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0 Einleitung

In den letzten Jahren hat sich ein zunehmendes
Bewusstsein fiir die Notwendigkeit von mehr Nach-
haltigkeit entwickelt. Die wissenschaftlichen Befunde
zum Klimawandel sind erdriickend: die Temperatu-
ren steigen, schmelzende Gletscher und Pole fiihren
zum Anstieg des Meeresspiegels, extreme Wetter-
ereignisse wie Diirre, Uberschwemmungen und
verheerende Stiirme nehmen weltweit zu. Der Klima-
wandel ist u.a. mit der Flutkatastrophe im Sommer
2021 auch in Deutschland spiirbar geworden. Diese
Ereignisse gehen mit der Erkenntnis einher, dass

wir mit unseren umweltbelastenden Lebensstilen,
Produktions- und Konsummustern einen erheblichen
Teil zu dieser Entwicklung beitragen.

Wege zu mehr Nachhaltigkeit sind seit langem be-
kannt, sie sind eng mit den drei Strategien Effizienz,
Konsistenz und Suffizienz verbunden. Wahrend
Effizienz auf die Reduzierung des Ressourcenver-
brauchs und Konsistenz auf die Nutzung natiirlicher
Stoffkreisldaufe abzielt, geht es bei der Suffizienz um
einen mafivollen Konsum und damit um eine Veran-
derung von Verhaltensweisen und Lebensstilen. Alle
drei Nachhaltigkeitsstrategien greifen ineinander. In
der Praxis wird jedoch vor allem auf effiziente und
an natiirlichen Stoffkreislaufen orientierte Tech-
nologien bei gleichbleibendem bzw. wachsendem
Konsum gesetzt.

Im Mobilitatsbereich zeigt sich sehr deutlich, dass
dieses Vorgehen zu kurz greift: Trotz Effizienzsteige-
rungen und der Férderung nachhaltiger Stoff- und
Energiestréme konnte im Verkehrssektor kein Rich-
tungswechsel bewirkt werden. Ein nach wie vor
wachsender Pkw-Bestand und die damit verbundene
Zunahme der Verkehrsleistung sowie die Anschaf-
fung grofierer, schwererer und PS-stirkerer Pkw
haben die positiven Effekte der Effizienzsteigerungen
zunichte gemacht. Der Verkehrssektor ist nach wie
vor fiir rund ein Fiinftel der Treibhausgasemissionen
in Deutschland verantwortlich.

Suffizienzmaf3inahmen, die auf eine Verhaltens-
anderung abzielen, verharren dagegen in der Nische,
gelten als gesellschaftlich schwer durchsetzbar. Dies
war der Ausgangspunkt fiir die Ausschreibung des
Projekts ,,Erarbeitung einer Suffizienzstrategie fiir den
Verkehrssektor und ihre erfolgreiche Kommunikation*
durch das Umweltbundesamt. Die Kernfrage des
Projekts lautet: Was genau bedeutet Suffizienz fiir
den Bereich Mobilitit, und wie kann es gelingen,
diese in der Mitte der Gesellschaft zu verankern?

Diese Fachbroschiire prasentiert die wichtigsten
Ergebnisse des Projekts. Sie richtet sich vor allem

an Personen aus der Praxis, die an einer kompakten
Darstellung interessiert sind, was Suffizienz im Mobi-
litdtsbereich bedeutet, wie weit diese verbreitet ist
und wie sie geférdert werden kann.




9 Suffizienz im Bereich Mobilitat

2.1 Die Idee der Suffizienz

Nachhaltigkeit wird inzwischen von grof3en Teilen
der Gesellschaft als erstrebenswert angesehen. Be-
kannt wurde der urspriinglich aus der Forstwirtschaft
stammende Begriff durch den Brundtland-Bericht
von 1987. Zentraler Gedanke der Nachhaltigkeit ist
die intergenerationale Gerechtigkeit. Demnach sollen
die gegenwartigen Bediirfnisse der Menschen so be-
friedigt werden, dass auch zukiinftige Generationen
vergleichbare Moglichkeiten der Lebensgestaltung
haben. Der Fokus auf Natur und Umwelt wurde erwei-
tert um soziale und 6konomische Aspekte. Nachhal-
tigkeit steht damit fiir den Dreiklang aus Okologie,
Sozialem und Okonomie und bezieht gleichermafien
den Schutz der Umwelt, soziale Gerechtigkeit und
z.B. gesellschaftlichen Wohlstand ein (Hauff 1987).

