clubs,
Ehrenplatze, Logenplatze, Kellerkinder, Strallenmadchen,
Rutli-Schule, sozialer Mobilitat folgt raumliche Mobilitat, etc.

Entsprechend dem symbolischen Kapital werfen bestimmte
Orte Lokalisierungsprofite ab, andere haben eigenstandige,
benachteiligende Wirkung — z.B. Emmissionsbelastungen
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Soziale Ungleichheit und raumliche Mobilitat

Soziale Ungleichheit  Mobilitdtschancen Teilhabechancen

Klasse Erreichbarkeiten Erwerbsarbeit

Okonomisch Finanziell Bildung

Kulturell Physisch Gesundheit

Sozial Organisatorisch Freizeit, Kultur

Symbolisch zeitlich Kontakte, Netze
Beteiligung

Problem Gerechtigkeit: Mal3stab ist der Grad gesellschaftlich
tolerierter Ungleichheit (vgl. OV versus PKW: externe Kosten)
(Chancengleichheit, Leistungsgleichheit, nicht Ergebnisgleich-

heit; stattdessen: Mindeststandards der Daseinsvorsorge)
Quelle: FGSV Arbeitskreis ,Hinweise zu Mobilitat und Exklusion®; Georg Wilke
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Losungen (?)
Was steht Chancengleichheit im Wege?

Sozialstruktur, soziale Ungleichheiten:
Handlungsspielraume erhéhen: Subventionierung von
Mobilitat; Kompetenzen steigern: Fuhrerschein,
Verkehrssysteme nutzen lernen

Raumstruktur: Integrierte Siedlungsentwicklung; Raum-
zeitliche Organisation der Gelegenheiten, Gender
Planning

Verkehrssysteme: Bediirfnis-, Netzwerkgerecht weiter
entwickeln (giinstig, sicher, schnell), OV ausbauen,
Verkehrsberuhigung, Pendlerpauschale abschaffen,
PKW-Maut, Bedarfsorientierter OV, ...
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Mobilitat und soziale Ungleichheit
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Abb. 1: Gemeinden mit Biirger! in Westfalen, in NRW und in Deutschland
(Entwurf; B. Werrensc, Quellen: Bunersts Pro Biirgerbus NRW ¢. V)
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Personliche Mobilitat als Teilhabechance, Mobilitat der Anderen
als Belastungsrisiko — zwei Aspekte des sozialen Diskurses in
der Verkehrsplanung

Dr. Philine Gaffron, Oberingenieurin am Institut fir Verkehrsplanung und
Logistik der TU Hamburg-Harburg

Kurzfassung

Soziale Teilhabe und Umweltgerechtigkeit werden in Deutschland und Mitteleuropa
generell als Teilbereiche der sozialen Gerechtigkeit verstanden. Es stellt sich jedoch die
Frage, ob die soziale Teilhabe und die Umweltgerechtigkeit im Bereich Verkehr zwei
verschiedene Konzepte darstellen, ob die eine ein Teilbereich der anderen ist (und wenn
ja, wie herum ist es?), oder ob es sich moglicherweise um zwei Blickwinkel derselben
Perspektive handelt.

Das Gegenteil von sozialer Teilhabe ist — wenn nicht sprachlich so doch
konzeptionell — die soziale Exklusion. Eine handhabbare Definition dieses
Konzeptes sieht soziale Exklusion als einen Prozess, der dazu fuhrt, dass
Individuen oder Gruppen, welche raumlich in einer Gesellschaft verortet sind,
nicht an den normalen Aktivitaiten der Mitglieder dieser Gesellschaft teilhaben.
Diese Definition ist selbstverstandlich raumlich relativ — welche Aktivitaten als normal
betrachtet werden hangt unter anderem davon ab, wo man geo-politisch verortet ist.
Das generelle Grundgerist von gesellschaftlicher Teilhabe bilden jedoch nach allgemei-
nem Verstandnis die Aktivitatsbereiche Arbeit, Bildung und Versorgung, die Teilnahme
an kulturellen bzw. Freizeitaktivitaten, das Wahrnehmen und Pflegen sozialer Kontakte
und auch die Teilnahme an politischen bzw. éffentlichen Prozessen wie Wahlen oder
Kundgebungen. Jeder dieser Bereiche ist individuell von unterschiedlich grof3er Be-
deutung, sie haben aber gemein, dass eine Ausubung der jeweiligen Aktivitaten
mehrheitlich ein bestimmtes Maf3 an rdumlicher Mobilitat voraussetzt. Somit kann eine
Einschrankung der personlichen Mobilitdt zu sozialer Exklusion fihren. Dabei kann
Mobilitdt auf verschiedenen Ebenen eingeschrénkt sein und zwar auf der physischen,
geographischen, 6konomischen, zeitlichen, raumbezogenen und auch auf der
psychischen Ebene. Eine physische Mobilitdtseinschrankung entsteht bspw. durch
Barrieren wie Stufen oder hohe Einstiege in OV-Fahrzeugen, die fir viele (altere
Menschen, Menschen mit Gepack oder Kinderwagen) mobilitdtshemmend wirken
kénnen. Auf der 6konomischen Ebene kénnen hohe Mobilitdtskosten die Erreichbarkeit
von Arbeitsplatzen und somit auch das personliche Einkommen einschranken.

Wenn Mobilitat im Kontext der sozialen Teilhabe primér als Mittel zur Uberwindung
raumlicher Distanzen zum Erreichen bestimmter Aktivitdtsgelegenheiten betrachtet wird,
dann ist die optimale Erreichbarkeit dieser Gelegenheiten fir méglichst viele Menschen
die wichtigste Zielsetzung, um Teilhabe zu erméglichen. Die Erreichbarkeit der Ziele
setzt sich zusammen aus der Siedlungsstruktur, der Verkehrsdimension, der Zeitdimen-
sion und der individuellen Dimension. Je nach Auspragung dieser Dimensionen kdnnen
sich folgende Risikofaktoren fur Exklusion ergeben: eine eingeschrankte Wahimdéglichkeit
der Wegeziele, eine eingeschrankte Wahimdglichkeit der Verkehrsmittel, Einschran-
kungen in der zeitlichen Flexibilitdt sowie auch eine eingeschrankte Wahlmdglichkeit des
Wohnortes. Vorhandene Daten zu bspw. den monatlichen Mobilitatskosten eines
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Haushalts in Abh&ngigkeit zur Siedlungsdichte (BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009) oder
Vergleiche, die individuelle Wegelangen im offentlichen Verkehr und im motorisierten
Individualverkehr nach monatlichem Haushaltsnettoeinkommen differenzieren (ifmo,
2008), beschreiben zwar noch keine Exklusion, kénnen aber zumindest Mobilitatsein-
schrankungen bei bestimmten Gruppen aufzeigen.

