= Mobilitat fir
Menschen.

1st sozial gerecht!

Welche Mobilitatsbediirfnisse haben Menschen mit geringem
Einkommen? Wer sind die Verursacher, wer die Leidtragenden
von klimaschadlicher Mobilitat?
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Unser Verkehrssystem ist sozial ungerecht. Es benachteiligt insbesondere
Menschen mit geringem Einkommen. Sei es, dass sie sich Mobilitat schlicht
nicht leisten konnen, oder besonders von den negativen Umweltauswirkungen
wie Larm und Abgasen betroffen sind. Sie profitieren auch nicht von den
Steuerprivilegien wie der Pendlerpauschale oder dem Dienstwagenprivileg.
Dieses Fact Sheet mochte die Ungleichheiten aufzeigen und Losungen bieten.

Zu viel oder zu wenig Mobilitat?

Nach wie vor steigt das Verkehrsaufkommen und
Menschen sind immer mehr unterwegs. Dies gilt aber nicht
fiir alle Bevolkerungsgruppen. Hier gibt es deutliche
Unterschiede. Auf der einen Seite sind die Menschen, die
sehr mobil sind — die regelmafRig pendeln, mehrmals im
Jahr in den Urlaub fliegen, dienstlich fahren oder fliegen, ein
groRes Netzwerk sozialer Kontakte haben, das iiber die
ganze Welt verteilt ist. Sie gestalten ihre Freizeit vielfaltig
und mobilitatsintensiv. Diese ,Hypermobilen“ haben einen
entsprechend hohen CO2-FuBabdruck. Daher sollten
politische MaBnahmen hier ansetzen.

Auf der anderen Seite sind Menschen, die weniger im
medialen Diskurs auftauchen und zu Wort kommen: die
Mobilitdtsarmen. Das sind oft, aber nicht nur, Menschen mit
geringem Einkommen wie z.B. Grundsicherungs-
bezieher*innen, die entweder einen groBen Anteil ihres
Einkommens in Mobilitat investieren miissen und dafiir auf

andere Dinge verzichten, oder die wenig bis gar nicht mobil
sind. Vor allem in landlichen Gebieten kdnnen viele Ziele im
Alltag schwer ohne Auto erreicht werden. Der Mangel an
alternativen Verkehrsmitteln kann dann zu einem
Lerzwungenen Autobesitz” fiihren, und wer sich kein Auto
leisten kann, ist von Mobilitdtsarmut bedroht.

Dabei kann Mobilitatsarmut neben finanziellen Ursachen
auch raumliche, zeitliche oder personliche Griinde haben.
Zudem werden ohnehin marginalisierte Gruppen zu wenig in
Planung und Management des Verkehrs einbezogen. [1]

Die Herausforderung von Verkehrs-, Sozialpolitik und
Umweltpolitik ist es, beides zu beriicksichtigen — weniger
klimaschadliche Mobilitat bei den einen, mehr
umweltfreundliche Mobilitat fiir die soziale Teilhabe bei den
anderen. Politische Konzepte miissen dieses
Spannungsfeld beriicksichtigen.
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Allgemeine Annahmen Uber die Mobilitatsbediirfnisse von
Menschen mit geringem Einkommen sind schwierig, denn
auch sie haben unterschiedliche Bediirfnisse und
Voraussetzungen.

Mobilitat und Verkehrsverhalten lassen sich nicht
unmittelbar aus der sozialen Lage heraus ableiten, sondern
auch unterschiedliche Einstellungen, Werte und Lebensstile
spielen eine groRe Rolle. [2]

Wie der Vergleich der unterschiedlichen Mobilitatsmuster
zeigt, sind es die Hypermobilen, die fiir die hohen
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen verantwortlich
sind. Das sind vor allem Menschen mit iberdurchschnittlich
hohem Einkommen. Nach dem Verursacherprinzip miissten
sie am meisten fiir die Folgeschaden ihrer Mobilitat zahlen.

