Institut flr ZukunftsEnergie-
und Stoffstromsysteme

Dr. Andrea Amri-Henkel, Yue Zheng,

Betriska Lukas, Dr. Susanne Kurowski,
Prof. Dr. Ingo Uhlig, Stefan Dauwe,
Florian Noll, Juri Horst, Gisa Holzhausen

Suffiziente Mobilitatspolitik

fur ein gutes Leben
Impulspapier flir die Politik

IZES gGmbH Schriftenreihe| 2024 2




IZES gGmbH Schriftenreihe| 2024 _2 Impressum

Herausgeber

IZES gGmbH

Altenkesseler Stral3e 17, A1
66115 Saarbricken
www.izes.eu

Autor*innen

Dr. Andrea Amri-Henkel
Yue Zheng

Betriska Lukas

Dr. Susanne Kurowski
Prof. Dr. Ingo Uhlig
Stefan Dauwe

Florian Noll

Juri Horst

Gisa Holzhausen

Die Verantwortung fir den Inhalt dieser Verdéffentlichung liegt bei den Autorinnen und Autoren.
Das dieser Schriftenreihe zugrunde liegende Forschungsvorhaben ist ein durch das Bundes-
ministerium far Wirtschaft und Klimaschutz geférdertes Verbundprojekt folgender Partner:

Gefordert durch:

% Bundesministerium

A fur Wirtschaft

und Klimaschutz a re po \
Institut fir ZukunftsEnergie-

und Stoffstromsysteme

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Publikationsnachweis

Amri-Henkel, A.; Zheng, Y.; Lukas, B.; Kurowski, S.; Uhlig, I.; Dauwe, S.; Noll, F.; Horst, J.; Holz-
hausen, G. (2024): Suffiziente Mobilitatspolitik flr ein gutes Leben. Impulspapier fir die Politik.
IZES gGmbH Schriftenreihe | 2024_2. IZES gGmbH, Saarbricken.

Bildnachweis
Verlag Marian Arnd

Die IZES gGmbH Schriftenreihe soll mit den Themen des Instituts vertraut machen,
Forschungsergebnisse prasentieren, zu fachlicher Auseinandersetzung und kritischer
Diskussion einladen.

Saarbricken, Juni 2024
ISSN 2943-8101
ISBN 978-3-911471-01-5

IZES gGmbH | II



IZES gGmbH Schriftenreihe| 2024 _2 Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis
ZUSAMMENTASSUNG . ..ttt et et e 2
BNl UNG . e 3

Stand der Forschung: Verschiedene Menschen - verschiedene

1Y [o) oY1 F= 1] oX=To 10 [ a1 11T P 4
Die SUZANNA-EINEDUNG ... c e e e e 6

Kernbotschaft 1: Eine prinzipielle Bereitschaft fir suffizientes

Mobilitatsverhalten ist VOrhanden.........oooooreeeio e 8

Kernbotschaft 2: An den Mobilitatsbedirfnissen der Menschen anzusetzen,

verbessert die Lebensqualitat und ist eine Chance flir den Klimaschutz.................. 10

Kernbotschaft 3: Aufgabe der Politik ist es, suffizientes Handeln im Sektor

Mobilitat zu ermdglichen - dabei sind soziale Faktoren wichtig................c...ooeae. 12

Kernbotschaft 4: In der Kommunikation sollen die Gewinne fiir die

Lebensqualitat, ein gutes Leben, Gerechtigkeit und Teilhabe in den

Mittelpunkt gestellt Werden..........coui i 16
Empfehlungen fur Politikanséatze zur suffizienten Mobilitat..................coi. 18
LiteraturVerZeiCNIS. .. ... e 20

IZES gGmbH | 1



IZES gGmbH Schriftenreihe| 2024 _2 Zusammenfassung

ZUSAMMENFASSUNG

Angesichts der Notwendigkeit einer Reduktion von Verkehrsemissionen, anderen verkehrsbe-
dingten Belastungen und damit zusammenhangend einem Wandel der Mobilitatskultur, besteht
weiterhin hoher politischer Handlungsbedarf. Die Forschungsergebnisse aus dem Projekt
SUZANNA' verdeutlichen: An den Bedirfnissen der Menschen anzusetzen, verbessert nicht
nur die Lebensqualitat, sondern bietet auch vielversprechende Chancen im Kampf gegen den
Klimawandel.

Diese Erkenntnis birgt eine klare Aufgabe fiir die Politik: Die Schaffung von Rahmenbedingun-
gen, die suffizientes Handeln ermdglichen. Dabei ist es entscheidend, soziale Faktoren zu in-
tegrieren und fir ein Bewusstsein zu werben, das statt Einschrankungen die Gewinne fir Le-
bensqualitat, Gerechtigkeit und Teilhabe in den Mittelpunkt stellt.