Abbildung 1

Nachhaltigkeit — Dreiklang aus Okologie, Sozialem
und Okonomie

Quelle: Institut fiir Verkehrsforschung (DLR), ConPolicy, eigene Darstellung

Um das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung zu er-
reichen, gibt es drei Strategien: Effizienz, Konsistenz
und Suffizienz.

» Effizienz bedeutet, dasselbe Ergebnis mit geringe-
rem Ressourceneinsatz zu erreichen.

» Konsistenz steht fiir den Aufbau in sich geschlos-
sener Stoffkreislaufe, bei denen wenig bzw. keine
Abfallprodukte und Emissionen entstehen und
natiirliche, nachwachsende Rohstoffe verwendet
werden.

» Suffizienz zielt auf einen geringeren Ressourcen-
verbrauch durch die Verdnderung von sozial und
kulturell gepragten Verhaltensweisen ab.

Wihrend Effizienz und Konsistenz auf die Verdande-
rung von Produkten und Produktionsprozessen und
somit technische Innovationen abzielen, stehen bei
Suffizienz verdnderte Konsum- und Lebensstile und
damit soziale Innovationen im Zentrum. Wahrend
Effizienz und Konsistenz meist bedeuten, dass das
eigene Verhalten kaum gedndert werden muss, stellt
Suffizienz bestehende Alltagspraktiken und eine auf
Konsum und Wachstum ausgerichtete Gesellschaft in
Frage (Bocker et al. 2020).

Das Problem von Effizienz und Konsistenz sind die
sogenannten Rebound-Effekte. Ein geringerer Res-
sourcenverbrauch ist oft mit niedrigeren Kosten ver-
bunden, die bei Verbraucher*innen schnell zu mehr
Konsum desselben Produkts oder anderer Produkte
fiihren. Suffizienz spielt eine wichtige Rolle, um diese
negativen Verhaltensreaktionen auszugleichen. Sie
ist jedoch weitaus mehr als eine Ausgleichsstrategie.
Suffizienz kann einen grundlegenden kulturellen
Wandel und giinstige Voraussetzungen fiir mehr



Nachhaltigkeit herbeifiihren. Effizienz, Konsistenz
und Suffizienz sind ein notwendiges Ensemble, das
durch geschicktes Ineinandergreifen aller drei Strate-
gien das Potenzial fiir das Erreichen der festgesetzten
Klima- und Nachhaltigkeitsziele hat (Fisher, Grief3-
hammer 2013).

Abbildung 2

Die drei Nachhaltigkeitsstrategien:
Effizienz — Konsistenz — Suffizienz

<

Suffizienz
weniger
Ressourcen nutzen

Effizienz
effizientere
Ressourcen nutzen

Konsistenz
regenerative
Ressourcen nutzen

Quelle: angelehnt an ,,Europdische Mobilitdtswoche / Umweltbundesamt,
Institut fiir Verkehrsforschung (DLR), eigene Darstellung

Was bedeutet Suffizienz?

Suffizienz im Bereich Mobilitat

Uneinigkeit besteht bei der Frage: Wie viel ist —
entsprechend dem lateinischen Begriff sufficere

(= gentigen) — Genug? Oder anders gefragt: Wie viel
Konsum lasst sich nachhaltig organisieren? Es geht
dabei sowohl um die Ermittlung, wie viel Ressourcen-
verbrauch moglich ist ohne die 6kologische Tragfa-
higkeit der Erde zu gefdhrden, als auch um die Frage,
wie diese Ressourcen gerecht verteilt werden konnen.

