ECOMNZTOR

Make Your Publications Visible.

Canzler, Weert

Book Part — Published Version

A Service of

ﬂ I I I Leibniz-Informationszentrum
° Wirtschaft
o B Leibniz Information Centre
h for Economics

Raumliche Mobilitat: (noch) schneller und weiter

Provided in Cooperation with:
WZB Berlin Social Science Center

Suggested Citation: Canzler, Weert (2021) : Raumliche Mobilitét: (noch) schneller und weiter,

In: Statistisches Bundesamt (Destatis) Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB)
Bundesinstitut fir Bevolkerungsforschung (BiB) (Ed.): Datenreport 2021 - Ein Sozialbericht fir die
Bundesrepublik Deutschland, ISBN 978-3-8389-7209-1, Bundeszentrale fiir politische Bildung/bpb,

Bonn, pp. 449-454

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/231791

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen

Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,

gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

.: A BI https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/legalcode.de

WWW.ECONSTOR.EU

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/231791
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/legalcode.de
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

Raumliche Mobilitat: (noch) schneller und weiter / 13.4  Umwelt, Energie und Mobilitéat / 13

13.4

Raumliche
Mobilitat:

(noch) schneller
und weiter

Weert Canzler
Wissenschaftszentrum Berlin
fur Sozialforschung (WZB)

WzZB/SOEP

Die zentralen Kenngroflen rdumlicher
Mobilitat entwickelten sich in den ver-
gangenen Jahrzehnten in Deutschland
wie auch in allen frith industrialisierten
Regionen der Welt eindeutig und gleich-
gerichtet: schneller und weiter. Wachst
der Umfang und die Qualitdt der Stra-
Blen und Verkehrsverbindungen, sinkt
der Raumwiderstand und es werden
mehr Wege zuriickgelegt. Das gilt fir
Freizeitwege ebenso wie fiir arbeits-
bezogene Pendelstrecken. So ist die Zahl
der werktéiglichen Pendlerinnen und
Pendler im Jahr 2019 auf circa 20 Millio-
nen gestiegen und der durchschnittliche
einfache Arbeitsweg ist mittlerweile ldn-
ger als 10 Kilometer. Weitere relevante
Kennziffern fiir den Verkehrsaufwand
zeigt der sogenannte Modal Split, das
heifit die Verteilung der zuriickgelegten
Wege und Kilometer auf verschiedene
Verkehrsmittel und Zwecke. Auch hier
haben die schnellen Verkehrsmittel ge-
geniiber den langsamen ihre Anteile seit
langer Zeit vergrofiert. Dieses Entwick-
lungsmuster zeigt sich in Deutschland
seit vielen Jahren in den zentralen Ver-
kehrserhebungen. Die Abweichungen
zwischen den verschiedenen Erhebungen
sind gering.” """

Es kann aus einer sozialwissenschaft-
lichen Perspektive auf die Mobilitit kaum

iiberraschen, dass die Wegeldngen je Tag
und Strecke gestiegen sind. Denn die ge-
lebte und die geforderte personliche Mo-
bilitat hat in modernen Gesellschaften
eine hohe Bedeutung. Es wird von fast
allen erwartet, mobil zu sein. Das gilt fiir
den Arbeitsmarkt ebenso wie fiir das Bil-
dungswesen, aber auch fiir die Freizeit.
Die Wegezwecke sind eine weitere zentra-
le Kategorie jeder Verkehrsstatistik, die
auch beim Deutschen Mobilitatspanel
(MOP) erhoben wird. Der Blick auf die
Wegezwecke zeigt ein zunichst durchaus
iiberraschendes Bild: Es ist fast kontra-
intuitiv, dass der Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr nicht den grofien Stellen-
wert einnimmt, der ihm oft beigemessen
wird. Er macht nicht einmal ein Viertel
des Verkehrsaufwandes aus, Freizeit- und
Versorgungswege haben einen erheblich
groferen Anteil.” *°"!