Die Trendentwicklung bei den Rahmenbedingungen von Mobilitdt deutet auf eine
weitere Zunahme des Problems der mobilitdtsbedingten sozialen Exklusion hin,
auch auf Grund steigender Kosten sowohl im motorisierten Individual- als auch
im offentlichen Verkehr. Steigende Rohdl- und Treibstoffpreise sowie Bestrebungen,
fiskalische Anreize zum Klimaschutz zu schaffen, fihren dazu, dass sich der
Preis fossiler Brennstoffe auch im Verkehrsbereich weiter verteuert und auch
MaBnahmen wie eine Citymaut oder erhéhte Parkgebihren lassen Mobilitat far viele
Gruppen teurer werden, besonders fir die, denen kostenglinstige und raumlich
realistische Alternativen fehlen. Der demographische Wandel fuhrt auBerdem dazu,
dass selbst bei einer durchschnittlich hdheren Mobilitat auch im Alter relativ gesehen
mehr mobilitdtseingeschrankte Menschen weniger Mobilen gegenlberstehen — und das
zunehmend in Regionen, in denen sich Versorgungsinfrastrukturen verschlechtern und
Mobilitat somit wichtiger wird. Zuletzt filhren u. a. auch steigende Energiekosten dazu,
dass auch in anderen Bereichen als der Mobilitat Preissteigerungen zu verzeichnen sind
und sich somit die finanziellen Anpassungsspielrdume verringern. Besonders bei den
Haushalten, fur die sich unginstige raumliche und soziodkonomische Faktoren
Uberlagern, wird das Exklusionsrisiko in Zukunft somit stark ansteigen.

Der zweite thematische Schwerpunkt des Vortrages ist die Frage der Umweltgerechtig-
keit im Verkehrsbereich, die sich mit der sozio-6konomischen Verteilung von Umwelt-
belastungen bzw. dem Zugang zu Umweltressourcen beschéftigt. In diesem Kontext
kann generell entweder eine lokale bzw. regionale oder eine globale Perspektive ein-
genommen werden. Im lokalen bzw. regionalen Kontext geht es zum Beispiel darum,
welche Bevélkerungsgruppen — differenziert nach Einkommen, Herkunft oder Beschéafti-
gungsstatus — besonders von Emissionen aus Mullverbrennungsanlagen, Chemiefabri-
ken, dem Tagebau oder eben dem Verkehr betroffen sind. Im globalen Zusammenhang
hingegen steht heutzutage beziglich der Belastungen nattirlich meist die Frage im Vor-
dergrund, wer am starksten unter den Folgen des Klimawandels zu leiden hat.

Bei Betrachtungen zur Umweltgerechtigkeit werden zumeist vier Gerechtigkeitsebenen
unterschieden: 1. die Chancengerechtigkeit, 2. die Verteilungsgerechtigkeit, 3. die Vor-
sorgegerechtigkeit sowie 4. die Verfahrensgerechtigkeit. In Bezug auf den Stadtverkehr
ist die Verteilungsgerechtigkeit der am haufigsten untersuchte Gerechtigkeitsaspekt, der
auch den folgenden Ausfuhrungen zu Grunde liegt. Dabei geht es darum, wie die Vor-
oder Nachteile, die sich aus einer Umweltveranderung ergeben, auf verschiedene Be-
volkerungsgruppen verteilt sind.

Bei der Umweltgerechtigkeitsforschung im Bereich Stadtverkehr stehen gene-
rell die Bewohner/-innen eines Untersuchungsraums im Mittelpunkt, die Untersu-
chungsperspektive fokussiert also auf Wohnstandorte. Es wird die sich aus dem
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Verkehrsgeschehen ergebende Belastung durch Emissionen in Form von Larm, Partikeln
(also Feinstaub) und/oder Abgasen betrachtet. Um die Verwirklichung von
Umweltgerechtigkeit oder — haufiger — das Auftreten von Umweltungerechtig-
keit zu erfassen, wird die Bevdlkerung in soziobkonomische Gruppen unterteilt.
Die gangigsten Parameter flir eine solche Unterteilung, die allerdings selten alle
gemeinsam betrachtet werden, sind berufliche Stellung, Einkommen, Ethnie (in den
USA oder GroB3britannien) bzw. Migrationshintergrund (in Deutschland) und Bildung.
Seltener werden auch Alter und Geschlecht hinzugezogen. Und noch seltener
berlcksichtigen Analysen zur Umweltgerechtigkeit die Auswirkung von Aktivitatsmustern
der — mdglicherweise — betroffenen Bevdlkerungsgruppen. Dieser Aspekt ist jedoch
insofern relevant, da insbesondere Larm, aber auch Gase und sogar Partikel
hauptséachlich dann belastend sind, wenn die Quellen der Belastung, also die Fahrzeu-
ge, und deren Empfanger sich gleichzeitig im Untersuchungsraum befinden.

Verschiedene deutsche Studien haben Umweltungerechtigkeit im Bezug auf Stadt-
verkehr nachweisen kdnnen — sozio-6konomisch verschiedene Bevdlkerungsgruppen
erfahren an ihrem Wohnort unterschiedliche Emissionsbelastungen, wobei ein
niedrigerer Status durchschnittlich immer mit einer héheren Belastung des Wohnstand-
orts einhergeht.

Eigene  Analysen  von unter anderem  Zeitbudgeterhebungen  zeigen
zudem, dass Mitglieder sozial schlechter gestellter Gruppen auch signifikant mehr Zeit
zu Hause verbringen, was wiederum in allen Gruppen starker fur Frauen zutrifft als fur
Manner.

Es herrscht generell Einigkeit dartber, dass auf diesem Gebiet ein groBer Mangel
an empirischen Ergebnissen besteht. Zusatzlich sollte der methodische Rahmen in
Zukunft breiter gespannt werden. Erstens sollte die Auswirkung unterschiedlicher
Aktivitatsmuster auf verkehrsbezogene Umweltbelastungen am Wohnort betrachtet
werden.