Im Kern des vorliegenden Politikpapiers stehen vier zentrale Botschaften, die nicht nur die Be-
reitschaft der Menschen flr suffizientes Handeln verdeutlichen, sondern auch die essenzielle
Rolle von Politik und Gesellschaft in diesem Wandel hervorheben und Impulse fir die Kommu-
nikation liefern.

! FKZ 03EI5222A-C; Projektpartner: IZES gGmbH, IKEM, Arepo GmbH

IZES gGmbH | 2



IZES gGmbH Schriftenreihe| 2024 _2 Einleitung

EINLEITUNG

Mit Blick auf eine nachhaltige Zukunft wird eine Transformation des Mobilitédtssektors sowohl
aus einer Okologischen als auch aus einer sozialen Perspektive dringend bendtigt. So lief3en
sich im Verkehrssektor im Vergleich zu den anderen Sektoren in den letzten Jahren kaum Ver-
anderungen der Treibhausgasemissionen erkennen (Frey, K. et al. 2020; Profijt, M. 2018).
Stattdessen stieg der Anteil an den Gesamtemissionen Deutschlands auf fast 20% im Jahr
2021 (UBA 2023). Fur das Gelingen der Mobilitdtswende ist die gerechte Teilhabe an nachhal-
tiger Mobilitat eine wesentliche Voraussetzung. Der Zugang zu Mobilitét ist jedoch nicht fir alle
Menschen gleich. Umfassende Untersuchungen zeigen, dass bspw. geschlechts-, einkommens
- oder altersspezifische Machtverhaltnisse und Ungleichheiten in das Mobilitdtsverhalten, die
Mobilitdtsbedingungen und Angebote, aber auch in die Verkehrs- und Mobilitédtsplanung einge-
schrieben sind (Réhr, U. et al. 2018; Rozynek, C. & Lanzendorf, M. 2023). Gleichzeitig ver-
scharfen oder verschleiern die bisher autozentrierte Planung, ihre externalisierten Kosten und
ihre Anreizsysteme bestehende Ungleichheiten (Frey, K. et al. 2020).

Mit den haufig auf Technologien fixierten Mal3inahmen der Verkehrspolitik, werden vor allem
die Nachhaltigkeitsstrategien der Effizienz und der Konsistenz umgesetzt. Fir einen wirklichen
nachhaltigen Wandel benétigt es jedoch auch im Mobilitadtssektor eine Strategie der Suffizienz
(Profijt, M. 2018). Dies bedeutet vor allem eine Verdnderung auf individueller Ebene, indem
kirzere und weniger Wege zurlckgelegt sowie emissionsarme bzw. -freie Fortbewegungsmit-
tel gewahlt werden. Fir das Erméglichen dieser Verhaltensédnderungen spielen durch die Poli-
tik umzusetzende MalRnahmen und die Kommunikation dieser, besonders auf kommunaler
Ebene, eine entscheidende Rolle (Korte, F. 2015; Profijt, M. 2018).
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STAND DER FORSCHUNG:
VERSCHIEDENE MENSCHEN - VERSCHIEDENE MOBILITATSBEDURFNISSE

Die Planung geeigneter MalRnahmen bendtigt zuerst ein Verstandnis der unterschiedlichen
Mobilitatsbedlrfnisse und -verhalten je nach soziodemographischen Faktoren. Bezogen auf
das Geschlecht lassen sich im Durchschnitt Unterschiede sowohl bei der Tagesstrecke als
auch der Wahl des Verkehrsmittels erkennen. So legten Frauen 2017 pro Tag im Durchschnitt
13km weniger Strecke zurlck als Manner und nutzten das Auto um 10km weniger (Nobis, C. &
Kuhnimhof, T. 2018). Diese Unterschiede stellen Durchschnittswerte dar, welche bei Betrach-
tung des Alters und der Lebensumstande teilweise groflere Differenzen innerhalb der Ge-
schlechter als dazwischen offenbaren. Mit steigendem Alter sowie bei Haushalten mit Kindern
wachsen die geschlechtsspezifischen Unterschiede, welche auch nach der Familienphase und
besonders im Alter bestehen bleiben (Frey, K. et al. 2020; Nobis, C. & Kuhnimhof, T. 2018; Ro-
senbaum, W. 2015).

Das Alter stellt somit einen weiteren Faktor dar: So stehen bei Jugendlichen mit ihrem hohen
Mobilitatsbedlrfnis und dem Wunsch nach Selbststéndigkeit besonders das Fahrrad und der
offentliche Nahverkehr im Fokus. Fiur Kinder und altere Menschen spielt dagegen der Fullver-
kehr eine grol3e Rolle. Fir eine altersunabhangige Verkehrspolitik bendtigt es deshalb auch
eine Forderung der Verkehrsmittel abseits des Autos (Frey, K. et al. 2020; Nobis, C. & Kuhnim-
hof, T. 2018; Rosenbaum, W. 2015).