Diese Ergebnisse aus dem MOP wer-
den in den anderen groflen Verkehrs-
studien bestdtigt. Auch Globaldaten zur
raumlichen Mobilitdt zeigen die skizzier-
te expansive Entwicklungsdynamik. Ein
vertiefender Blick in die Mobilitatskenn-
zahlen zeigt jedoch auch signifikante
Unterschiede und Besonderheiten, die
sich vor allem entlang verschiedener
Siedlungsformen, Haushaltstypen und
Lebenslagen finden.

» Info 1
Daten zur raumlichen Mobilitat

Die wichtigsten Erhebungen fur den Personenverkehr in den vergangenen Jahrzehnten in Deutschland
sind zum einen die von Infas — zundchst in Kooperation mit dem Deutschen Institut fir Wirtschafts-
forschung Berlin (DIW) und spéater mit dem Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) —
durchgeflhrte Haushaltsbefragung »Mobilitat in Deutschland« (MiD 2002, 2008 und 2017,
www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2017.html) und zum anderen die jahrlichen Befra-
gungswellen des bundesweiten »Mobilitdtspanels« (MOP), die vom Institut fir Verkehrswesen der
Universitat Karlsruhe verantwortet werden (https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/Downloads.php).
Hinzu kommen mehrere auf den Stadtverkehr fokussierte Verkehrserhebungen im Rahmen des
»Systems repréasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen« (SrV), die das Friedrich-List-Institut der
Technischen Universitat Dresden seit den 1970er-Jahren erarbeitet. Die letzte SrV im Jahr 2018
(https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/srv-2018#intro) bestétigt im Wesentlichen Ergebnisse der
anderen bundesdeutschen Erhebungen. In den Jahren 1976, 1982 und 1989 wurden in der dama-
ligen Bundesrepublik Verkehrsbefragungen unter dem Namen »Kontinuierliche Erhebungen zum
Verkehrsverhalten« (KONTIV) durchgefiihrt. Danach gab es jedoch einen Wechsel im Erhebungs-
design (www.ssoar.info/ssoar/handle/document/12560), zudem war der der zeitliche Abstand zu den
hier berlcksichtigten MiD- und MOP-Erhebungen mit mehr als zehn Jahren betrachtlich.
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> Abb 1

nach Hause, zum
zweiten Wohnsitz,
Sonstiges (zum
Beispiel Spaziergang)

44,9

sonstige private
Erledigungen

7,8
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Anteil der Wege nach Zweck je Person und Tag 2019 — in Prozent

Arbeit, dienstlich
oder geschaftlich

12,7

Ausbildung

3,2

Besorgung und Service

17,8

Freizeit

),

13,6

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht 2019/2020:

Alltagsmobilitat, S. 35; online: https://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Bericht_MOP_19_20.pdf; eigene Darstellung

> Abb 2 Zentrale MobilitatskenngréBen nach Regionstypen 2002-2017

stédtischer Raum

1

kleinstadtischer,

zentrale Stadt
35
2002 [
35
2008 |}
3,2
2017 [

Mittelstadt,

88
2002 |}
3,4
2008 ||
3,1
2017 |

doérflicher Raum
3,2
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33
2008 |
3,1
2017 [

13

14

Mobilitatsquote (in %)

rbw = regelméBige berufliche Wege.

43

44

Wegeanzahl pro Person und Tag
mittlere Wegelange in Kilometern

Tagesstrecke in Kilometern pro Person und Tag

70
| 87
81
| 91
80
| s
68
| 86
76
| 90
74
| 85
67
| 86
75
| 89
73
| 84

Unterwegszeit (ohne rbw ') in Minuten pro Person und Tag

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilit4t in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 31;

online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf; eigene Darstellung

13.4.1 Verkehrsaufwand

und Siedlungstypen

Im Personenverkehr gelten die zuriick-
gelegten Kilometer als entscheidende
Kenngrofle. Bei diesen sogenannten Per-
sonenkilometern zeigen sich die auffil-
ligsten Unterschiede zwischen Stadt und
Land, Arm und Reich sowie zwischen
verschiedenen Haushaltstypen.