Zweitens sollte man die Relevanz weiterer sozio-6konomischer Parameter — wie z.B.
Alter und Geschlecht — naher untersuchen. Drittens sollte das Verkehrsgeschehen
in Hinsicht auf Art und Anzahl der Fahrzeuge sowie den gefahrenen Geschwindig-
keiten zum ersten Punkt in Bezug gesetzt werden. Und viertens wéare es wichtig, verstarkt
subjektiv. empfundene und objektiv gemessene oder zumindest modellierte Belastun-
gen gegenuberzustellen. Das kann unter anderem auch helfen festzustellen, inwieweit
das eine stellvertretend fir das andere betrachtet werden kann.

Man kann generell zwei Strategiepfade zur Sicherung von Teilhabe unter-
scheiden von denen zumindest der zweite auch geeignet ist langerfristig, qua-
si als Nebenwirkung, verkehrsbedingte Umweltungerechtigkeit zu vermindern.
Der erste konzentriert sich auf die Subventionierung von Mobilitdt, um erhdhten
Kosten zu begegnen und immanente Exklusion zu verhindern bzw. zu beheben. Dieser
Ansatz kann u.a. die folgenden Instrumente beinhalten: eine Senkung der Energiesteuer,
Entlastungen bei der Kfz-Steuer, die Abwrackpramie, die Pendlerpauschale, Sozial-
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tarife im OPNV oder die Zahlung von Mobilitatsgeld an finanziell schlechter Gestellte.
Diese Strategie ist kurzfristig wirksam aber auch kostspielig. Der zweite Stra-
tegiepfad verfolgt mit einer verbesserten Integration von Siedlungs- und Ver-
kehrsstrukturen langerfristige  Zielsetzungen. Diese kénnen u.a. durch eine
Unterstitzung umweltfreundlicher Verkehrstrager, durch die Schaffung bzw. den Erhalt
attraktiver Kernstddte mit qualifizierter Dichte, durch eine ergdnzende nahrdumliche
Verteilung der Versorgungsinfrastruktur bzw. durch mobile Versorgungs- oder
Mischkonzepte in dinn besiedelten Raumen sowie durch den gezielten Einsatz und
die Unterstitzung von Mobilititsmanagement erreicht werden. Diese Strategie ist
besser geeignet, auch weiterfihrende Ziele wie Klima- und Naturschutz zu verwirklichen.

Quellenangaben: siehe Folie 35 unten

Kontakt:

Dr. Philine Gaffron

Telefon: + 49 (0) 40 / 42878-3728
p.gaffron_at_tu-harburg.de
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ILS Kolloquium am 7. Dezember 2010

Personliche Mobilitdt als Teilhabechance,
Mobilitdt der Anderen als
Belastungsrisiko -
zwei Aspekte des sozialen
Diskurses in der verkehrsplanung

Dr. Philine Gaffron
Institut fir Verkehrsplanung und Logistik
Technische Universitdt Hamburg-Harburg

www.wien.gv.at/menschen/gendermainstreaming/pdf/projektstelle.pdf

Struktur des Vortrags

Begriffsklarung

Themenbereich soziale Teilhabe

Themenbereich Umweltgerechtigkeit

Zusammenfiihrung

Institut fiir 2 I U H H
Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,
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Einordnung der Konzepte (Europa / DE)
. soziale Gerechtigkeit
soziale Teilhabe Umwelt- e
social inclusion gerechtigkeit
environmental
justice
Verkehrsplanung ul{rr:iszggsft’;llg 3 Technische Universitit Hamburg-Harbury

Definition von sozialer Exklusion

Soziale Exklusion ist ein Prozess, der dazu fiihrt, dass

Individuen oder Gruppen, welche réumlich in einer
Gesellschaft verortet sind, nicht an den normalen

. Aktivitidten der Mitglieder dieser Gesellschaft teilhaben.

nach: Gaffron, Hine & Mitchell 2001; S. 4

aber:
e raumlich relativ
e zeitlich relativ

* individuell verschieden (Element der Wahl; eigene
Bewertung)

Institut fiir 4
Verkehrsplanung und Logistik

Technische Universitit Hamburg-Harburg
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Mobilitat erfiillt vielfaltige Bediirfnisse

Arbeit 15% aller Wege

Bildung 5% aller Wege

soziale
. Kontakte

36% aller Wege Mobilitat
Kultur & Ver-
Freizeit sorgung

\

—> 39% aller Wege

(politische)

Beteiligung

eigene Darstellung; Daten: Zumkeller at al., 2008
Institut fir 5 I U H H
Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,

Ebenen
moglicher mobilitatsbedingter sozialer Exklusion

psychisch

physisch

. raumbezogen

individuelle
Mobilitats-
einschrankung

!

okonomisch

zeitlich <

~> geographisch

modifiziert nach Church & Frost, 1999

Institut fir 6 TU H H

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harburg
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Dimensionen mobilitdtsbedingter Teilhabe und
Risikofaktoren fiir Exklusion

Siedlungsstruktur

eingeschrankte eingeschrankte
Wahlmaéglichkeit des Wahlmaoglichkeit der
. Wohnorts

Wegeziele
individuelle
Dimension

Erreichbarkeit
von Aktivitats-
gelegenheiten

Verkehrs-
< dimension

eingeschrankte eingeschrankte
zeitliche Wahlmaéglichkeit der
Flexibilitat Verkehrsmittel

Zeitdimension
modifiziert nach Geurs & van Wee 2004

Institut fir 7 TUHH

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,

geringe Einkommen =
geringe Verkehrsleistung & hoher OV Anteil

Personenkilomster je Haushalt im Monat
B N —

_ | |
Alle DG3 .
Einkommeriskiassen E | ]T4. 1 ‘
Ober 3600£ W .
im Monat }5 . 1
. 3000+ bi |
unter 3ED0DL AC7
2S00 v
unter 30D0£ :EI

20 bis
unter 2600£

Wegeldngen im 1 500€ bis
OV und MIV nach unter 2000€
monatlichem 900 bis Es

Haushalts- Lnrer 1500€ [LHEET | ‘ ‘
ir:]e;t;oe;nkommen unter 900€ ‘ ‘ }_ 2:1
im Wionat 57
(ifmo, 2008) (')FH. ! s(!m ! 1200 1800
v [ oov

Institut fiir 8 TUHH

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbury
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Unterschiede in Mobilitdtskenngrd Ben nach Geschlecht

tagliche Unterwegsminuten bzw. zurlickgelegte km

W 'Wegezeit,

W Tapestrecios,

weiblich

‘ Comima: indwn & DLF, 330610
Wi it 5 TU HH
Wil wed Lap il A T A S

0-10 11-13 14-17 18-29 30-39

:
:
:
g

Mit der Siedlungsdichte sinken die Verkehrskosten.