Auch in Bezug auf das Einkommen lassen sich Unterschiede erkennen. Wahrend die Tages-
strecke der Verkehrsmittel im Umweltverbund Uber alle Einkommensgruppen hinweg &hnlich
hoch ausféllt, zeigt sich bei der Nutzung des Autos mit steigendem Einkommen eine deutlich
hdéhere Tagesstrecke, was sich auch in insgesamt héheren Tagesstrecken niederschlagt. Zu-
dem verfligen Personen mit geringerem Einkommen Gber weniger PKWs (Nobis, C. & Kuhnim-
hof, T. 2018). Von staatlichen Subventionen des Pkws profitieren aufgrund dieser Unterschiede
einkommensstarkere Haushalte deutlicher (Blanck, R. et al. 2020). Auch im &ffentlichen Perso-
nennahverkehr schlagen sich Einkommensunterschiede aufgrund der Preisstruktur negativ
nieder (Rozynek, C. et al. 2023; Rozynek, C. & Lanzendorf, M. 2023).

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl und der Tagesstrecke lassen sich zusatzlich beispiels-
weise bei Familien mit Kindern, nach Raumtyp oder bei einem Migrationshintergrund erkennen
(Nobis, C. & Kuhnimhof, T. 2018; Welsch, J. et al. 2014).
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Erkennbar sind die sozialen Unvertraglichkeiten in der bisherigen Verkehrspolitik an der Priori-
sierung des Stra3enraums fir den Motorisiertem Individualverkehr sowie an dessen Subventi-
onierung, wie durch das Dienstwagenprivileg oder der Entfernungspauschale (ARL 2023;
Blanck, R. et al. 2020). Demgegeniber lassen sich durch einige MalRnahmen suffizienter Mobi-
litdt gleichzeitig soziale Ungerechtigkeiten abfedern. Eine zentrale Rolle spielen dabei das Ver-
meiden von Autofahrten sowie eine Verlagerung der Wege auf den &ffentlichen Personennah-
verkehr, das Fahrrad oder den Ful3verkehr. Wird durch eine Fdrderung letzterer Verkehrsmittel
die Infrastruktur verbessert, profitieren davon alle, besonders aber Menschen ohne Auto, Ju-
gendliche, Kinder, altere Menschen und Sorgearbeit Leistende durch eine verbesserte Erreich-
barkeit und eine dadurch erhdhte Teilhabe (Bécker, M. et al. 2021; Frey, K. et al. 2020; Korte,
F. 2015; Profijt, M. 2018).
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DIE SUZANNA-ERHEBUNG

Die Studie, die diesem Papier zugrunde liegt und unter dem Titel "Wie kann ein gutes Leben
innerhalb 6kologischer Grenzen gelingen?" durchgefihrt wurde, zielt darauf ab, die vielfaltigen
Vorstellungen der Menschen dariber zu erfassen, was ein gutes Leben in verschiedenen Le-
bensbereichen ausmacht. Gleichzeitig sollen strukturelle Barrieren identifiziert werden, die die
Umsetzung eines solchen Lebensstils erschweren. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der
Ermittlung potenzieller Ansatze flir einen nachhaltigeren und umweltfreundlicheren Lebensstil.
Die Auswahl der Befragten (n=3088) erfolgt mittels einer Quotierung auf sechs Merkmale, die
der Wohnbevdélkerung im Alter von 16 bis 75 Jahren entsprechen: Geschlecht (mannlich/
weiblich/divers), Alter, Wohnort, Schulabschluss, Haushalts-Netto-Einkommen und regionale
Verteilung. Diese Quotierung ermdglicht eine gezielte Reprasentation verschiedener demogra-
fischer Kategorien innerhalb der Stichprobe. Dabei zeigt sich die kritische Einschrankung, dass
die Kategorie ,Migrationshintergrund“ in Stichproben nur unzureichend abgebildet wird, da
bspw. die Beschrankung auf die deutschsprachige Wohnbevdélkerung eine ausschlieRende
Wirkung auf Gruppen ohne entsprechende Sprachkenntnisse entfaltet (Holzhauer, B. et al.
2015). Uber diese Kategorien hinausgehende soziale Merkmale werden in der Erhebung zu-
satzlich abgefragt: Alter und Anzahl von Kindern im Haushalt, zeitliche Verteilung von Sorge-
verantwortung, Pflegeverantwortung, Erwerbstatigkeit, Arbeitszeitmodell, Vermégen, prekare
Beschaftigung, Religion, Anzahl der Personen im Haushalt. Innerhalb der Umfrage werden die
Teilnehmenden gebeten, aus vier festgelegten Bereichen zu wahlen: Mobilitdt, Erwerbsarbeit,
Konsum und Wohnen. Die Verteilung der Antworten in diesen Bereichen zeigt die folgenden
Zahlen in den untersuchten Gruppen: Mobilitdt (n=489), Erwerbsarbeit (n=399), Konsum
(n=1305) und Wohnen (n=895). Die Daten ermdglichen eine umfassende Untersuchung indivi-
dueller Praferenzen, Einstellungen und Verhaltensweisen in spezifischen Lebensbereichen. Bei
der Auswertung werden die Auswahl dieser Bereiche in Bezug auf die Quotierungsmerkmale
Uberprift, um etwaige signifikante Abweichungen zu identifizieren.