In der Verkehrsforschung ist der enge
Zusammenhang zwischen Siedlungstyp
und Verkehrsaufwand schon lange be-
kannt. Generell gilt: Je dichter die Sied-
lungsstruktur, desto kleiner der alltédgliche
Radius der Aktivitdten und damit die
zuriickgelegten Personenkilometer. Das
zeigt sich deutlich bei den Tageskilome-
terleistungen, die in der Vergleichsstudie
»Mobilitdt in Deutschland« 2002, 2008
und 2017 erhoben wurden: Wahrend 2017
im Innenstadtbereich (zentrale Stadt) die
durchschnittliche Tagesstrecke 36 Kilo-
meter betrug, lag sie in kleinstddtischen
beziehungsweise landlichen Rdumen bei
44 Kilometern. Zugleich fallt auf, dass
zwar der Anteil der mobilen Personen
und die durchschnittliche Wegeanzahl in
allen Regionstypen anndhernd gleich
waren; jedoch unterscheidet sich die Zeit,
in der die Menschen in der Innenstadt,
im Stadtumland oder im lindlichen Raum
taglich unterwegs waren, signifikant. Fir
weniger Kilometer brauchte der Stadtbe-
wohner oder die Stadtbewohnerin linger
als der Verkehrsteilnehmer oder die Ver-
kehrsteilnehmerin auflerhalb urbaner
Siedlungsstrukturen. Er oder sie benotigte
6 beziehungsweise 7 Minuten mehr, um
die taglichen Wege zu absolvieren.” **"2

Diese Unterschiede in den Reisezeiten
hiangen nicht zuletzt mit der Nutzungsin-
tensitit der Verkehrsinfrastrukturen zu-
sammen, die stark zwischen den Sied-
lungstypen variiert. Insbesondere die
Straflen fiir den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) sind in weniger dicht be-
siedelten Gebieten in der Regel freier, so-
dass eine hohere Reisegeschwindigkeit
erreicht werden kann. Das Auto ist hinge-
gen in Stadten langsamer und der 6ffentli-
che Personennahverkehr (OPNV) attrak-
tiver. Dies erkldrt die deutlichen Unter-
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» Abb 3 Modal Split bei geringen Distanzen in verschiedenen

Regionstypen 2002 und 2017 — in Prozent

Metropolen

Distanz in Kilometern

unter 1
2017 7 3 4
1 bis unter 2
2002
2017 = 20 8 12
2 bis unter 5
2002 36 16 24
2017 z 31 11 24
5 bis unter 10
2002 44 15 31
2017 ; 36 13 35

kleinstadtischer, dorflicher Raum in landlicher Region

Distanz in Kilometern

unter 1
2002
2017

20 8 1
27 8
1 bis unter 2
2002
2017 g 49 12 2
2 bis unter 5
2002 54 20 6
2017 : 58 15 4
5 bis unter 10
2002 59 24 8
2017 ; 67 18 7

M zu FuB

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen.
1 MIV = motorisierter Individualverkehr.
2 Inklusive Taxis, anderes.

Fahrrad M MIV-Fahrer' B MIV-Mitfahrer! B OPNV?2

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 54;
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf; eigene Darstellung