% x Pkw / 1000 EW
1 (privat und gewerblich)

204,0 - 327,0
327,1-397,5
W 397,6 - 450,0
M 450,1-527,5
o swanns| Il 527,6 - 3.608,0

. 5 Verkehrsausgaben einer Familie in
€/Monat (2 Erwachsene, 2 Kinder, 1,5 Stellen,
¥ 2700 € netto)
[ 280 - 290
I 291 - 300

301 -310

311-320

321-330
I 331 - 340

I 341 - 350
gemeindefreies Gebiel
Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009

Technische Universitit Hamburg-Harbur,
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Mobilitatsausgaben steigen mit dem Einkommen,
relative Bedeutung sinkt.
monatliche Mobilitdtsausgaben eines vollerwerbstatigen Singlehaushaltes ohne Kinder, 2007
7007 - 20%
—18%
600
% T16% E*)i
-Q 5007 +14% 2
> )
3 B =
T 400 12% o
2 =
kY Anteil 0% X
% 300— Mobilitatsausgabem | g, g
s am Nettoeinkommen B g
200— in % 6%
rmonatliche 4%
100~ Mobilitatsausgaben
: L2%
in Euro
0 T | T I I 0%
-£ 1000 € 2000 € 3000 € 4000 € 5000 € 6000 €
Nettoeinkommen pro Monat in € Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009
Institut fir 11 TU H H
, Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbury

(bisher) geringe Auswirkung der Kraftstoffpreise auf
Mobilitatsverhalten

verstdrkt Sonderangebote kaufen
verstérkter Einkauf in Discountern
Einschriankungen in der Freizeit
Aufschub groBerer Anschaffungen
Einsparungen beim Urlaub
Konsumverzicht

Verkauf nicht mehr benétigter Dinge

haufiger mit Bus & Bahn statt Pkw
weniger mit dem Pkw fahren

Energie sparen

Rad fahren

Stromanbieter gewechselt

30

alle Angaben in % (gerundet ) |

Wo haben Sie den Anstieg der Verbraucherpreise am stirksten gespiirt?
Kiz-Kraltstoff

Lebensmittel | 61

Heizenergie (Ol
Gas) _ B
[

Strom 15
L; 20

40 80 80

0

10 20 30 40 50 60 70 80

Quelle: WGZ, 2008

Institut fir
Verkehrsplanung und Logistik

1 TUHH

Technische Universitit Hamburg-Harburg
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| Optionen der Haushalte

Theoretisch sind viele Anpassungsreaktionen maoglich.

e

~

Verkehrsplanung und Logistik

sparsamere Kiirzung anderer rdaumliche Umstie Einschrénkung

Autonutzung Budgets Reorganisation 9 von Aktivitaten

effiziente hoherer sparsamer Aufsuchen || Verlegung v Rad & Ful neue neue
Fahrzeuge | |Besetzungs-|| Fahrstil naherer von (NMV) Medien Versor-
grad Ziele Wohnsitz gungs-
oder formen

Arbeitsplatz
Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009
Institut fir 13

Technische Universitit Hamburg-Harburg

Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik

e demographischer Wandel

14

e Entleerungstendenzen in Teilrdumen

Trends bei den Rahmenbedingungen

e Preissteigerungen auch in anderen Bereichen
(Nahrungsmittel, Strom- / Heizkosten, etc.)

 steigende Treibstoffkosten im Verkehr > MIV und OPNV

e Klimawandel, Klimaschutz > (fiskalische) Mallnahmen im
Verkehrsbereich

Technische Universitit Hamburg-Harburg
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Umweltgerechtigkeit

beschaftigt sich mit der sozio-6konomischen Verteilung von
Umweltbelastungen bzw. dem Zugang zu Umweltressourcen.

» lokale und regionale Perspektive, z. B.

— Miillverbrennungsanlagen, Chemiefabriken, Tagebau, Flughafen,
. Hauptverkehrsstralen, Schienenwege

— Grunflachen, Naherholungsrdume, saubere Luft

» globale Perspektive, z. B.

— Klimawandel

— Meeresressourcen

sttt i 5 TUHH
Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harburg

Ebenen der Gerechtigkeit

Chancengerechtigkeit

| Verteilungsgerechtigkeit gleiche Vor- oder Nachteile nach
dem Umwelteingriff, z. B. Veréinderung der
. Wohnqualitiit

Vorsorgegerechtigkeit

Verfahrensgerechtigkeit

nach Maschewsky, 2004; S.10
Institut fiir 16 I U H H
Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harburg




Mobil sein — dabei sein! Nachhaltige Mobilitat als Chance gesellschaftlicher Teilhabe

28

Verteilung von Umweltbelastungen

Art. 2.2 - GG, Bundesrepublik Deutschland
»Jeder hat das Recht auf Leben und korperliche
Unversehrtheit. [...]“

. Raumordnungsgesetz BRD § 1, Abs. (2) 6:
Ziel der Herstellung , gleichwertige[r] Lebensverhdltnisse
in allen Teilrdumen”

aber: gleichwertig # identisch!!

Institut fiir 17 TUHH
Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitt Hamburg-Harbur,

Umweltgerechtigkeit im Bereich Stadtverkehr

Lo ‘ Verkehrsgeschehen ‘

_________

. Wohnung u&Wohnumfeld

BewohnerInnen
& deren
Aktivitatsmuster

m

berufliche Stellung

: Geschlecht
Migrationshintergrund

eigene Darstellung
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Verkehr und Umweltgerechtigkeit - status quo

Welche sozio-6konomischen Gruppen (Einkommen, Bildung,
Migrationshintergrund) sind an ihrem Wohnort Giberdurchschnittlich von
Verkehrsemissionen (Larm, Gase, Partikel) betroffen?