Uneinigkeit besteht auch bei der Frage, wer fiir
Suffizienz verantwortlich ist. Die Einen setzen auf
das Prinzip der Freiwilligkeit und einen kulturellen
Wandel von der Basis, bei dem sich nach und nach
immer mehr Menschen aus eigenem Antrieb fiir einen
suffizienten Lebensstil ewwntscheiden. Die Anderen
halten dies fiir unrealistisch (Korte 2015, Kleinhii-
ckelkotten 2005) und sprechen von einer ,,doppel-
ten Uberforderung* (Linz 2004), da dem einzelnen
Individuum weder ausreichend Wahlmoglichkeiten
fiir suffizientes Verhalten zur Verfiigung stehen, noch
die Moglichkeit, Einfluss auf das Gesamtsystem zu
nehmen. Sie sehen daher Politik und Planung ge-
fordert, die notwendigen Rahmenbedingungen
zu schaffen, damit suffizientes Verhalten ohne
grofieren Aufwand moglich ist.

Suffizienz leitet sich vom lateinischen ,sufficere® ab und bedeutet geniigen oder ausreichen. Der Begriff wird
daher oft verkiirzt mit Verzicht gleichgesetzt. Dahinter verbirgt sich jedoch viel mehr: neue Bilder eines guten
Lebens, die mit nachhaltigem Konsum, Naturverbundenheit, Zeit fiir Soziales und bewussten Entscheidungen
fiir nachhaltig erzeugte, langlebige Produkte, einen geringen Energieverbrauch und eine auf 6ffentliche und

aktive Verkehrsmittel ausgerichtete Mobilitdt verbunden sind.

In der Literatur existieren zahlreiche Definitionen von Suffizienz.

Zentrale Gemeinsamkeiten der Definitionen sind:

> Der Fokus liegt auf Konsum- und Lebensstilen.

» Es geht um eine Reduktion des absoluten Ressourcenverbrauchs.

> Das Ziel ist die Reduzierung 6kologischer Schdaden durch verdnderte Konsumstile.




Suffizienz im Bereich Mobilitat

2.2 Definition des Begriffs Mobilitatssuffizienz

Was bedeutet die Anwendung des Begriffs
Suffizienz nun fiir den Bereich Verkehr?
Zunichst zur Notwendigkeit von Suffizienz: Der
Verkehrsbereich fiihrt die Probleme der einseitig
auf Effizienz und Konsistenz ausgerichteten Politik
deutlich vor Augen. Die technischen Erfolge durch
Verbrauchsoptimierung von Pkw und neue Antriebs-
technologien haben durch den enormen Anstieg
des Pkw-Bestands und den immer grof3er, schwerer
und PS-stidrker werdenden Pkw nicht zum Riick-
gang der verkehrsbedingten Emissionen gefiihrt.

Seit 2010 ist der Pkw-Bestand in Deutschland um

7 Millionen Fahrzeuge auf inzwischen 49 Millio-

nen angestiegen. In fast allen Stddten Deutschlands
nimmt der Pkw-Anteil pro 1.000 Einwohner*innen
zu (KBA 2023; Spiegel Online 2021). Notwendig ist
daher auch im Verkehrsbereich die Ausschépfung der
Potenziale aller drei Nachhaltigkeitsstrategien.

Die im Projekt erarbeitete Definition des Begriffs Mobi-
litatssuffizienz beriicksichtigt zwei Ebenen: die iiber-
geordnete strategische sowie die des Individuums.

> Mobilitatssuffizienz ist eine Nachhaltigkeitsstrategie, bei der durch politisches und planerisches
Handeln Rahmenbedingungen geschaffen werden, die eine suffiziente Mobilitédt auf individueller Ebene
fordern. Die zu schaffenden Rahmenbedingungen beinhalten sowohl die gebaute Umwelt und Infrastruktur,
Mobilitatsangebote und Dienstleistungen bspw. der Nahversorgung als auch Information und Kommunikation.
Den kommunikativen Manahmen kommt bei der Umsetzung der Strategie eine besondere Bedeutung zu.
Kurzfristig sollen sie zu einer verdnderten Wahrnehmung vorhandener Alternativen beitragen, langfristig
zum Aufbau eines gesellschaftlichen Diskurses, der suffizientes Verhalten und das Entstehen einer neuen

Mobilitatskultur fordert.