schiede im Modal Split (die Anteile der
verschiedenen Verkehrsmittel) zwischen
den verschiedenen Regionstypen, die sich
bemerkenswerterweise auch bei ganz ge-
ringen Distanzen zeigen: Wéhrend die
Pkw-Nutzung in den Metropolen 2017
bei Wegedistanzen von 2 bis unter 5 Kilo-
metern Liange im Durchschnitt bei 42 %
lag (und gegeniiber 2002 um 10 Prozent-
punkte gesunken ist), machte sie in land-
lichen Regionen 73 % aus. Umgekehrt
hatten der OPNV und auch das Fahrrad
in Stadten und verdichteten Riumen ge-
nerell einen deutlich hoheren Anteil. Bei
der Fahrradnutzung war in den vergan-
genen Jahren ein deutlicher Zuwachs zu
beobachten. In der Lingendistanz von 2
bis unter 5 Kilometern stieg der Radan-
teil in dem betrachteten Zeitraum von 12
auf 20 %. So erstaunt es nicht, dass es laut
dem Statistischen Bundesamt in deut-
schen Haushalten 2019 fast 70 Millionen
Fahrrader gab (siehe Kapitel 6.1.5, Seite
212) und damit 25 Millionen mehr Fahr-
rider als Autos.” “""?

13.4.2 Pkw-Verfugbarkeit

Trotz der jingsten Zuwéchse beim Fahr-
rad und einer - zumindest bis zur Corona-
pandemie im Frithjahr 2020 - sichtbaren
Konsolidierung des OPNV ist der Perso-
nenverkehr in Deutschland wie in allen
anderen entwickelten westlichen Gesell-
schaften von der Nutzung des Autos ge-
prigt. In lediglich einem von finf bun-
desdeutschen Haushalten gibt es kein
Auto. Dabei handelt es sich meistens um
Einpersonenhaushalte von Alteren oder
um Jingere in Ausbildung. In den meis-
ten Zweiverdiener-Haushalten ist der
Zweitwagen Standard. Das Auto gehort
in Deutschland ldngst zur Grundausstat-
tung der Haushalte. Insgesamt gibt es in
Deutschland bei 83 Millionen Einwohne-
rinnen und Einwohnern mehr als 46 Mil-
lionen Pkw. Damit konnten theoretisch
alle Bundesbiirgerinnen und Bundesbiir-
ger gleichzeitig auf den Vordersitzen
Platz nehmen, niemand miisste hinten
sitzen. Der motorisierte Individualverkehr
(MIV) ist der entscheidende verkehrs-
politische Orientierungspunkt.
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» Abb 4 Pkw-Besitz nach 6konomischem Status 2017 — in Prozent

6konomischer
Status

sehr niedrig
niedrig
mittel

hoch

sehr hoch

M kein Auto

14 1
41 6
40 8

1Auto B 2 Autos B 3 Autos und mehr

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitét in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 35;
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf; eigene Darstellung

> Tab 1
nach Altersgruppen 2018 — in Prozent

Flhrerscheinbesitz und regelmaBige Pkw-Verfligbarkeit

. . . RegelméBige persénliche

Altersgruppen
18-25 Jahre
26-35 Jahre
36-50 Jahre
51-60 Jahre
61-70 Jahre

71 Jahre und alter

84 4
94 61
95 78
95 68
89 61
81 57

Quelle: Deutsches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht
2018/2019: Alltagsmobilitat und Fahrleistung, S. 33/4;000 online: https:/mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/

downloads/Bericht_MOP_18_19.pdf; eigene Darstellung

Was begiinstigt nun den motorisier-
ten Individualverkehr? Lassen sich Be-
dingungen identifizieren, die eine Auto-
nutzung wahrscheinlich machen? Neben
dem bereits angefithrten Siedlungstyp
korrelieren die Haushaltsgrofle und vor
allem das Haushaltseinkommen mit der
Autonutzung. Die Anzahl der im Haus-
halt verfiigbaren Pkw steigt mit dem Net-
toeinkommen. Wéhrend 2017 in 53 % der
Haushalte mit einem sehr niedrigen 6ko-
nomischen Status kein Pkw zur Verfii-
gung stand, besaflen in den Gutverdie-
nerhaushalten (sehr hoher 6konomischer
Status) nur 8 % kein Auto. Die Abnahme
der autolosen Haushalte in den dazwi-
schenliegenden Einkommensklassen zeigt
die Korrelation deutlich: Je hoher das
Haushaltseinkommen, desto umféanglicher

die Pkw-Ausstattung; bei den Haushalten
mit einem hohen und sehr hohen 6kono-
mischen Status stieg zudem der Anteil
der Zweit- und Drittwagen kraftig an. Bei
den Haushalten mit einem sehr hohen
o6konomischen Status machte der Anteil
der Haushalte mit mehreren Pkw bereits
mehr als 90 % aus.” "