Bezug von Umweltgiite und sozio-6konomischen Faktoren (Kassel, DE)
1

0,8
. = 0Y6
2 —
QL 94 - -
N O Anteil Haushalte mit
% 0,2 1 Migrationshintergrund
g 0 W Haushaltseinkommen pro
[ Kopf
c op
-_8 0.2 W hochster erlangter
% 20,4 Bildungsabschluf3 (HH)
S -0,6
g )
-0,8

-1

Daten: Kockler et al., 2008
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Verkehr und Umweltgerechtigkeit - status quo

Wer flihlt sich von Umweltauswirkungen des Verkehrs besonders
betroffen?

Subjektive Stérung durch StraBenverkehr nach sozialen Merkmalen
(Bundesgesundheitssurvey, 1999, DE)

p =
. Bildung 0,064

berufliche Stellung 0,001
HH-Einkommen (pro Kopf) 0,004
soziale Schicht (nach Winkler) 0,003

Daten: Hoffmann et al., 2003

Institut fiir 20 TUHH

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,
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Parameter

B

Geschwindigkeiten)

Institut fir 21
Verkehrsplanung und Logistik

Verkehr und Umweltgerechtigkeit
weiterer Forschungsbedarf

1. Auswirkung unterschiedlicher Aktivitétsmuster auf
verkehrsbezogene Umweltbelastungen am Wohnort

4. Abgleich von subjektiver und objektiver Belastung

5. Verhaltnis neuer zu bestehenden Erkenntnissen

2. Untersuchung der Relevanz zusatzlicher sozio-6konomischer

Punkt 1 in Verbindung mit Variationen in Verkehrsfluss und -
dichte im Tagesverlauf (Anzahl und Art der Fahrzeuge,

Technische Universitit Hamburg-Harburg

1000 Min = 16 Std. 40 Min.

Minuten zu Hause - Einkommen

Zeit zu Hause nach Einkommen in Deutschland

® gesamt

m  mannlich

A weiblich

monatliches Nettohaushaltseinkommen

Institut fir 22
Verkehrsplanung und Logistik
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Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik

Zeit zu Hause nach Alter

® gesamt

m  mannlich
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Altersgruppen
Quelle: Gaffron, 2010
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Technische Universitit Hamburg-Harbur

Strallenverkehrslarm in HH

Pegelklassen in dB(A)

75 - 86

70-74
65 - 69

D

Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik

eingene Darsellung; Daten: BSU, 2007 a & b
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Technische Universitit Hamburg-Harburd
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Haushaltseinkommen und dB-Immissionen in Hamburg

Anteil der Gruppen an
der Gesamtheit
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nach: Gaffron, 2010

Institut fir 25 TUHH

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,

Einkommen und Immissionspegelklassen in
Hamburg

StraBenverkehrslédrm Ly Hamburg & Einkommen
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45-49 dBA - Uber Ausloseschwelle

<45 dBA - unterhalb der Ausldseschwellen nach: Gaffron, 2010
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Zeit zu Hause, Einkommen und DTVw (H)
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Anteil der Gruppe, der zu Hause ist in %

Zeit zu Hause nach Alter (DE) und DTVw (HH)
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bisherige Schlussfolgerungen

Anhand der Parameter Bildungsstandard, beruflicher Status und
Einkommen kdnnen Bevolkerungsgruppen identifiziert werden, die
signifikant unterschiedlich viel Zeit zu Hause verbringen (Effekt am
wenigsten ausgepragt fiir Einkommensgruppen) — besonders auch zu
Zeiten mit hoher Verkehrsaktivitat

Eine Gruppierung nach Geschlecht und Alter ergibt vergleichbare bzw.
starker ausgepragte Unterschiede in der zu Hause verbrachten Zeit.

Hamburger Haushalte in den beiden unteren Einkommensgruppen —
deren Mitglieder auch mehr Zeit zu Hause verbringen — leben mit etwa
doppelt so hoher Wahrscheinlichkeit an Wohnstandorten, die durch
gesundheitsschadliche StraBenverkehrslarmpegel belastet sind, als
Haushalte in der hochsten Einkommensgruppe.

Institut fiir 29

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbury

weiterfihrende Fragen

Wie ist der Zusammenhang zwischen Verkehrslarmbelastung und der
Belastung mit anderen Emissionen (z.B. PM, Stickoxyde)?

Wie bedeutsam sind Unterschiede in der Emissionsbelastung, die sich aus
dem Wohnstandort ergeben im Vergleich zu jenen, die durch
verschiedene Aktivitdtsmuster entstehen? Wie stark sind additive Effekte?

Wie verteilen sich unterschiedliche Bevolkerungsgruppen - differenziert
nach anderen Parametern als Einkommen - auf verschieden belastete
Wohnstandorte?

Wie ausgepragt sind vergleichbare Effekte fiir Haushalte mit
Migrationshintergrund?

Welche Rolle spielen Umweltbelastungen aus dem StraRenverkehr bei der
Wohnstandortwahl? Welche anderen Faktoren haben einen starkeren
Einfluss und gibt es diesbeziglich sozio-6konomisch Unterschiede?

Was bedeuten diese Ergebnisse fiir Planer(innen) und andere
Entscheidungstrager(innen)?

Institut fiir 30

Verkehrsplanung und Logistik Technische Universitit Hamburg-Harbur,




Mobil sein — dabei sein! Nachhaltige Mobilitat als Chance gesellschaftlicher Teilhabe

35

Strategiepfad A:
Subventionierung von Mobilitat

mogliche Instrumente:

e Senkung der Energiesteuer

e Entlastung bei der Kfz-Steuer
e Abwrackprémie

. e Pendlerpauschale

* Sozialtarife im OPNV

e Zahlung von Mobilitatsgeld

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009

Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik 31 Technische Universitit Hamburg-Harbury

Strategiepfad B:
Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

mogliche Instrumente:

e Unterstitzung umweltfreundlicher Verkehrstrager, besonders
des OPNV

e Schaffung bzw. Erhalt attraktiver Kernstadte mit qualifizierter
Dichte

. e nahraumliche Verteilung der Versorgungsinfrastruktur bzw.
mobile Versorgungs- und Mischkonzepte

e gezielter Einsatz / Unterstltzung von Mobilitditsmanagement

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009

Institut fiir

Verkehrsplanung und Logistik 32 Technische Universitit Hamburg-Harbur,
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Bewertung der Strategiepfade

