POLICY BRIEF (08/2022)

#Mobilitatsarmut

Die soziale Frage der Verkehrspolitik (Teil 1/2)

Hohe Kraftstoffpreise, Tankrabatt und 9-Euro-Ticket haben es deutlich gemacht:
Verkehrspolitik ist auch Sozialpolitik. Doch Mobilitatsarmut ist nicht nur eine Frage des
Geldes. Haufig entstehen die Probleme dort, wo der offentliche Verkehr versagt und das
eigene Auto die einzige praktikable Alternative ist. In diesem Policy Brief beschreiben wir
vier Formen der Mobilitatsarmut und wer besonders betroffen ist. Mit Ausblick auf den
zweiten Teil der Reihe fragen wir, wie die Mobilitatswende zur Losung beitragen kann.

Von Florian Peiseler, Matthias Runkel und Ronja Kwasniok unter Mitarbeit von Johanna Bilichele

1 Mobilitatsarmut betrifft Viele und ist noch kaum erforscht

Keinen besseren Job finden, weil man kein Auto hat. Auf
Vieles verzichten, weil man ein Auto hat, obwohl man es
sich kaum leisten kann. Nicht das Theater besuchen, weil
die Fahrt mit dem Bus zu lange dauert. Oder nicht zur Imp-
fung gehen, weil die Fahrt dorthin zu teuer ist. Das alles
verbirgt sich hinter dem Begriff der Mobilitdtsarmut.

Menschen miissen mobil sein, um am gesellschaftlichen
Leben teilhaben zu kénnen. Wer nicht mobil ist, hat einen
eingeschrankten oder gar keinen Zugang zu Arbeit, Bil-
dung und Versorgung sowie dem kulturellen und sozialen
Leben (FES 2009). Von Mobilitdtsarmut Betroffene kon-
nen grundlegende Bedurfnisse nicht erfiillen. Dabei be-
steht ein Wechselverhaltnis: Eingeschrankte Mobilitat
kann nicht nur die Ursache, sondern auch die Folge von
mangelnder Teilhabe am gesellschaftlichen Leben sein -
bspw. wenn jemand ohne Ausbildung so wenig verdient,

dass das Einkommen nicht fiir den OPNV reicht (Social
Exclusion Unit 2003).

Mobilitét ist nicht Mittel zum Zweck. Sie beféhigt dazu,
die eigenen Lebensziele zu verwirklichen, soziale Netz-
werke aufzubauen und zu erhalten, sich weiterzubilden
und vielem mehr (Daubitz 2021). Der Zugang zu Mobilitat
ist also eng verknUpft mit demokratischen Grundwerten,
wie sozialer Gerechtigkeit und Chancengleichheit (FES
2009). Ihn in angemessenen Umfang zu ermoglichen ist
eine wichtige Aufgabe der staatlichen Daseinsvorsorge.

Auch in Deutschland gibt es Menschen, deren Zugang zu
Mobilitat und dadurch zum gesellschaftlichen Leben stark
eingeschrankt ist. Zusammengefasst unter dem Begriff
Mobilitatsarmut gewinnt das Thema zunehmend an Be-
achtung in den aktuellen Debatten um Klimaschutzmaf3-
nahmen und die sozial-6kologische Transformation. Bis
vor Kurzem fehlte es aber an einer einheitlichen Definition.
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Eine solche wurde Anfang dieses Jahres erstmalig in den
laufenden politischen Verhandlungen um die Einrichtung
eines Klima-Sozialfonds der EU vorgeschlagen: ,Haus-
halte mit einem hohen Anteil der Mobilitdtsausgaben
am verfligbaren Einkommen oder einer begrenzten Ver-
fiigbarkeit von erschwinglichen 6ffentlichen oder alter-
nativen Verkehrsmitteln, die zur Befriedigung grundle-
gender sozio-6konomischer Bediirfnisse erforderlich
sind [sind mobilitdtsarm]” (insbesondere in abgelegenen
und landlichen Gebieten).

Warum ist eine solche Definition wichtig? Das wurde zu-
letzt in der Diskussion um hohe Kraftstoffpreise, Tankra-
batt und 9-Euro-Ticket Uberdeutlich. Wer benotigt wel-
che Entlastung, wer ist besonders betroffen und braucht

staatliche Hilfe? Wie kann der Staat diese Gruppen gezielt
unterstitzen? Welche MaBnahmen sind wirkungsvoll?
Nur mit einer wissenschaftlich fundierten Definition und
einem besseren Verstandnis kann Politik zielgerichtete
MafBnahmen fur eine soziale Mobilitatswende ergreifen.

Gegeniber dem politischen Vorschlag wird Mobilitatsar-
mut in der Fachliteratur allerdings noch sehr viel weiter
und nicht immer einheitlich definiert (siehe bspw. Lucas
u. a.2016; Stark 2017).