Die Datenauswertung stitzt sich auf den strukturalistischen Lebensstilbegriff nach Reusswig, F.
(2002) und untersucht die Verbindung zwischen der sozialen Position (wie Einkommen, Ge-
schlecht, Pflege- und Sorgeverantwortung, Migrationserfahrung usw.), grundlegenden Wert-
vorstellungen (wie Umweltbewusstsein) und suffizientem Verhalten. Es wird analysiert, wie sich
grundlegende Vorstellungen vom guten Leben, Wertorientierungen, Verhaltensweisen und Be-
durfnisse positiv oder negativ auf suffizientes Verhalten, die Bereitschaft dazu oder generelle
Bedurfnisse auswirken kdénnen.
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Es wird angestrebt, die Wechselwirkungen zwischen der sozialen Lage und strukturellen Barri-
eren zu identifizieren. Dies wird durch die Analyse von Korrelationen in Bezug auf ihre Starke
und Signifikanz erreicht.
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KERNBOTSCHAFT 1
EINE PRINZIPIELLE BEREITSCHAFT FUR SUFFIZIENTES MOBILITATSVERHALTEN IST
VORHANDEN

Bereitschaft zu suffizientem Verhalten

Es stort mich nicht, Dinge zu teilen

. 41%
oder Leihsysteme zu nutzen

Ich versuche wenig Auto zu fahren 57%

Ich fahre gerne Fahrrad oder gehe

o
zu Ful oo

Energie und Ressourcen sparen ist
mir wichtig

75%

0% 20% 40% 60% 80%

"stimme eher zu" und "stimme voll zu"

Die Befragten zeigen grundsatzlich eine Bereitschaft fur suffizientes Verhalten - auch im Mobili-
tatsbereich. Dies geht einher mit einem allgemein hohen Umweltbewusstsein, wie es sich auch
regelmaRig in anderen Erhebungen darstellt (Gellrich, A. & Williams, H. 2022)2. Viele sind offen
dafir, ihre Mobilitdtsgewohnheiten zu Uberdenken und alternative, umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel zu nutzen. Diese Offenheit fur suffizientes Mobilitdtsverhalten ist ein vielverspre-
chender Ansatzpunkt fiir eine nachhaltigere Zukunft im Verkehrssektor.

Umwelteinstellung

Ich empfinde
KlimaschutzmaBnahmen als  [¥gS
Bevormundung

Wir brauchen in Zukunft mehr
Wirtschaftswachstum, auch wenn k3
das die Umwelt belastet

Es gibt Grenzen des Wachstums,
die unsere industrialisierte Welt
schon tiberschritten hat oder sehr
bald erreichen wird

64%

Um die Zukunft der folgenden
Generationen, z.B. meiner Kinder, N3/
mache ich mir grolle Sorgen

Der Klimawandel und andere
Umweltprobleme bedrohen 69%
unsere Lebensgrundlagen

0% 20% 40% 60% 80%

"stimme eher zu" und "stimme voll zu"

% Die Items zur Messung von Umweltbewusstsein wurden in der vorliegenden Befragung zum Teil aus der Umweltbewusst-
seinsstudie Ubernommen, vgl. Gellrich, A. & Williams, H. (2022)
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Gleichzeitig offenbaren sich beziglich der Suffizienzbereitschaft gewisse soziale Unterschiede.
So zeigt die Befragung, dass Frauen und untere Einkommensschichten jeweils signifikant suffi-
zienzbereiter sind. Dies ist sicher kein Faktum, das ,von Natur aus® vorgegeben ist, sondern
héchstwahrscheinlich sind Frauen aufgrund ihrer sozialen Rollen und untere Einkommens-
schichten aufgrund ihrer Voraussetzungen schlicht mehr dazu bereit bspw. zu Ful zu gehen,
Dinge zu reparieren, wenig wegzuwerfen oder Dinge gebraucht zu kaufen. Es sind also die
strukturellen Voraussetzungen, die zu diesem Ergebnis fihren. Aus einer intersektionalen Per-
spektive (Winker, G. & Degele, N. 2009) stellt sich daher die Frage, wie die Bereitschaft zu Suf-
fizienz erweitert werden kann, ohne dabei Armut oder Mangel zu idealisieren und gleichzeitig
Geschlechterklischees zu verstarken.
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KERNBOTSCHAFT 2
AN DEN MOBILITATSBEDURFNISSEN DER MENSCHEN ANZUSETZEN, VERBESSERT DIE
LEBENSQUAILITAT UND IST EINE CHANCE FUR DEN KLIMASCHUTZ

Unterwegs in Deutschland — das bedeutet flr die meisten immer noch mit dem Auto zu fahren.
In der Befragung nimmt das Auto als meistgenutztes und zugleich beliebtestes Verkehrsmittel
einerseits eine dominante Stellung ein. Doch seine Beliebtheit ist andererseits nicht so ausge-
pragt wie vielleicht angenommen. Mehr als 60% der Befragten wiinschen sich Unabhangigkeit
vom Auto. Unsere Projektergebnisse zeigen, dass eine hohe Lebensqualitat in Bezug auf Mobi-
litdt nicht zwingend vom Auto abhangt.