Subventionen (A)

integrierte Planung (B)

Effektivitit kurzfristig v/ kurzfristig ~
langfristig % langfristig v/
Zielgenauigkeit Transferleistungen v/ v
andere Instrumente %
Wirkung schnell, kurzfristig langsam, langfristig
Nachhaltigkeit x v
Kosten unterschiedlich, unterschiedlich,

ggf. hoch; wiederkehrend

nicht wiederkehrend

Kompatibilitdat mit

Klimaschutzzielen x v
politische kurzfristig v/ unterschiedlich
Durchsetzbarkeit langfristig ~

Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009
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Technische Universitéit Hamburg-Harbur,

Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik

offene Fragen
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Postfossil und zukiinftig mobil —

Mobilitatschancen fiir alle und gesellschaftliche Innovation
Gerd Wirdemann, Wissenschaftlicher Oberrat a.D., bis 2009 Projektleiter
am Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im BBR,
Bonn

Kurzfassung

Das fossil getriebene Verkehrssystem entwickelte seine eigene Attraktion und in
der Folge eine entsprechende Dynamik. Antrieb flir alles war das reichlich und billig
verfligbare Erdél. Es ist bis heute strukturpragend, zugleich treibt es den Flachenver-
brauch und den Entfernungsaufwand weiter. Mit dem Erreichen des Férdermaximums
(Peak Oil) kommt dieses so erfolgreiche und gewohnte System jetzt an ein Ende. Ein
weiteres Business-as-usual ist nicht Ianger mdglich.

Gleichwohl setzen die meisten Verkehrsakteure voraus, dass die Verkehre auf unabseh-
bar lange Zeit weiter expandieren kénnen und werden: im Straf3en-, Flug- und Schiffs-
verkehr. Doch diese Trendverlangerung ist nicht zukunftstauglich. Ob wir wollen oder
nicht, wir stehen am Beginn einer epochalen Transformation vom fossilen Verkehr zu
einer postfossilen Mobilitat. Dabei gehdért es zu den Launen der Geschichte, dass gleich
zwei fundamentale Krisen zeitgleich Gber die Menschen hereinbrechen: die Klima- und
die Ressourcenkrise.

Der Treibhauseffekt verlangt eine fast vollstdndige Dekarbonisierung der Industrie-
gesellschaften und die Endlichkeit der Erde erfordert einen anderen, zukunftstaugli-
chen Umgang mit Bodenschéatzen und Naturressourcen. Wobei die Verringerung der
Abhangigkeit von fossilen Energietragern zugleich eine Klimadividende einbringt.

Die Transformation vom fossilen Verkehr zu einer postfossilen Mobilitat ist die aktu-
elle Herausforderung und ein lang anhaltender Prozess. Die ungeléste Frage dabei:
Wo liegen die Grenzen der Anpassungsfahigkeit unserer Gesellschaft und unseres
Wirtschaftssystems?

Am Anfang steht heute die Notwendigkeit der Anderung. Die Zeit der GroBprojekte
mit dem fossilen Planungsparadigma ,Mehr Mdglichkeiten durch hdéhere Geschwin-
digkeiten“ geht zu Ende. Bescheidenheit, Energieeffizienz, erneuerbare Energien
und effizientere Raum- und Siedlungsstrukturen mit einer neuen Balance von Néhe
und Ferne sind bestimmende Leitplanken zukunftstauglicher Mobilitat. Das hei3t fur
Raumentwicklung und Verkehrsplanung: Ein weiteres Senken des Raumwiderstands
I6st in einer Gesamtbilanz keine neuen positiven Impulse mehr aus. Der Grenznutzen
bzw. die Grenzproduktivitdt geht nicht nur gegen Null, sondern es fallen zuséatzliche
(bisher kaum beachtete und monetarisierte) 6kologische wie soziale Kosten an.

Eine attraktive postfossile Mobilitat ist eine Gestaltungsaufgabe. Dazu braucht es
Akteure, alle Akteure! Und wir brauchen neue Wege (incl. neuer offenerer
Planungsprozesse) fur einen neuen Umgang mit Zeit und Geschwindigkeit. Denn
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mit dem Austausch der Verbrennungsmotoren gegen E-Motoren unter Bei-
behaltung bzw. Optimierung alter Autokonzepte ist wenig gewonnen. Auch
noch so umweltfreundliche Autos hatten als Massenverkehrsmittel in den
Metropolen bzw. Stadtregionen keine Zukunft. Vielmehr ist Schritt flr Schritt eine
»Flachenrlckerstattung® des Autoverkehrs notwendig, um die bisherige Priorisierung von
schnellen Verkehrsmitteln in Richtung einer Beachtung der Mobilitdtsbedurfnisse aller
Bevdlkerungsgruppen zu andern. Denn Mobilitdtschancen fir alle ist eine weitere
bestimmende Leitplanke postfossiler Mobilitat.

Eine wichtige Herausforderung postfossiler Mobilitatspolitik sind Erreichbarkeiten mit
weniger fossilem Verkehr zu erméglichen. Dies erfordert vorrangig siedlungsstruktu-
relle Konzepte, Regelwerke und Rahmenbedingungen, die Nahmobilitdt und dichtere
Versorgungsnetzwerke wieder herstellen. In diesem Sinne ist die inzwischen vergesse-
ne jedoch weitsichtige Krickenbeck-EntschlieBung (vgl. EntschlieBung zu Grundséatzen
einer integrierten Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungspolitik. Konferenz der Ver-
kehr, Umwelt und Raumordnung zustandigen Minister und Senatoren der Lander und
des Bundes am 5./6. Februar 1992 im Schloss Krickenbeck im Nettetal) wieder aktuell.
Zu deren konkreten Umsetzung ist allerdings ein entsprechendes neues Regelwerk-
geflige unabdingbar, damit (a) die wichtigen Wechselwirkungen zwischen Raum- bzw.
Stadtentwicklung und Verkehr im Planungsprozess genutzt werden und sich zugleich
(b) ,ein planerischer, rechtlicher und gesellschaftlicher Vorrang fir langsamere bzw.
vertraglichere Verkehre® als Leitidee in einer wirklich integrierten Netzgestaltung far
postfossile Mobilitat etablieren kann.