Mit diesem Policy Brief wollen wir auf die verschiedenen
Auspragungen und Aspekte von Mobilitdtsarmut auf-
merksam machen und zu einer differenzierten offentli-
chen und politischen Diskussion des Themas beitragen.

2 Formenvon Mobilitatsarmut: Auf dem Land ist das ,zu wenig” ein Problem, in

der Stadt das ,,zu viel”

In einer etwas abstrakteren Weise kdnnen wir Mobilitats-
armut als Einschrankung der Maglichkeiten fur Ortsveran-
derungen beschreiben, die zu einer beschrankten Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben fihrt (Nobis/Kuhnim-
hof 2018). Im Folgenden gehen wir ndher auf verschiedene

Verkehrsarmut: kein Bus weit und breit

Die wohl bekannteste Form der Mobilitatsarmut ist die so-
genannte Verkehrsarmut. Davon sind Menschen betrof-
fen, die keinen hinreichenden Zugang zu Verkehrsoptio-
nen, wie OPNV oder Pkw, haben (Lucas u. a.2016; Mattioli
2021a). Die StraBeninfrastrukturin Deutschland ist weitge-
hend gut ausgebaut und zuganglich. Auf das OPNV-An-
gebot trifft diese Aussage vielerorts nicht zu. Laut einer
Fahrplanauswertung von Agora Verkehrswende (OV-At-
las 2021) haben zwei Drittel der Bevdlkerung in Deutsch-
land keinen Zugang zu einem ausreichenden OPNV-An-
gebot. Fir rund ein Viertel der Bevélkerung ist das OPNV-

-

Angebot ungeniigend.!

Das OPNV-Angebot in
Deutschland ist fir ein Viertel
der Bevolkerung ungenigend.

-

,Ausreichend” bedeutet hierbei mindestens 500 Bus-
oder Bahnfahrten pro Tag und Quadratkilometer. Was
ausreichend ist, kann unterschiedlich definiert werden.
Der OV-Atlas gibt bspw. auch das OPNV-Angebot je
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Formen von Mobilitatsarmut ein: Verkehrsarmut, Er-
schwinglichkeit, Erreichbarkeitsarmut und Belastung
durch negative Externalititen. Dabei bestehen Uber-
schneidungen und Wechselwirkungen zwischen den vier
Formen (Mattioli 2021a).

Dabei ist ein klares Stadt-Land-Gefélle erkennbar: In
Metropolen, wie Berlin, aber auch in kleineren deutschen
GroBstadten, wie Heidelberg oder Bonn, fahren Busse und
Bahnen flachendeckend eng getaktet. In diinn besiedel-
ten landlichen Gebieten ist der OPNV meist keine Alterna-
tive zum Pkw und dient haufig nur dem Schulverkehr. Die-
ses Gefélle bestatigen weitere Studien. Laut BBSR (2018)
bspw. sind in dinn besiedelten landlichen Gebieten rund
40 % der dort Lebenden nicht ausreichend mit offentli-
chen Verkehrsmitteln versorgt.

Die Angebotsqualitit des OPNV hangt dartber hinaus mit
der sozio-6konomischen Lage eines Gebiets zusammen.
Ein schwaches Angebot an Bussen und Bahnen geht oft
einher mit niedrigerem Einkommen, Bildung und Gesund-
heit sowie weiteren sozio-6konomischen Indikatoren in
der Region (Agora Verkehrswende 2021). Dabei sind ge-
rade Menschen mit geringem Einkommen und einge-
schrankter Gesundheit oft auf den OPNV angewiesen.

Das laufende Forschungsprojekt Mobilelnclusion wirft ei-
nen differenzierteren Blick auf die Metropolen Berlin und
Hamburg samt derer landlicheren Randbezirke. Auch

Einwohner*in oder bebauter Flache an. In BSSR (2018)
bspw. gilt das OPNV-Angebot bei mindestes 20 Abfahr-
ten pro Tag und Haltestelle in fuBlaufiger Distanz (zwi-
schen 600 und 1200m) als ausreichend.
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darin werden das Stadt-Land-Gefélle und die Rolle der so-
zio-6konomischen Lage bestatigt 2

Die Verkehrsarmut, also das unzureichende Angebot an
offentlichen und alternativen Verkehrsoptionen (neben
OPNV bspw. auch Radinfrastruktur), fiihrt viele Menschen
in eine Autoabhangigkeit. Ohne den eigenen Pkw kon-
nen sie Alltagsziele, wie den Arbeitsplatz, Einkaufsmog-
lichkeiten wie auch medizinische Versorgung und Freizeit-
angebote schwer oder gar nicht erreichen. Laut der Um-
frage ,Mobilitadtin Deutschland” (MiD) des BMDV besafB3en
im Jahr 2017 knapp 80 % derinsgesamt 41 Millionen Privat-
haushalte mindestens einen Pkw. Dies gilt fur 90 % der
Haushalte in landlichen Gebieten und fur knapp 60 % in
Metropolen (Nobis und Kuhnimhof 2018). Neben der