» Aufindividueller Ebene wird Mobilitatssuffizienz bzw. suffizientes Mobilitdtsverhalten definiert als
Mobilitatsmuster zur Befriedigung von (Mobilitdts-)Bediirfnissen, die mit einem geringen Material-
und Energieverbrauch verbunden sind und zum langfristigen Erhalt der natiirlichen Ressourcen und der

okologischen Tragfdhigkeit der Erde beitragen.

2.3 Die vier Suffizienztypen

Wie kann Mobilitatssuffizienz im Alltag
umgesetzt werden?

Mit dem Ziel, den absoluten Ressourcenverbrauch zu
minimieren, kann sich Suffizienz im Bereich Verkehr
ausdriicken durch:

1. ersatzlos weniger Nachfrage: Reduzierung der
Anzahl von Wegen und Reisen, Reduzierung
der Wegeldnge, Abschaffung des eigenen Pkw
(Verkehrsvermeidung)
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2. Erhohung der Nachfrage nach umweltfreundliche-
ren Mobilitdtsalternativen: Nutzung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes anstelle des eigenen
Pkw (Verkehrsverlagerung)

3. verdnderte Alltagspraktiken: Homeoffice anstelle
eines Weges zur Arbeit, Wahl von Reisezielen in
der Ndhe sowie die bereits genannte Verkehrsver-
lagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel



Mobilitatssuffizienz weist damit eine enge Verbin-
dung zu der in Verkehrspolitik und -planung bereits
lange bekannten Strategie der drei V’s — Vermei-

den, Verlagern und Verbessern - auf (Reuter 2012).
Verkehrsvermeidung und -verlagerung (siehe Punkt

1 und 2) sind klassische Formen suffizienten Verhal-
tens. Punkt 3 der Liste zeigt, dass suffiziente Mobilitat
dariiber hinaus jedoch auch eine Verdnderung sozi-
aler und kultureller Alltagspraktiken umfasst. Das
dritte V — Verbessern — bezieht sich dagegen auf die
Strategien Effizienz und Konsistenz, auch wenn damit
oft — wie bspw. bei der Nutzung alternativer Antriebs-
technologien wie dem E-Auto — durchaus eine Verdn-
derung von Verhaltenswiesen verbunden sein kann.

Abbildung 3

Suffizienz im Bereich Mobilitat

Mobilitdtssuffizienz hat prinzipiell eine Einstellungs-
und eine Verhaltensseite. Suffiziente Einstellungen
konnen, miissen aber nicht die Voraussetzung fiir
eine entsprechende Verhaltensweise sein. So kann
die Nutzung des Umweltverbunds schlicht Gewohn-
heit sein oder aus finanziellen Griinden erfolgen. Um-
gekehrt fithren umweltbewusste Einstellungen nicht
automatisch zu entsprechenden Verhaltensweisen.
Daher kénnen vier Personengruppen unterschieden
werden: Personen, die jeweils nur auf einer der bei-
den Ebenen suffizient sind, auf beiden oder auf keiner
(siehe Abbildung 3).

Schematische Darstellung der Suffizienz-Typen

v Einstellungen
X Verhalten

Einstellungen werden
nicht in entsprechendes
Handeln umgesetzt

ausgepragt

sehr

X Einstellungen
X Verhalten

Auf beiden Ebenen
keine Suffizienz

Suffiziente Einstellungen

nicht
ausgepragt

v Einstellungen
v’ Verhalten

Suffizientes Verhalten
= bewusstes Handeln

X Einstellungen
v/ Verhalten

Suffizientes Verhalten
= erzwungen, schlichte
Gewohnheit oder
andere Griinde

nicht
ausgepragt

Suffizientes Verhalten

sehr
ausgepragt

Quelle: Institut fiir Verkehrsforschung (DLR), eigene Darstellung
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Ein wichtiger Baustein des Projekts war die em-
pirische Erfassung des Ist-Zustands suffizienten
Mobilitatsverhaltens. Die unterschiedlichen Aspekte

Empirische Analyse
suffizienter Mobilitat

suffizienten Mobilitdtsverhaltens wurden auf Basis
von quantitativen (Online-Erhebungen) und qualita-
tiven Methoden (Fokusgruppen) untersucht.