Aufschlussreich sind auch der Fithrer-
scheinbesitz und die Verfiigbarkeitsrate
von Pkw. Insgesamt haben im Jahr 2018
ungefdahr 90 % der erwachsenen Bundes-
biirger einen Fiihrerschein. Deutlich we-
niger konnen regelmiflig iiber ein Auto
verfiigen. Weniger als 20 % haben hinge-
gen keinen Zugang zu einem Auto oder
besitzen keinen Fiihrerschein. Bei der
Autoverfiigbarkeit finden sich zudem auf-
fallige Unterschiede zwischen den Al-

tersgruppen: Wihrend nur gut 41 % der
18- bis 25-Jahrigen regelmiflig Zugriff
auf ein Auto haben, sind es in allen hohe-
ren Altersgruppen wesentlich mehr. So-
gar in der Gruppe der ber 70-Jdhrigen
ist die Autoverfiigbarkeit mit 57 % deut-
lich hoher. Am hochsten ist die Autover-
fugbarkeit in der Altersgruppe der 36- bis
50-Jahrigen.” """

Ansonsten lédsst sich fiir die Ausstat-
tung der deutschen Haushalte mit Autos
folgender Zusammenhang erkennen:
Gibt es kleine Kinder im Haushalt, ist das
private Auto als Hauptverkehrsmittel
sehr wahrscheinlich. Das gilt jedoch
nicht fiir Alleinerziehende. Weiterhin gilt:
Je grofler die Gemeinde, desto grofier ist
der Anteil derjenigen, die nicht stindig
tiber ein Auto verfiigen. Die Unterschiede
sind erheblich (siehe auch Abbildung 6,
Seite 454): In Dorfern und Kleinstadten
kamen im Jahr 2017 zwischen 607 und
649 Autos auf 1000 Einwohnerinnen und
Einwohner, wihrend in Metropolen
und Grof3stidten nur noch zwischen 372
und 455 Autos auf 1000 Bewohnerinnen
und Bewohner zugelassen waren.

13.4.3 Der »Kuckuckseffekt«
Die Autoverfiigbarkeit ist ausschlagge-
bend dafiir, wie der Modal Split, also die
Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel,
aussieht. Das Auto ldsst sich fiir unter-
schiedliche Zwecke nutzen, es kommt
komplexen Alltagsabldufen entgegen und
erlaubt eine autonome Zeit- und Wege-
kettengestaltung. Es wird im Alltag oft
verwendet, ohne im Einzelnen iiber Al-
ternativen nachzudenken, und leistet
damit einer routineméfligen Nutzung
Vorschub. Ist das Auto erst einmal ver-
figbar, dringt es andere Verkehrsmittel
hdufig an den Rand. In der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung wird daher vom
»Kuckuckseffekt« infolge der Anschaf-
fung eines Automobils gesprochen. Ahn-
lich wie sich ein Kuckuck im Nest seiner
Konkurrenten entledigt, verdrangt das
Auto andere Verkehrsmittel.

Wichtig fiir die Autonutzung und die
Starke des »Kuckuckseffekts« ist auch die
Parkplatzsituation. Die Antwort auf die



» Abb 5

Deutschland

Stadtregion
Metropole
Regiopole und
GroBstadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstéadtischer,
dorflicher Raum

landliche Region
zentrale Stadt

Mittelstadt,
stadtischer Raum
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dorflicher Raum
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Art des Fahrzeugstellplatzes zu Hause nach Raumtyp 2017 — in Prozent

B Garage / Carport / Stellplatz
auf Privatgrundstiick

Fahrzeuge, Modul Fahrzeugmerkmale, nur CATI/CAWI; Abweichungen an 100 %: Rundungsdifferenzen.
Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI), S. 77;
online: www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf; eigene Darstellung