Erschwinglichkeit: kein Geld fiir das Viererticket

Mobilitat kostet Geld undist daherauch eine Frage der Er-
schwinglichkeit. Reicht das verfiigbare Einkommen nicht
fareinen Pkw oderden Fahrschein, kdnnen Menschen sich
ein hinreichendes Maf3 an Mobilitat nicht leisten und sind
von Mobilitdtsarmut betroffen (Lucas u.a. 2016; Mattioli
2021a). Ca. 16 % der deutschen Bevdlkerung fallen in die
Gruppe der Geringverdienenden. 2 Innerhalb dieser
Gruppe konnten sich vor der Corona-Pandemie 24 % kei-
nen eigenen Pkw leisten.? Im Jahr 2014 war fiir 10 % der
Menschen mit geringem Einkommen auch die regelma-
Bige Nutzung des OPNV zu teuer.®

24 % der Menschen mit gerin-

gem Einkommen kénnen sich
einen eigenen Pkw nicht leisten.

Fir 10 % ist auch der OPNV zu

teuer.

Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-ber-
in.de/mi/material/.

Das bedeutet an dieser Stelle weniger als 60 % des medi-

anen Aquivalenzeinkommens. Dieses wiederum bedeu-
tet: Welches Einkommen ware nétig, um jedem einzel-
nen Haushaltsmitglied erwachsen und alleinlebend den
gleichen Lebensstandard zu ermdglichen, wie innerhalb
der Haushaltsgemeinschaft? Siehe
https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/so-

ziale-situation-in-deutschland /61785 /ausgewaehlte-
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Wohnlage hangt der Pkw-Besitz mit dem Einkommen ei-
nes Haushalts zusammen: Arme haben ofter kein Auto als
Reiche (Mattioli 2021a). Der haufigste Grund sind die Kos-
ten. Diese sind fUr knapp ein Drittel der Menschen ohne
Pkw zu hoch. Bei Haushalten mit sehr geringer Kaufkraft
sind sie es sogar fur knapp die Hélfte (Nobis und Kuhnim-
hof 2018). Weitere Grinde fur den Verzicht auf den Pkw-
Besitz reichen von Gesundheit und Alter hin zum bewuss-
ten Verzicht oder fehlendem Bedarf.

Es stellt sich also die Frage, ob der Staat beim Thema Ver-
kehrsarmut seine Daseinsvorsorgepflicht grundlegend
verletzt. Dabei kdnnte er mit einer besseren Verkehrspoli-
tik die sozial- und klimapolitischen Probleme gleichzeitig
adressieren. Darauf gehen wir spater noch naher ein.

Das ist einerseits eine Frage des verfligbaren Einkom-
mens. Andererseits aber auch eine Frage der Kosten der
verfligbaren Verkehrsmittel. Aufgrund von beruflichen
oder privaten Abhangigkeiten sind viele Menschen auf
Verkehrsmittel angewiesen, die gemessen am verfligba-
ren Einkommen eigentlich zu teuer sind (Lucas u. a. 2016;
Mattioli 2021a). Das ist haufig die Folge fehlender Alterna-
tiven (Verkehrsarmut). Gerade in landlichen Gebieten mit
mangelndem OPNV-Angebot sind Menschen oft betrof-
fen und kaufen sich - trotz eigentlich zu hoher Kosten - ein
Auto (Mattioli 2017).

Besonders belastend wird es flr einkommensschwache
Menschen in Situationen wie der aktuellen: Wenn gleich-
zeitig Sprit-, Energie- und Lebensmittelpreise steigen,
missen sie an kritischen Stellen auf Wesentliches verzich-
ten, um mobil bleiben zu kdnnen. Mattioli u. a. (2018) zei-
gen am Beispiel von GroBbritannien, dass Haushalte mit
niedrigen Einkommen und relativ hohen Pkw-Kosten
nicht einfach weniger Auto fahren, wenn die Kraftstoff-
preise steigen. lhre Nachfrage ist recht unelastisch, weil Al-
ternativen zum Auto fehlen. Betroffene sparen daher an
Dingen des téglichen Bedarfs, wie Lebensmittel, Klei-
dung oder Heizenergie (Mattioli 2017, Rozynek u.a.
2022). Diese Erkenntnisse lassen sich vermutlich auch auf

armutsgefaehrdungsquoten/ und

https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fak-

ten/datenreport-2021/private-haushalte-einkommen-
und-konsum/329926 /armutsgefaehrdung/.

Siehe https://ec.europa.eu/eurostat/databrow-
ser/view/ILC_MDDUQO5_ custom_1365725 /default/table

?lang=de.
Siehe https://appsso.eurostat.ec.eu-

ropa.eu/nui/show.do?dataset=ilc_ mdesi3a&lang=de.
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Deutschland Gbertragen, vor allem auf Regionen, in denen
das OPNV-Angebot schwach ist.