3.1 Ergebnisse der Online-Erhebungen

Kernstiick der empirischen Untersuchung war

die Durchfiihrung von zwei als Panel angelegte
Online-Erhebungen. Diese verfolgten das Ziel, in
Ergdnzung vorhandener Umfragen sowohl die ein-
stellungs- als auch die verhaltensbezogene Seite von
Mobilitadtssuffizienz zu messen. Die erste Online-
Erhebung erfolgte im Juni 2021. Befragt wurden
2.500 Personen. Die zweite Befragung fand im Januar
2022 mit einem Stichprobenumfang von 1.873 Be-
fragten statt, davon 1.780 Personen, die an beiden
Erhebungen teilgenommen haben (weitere Informati-
onen zur Methodik der Erhebungen sind in der Lang-
fassung der Studie zu finden).

Die einstellungsbezogene Seite von
Mobilitatssuffizienz

Den Befragten wurde im Rahmen der Online-Umfrage
ein Szenario vorgestellt, das im Wesentlichen durch
eine gute Nahversorgung, veranderte Stadtstruk-
turen und durch ein hohes Maf3 an umweltfreund-
licher Mobilitdt gekennzeichnet ist (siehe Kasten).
Anschlieflend wurde ihre Haltung zu dem skizzierten
Bild abgefragt.

12

Das beschriebene Bild erhilt quer durch alle Bevél-
kerungsgruppen hohen Zuspruch. Nur eine klei-

ne Minderheit lehnt es ab. Dabei werden nicht alle
Aspekte des beschriebenen Szenarios gleich gut
bewertet (sieche Abbildung 4). Am besten gefillt den
Befragten die Vorstellung, alles in der Ndhe zu haben
und nur kurze Distanzen im Alltag zuriicklegen zu
miissen, gefolgt von Ortskernen auf dem Land, die
iiber kulturelle Angebote und Begegnungsmoglich-
keiten verfiigen. Ganz oben auf der Bewertungsskala
stehen damit raumstrukturelle Gegebenheiten. Am an-
deren Ende der Bewertungsskala steht die Vorstellung,
dass es nur noch geteilte und keine privaten Pkw mehr
gibt. Dariiber hinaus gefillt der Mehrheit der Befrag-
ten die Vorstellung, dass es weniger Autos gdabe und
der grofdte Teil des Strafienraums Fahrradfahrenden
und Zufufigehenden zur Verfiigung steht. Der Verzicht
auf einen privaten Pkw ist dagegen fiir die meisten
Befragten unvorstellbar.




Empirische Analyse suffizienter Mobilitat

Die Menschen miissen im Alltag keine weiten Distanzen zuriicklegen. Der Arbeitsort, Schulen, Kindergérten,
Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten sind in der Nahe. Die Wege dorthin werden {iberwiegend mit dem Fahrrad
oder zu Fuf} zuriickgelegt. Stadte sind Orte mit viel Griin und Pldtzen, die zum Verweilen einladen. Auch im ldnd-
lichen Raum gibt es attraktive Ortskerne mit kulturellem Leben und Begegnungsmoglichkeiten. Kinder spielen
ohne Gefahr auf der Strafle. Es gibt insgesamt weniger und nur geteilte Autos (Carsharing, Ridepooling) und
einen gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehr. Der gréfite Teil des Straflenraums steht Fahrradfahrer*innen
und FuBBgdnger*innen zur Verfiigung. Im ldndlichen Raum gibt es eine gute Nahversorgung fiir den alltagli-
chen Bedarf und ein gutes Angebot an modernen 6ffentlichen Verkehrsangeboten. Die Menschen sind auch
hier fiir weitere Strecken nicht mit einem privaten Pkw, sondern mit geteilten und &6ffentlichen Verkehrsmitteln

unterwegs.

Abbildung 4

Wie ansprechend finden Sie die einzelnen Aspekte des Szenarios?