Die Beliebtheit des Autos ist dabei auch auf das derzeitige autobeglinstigende Verkehrssystem
zuruckzufihren. Sicherheit, Zuverlassigkeit und Praktikabilitat spielen bei der Auswahl der Ver-
kehrsmittel eine wesentliche Rolle. In all diesen Aspekten weisen die anderen Verkehrsmittel
(OPNV, Fahrradfahren und Zu-FuR-Gehen) derzeit kaum eine Konkurrenzfahigkeit gegeniiber
dem Auto auf.

Was macht fir Sie eine hohe Lebensqualitat in
Bezug auf Mobilitat aus?

Wenn ich mir ein Auto leisten kann... T o3|

Wenn ich meinen Alltag entschleunigen

kann L e5% |

Wenn ich weniger Druck habe, standig
mobil oder unterwegs zu sein.. 63%

Wenn ich von zu Hause aus arbeiten kann...

Wenn ich mehr mit dem Fahrrad fahren

oder zu Fuk gehen kann...
Wenn ich generell kurze Wege habe ... 72%

Wenn ich Wege verbinden kann (z.B.

Einkaufen und Arbeit oder Kita und T s

Arbeit)

Wenn Wohn- und Arbeitsort nahe
beieinander liegen... 71%

Wenn ich nicht auf das Auto angewiesen

bin... L 61% |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Ablehnung m Zustimmung

Kurze Wege und Wege verbinden zu kénnen, mehr Natur und Bewegung, und damit gesund
unterwegs zu sein — das sind die zentralen Anliegen flir eine gute Lebensqualitat in Bezug auf
Mobilitat. In diesem Zusammenhang erfreuen sich das Fahrradfahren und Zu-Ful3-gehen gro-
Rer Beliebtheit.
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TOP 6 FAKTOREN:
WIE WICHTIG SIND IHNEN FOLGENDE PUNKTE IN BEZUG AUF ALLTAGLICHE MOBILITAT

Zustimmung: ,, eher wichtig” und ,sehr wichtig”

Zuverldssigkeit (z.B. Sicherheit (z.B. auf Praktikabilitéit (2.8. einfache
Piinktlichkeit) Radwegen oder ~ Mitnahme von
Kindern/Familienmitgliedern)
Schulwegen)
0,
87% 80% 60%
Freiheit immer mobil Bewegung Naturerleben (z.B. durch
sein zu kdnnen Wege mit dem Rad oder

zu FuB)

‘ 77% ’ 72% ' 68%

Mehr als 77% der Befragten wiinschen sich die Freiheit, stets mobil sein zu kénnen, wahrend
sich 63% von dem Druck, standig mobil sein zu missen, Uberfordert flihlen. Dies unterstreicht
die Notwendigkeit, Strategien zu entwickeln, die sowohl Bewegungsfreiheit erméglichen als
auch eine Entschleunigung und Entlastung der Mobilitat im Alltag bieten.
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KERNBOTSCHAFT 3
AUFGABE DER POLITIK IST ES, SUFFIZIENTES HANDELN IM SEKTOR MOBILITAT ZU ER-
MOGLICHEN - DABEI SIND SOZIALE FAKTOREN WICHTIG

Die Politik spielt eine entscheidende Rolle in der Gestaltung der Mobilitat, da sie die Rahmen-
bedingungen fir Verkehrssysteme und -infrastrukturen festlegt. Sie hat die Mdglichkeit, Anrei-
ze zu schaffen, Hindernisse zu beseitigen und innovative Lésungen zu férdern, die suffizientes
Verhalten im Mobilitdtssektor ermoéglichen. Die politische Gestaltung kann direkte Auswirkun-
gen auf die Verfligbarkeit, die Kosten und die Attraktivitat verschiedener Verkehrsoptionen ha-
ben und somit den Grad der Abhangigkeit vom Auto beeinflussen. Durch passende Mal3nah-
men kann die Politik dazu beitragen, eine vielfaltige und nachhaltige Mobilitatslandschaft zu
schaffen, die auf die Bedirfnisse der Gesellschaft eingeht und gleichzeitig Umweltbelastungen
reduziert. Soziale Faktoren wie Einkommen und die individuellen Bedirfnisse verschiedener
Bevolkerungsgruppen spielen eine zentrale Rolle, da sie den Zugang zu alternativen Verkehrs-
mitteln mafdgeblich beeinflussen. Die Politik muss daher sicherstellen, dass suffiziente Mobili-
tatsldsungen nicht nur ékologisch nachhaltig sind, sondern auch fir alle sozial akzeptabel und
realisierbar werden. So sind einkommensschwache Gruppen starker auf den OPNV angewie-
sen und Kosten sind flr sie ein entscheidender Faktor fir die Verkehrsmittelwahl, wahrend ho-
here Einkommensgruppen mehr Wert auf Zeit und Praktikabilitat legen.