Das Problem der Erschwinglichkeit geht mit dem der Ver-
kehrsarmut hdufig Hand in Hand. Einkommensschwache
Haushalte bendétigen giinstigen Wohnraum. Dieser ist oft
weniger zentral gelegen und schlechter angebunden. Das
schrankt die Mobilitat der Betroffenen weiter ein und kann
sie in die Autoabhéangigkeit dréngen (Sterzer 2017). Das
wiederum wirkt sich negativ auf die Lebensqualitat aus
und erschwert die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
(FES2009).

Auch die Kosten firr die OPNV-Nutzung stellen fir Ein-
kommensschwache eine finanzielle Herausforderung dar
(Daubitz 2016; Rozynek u. a. 2022). Knapp 10 % der Men-
schen mit geringem Einkommen konnten sich im Jahr
2014 die regelméaBige Nutzung von offentlichen Verkehrs-
mitteln nicht leisten. Damit belegt Deutschland im EU-
Vergleich einen der letzten Platze vor Ungarn, Bulgarien
und Rumaénien. ¢ Verstarkt wird dieser negative Trand
durch die stark gestiegenen Ticketpreise im OPNV - ohne
Aussicht auf eine Trendwende. Die Ticketpreise stiegen
von 2000 bis 2018 um 79 % und damit deutlich starker
als die Kosten fiir den Kauf und den Unterhalt von Pkw
(36 % gemaB UBA 2020; Daubitz 2021).

Sozialtickets, die in vielen Stéddten und Kommunen fur
Menschen mit geringen Einkommen angeboten werden,
helfen nicht immer. Mancherorts liegen selbst die ver-
glinstigten Ticketpreise liber dem Budget, das beim

Erreichbarkeitsarmut: kein Supermarkt vor Ort

Eine weitere Form von Mobilitdtsarmut ist die Erreichbar-
keitsarmut. Von ihr ist betroffen, wer grundlegende Be-
durfnisse nicht befriedigen oder am gesellschaftlichen Le-
ben teilhaben haben, weil die Ziele (z. B. das Krankenhaus)
nicht zu angemessenen Kosten oder in einer vertretbaren
Zeit und Weise erreichbar sind (Lucas u.a. 2016; Mattioli
2021a).

Ob ein Ziel erreichbar ist oder nicht, hangt dabeivon meh-
reren Faktoren ab: Gibt es entsprechende Verkehrsange-
bote oder nicht (Verkehrsarmut)? Sind sie bezahlbar (Er-
schwinglichkeit)? Hier ist jedoch zentral, ob die Verkehrs-
mittel als zuverlassig und sicher betrachtet werden - nicht
nur bezuglich potenzieller Unfélle. Und ob das Angebot
barrierefrei ist und wichtige Versorgungseinrichtungen

Siehe https://appsso.eurostat.ec.eu-

ropa.eu/nui/show.do?dataset=ilc_mdesi3a&lang=de. Fur

Details zum Aquivalenzeinkommen, siehe Fn. 4.
Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-ber-
lin.de/mi/material/.

Siehe https://taz.de/Haftstrafen-fuer-Schwarzfah-
ren/15529577/.
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Arbeitslosengeld Il fiir Verkehr und Mobilitdt vorgese-
hen ist (Schwerdtfeger 2019). Im Jahr 2020 betrug der
entsprechende Hartz-IV-Regelsatz monatlich 35 Euro. In
Hamburg bspw. konnte man sich damit eine der beiden
Monatskarten leisten: die erméaBigte Zwei-Zonen-Karte
far 34,70 Euro oder fir 31,20 Euro den Tarifbereich AB fur
den zentraleren Teil der Stadt, beschrénkt auf die Zeiten
auBerhalb des Berufsverkehrs.” Beide Tickets bringen
starke Einschrankungen mit sich und das Restbudget zu ist
klein fur zusatzliche Einzeltickets. Fir Gelegenheitsnut-
zende ist das Sozialticket nicht hilfreich, da es meist nur in
Form von Monats- oder Jahreskarten angeboten wird
(Schwerdtfeger 2019). So kaufen viele Betroffene, obwohl
sie einen Anspruch darauf haben, keine Sozialtickets, son-
dernreguléarteure Einzelfahrscheine, gehen zu FuB3, fahren
mit dem Fahrrad oder vermeiden ldngere Strecken kom-
plett (Daubitz 2016; Mattioli 2021b, Folie 9).