Haushalte mit hohem Einkommen verursachen im Schnitt
hohere CO2-Emissionen, auch und vor allem im Bereich
Verkehr. Das liegt unter anderem daran, dass
einkommensstarkere Haushalte auch haufiger ein oder
sogar mehrere Autos besitzen und damit haufiger und
langer fahren.

Je hoher das Einkommen, desto mehr
Autos besitzt ein Haushalt
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Schaut man nur auf die zuriickgelegten Strecken, wird man
der Komplexitat der Mobilitatsbediirfnisse von Menschen
mit geringem Einkommen nicht gerecht.

Es kann nicht einfach angenommen werden, dass eine
Reduktion von Fahrpreisen im OPNV automatisch die
Mobilitdtsbediirfnisse aller befriedigt. Das Angebot muss
ebenfalls stimmen, denn fiir viele Menschen sind mehr
Haltestellen, erhohte Frequenzen oder verkiirzte Reisezeiten
von groRerer Bedeutung. Wenn der Bus nur selten fahrt,
nutzen auch niedrige Ticketpreise wenig. [3]

Hoheres Einkommen - hohere
Emissionen durch Mobilitat

Einkommensgruppe  CO2-Emissionen pro Person und Jahr

1. Quintil (<1300€)
2. Quintil (1300-1700€)
3. Quintil (1700-2050€)
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Im Gegensatz dazu nutzen einkommensschwéachere
Haushalte haufiger den 6ffentlichen Verkehr. Haushalte mit
sehr niedrigem Einkommen nutzen mehr Bus und Bahn (OV-
Anteil 29%) als Haushalte mit héheren Einkommen (OV-
Anteil 18% bis 24%). [4]
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Haushalte mit hohem Einkommen profitieren
tiberdurchschnittlich von klimaschadlichen Subventionen,
z.B. Entfernungspauschale und Dienstwagenregelung.
Pendler mit hohem Einkommen legen tendenziell langere
Strecken zuriick als Pendler mit niedrigem Einkommen.
Aufgrund der Steuerprogression spart trotz gleicher
Pendelkosten ein Haushalt mit hohem Einkommen mehr
Steuern als ein Haushalt mit niedrigem Einkommen. [5]
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Auch die derzeitige Dienstwagenregelung bevorzugt
diejenigen, die ohnehin besser verdienen. lhnen wird ein
Anreiz geschaffen, sich liberdurchschnittlich groBe und
emissionsintensive Fahrzeuge anzuschaffen. Zudem
werden die Kraftstoffkosten haufig durch den Arbeitgeber
getragen; das ist quasi eine Flatrate zum Autofahren — und
keinerlei Anreiz, auf 6ffentliche und klimafreundliche
Verkehrsmittel umzusteigen. [6]

Das derzeitige Verkehrssystem mit Fokus auf den
Autoverkehr schadet insbesondere einkommensschwachen
Haushalten. Zum einen schlielt eine Anbindung nur durch
StralRen und den eigenen Pkw diejenigen aus, die sich den
Pkw nicht leisten konnen, oder zwingt sie dazu, an anderen
Stellen zu sparen, um das Auto finanzieren zu konnen. Zum
anderen leiden besonders einkommensschwache
Haushalte an den Folgen der verkehrsbedingten
Umweltauswirkungen.

Studien zu Umweltgerechtigkeit zeigen, dass es einen
Zusammenhang zwischen sozialem Status auf der einen
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Teilt man die Bevolkerung in fiinf Einkommensgruppen ein
und schaut sich an, wie sich die am Tag zuriickgelegte
Strecke und dafiir bendtigte Zeit unterscheidet, so zeigt
sich, dass die Menschen mit dem héchsten 6konomischen
Status zwar nur 15 Minuten langer unterwegs sind, aber am
Tag fast doppelt so viele Kilometer zuriicklegen. [7]

Mobilitat und Einkommen hangen also zusammen:
Menschen mit héherem Einkommen sind nicht viel Ianger
unterwegs, da sie haufiger mit dem Auto mobil sind, kdnnen
sie aber deutlich langere Strecken zuriicklegen.