Weitere bestimmende Leitplanken, um postfossil und zukinftig mobil zu sein, sind
Kérperkraftmobilitat, die sich entwickelnden digitalen Mobilititsdienste sowie eine
notwendige attraktive und emotional ansprechende Gestaltung postfossiler Mobilitat.

Fiar den Einstieg in die postfossile Gesellschaft ist die Mobilitatsinfrastruktur — d.h.
Raumentwicklung, Siedlungsstrukturen und Verkehrssysteme sind als unteilbare
Einheitzu betrachten — neu zu gestalten. Mobilitdt aus eigener Koérperkraft sowie
verschiedene entsprechende Hybridisierungen — Elektrofahrrad, Faltfahrrad in
Kombination mit anderen motorisierten Verkehrsmitteln etc. — erweitern eine weithin
Ubersehene Zukunftsform der Fortbewegung. Dezentrale Leihfahrradsysteme erobern
Stadt und Land. Der elektrische OV braucht eine massive Renaissance. Bahnnetze
mussen erweitert und durchgéngig elektrifiziert werden. Die StraBenbahn muss
sich die Stadte zurlckerobern, der O-Bus kann sie gut ergdnzen. Am Ende wird
klar: Stadte und Regionen dirfen nicht weiter vom Autoverkehr Uberrollt und durch
die Prioritdit eines Flachen verzehrenden schnellen Autoverkehrs entstellt
werden. Autos mussen kleiner, leichter, langsamer und intelligenter werden. Und
die bezahlbare ,Mobilitatskarte100“ der Zukunft enthalt als integrierten Baustein
Optionen fir Car-Sharing und das o6ffentliche Auto. Die gesellschaftliche Innovation
steckt in der Erkenntnis, dass es um den Anfang von etwas Neuem geht, die Sicherung
von Beweglichkeit und Bewegung in nachhaltiger und attraktiver Weise.
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Die ersten Schritte des Aufbruchs in den Umstieg wurden bereits realisiert. Uber-
rascht schaut man auf die Renaissance der Ful3génger und des Fahrradverkehrs in
New York. Dort wird im groBen Stil StraBenraum zu Fahrradspuren umgewidmet, der
Times Square ist jetzt autofrei und die Menschen nutzen in groBer Zahl den wieder-
gewonnenen 6ffentlichen Raum.

Kontaki:

Gerd Wirdemann

Telefon: + 49 (0) 2208 / 73384
gerd.wuerdemann@tm-team.de
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ILS - Institut fiir Landes- und iS
Stadtentwicklungsforschung

tﬁosﬁ'ossﬂe
Mobilitt

Gerd Wiirdemann (ehem. BBSR, Referat Verkehr und Umwelt, Bonn)
zu Gast im ILS - Dortmund, 18. Januar 2011

Bremen <Q> => Berlin => Yaundé => Frankfurt a.M. => Kdln
=> BBSR)
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Postfossil und zukinftig mobil
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Am Anfang war der
aufrechte Gang. Er machte
den Menschen zum
Menschen.

© Martin Held — Netzwerk Stowmotion

Viele, viele Generationen spdter:
Das Rad wurde erfunden. Es muss nicht neu erfunden werden.
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Nochmals viele, viele Generationen spdter

N

© Jorg"Schindler

Zwischenspiel / fiir einige Generationen: Die Attraktivitit des
fossilen Verkehrs, angefeuert mit reichlich und billig erscheinendem Erddl,
tiberdeckt / verdrangt die weitere Entwicklung der aktiven Mobilitét.
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Warum ist das Peak-Oil-
Thema noch nicht in der
(Verkehrs-)Politik
angekommen?

Angst vor der Einsicht in
die Notwendigkeit eines
Strukturwandels?

© Schindior NS4

Jorg Schindler und Martin Held
unter Mitarbeit von Gerd Wlrdemann

Postfossile
Mobilitat

; Themenhefte:
— A} w5 postfossile Mobilitét
nach dem IzR-Heft 08.2006

AUFBRUCH
(NSERENEROIE. -~ »Steigende Verkehrskosten
| - . —bezahlbare Mobilitét

I1zR-Heft 12.2009

- Raumentwicklung
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© Schindlcr++Held* Bild 116

© Schindler# Held = Bitd 1417
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Mentale Landkarte 111 - Die Mobilititsbrille ist umfassend

17

Erneuerbare Energien + Korperkraftmobilitdt

18
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Pedelecs verkaorpern das Prinzip der Hybridisierung
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Dr. Joachim und Hanna Schmidt
Stiftung fiir Umwelt und Verkehr

Mit freundlicher Unterstiitzung der

Mobilitatspyramide 2010

Passive Mobilitat

Aktive Moblilitat

© Nefzwerk Siowmation, Minchen 2010/ Design und Gestaltung: Ingrid Schom, Tutzing

Pyramide — Zeitbudget fur Mobilitat
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Grundsatz
aktiver Mobilitat:

Burn Fat Not Oil |

23

,,Fossiles Denken schadet

noch mehr als fossile Brennstoffe.
(Bank Sarasin, Anzeige in der NZZ, 24.9.2009)

, Netzwerk
& : Slowmotion

: : DEUTSCHLAND

© Netzwerk Slowmotion: MOblhTGT genieBenl
menschenfreundlich, postfossil, klimavertrdglich!

24
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PosthSSile
Mobilitat
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Konflikt

Klimawandel, eine drohende

Deckungsliicke in der Erdélversorgung (,Peak-Oil™)
sowie Energieversorgungsrisiken, Ldarm und
krankmachende Luft, demographischer Wandel,
steigende Verkehrskosten, Flachenknappheit und
leere Kassen erzwingen nicht nur ein neues
Mobilitdtsverstdndnis sondern auch eine neue
Verkehrsinfrastrukturpolitik
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Das Auto ist nicht nur ein hochkomplexes technisches
Produkt, sondern auch ein emotional aufgeladenes Objekt.
Fortbewegungsmittel, Filmstar, Tragermodell von Freiheit
und Geschwindigkeit. Individuell markentechnisch traum-
effizient durchgeplant, Triebfeder industriellen Fortschritts
und dementsprechender Rationalisierungsprozesse, global
vernetzt und nationalspezifisch geliebt. Statussymbol
Nummer eins.