Frage, ob mit Sicherheit und in einer er-
triaglichen Entfernung ein Parkplatz zur
Verfiigung steht, entscheidet tiber die
Haufigkeit und Routinemafiigkeit der in-
dividuellen Autonutzung. Auch hier gibt
es erhebliche Unterschiede zwischen den
verschiedenen Siedlungstypen. Wihrend
in den Metropolen 40 % der Autos auf
privaten Stell- oder Garagenplitzen abge-
stellt werden konnen, betriagt der private
Stellplatzanteil im kleinstadtischen oder
dorflichen Raum 87 %. Selbstverstandlich
befordert es die alltagliche Autonutzung,
wenn man sich keine Gedanken machen
muss, wo das Fahrzeug, das im Durch-
schnitt ja mehr als 23 Stunden am Tag
steht und nicht gefahren wird, abgestellt
werden kann.” *""°

Jiingere Verkehrserhebungen deuten
darauf hin, dass sich der Zusammenhang
zwischen Lebensphasen und der Wahl der

jeweiligen Verkehrsmittel kiinftig &ndern
wird. Grund ist der demografische Wan-
del. Zwar wird der Anteil dlterer Verkehrs-
teilnehmer sukzessive steigen und das
Verkehrsgeschehen damit insgesamt ge-
ddmpft werden, weil die beruflichen Wege
wegfallen. Doch zugleich werden die kiinf-
tigen »jungen Alten« auf einem erhhten
Aktivitdtsniveau linger mobil sein. Denn
die kiinftigen Rentnerinnen und Rentner
werden zu einem grofleren Teil als die
Vorgingergenerationen erfahrene Auto-
fahrende sein und mit hoheren Fiihrer-
scheinquoten als frithere Generationen
die Erwerbsarbeitsphase hinter sich lassen.

Die demografisch bedingten Verdn-
derungen im Verkehr sind in letzter Zeit
in den Fokus der Aufmerksamkeit gera-
ten. Die Daten aus den vorliegenden Ver-
kehrserhebungen lassen zunichst Konti-
nuitat und eine fast verbliiffende Stabili-

tat in der Mobilitdt vermuten. Vertiefende
Analysen der Durchschnittswerte nach
raumlichen und einkommensstrukturel-
len Kriterien zeigen jedoch ein differen-
ziertes Bild. Globale Durchschnitts-
zahlen verdecken diese Differenzen oft.
Was fehlt, ist eine Ergdnzung der beste-
henden Verkehrserhebungen durch eine
qualitative Komponente. Hilfreich konn-
ten dabei Daten sein, mit denen auch
Verdnderungen im Verkehrsverhalten in
Abhidngigkeit von Siedlungsentscheidun-
gen, Haushaltszusammensetzung und
Lebensphase sowie der Kostenentwicklun-
gen identifiziert werden konnen. Nicht
exakt zu bemessen sind auch die Folgen
des »Kuckuckseffekts«. Er verursacht
eine erhebliche Trigheit in der Mobili-
tatsentwicklung, weil die potenziellen Al-
ternativen zum Auto von den Einzelnen
gar nicht erst in Betracht gezogen werden.