Mit dem Einkommen steigt
auch die Mobilitat

Je hoher der 6konomische Status, desto langer und weiter
sind die Menschen téglich unterwegs
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. Zeit unterwegs pro Person und Tag in min
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und Luftverschmutzung, Larm und Griinflachen-Versorgung
auf der anderen Seite gibt. Die Mieten an
HauptverkehrsstralRen sind haufig niedriger, sodass dort
eher Menschen mit niedrigeren Einkommen leben und dort
Larm und erhdhter Luftverschmutzung durch Feinstaub und
Stickoxide ausgesetzt sind, wahrend Menschen mit
héherem Einkommen sich die Mieten in ruhigeren und
griineren Gegenden leisten kdnnen. [4]

34% der armutsgefahrdeten Personen klagen in Umfragen
Uber Larmbelastigung unter anderem durch Verkehrslarm,
bei nicht armutsgefahrdeten Personen sind es 24%.

11/2020




Auch unter Verschmutzung, Ruf und anderen

Armut und Umweltbelastung
Umweltbelastungen durch unter anderem den Stralen- und

Flugverkehr leiden 30% der armutsgefahrdeten Personen, So viele Menschen leiden in ihrem Wohnumfeld unter...

im Vergleich zu 23% der nicht armutsgefahrdeten.[8] Larmbelastung — <\ Luftverschmutzung
o

Die dauerhafte Bela§tung durch Larm und . 34% gl Q 3 O %

Luftverschmutzung ist nicht nur unangenehm, sondern ein ({ % _ o

gesundheitliches Risiko, das zu Atemwegserkrankungen bis

hin zu vorzeitigen Todesfallen fiihren kann, dem sozial

- . . Il Armutsgefahrdet
benachteiligte Menschen damit vermehrt ausgesetzt sind.

Layout: VCD; Quelle: EU-SILC/Statistisches Bundesamt 2019

4 Unser Verkehrssystem ist dreifach ungerecht

Menschen mit geringem Einkommen...
==9 sind haufiger von Mobilitdtsarmut bedroht
==) tragen weniger zu verkehrsbedingten klima- und umweltschadlichen Emissionen bei

==) sind haufiger von verkehrsbedingten Umweltbelastungen betroffen

Um Mobilitatsarmut entgegenzuwirken und die Abhéngigkeit vom Auto zu verringern braucht es einen
gut erreichbaren und zuverldssigen OPNV sowie gut ausgebaute Rad- und FuRwege. Dafiir braucht es
Mindestbedienstandards, insbesondere fiir Iandliche Rdume. Von einem attraktiven Umweltverbund aus
Bus, Bahn, Rad und FiiRen profitieren letztlich alle.

Der OPNV muss auch fiir Menschen mit geringem oder ohne Einkommen bezahlbar sein. Entsprechende
Sozialtickets diirfen nicht teurer sein als der dafiir vorgesehene Satz im Arbeitslosengeld Il (Zur Zeit etwa
35 Euro).

MaRnahmen zum Klimaschutz miissen sozial gerecht ausgestaltet werden und die Gruppen adressieren,
die die Verursacher*innen sind — das sind vor allem Menschen mit hheren Einkommen. Dazu gehort

- Die Dienstwagenbesteuerung muss auf den CO2-AusstoR ausgerichtet werden; steuerliche
Vorteile sind abzubauen.

- Die Entfernungspauschale ist in ein Mobilitdtsgeld umzuwandeln, damit Menschen mit wenig
Einkommen beriicksichtigt werden.

Marginalisierte Gruppen miissen bei der Verkehrs- und Raumplanung starker einbezogen werden, um
auch ihre Mobilitatsbediirfnisse und -wiinsche zu beriicksichtigen, damit die Verkehrswende 6kologisch
und sozial gerecht wird. Dabei sollte darauf geachtet werden, dass die Aufwertung von Gebieten durch
weniger Verkehrsbelastung nicht dazu fiihrt, dass Menschen mit geringem Einkommen von dort
verdrangt werden.
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