29

=»Die Folgen des Erfolgs geféahrden die Fortfihrung des

bisher so erfolgreichen fossilen Verkehrssystems

,t's time to
say goodbye*

Hilll Wills

30
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World oil production by type in the New Policies Scenario
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I Unconventional oil

H Natural gas liquids

M Crude oil: fields yet
to be found

W Crude ofi: fields yet
to be developed

M Crude odl: currently
producing fields
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Wie suchtig sind wir geworden?

Wie verletzlich sind unsere technischen Systeme?
Wie viele ,,Tschernobyls® braucht die Politik zur
Umorientierung?

Wo liegt die Grenze der Anpassungsfahigkeit unserer
Gesellschaft?

Die gesellschaftlichen Mechanismen beim Annahern an die
Grenze sind fundamentale und ungeléste Fragen nicht nur
bei den verkehrspolitischen Herausforderungen.

Die Wand (oder Abgrund) auf die wir zufahren, liegt im
Nebel, aber sie ist da!
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Na und ?
\lon den anderen
bremst auch keiner!
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Steigende Verkehrskosten — wie lange noch bezahlbar?

240 -
Index 1991 = 100
220 -
200 -
180 -
160 -

140 -

120 -

100 -

80 ‘ . . . . . . . ]
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

== Entwicklung der Fahrgastzahlen - Verfugbares Einkommen

~ Preisentwicklung kombinierte == \/erbraucherpreisindex
Personenbeforderungsdienstieistungen . prejsentwicklung Brot- und

== Entwicklung des Benzinpreises Getreideerzeugnisse

Datenbasis: Statistisches Bundesamt, VDV, DIW, Aral Kraftstoffarchiv © BBR Bonn 2009

2. Umorientierung vom Verkehr zur Mobilitat

Leitplanken auf dem Weg zu einer
zukunftsfahigen Mobilitat
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Das Ziel: Mobilitatschancen fur alle Menschen
nachhaltig und Ubertragbar!

Zukunftige Mobilitat

Systemgrenzen erweitern:
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Korperkraft & Wind

Erreichbarkeit von Oberzentren

Anteil der Bevtilkerung, die die nachste Autobahn
innerhalb 30 Minuten Pkw-Fahrzeit erreicht 2007

Phw-Fahrzeit 2um nachsten
Oberzentrum 2004 in Minuten
O big unter 15

15 bis unter 30

30 bis unter 45

45 bis unter 60

&0 bisuntar 75

75 und mehr

Datanibasis: Emsichbarksitsmodsll des BER
Geornetrische Grundisge: BKG.

West Dst

[[] Kemstadte [ Landiiches Umiand
OV [] Verdichtetes Umiand [l Landiicher Raum
ersorgen
g Ereichbarkei des BER © EER Bonn 2003
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o
Gesetzes zur Neufassung des Raumordnungsgesetzes und zur
Anderung anderer Vorschriften (GeROG) ®

Drucksache 16/10292 vom 22.09.2008, Anlage 1 P

Raumordnung

Die lllusion der ,eingesparten” Zeit
Entwicklung der durchschnittlichen Distanzen 2002-2008

km
20 18,8
18-
16
14 -

Wohnort - Wohnort - Wohnort -
Arbeitsplatz Ausbildungsplatz Freizeiteinrichtungen

[l miD 2002 [l MiD 2008 Wegdauer in min.

Datenbasis: MiD 2002, MiD 2008 © BBSR Bonn 2009
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Strukturwandel — von der Globalisierung zur Glokalisierung

Warum unsere
besten Lieferanten
gleich um die Ecke
wohnen.

Lieferanten, die aus der Region kommen, haben bei uns Vorfahrt. Denn kurze
Transportwege sind nicht nur fiir die Umwelt besser. Sie machen alle Lebens-
mittel auch frischer und damit leckerer. Jeden Tag. Nahere Informationen
unter www.rewe.de

Suburbia und Peak Oil — Thesen (l)
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Suburbia und Peak Oil — Thesen (ll)

Suburbia und Peak Oil — Forschungsfragen ()

[Quelle: Stefano Panebianco, Kreisentwicklung/Wirtschaftsférderung,
LK Harburg; Hannover, 17.09.2010; modifiziert gwa.]
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Suburbia und Peak Oil — Forschungsfragen (ll)

[Quelle: Stefano Panebianco, Kreisentwicklung/Wirtschaftsférderung, LK
Harburg; Hannover, 17.09.2010; modifiziert gwu.]
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3. Aufbruch - Einstieg in die postfossile Mobilitat

Umsteuern in der Verkehrspolitik?

(2009 — 2013)
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Schritte zur postfossilen Gesellschaft

Leben in der postfossilen Gesellschaft
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Einstieg in die postfossile Gesellschaft

Wiederaneignung offentlicher RAume und
Attraktivitat der Verkehrsinfrastruktur

Stadtautobahn als Park

o e F

Urspriinglich floss der Cheonggyecheon entlang der Stadtmauer von Seoul. In den fiinfziger Jahren wurde er zugeschiittet
und eine Stadtautobahn dariiber gebaut. Ihr Abriss ermoglichte es, eine Flusslandschaft in der Stadt zu gestalten. Es zieht
sich nun ein Park entlang des Flusses als griines Band im Stadtzentrum. Briicken, aber auch Trittsteine ermdglichen es, den
Fluss zu iiberqueren. Auf weiten Strecken gelang man direkt ans und ins Wasser. Im letzten Parkteil wird die Gestaltung
naturnah, dort kénnen sich Graser ausbreiten.

Artikel aus der Zeitschrfit: Garten + Landschaft, Jg.: 117, Nr.12, 2007, Seite 28-31, Abb.

fiir mich. fiir dich.
firs
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fiir mich. fiir dich.
firs

Einstieg in die postfossile Gesellschaft




Mobil sein — dabei sein! Nachhaltige Mobilitat als Chance gesellschaftlicher Teilhabe 72

Postfossil und zukinftig mobil

Seien auch Sie
postfossiler Vorfahrer!

,Fossiles Denken schadet
noch mehr

als fossile Brennstoffe.”
(Bank Sarasin, Anzeige in der NZZ,
24.9.2009)
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Postfossil und zukinftig mobil

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit
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