meistgenutztes vs. beliebtestes Verkehrsmittel

W Auto ®m Fahrrad m Bahn/Bus ®zu FuBB " E- oder Tret-Roller

100%
90% . . .
80%
70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

meist beliebtest meist beliebtest meist beliebtest
genutzt genutzt genutzt

<1.500 Euro 1.500 - 2999 Euro >=3000 Euro
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Seit Jahren verweisen Forschungsarbeiten auf unterschiedliches Mobilitéatsverhalten zwischen
den Geschlechtern (Spitzner, M. et al. 2020), was mafgeblich auf die Verteilung von Sorgear-
beit zurlick zu fihren ist. Gleichzeitig werden entsprechende Erkenntnisse in der Mobilitatspla-
nung weiterhin unzureichend bertcksichtigt oder weiterverarbeitet. Da aber der Faktor ,,Kinder
haben® und somit die Ausiibung von Sorgearbeit ein mal3gebliches Kriterium flr die Mobilitats-
wahl darstellt (Scheiner, J. 2019), bleibt eine grofl3e gesellschaftliche Gruppe in aktuellen Mobi-
litdtsplanungen zu wenig bericksichtigt. So zeigt sich in der Erhebung, dass Personen mit min-
derjahrigen Kindern wesentlich haufiger als der Durchschnitt das Auto nutzen, vermutlich weil
sie aus Zeit- und Organisationsgriinden darauf angewiesen sind. Gleichzeitig haben sie andere
Mobilitdtsbedurfnisse, so wiinschen sie sich mehr Entschleunigung und mehr rdumliche Nahe.

Was macht fir Sie eine hohe Lebensqualitat
in Bezug auf Mobilitat aus?

Wenn Wohn- und Arbeitsort nahe Wenn ich meinen Alltag
beieinander liegen... entschleunigen kann...
100% 100%
90% 90%
80% 80%
70% 70%
60% 60%
50% 50% .
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% 10%
0% 0%
ohne minderjahrige mit minderjahrigen ohne minderjahrige mit minderjahrigen
Kinder Kindern Kinder Kindern

N eher MW stark

Zeit als Barriere fur suffizientes Verhalten

mannlich, keine
minderjahrigen
Kinder
4

3

weiblich, minder].
Kinder

weiblich, keine
minderj. Kinder

mannlich,
minderj. Kinder

W Bewertung auf einer Skala von 1-5
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Insgesamt stellt der Faktor Zeit besonders flr Personen, die Sorgearbeit leisten, eine Barriere
fur suffizientes Verhalten dar, und das Uber alle erfassten Handlungsbereiche hinweg. Dies be-
deutet, dass die Politik den Zeitfaktor verstarkt angehen sollte, z.B. indem sie die zeitlichen An-
forderungen von Sorgearbeit in der Mobilitdtsplanung insbesondere bei Wegeketten mehr be-
ricksichtigt, zeitlich flexiblere und verkirzende Arbeitszeitmodelle starker fordert oder starkere
Anreize fur Arbeitgeber setzt, mobiles Arbeiten zu ermdglichen.

Darlber hinaus besteht ein deutliches Gefalle in Bezug auf die Teilhabe an Mobilitat zwischen
Menschen, die auf dem Land und in Stadten leben. So sind in grélieren Stadten lebende Men-
schen deutlich zufriedener mit ihrer Lebenssituation in Bezug auf Mobilitédt. Auf dem Land sind
darlUber hinaus ,fehlende Alternativen“ der entscheidende Faktor flir das Mobilitdtsverhalten
(z.B. Wahl des Autos), wahrend dies in der Stadt eine eher untergeordnete Rolle spielt.

Zufriedenheit mit der aktuellen Lebenssituation
in Bezug auf Mobilitat

-
o

9

8

7

6

5

4

3

2

1

eherlandlich Kleinstadt stadtisch GroRstadt Metropole
{unter 5.000 (5.000-30.000  (30.000-100.000 (100.000-500.000 (> 500.000 Einw.)
Einw.) Einw.) Einw.) Einw.)
m Durchschn. Bewertung auf einer Skala von 1 bis 10
Fehlende Alternativen (z.B. schlechter OPNV-Anschluss)

B0%
70%
60%
50%
40%
308
20%
10%

0%

eher ldandlich Kleinstadt stadtisch GroBstadt Metropole
(unter 5.000 {5.000-30.000  (30.000-100.000 (100.000-500.000 (=>500.000 Einw.)
Einw.) Einw.) Einw.) Einw.)