Manche Menschen, die sich kein OPNV-Ticket leisten
konnen, sehen sich gezwungen ohne gtltigen Fahrschein
zu fahren -auch wennsie es selbst prinzipiell ablehnen und
als unfair empfinden (Daubitz 2016; Schwerdtfeger 2019).
Ihnen droht ein BuBgeld von 60 Euro oder eine Ersatzfrei-
heitsstrafe. Wer das BuB3geld schlicht nicht bezahlen kann,
muss sich fir die Freiheitsstrafe® entscheiden - trotz aller
gesellschaftlicher Konsequenzen (Schwerdtfeger 2019).
Besonders betroffen davon sind Familien mit geringem
Einkommen und Kindern und Alleinerziehende (Rozynek
u.a.2022)°

und Dienstleistungen in einer zumutbaren Entfernung lie-
gen (Social Exclusion Unit 2003; Stark 2017).

Inwiefern Menschen von Erreichbarkeitsarmut betroffen
sind, héngt stark von der Struktur um deren Wohnort
herum ab, aber auch von den Lebensumsténden (Social
Exclusion Unit 2003): Sind sie bspw. einkommensschwach
und haben Kinder? Sind sie alt? Haben sie eine Behinde-
rung? Verflgen sie Uber einen Pkw?

Aus dem laufenden Forschungsprojekt Mobilelnclusion
geht hervor, dass bspw. in Hamburg 83 % der Hartz-1V-
Empfangenden alle Ziele des taglichen Bedarfs, wie Le-
bensmitteleinzelhandel, Arzt*innen und Apotheken, mit
einem Kurzstreckenticket fur 1,70 Euro pro Fahrt - dem

Genaue Zahlen dazu, wie viele Menschen in Deutschland
wegen Fahren ohne Ticket im Geféangnis sind, gibt es
nicht (siehe https://netzpolitik.org/2022/datenluecke-
wie-viele-menschen-sitzen-wegen-fahren-ohne-ticket-

im-gefaengnis/?utm_source=pocket-newtab-global-de-
DE).
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glnstigsten Ticket - erreichen kdnnen.'® Beiweiteren rele-
vanten Zielen, wie Lebensmitteltafeln und Krankenh&u-
sern, sind es lediglich 4 %." Zur Erinnerung: Das Budget fir
Mobilitat laut Hartz-IV-Regelsatz betragt momentan mo-
natlich 35 Euro.

Fehlende Barrierefreiheit erschwert Senior*innen und
Menschen mit Behinderung die 6PNV-Nutzung und
macht diese schlimmstenfalls unmaoglich. Fahrzeiten ver-
l&ngern sich oder sie missen auf teurere Alternativen, wie
bspw. ein Taxi, ausweichen. Ahnlich sieht es fiir Menschen
aus, die bspw. mit Kinderwédgen oder Einkaufstrolleys un-
terwegs sind. Bis Anfang 2022 sollte der OPNV laut Perso-
nenbeforderungsgesetz vollstandig barrierefrei sein. Und
auch die Koalitionsvertrage der letzten drei Bundesregie-
rungen sehen eine ,Forderung der barrierefreien Mobili-
tat” vor. Jedoch ist der OPNV nach wie vor vielerorts nicht
barrierefrei. In Berlin bspw. waren im Juni 2022 knapp
20 % der U-Bahnhéfe und knapp 5 % der S-Bahnhdéfe
nur liber Stufen erreichbar.™ Zudem sind regelmaBig
viele der existierenden Aufziige defekt.’® Auch durch sol-
che Barrieren kann eine Abhangigkeit vom Pkw entstehen
- ob vom eigenen oder Uber das soziale Netzwerk und ob
man selbst fahrt oder gefahren werden muss.

AuBerhalb der Stadte sind Busse und Bahnen oft nicht at-
traktiv, weil die Fahrt mit dem Pkw meist schneller ist
(BBSR 2018). Fur Menschen, die keinen Pkw besitzen oder
fahren kénnen, ist es vor allem in landlichen Gebieten mit
schwachem OPNV-Angebot schwierig, wichtige Ziele
(Uberhaupt) zu erreichen. Gleichzeitig ziehen sich zent-
rale Versorgungseinrichtungen, wie der Lebensmitte-
leinzelhandel oder Post- und Bankfilialen, seit Jahr-
zehnten vermehrt aus landlichen Gebieten zuriick
(BMUB 2014). Grundversorgungseinrichtungen in er-
reichbarer Nahe fehlen deshalb zwar nicht flachende-
ckend. Es gibt jedoch deutliche Unterschiede zwischen
Stadt und Land (Kupper/Steinfiihrer 2020). Das zeigt
auch eine Erreichbarkeitsanalyse des Thinen-Instituts:

10 Das Budget fiir Mobilitat im Hartz-IV-Regelsatz
reicht nur flr eingeschrankte Monatskarten aus,
weshalb sich viele Empfangende flr Einzelfahr-
scheine entscheiden.
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Mehr als die Halfte der landlichen Bevolkerung kann fuB3-
laufig keinen Supermarkt erreichen. Dabei wird eine maxi-
male Distanz von 1.000 Metern zugrunde gelegt. Gleiches
gilt hingegen nur fur ein Viertel der stadtischen Bevolke-
rung (Kokorsch/Kupper 2019). Laut der Studie gilt fur
Stadt und Land auch, dass eine schlechte sozio-6konomi-
sche Lage mit schlechterer Erreichbarkeit einhergeht.