13.4.4 Mobilitat in Zeiten des
Klimawandels

Moglicherweise verstirken sich die beste-
henden Unterschiede, etwa zwischen
Kernstddten und ldndlichen Regionen,
zwischen Geringverdienern und Haus-
halten mit einem hohen Einkommen und
innerhalb der Abfolge der Lebensphasen,
zukiinftig noch. Bei den Jiingeren meh-
ren sich die Hinweise, dass die Informa-
tions- und Kommunikationstechnik die
Bewegung im Raum grundlegend dndert
und das Auto zugleich seinen Status als
bevorzugtes Prestigeobjekt einbiifit. Ein
Hinweis auf die sich 6ffnende Schere zwi-
schen Stadt und Land sowie zwischen
Jung und Alt kénnte sich in der Entwick-
lung des Pkw-Besitzes von 2002 bis 2017
zeigen. In allen Regionstypen mit Aus-
nahme der Metropolen ist in diesem Zeit-
raum der Pkw-Besitz bezogen auf 1000
Einwohnerinnen und Einwohner gestie-
gen. Das Wachstum ist in den dorflichen
und kleinstddtischen Rdumen am stédrks-
ten. Ein wichtiger Grund dafiir diirften
fehlende digital unterstiitzte intermodale
Verkehrsangebote sein. Wo es keine Bus-
und Bahnanbindungen mehr gibt, werden
beispielsweise auch keine Mietrad- oder
E-Scooter-Angebote installiert, wie man
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sie in fast allen grofien Stddten kennt. Das
bedeutet zugleich, dass die Abhingigkeit
vom Auto weiter steigt.” "

Gleichzeitig zeichnet sich eine Reihe
zunehmender Unsicherheiten und Ge-
fahrdungen der Grundlagen der moder-
nen Mobilitdt ab. Ein wesentlicher Grund
dafiir ist die drohende Klimakatastrophe.
Der Verkehr kommt an seiner Dekarboni-
sierung, also der Abkehr vom Verbren-
nungsmotor, nicht vorbei. Da beim Klima-
schutz im Verkehrssektor in den vergan-
genen 25 Jahren keinerlei Fortschritte
gemacht wurden, wéchst der Druck im-
mens, die Klimagasemissionen endlich
spirbar zu reduzieren. Eine Antriebs-
wende hin zu effizienten elektrischen An-
trieben ist dafiir eine notwendige, aber
keineswegs hinreichende Voraussetzung.

Generell steigt der Druck, die exter-
nen Effekte des Verkehrs zu internalisieren.
Zu erwarten sind erhebliche Kostenstei-
gerungen im motorisierten Individualver-
kehr durch Straflenbenutzungsgebiihren
und eine flichendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung. Eine City-Maut und héhere
Parkgebiihren auch fiir Anwohnerinnen
und Anwohner sind derzeit in vielen
Stadten in der Diskussion. Hintergrund
ist nicht zuletzt, dass die Konkurrenz um
knappen offentlichen Raum zunimmt.
Verkehrs- und umweltpolitische Hoff-
nungen sind vor allem verbunden mit in-
termodalen Mobilitdtsdienstleistungen,
also der Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel in einem integrierten Ange-
bot, die eine Alternative zum privaten
Auto bieten kénnen. Fiir die »erste und
letzte Meile« eines Weges muss es Ange-
bote geben, nur so ist die gesamte Wege-
kette »von Haus zu Haus« zu realisieren.
Fahrzeug- und auch Ridesharing auf
digitalen Plattformen gehéren dazu, vor
allem aber eine Verkniipfung dieser An-
gebote mit dem o6ffentlichen Nahverkehr.
Giinstige Ticketpreise wie das 365-Euro-
Jahresticket und sichere Fahrradwege
sind Voraussetzungen dafiir, dass Auto-
fahrer und Autofahrerinnen umsteigen.
Die Nebenfolgen der Massenmotorisie-
rung, etwa Zeitverluste durch Staus und
Parkplatzsuche, konterkarieren insbe-

13.4 / Raumliche Mobilitat: (noch) schneller und weiter
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sondere in den Stadten die Vorteile des
Autos. Die Konkurrenz um die Nutzung
knapper Flichen nimmt zu. Insgesamt
konnte der Aufwand der Raumiiberwin-
dung weiter zunehmen und damit die
Schere zwischen sehr mobilen Menschen

einerseits und eingeschrdnkt Mobilen an-
dererseits noch weiter auseinandergehen
lassen. In diesem Fall wiren diejenigen
im Nachteil, die iiber keine Alternativen
zum privaten Automobil verfiigen und
deren Autoabhéngigkeit am grofiten ist.