W Zustimmung: ,eher” und ,stark”
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Suffiziente Mal3hahmen in der Mobilitat, die gezielt auf diverse soziale Gruppen abzielen, tra-
gen dazu bei, nachhaltige Zukunftsvisionen nah an den Lebenswirklichkeiten zu gestalten. Die-
se MalRhahmen haben das Potenzial, nicht nur soziale Ungleichheiten zu verringern, sondern
auch durch ein geférdertes suffizientes Mobilitatsverhalten die Lebensqualitat insgesamt zu
steigern. Zum Beispiel profitieren Menschen mit niedrigem Einkommen signifikant von einem
Ausbau des &ffentlichen Nahverkehrs (OPNV) und giinstigeren Ticketpreisen — beides sind
MalRnahmen, die von einer Uberwaltigenden Mehrheit der Befragten unterstitzt werden (78%
unterstiitzen den OPNV-Ausbau und 76% giinstigere Tickets fiir alle). Insgesamt zeigt sich,
dass fast alle Mal3nahmen, welche Mobilitdtsbedurfnisse adressieren (z.B. raumliche Néhe, lU-
ckenlose Alternativen zum Auto, sichere Radwege) eine hohe Zustimmung unter den Befrag-
ten geniel3en.

Zustimmung zu mobilitatspolitischen
Malnahmen

Ausbau von On-Demand-Dienstleistungen [ ke

Breitere Angebote von
Transportdienstleistungen und

. . 5 ) ) 49%
Lieferdiensten (z.B. des Wocheneinkaufes)

Glinstigere Angebote im Bus- und
Bahnverkehr (auch Fernverke hr) 76%

Liickenlose Alternativen zum Auto

Raumliche Nahe zwischen Wohnort,

Schule/Kita, Arbeit, Einkaufsméglichkeiten

Der Ausbau von FuRgangerzonen und
autofreien Zonen

Der Ausbau von sicheren Radwegen

Ein besserer dffentlicher Verkehr (z.B.
hohere Taktung und rdumlicher Ausbau) 78%

Die Verbesserung von Informationen (z.B.
iiber Apps) 51%

Der spontane und wohnortnahe Zugang zu

Sharing-Systemen (z.B. Carsharing) | 41% |
0% 10% 208 30% 40% 50% 600 70% B0% 90%

Ablehnung  mZustimmung

MalRRnahmen wie Carsharing, On-Demand-Dienstleistungen oder sonstige Transportdienstleis-
tungen haben vor allem bei jungen, umweltbewussten Menschen und z.T. bei Familien eine ho-
he Zustimmung. Hier gilt es, diese Mal3nahmen bekannter zu machen und ihren Nutzen fir die
entsprechenden Lebensbediirfnisse (z.B. Zeit) oder Gruppen (bspw. auf dem Land lebende
Menschen oder Sorgearbeit leistende Personen) herauszustellen.
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KERNBOTSCHAFT 4:
IN DER KOMMUNIKATION SOLLTEN DIE GEWINNE FUR DIE LEBENSQUALITAT, EIN GU-
TES LEBEN, GERECHTIGKEIT UND TEILHABE IN DEN MITTELPUNKT GESTELLT WERDEN

In der jingsten Vergangenheit gab es eine Vielzahl 6ffentlicher negativer Reaktionen auf Klima-
schutzmalRnahmen, wie beispielsweise die Einschrankung von o6ffentlichem Parkraum. Es ist
daher entscheidend, einen Fokus auf die Kommunikation zu legen und vor allem die positiven
Auswirkungen fur Lebensqualitat, ein gutes Leben sowie Gerechtigkeit und Teilhabe in den
Vordergrund zu ricken.

Liche Famulle o
Gliick milie Gesundheit Freiheit @ Familie
Fam”'eGesundh

Zufrledenhelt Freih

Geld / Absicherun
e Frieden /Slcherhelt

Freunde

eit

In der SUZANNA-Erhebung wurden Menschen danach gefragt, was fir sie ein gutes Leben
ausmacht. Etwa ein Drittel nannte dabei Gesundheit als wichtigsten Aspekt, gefolgt von Familie
und finanzieller Absicherung. Unsere Empfehlung ist es, die mit einem guten Leben verbunde-
nen Werte starker mit politischen MaRnahmen zum Klimaschutz zu verknipfen und dies ge-

meinsam zu kommunizieren.