Mehr als die Halfte der
landlichen Bevélkerung kann
fuBlaufig keinen Supermarkt

erreichen.

Werden die Wege weiter und nehmen - unabhéngig vom
Verkehrsmittel - mehr Zeit in Anspruch, kann sich Erreich-
barkeitsarmut in verkehrsbezogener Zeitarmut ausdri-
cken. Die Betroffenen verlieren bspw. auf dem Weg zur Ar-
beit oder zum Einkaufen so viel Zeit, dass sie andere wich-
tige Aktivitdten vernachlassigen (Mattioli 2021a). Die Ver-
nachlassigung von Familie, Freunden und eigener Frei-
zeitgestaltung kann soziale, aber auch gesundheitliche
Folgen haben - nicht zuletzt durch Stress. Kinder und Ju-
gendliche in landlichen Gebieten leiden mitunter an lan-
gen Fahrtzeiten zur Schule (Daubitz 2016). In struktur-
schwachen Regionen sind die Pendeldistanzen meist 1an-
ger (BMI 2019), doch auch in Metropolen mit gut ausge-
bautem OPNV-Netz kdnnen Menschen von Zeitarmut be-
troffen sein (Mattioli 2014). Ebenso kann sie Personen-
gruppen treffen, die sonst nicht vom Ausschluss vom ge-
sellschaftlichen Leben gefdhrdet sind, wie bspw. hoch
qualifizierte vollzeitarbeitende Ménner (Mattioli 2021a).

Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-berlin.de/mi/.

Siehe https://www.klimareporter.de/verkehr/das-maer-

chen-vom-barrierefreien-oepnv.

13 Siehe bspw. http://brokenlifts.org/.
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Belastung durch negative Externalitdaten: Feinstaub, Lirm, Gefahrenzone

Die letzte hier betrachtete Form von Mobilitdtsarmut
drickt sich in den Belastungen durch negative Externa-
litdten des Verkehrs aus. Im Gegensatz zu den zuvor be-
schriebenen Formen wird dabei nicht die Verteilung der
Vorteile von Mobilitat, sondern die der Nachteile betrach-
tet (Mattioli 2021a). Das sind einerseits die unmittelbar auf
den Verkehrzurlckzufiihrenden negativen Externalitéten:
z. B. Krankheiten infolge von Luft- und Larmverschmut-
zungen oder Verletzungen und Todesfélle durch Ver-
kehrsunfille. Unfélle verursachten im Jahr 2017 externe
Kosten in Hohe von 61 Mrd. Euro und machen mit knapp
40 % den groBten Anteil der Gesamtkosten in Hohe von
149 Mrd. Euro in Deutschland aus (Infras 2019).14

Andererseits werden auch indirekte Externalitaten des
Verkehrs miteinbezogen. So kann bspw. die Umsetzung
von Verkehrsinfrastrukturprojekten zu groBen Unan-
nehmlichkeiten fihren bei Menschen, die in der Umge-
bung leben, oder gar den Verlust ihres Wohnorts bedeu-
ten (Lucas u. a. 2016).

Grundsatzlich kénnen alle Teile der Gesellschaft von den
Belastungen betroffen sein (Mattioli 2021a). Jedoch sind
insbesondere solche Gruppen haufiger betroffen oder ei-
nem hoheren Risiko ausgesetzt, die bereits gesellschaft-
lich benachteiligt sind. Gleichzeitig kdnnen sie aufgrund
der bestehenden Nachteile den zusatzlichen Belastungen
schlechter oder gar nicht ausweichen (Daubitz 2021; UBA
2020). Verschiedene Studien zeigen, dass Menschen
mit geringerem Einkommen mehr Luftverschmutzung
und Verkehrsldarm ausgesetzt sind. Aufgrund der ginsti-
geren Mieten leben sie sehr viel haufiger an viel befahre-
nen StraBen als Reichere (RKI2013; UBA 2009). Laut einer
Fallstudie aus Dortmund ist die Luft in Stadtgebieten, in

Infras rechnet die unmittelbaren negativen Externalita-
ten des Verkehrs in der zugrundeliegenden Studie an-
hand verschiedener Kostenséatze in monetére Kosten um.
Diese basieren groB3tenteils auf der Methodenkonven-
tion 3.0 des UBA. Darin sind jedoch keine Unfall- und
Larmkosten enthalten. Deshalb greift Infras dafir auf das
,Handbook on the external costs of transport” der Euro-

paischen Kommission zurtck.
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denen besonders viele sozial benachteiligte Menschen le-
ben, starker mit Stickoxiden und Feinstaub belastet (Fla-
cke u.a. 2016). Die Belastungen scheinen also ungerecht
verteilt zu sein. Gleichzeitig tragen die am stérksten be-
troffenen tendenziell am wenigsten zur Belastung bei.

Auch Verkehrsunfalle sind ungleich verteilt. Im Jahr 2019
wurde in Deutschland durchschnittlich alle 19 Minuten ein
Kind im Alter von unter 15 Jahren bei einem Verkehrsunfall
verletzt oder gar getdtet. Das entspricht 28.005 Kindernin
nur einem Jahr bzw. 7 % aller Opfer von Verkehrsunfallen
(Statistisches Bundesamt 2020).'

Dadurch entsteht eine Doppelbelastung: Armere oder
Kinder und Jugendliche sind nicht nur 6fters in ihrer Mobi-
litat eingeschrankt. Sie leiden auch starker unter den nega-
tiven Folgen des Verkehrs." Das Verursacherprinzip wird
dabeiverletzt: Die Kosten der Belastungen durch den Ver-
kehr werden nicht priméar von den Verursachenden getra-
gen, sondern zu einem grof3en Teil von der Allgemeinheit.
Laut Berechnungen von Gossling u.a. (2022) liegen die
externen Kosten je nach GroBe zwischen 4.700 und
5.300 Euro pro Pkw und Jahr.

Ein Pkw verursacht externe
Kosten in Héhe von rund
5.000 Euro pro Jahr.

37,2 % der betroffenen Kinder sa3en dabei in einem Pkw,
34,4 % auf einem Fahrrad und 21,6 % waren zu FuB3 unter-
wegs.

Davon verloren mit 40 % die meisten zu Fuf3 ihr Leben.
Im Pkw starben 38,2 %, und 12,7 % als Radfahrende.

Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-ber-

lin.de/mi/material/.
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3 Zwischenfazit

Mobilitatsarmut trittim Wesentlichen in vier Formen auf -
haufig in Kombination:

: Geringe
L g

= Schlechte OPNV- .
Anbindung/Taktung =

= Unsichere -
Radinfrastruktur

= Autoabhéangigkeit

. . Ungerechte Belastung
Erreichbarkeitsarmut durch Externalitsten

geringes Einkommen
Hohe OPNV-Kosten
Zu wenig finanzielle
Hilfe

= Wenig Versorgung = Luftverschmutzung
vor Ort = StraBenlarm

= Lange Fahrtzeiten = Verkehrsunfalle

= Mangelnde = Klimakosten

Barrierefreiheit

Probleme gibt es vor allem dort, wo der Staat versagt. Der
Mangel an Infrastruktur - fir Verkehr wie auch sozial - und
erschwinglichen Mobilitatsangeboten treibt Menschen in
Mobilitatsarmut.

Die nicht erflllte Daseinsvorsorgepflicht bringt zudem ei-
nen groBen Teil der deutschen Bevélkerung in eine
Pkw-Abhingigkeit (siehe Infobox). Das ist insbesondere
fir einkommensschwache Menschen ein Problem. Sie
mussen entweder ihre Mobilitat einschréanken oder fir das
Auto in anderen Lebensbereichen einsparen. Beides geht
mit einem Verlust an Lebensqualitat einher. Hinzu kom-
men die hohen externen Kosten des Pkw-Verkehrs.

Trotz Abhéngigkeit hat der Besitz eines Pkws einen starken
Einfluss darauf, wie ,mobilitdtsarm” Menschen sich letzt-
lich fihlen. Hat man ein Auto, scheint ein mangelndes
OPNV—Angebotnichtso schlimm. Wird der OPNV als um-
standlich, unflexibel und zeitaufwandig wahrgenommen,
verlassen sich auch Menschen in den Stadten lieber aufihr
eigenes Auto. Dadurch entsteht der Eindruck, dass Mobi-
litdtsarmut fur viele kein Problem darstellt. Aber auch fur
sie ist die Freiheit bezlglich der Verkehrsmittelwahl oft
nicht gegeben (VCO 2018).

Infobox: Pkw-Abhingigkeit

Mobilitatsarmut ist eng mit Pkw-Abhéangigkeit verbunden
(Mattioli 2021a; Stark 2017). Wegen starker sozialer und
raumlicher Pfadabhéngigkeiten spielt das Auto nach wie
vor eine enorm wichtige Rolle in unserer Gesellschaft
(Stark 2017). Menschen sind aufgrund mangelnder alter-
nativer Verkehrsangebote auf den Pkw angewiesen (Mat-
tioli u. a. 2016). Viele sind gezwungen, ein Auto zu halten,
auch wenn sie es sich eigentlich nicht leisten kdnnen.

Laut einer Studie betraf dies im Jahr 2012 ca. 5 % der ge-
samten deutschen Haushalte. Betrachtet man nur die
20 % der Haushalte mit den geringsten Einkommen, ver-
doppelt sich sogar die Zahl der Betroffenen. In Iandlichen

Gebieten war der Anteil mit 7 % deutlich hoher als in stad-
tischen Gebieten (Mattioli 2017).