Besonders Menschen mit niedrigem Einkommen flihlen sich oft von Klimaschutzmalinahmen
ausgeschlossen oder haben Angst vor einem sozialen Abstieg durch den Wandel (Gellrich, A.
& Williams, H. 2022). Hier schlagen wir vor, Malinahmen so zu gestalten und zu kommunizie-
ren, dass sie als Vorteil fir Teilhabe wahrgenommen werden kénnen. Beispielsweise lasst sich
eine verstarkte Férderung nahraumlicher und fuldgéanger- sowie fahrradfreundlicher Planung
mit dem Aspekt der Gesundheit, aber auch mit Teilhabe von Kindern und mobilitatseinge-
schrénkten Personen am &ffentlichen Leben und somit mit Familienfreundlichkeit verbinden.
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Es ist wichtig, eine positive Erzéhlung iber mogliche klimaneutrale Zukinfte zu entwickeln, die
alle gesellschaftlichen Gruppen einschlie3t und einen Schwerpunkt auf die Vorteile fur im der-
zeitigen Mobilitatssystem benachteiligte Gruppen legt.
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EMPFEHLUNGEN FUR POLITIKANSATZE ZUR SUFFIZIENTEN MOBILITAT

1. Politische Entschlossenheit trotz Gegenstimmen

Die empirische Evidenz zeigt, dass eine Mehrheit der Bevdlkerung fir klimafreundli-
che Veranderungen im Mobilitdtsbereich offen ist. Suffizienzpolitik steht dennoch oft
im Spannungsfeld mit Interessen verschiedener Stakeholder. Es ist wichtig, sich
nicht von kritischen Reaktionen entmutigen zu lassen, sondern die klare Unterstit-
zung einer Mehrheit fir entsprechende Malinahmen als Handlungsauftrag zu be-
greifen.

2. Bediirfnisorientierte Politikgestaltung

Die Politik spielt eine zentrale Rolle dabei, die Rahmenbedingungen zu schaffen, um
die grundlegenden Bedirfnisse der Menschen in Bezug auf Mobilitat zu erftllen. Ein
Schwerpunkt sollte auf der Erreichbarkeit alltdglicher Bedarfe und Einrichtungen zur
Daseinsvorsorge liegen. Dazu gehoéren die Erreichbarkeit von Bildungseinrichtun-
gen, medizinischer Versorgung und anderen essentiellen Dienstleistungen. Mobili-
tatspolitik sollte Teilhabe, Gesundheit, Bewegungsfreiheit, familiares Leben und an-
dere Grundbedurfnisse férdern. Bedurfnisorientierte Mobilitatspolitik lenkt den Fo-
kus vom Verkehrsmittel (wie dem Auto) auf eine Verbesserung der Lebensqualitat
und hat somit Potenzial fir den Klimaschutz.

3. Strukturelle Veranderungen durch politische MaBnahmen

Politische Entscheidungstrager*innen sind gefordert, strukturelle Rahmenbedingun-
gen zu schaffen, die ein klimafreundliches Leben und eine nachhaltige Mobilitat for-
dern. Es wichtig, dass MalRnahmen in einem Gesamtkontext von Zielsetzungen ste-
hen, die ein gutes Leben fir moglichst viele Menschen ermdglichen. Strukturelle
Veranderungen sollten darauf zielen, soziale Ungleichheiten im Mobilitdtsbereich
abzubauen. Es bedarf eines umfassenden Ansatzes, der Mobilitdt fur alle Bevdlke-
rungsschichten gleichermallen ermdglicht und soziale Barrieren abbaut.

4. Positiver Diskurs und Partizipation

Eine positive und zukunftsorientierte Kommunikation seitens der Politik ist von enor-
mer Bedeutung. Politische Akteur*innen sollten sich darauf konzentrieren, die Vor-
teile eines klimafreundlichen Lebens zu vermitteln und die Burger*innen aktiv in die
Gestaltung der Transformation einzubeziehen. Die Politik hat die Verantwortung,
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einen positiven Diskurs zu férdern und die Zukunftsbilder attraktiv und greifbar zu
gestalten, um die notwendige Unterstlitzung flr einen nachhaltigen Wandel zu ge-
winnen. Hierbei ist die Beteiligung benachteiligter Gruppen essenziell, um eine in-
klusive, gerechte Transformation zu gewahrleisten. Suffizienzpolitik im Bereich Mo-
bilitat, insbesondere auf kommunaler bzw. lokaler Ebene, sollte partizipativ gestaltet
sein. Hierbei kann Blrger*innen erméglicht werden, Vorhaben und MalRnahmen (z.
B. autobefreite Platze) mitzudiskutieren.

5. Experimentelle Politik

Suffizienzpolitik bendtigt Handlungsspielrdume fur Experimente. Hier wird Gestal-
tungsmut und die Bereitschaft aus Fehlern zu lernen bendtigt. Experimente (z. B.
Pop-up-Fahrradwege) kénnen als Pilotprojekte gestartet und schrittweise erweitert
werden, um die Auswirkungen zu beobachten, Erfahrungen zu sammeln und bei Be-
darf Anpassungen vorzunehmen.
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