Im globalen Norden fuhrten verschiedene Entwicklungen
zu Pkw-Abhangigkeit: bspw. die steigende wirtschaftliche
Bedeutung der Autoindustrie, der rapide StraBennetzaus-
bau, stadtische Zersiedlung oder die Entstehung einer
Konsumkultur um das Auto herum (Mattioli 2021a). Je
mehr Raum autogerecht gestaltet wird und je mehr Men-
schen ein Auto nutzen, desto notwendiger wird das Auto
als Verkehrsmittel. Und ohne Auto wird gesellschaftliche
Teilhabe immer schwieriger (Stark 2017).
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4 Wie konnen wir Mobilitdtsarmut lindern?

Die Mobilitatswende ist notwendig, um Klimaneutralitat
beim Verkehr erreichen zu kénnen. Die reine Umstellung
auf klimaneutrale Antriebe wird nicht ausreichen. Das Ziel
ist jedoch nicht weniger Mobilitdt. Menschen sollen -
entgegen ihren bisherigen Gewohnheiten - verschie-
dene Verkehrsmittel fiir verschiedene Mobilitatsbe-
darfe nutzen. Darunter fallen die bisherigen, wie OPNV
und das Fahrrad, aber auch zukinftige, noch in der Ent-
wicklung stehende, wie z.B. autonom fahrende Mobility-
on-Demand-Angebote. So kdnnen wir effizienter, klima-
und umweltfreundlicher mobil sein und gleichzeitig das
Verkehrsaufkommen reduzieren (Agora Verkehrswende
2017).

Wird die Mobilitatswende sozial ausgestaltet, kann sie
auch das Ausmaf und die Betroffenheit von Mobilitatsar-
mut lindern. Mobilitat sollte neben Effizienz, Klima- und
Umweltfreundlichkeit auch daran gemessen werden,
wie viel gesellschaftliche Teilhabe sie den Menschen er-
moglicht. 7 Dabei ist es besonders wichtig, die unter-
schiedlichen Bedirfnisse in unserer vielféltigen Gesell-
schaft zu bericksichtigen und Strukturen abzubauen, die
Ungerechtigkeiten férdern. So kann Mobilitat weitaus
mehrals nurden reinen Ortswechsel bewirken:sie kann die
Menschen beféhigen, ein gutes Leben zu fihren (Daubitz
2021; Stark 2017).

Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-ber-
lin.de/mi/gesundheit-mobilitaet /#marker-436-2.

Siehe bspw. https://www.nabu.de/umwelt-und-ressour-
cen/verkehr/29448 html und https://www.linksfrak-
tion.de/themen/positionspapiere/detail /die-verkehrs-

wende-ist-eine-soziale-frage/.
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Verschiedene Bundnisse und Parteien, die fur eine soziale
Mobilitatswende stehen, sehen die Gewahrleistung von
Mobilitét aller Menschen als Daseinsvorsorgepflicht des
Staats.’® Auch Forderungen nach mehr Gerechtigkeit bei
der Mobilitat sind zentral. Sie reichen von der gerechten
Verteilung des o6ffentlichen Raums bis hin zur Gleichbe-
rechtigung aller, die am Verkehr teilnehmen.' Neben
Klima und Umwelt steht auch die Gesundheit der Men-
schen im Vordergrund. Gefordert werden bspw. die Re-
duktion von THG-, Schadstoff- und Larmemissionen sowie
die ,Vision Zero”, d.h. dass moglichst niemand mehr durch
einen Verkehrsunfall stirbt (Blndnis sozialvertragliche
Mobilitatswende 2021).

Eine soziale Mobilitdtswende hilft besonders den Arme-
ren.2% Wie wir dargelegt haben, sollte der Fokus jedoch
nicht nur auf der finanziellen Lage der Menschen liegen,
wenn es um die Linderung von Mobilitatsarmut geht. Auch
der Blick auf den Wohnort ist nicht ausreichend. Ein brei-
teres Verstandnis des Problems und eine bessere Daten-
lage sind notwendig, um wirkungsvolle politische MaBnah-
men zu entwickeln.

Ineinem zweiten Policy Brief stellen wirmogliche MaB3nah-
men zur Linderung von Mobilitdtsarmut ausfihrlicher dar.
Dabei betrachten wir insbesondere 6ffentliche Investitio-
nen und den fiskalischen Rahmen sowie die Wirkung von
Preisen, die negative Externalitdten beinhalten.

Siehe bspw. https://www.gruene.de/themen/verkehrs-

politik und https://www.spdfraktion.de/system/fi-

les/documents/fraktionsbeschluss_mobilitaetswende-
schaffen_20210608.pdf.

20 Siehe https://mobileinclusion.projects.tu-ber-

lin.de/mi/gesundheit-mobilitaet/#marker-436-2.
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