Kurze Distanzen/ Wege im Alltag,
da alles in der Ndhe ist

Ortskerne auf dem Land mit kulturellen

Angeboten und Begegnungsmoglichkeiten 33 A1 20 43
Unterwegssein mit Fahrrad, zu Fu und
einem gut ausgebauten, kundenfreundlichen 33 31 23 7 |6

offentlichen Verkehr

Stddte mit wenig Platz fiir Autos,
stattdessen mit viel Griin und Platzen, 3
die zum Verweilen einladen

A=}
=)

31 27

Es gibt viel weniger Autos als heute

29 9 8

Der grofite Teil des Straenraums steht
Fahrradfahrer/innen und 25
FuBganger/innen zur Verfligung

27 28 12 9

Es gibt nur geteilte Autos, keine Privat-Pkw

|

o

20 40 60 80 100

B sehransprechend [J] ansprechend [ teils/teils [l wenigansprechend [l gar nicht ansprechend

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Die meisten Befragten bekunden die Bereitschaft,

mit dem eigenen Verhalten aktiv an der Verwirkli-
chung dieses Szenarios mitzuwirken. Auch hier ist es
nur eine Minderheit, die eine Unterstiitzung ablehnt
(siehe Abbildung 5). Die eigene Handlungsbereit-
schaft hangt dabei in hohem Maf} von der vorherigen
Bewertung des Szenarios ab. Wahrend 90 Prozent der

Personen, die das Szenario sehr ansprechend finden,
einen aktiven Beitrag leisten wollen, trifft dies nur
auf sieben Prozent der Personen zu, die das Szenario
als nicht ansprechend bezeichnen. Einstellungen und
Verhalten in Form von beabsichtigten Verhalten wei-
sen damit eine hohe Ubereinstimmung auf.
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Empirische Analyse suffizienter Mobilitat

Abbildung 5

Bereitschaft mit eigenem Verhalten zur Verwirklichung des Szenarios beizutragen

(Gesamt und in Abhadngigkeit der Einschadtzung des Szenarios)

100

80

60

40

20

Gesamt

sehr ansprechend

ansprechend

14
5
3 2
teils/teils wenig gar nicht
ansprechend ansprechend

B ja, aufjeden Fall

Il wahrscheinlich [ vielleicht [l ehernicht [l nein, auf gar keinen Fall

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Die verhaltensbezogene Seite

von Mobilitdtssuffizienz

Obwohl die einstellungsbezogenen Fragen zeigen,
dass das Zielbild einer suffizienten Mobilitatswelt

mit kurzen Wegen, weniger Autos und einer hohen
Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum im Prinzip
Anklang findet, sehen die meisten Befragten in der
Realitdt grofie Schwierigkeiten, suffiziente Mobilitat
in die Tat umzusetzen. Die grof3e Mehrheit der Befrag-
ten hilt das eigene Auto fiir wichtig und gréfitenteils
unverzichtbar, den Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) dagegen fiir unflexibel. Das Fahrrad sieht gut
die Halfte der Befragten als ein gutes Fortbewegungs-
mittel in der Stadt an. Eine ebenso grofie Gruppe gibt

jedoch an, nur bei schénem Wetter Fahrrad zu fahren.

Auch andere Kennwerte lassen eine hohe Autoab-
hidngigkeit der Mobilitatsroutinen erkennen. Die
meisten Befragten haben die Méglichkeit ein Auto zu
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nutzen: 84 Prozent der Befragten besitzen einen Fiih-
rerschein; 80 Prozent leben in einem Haushalt mit
mindestens einem Pkw. Der hohen Pkw-Verfiigharkeit
steht eine weitaus geringere Verfiigharkeit von Alter-
nativen gegeniiber. Ein Viertel aller Befragten ist im
Besitz einer OPNV-Zeitkarte und nur 11 Prozent sind
Mitglied bei einer Carsharing-Organisation.

Entsprechend dem unterschiedlichen Besitz von
Pkw und OPNV-Zeitkarten variiert die Bedeutung
der Verkehrsmittel fiir die Alltagsmobilitét (siehe
Abbildung 6). Wahrend drei Viertel der Befragten
mindestens einmal in der Woche mit dem Pkw un-
terwegs sind, nutzt nur ein knappes Viertel 6ffentli-
che Verkehrsmittel mit der gleichen Intensitat. Die
Alltagsmobilitit ist vor allem durch die Nutzung
des Autos, aber auch durch Wege zu Fufl geprigt.
Das Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel werden
weitaus seltener genutzt.
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Abbildung 6

Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel im Alltag

Auto 36 39 11 (] 9
zu Fufl 30 36 15 10 8
Fahrrad 10 21 13 14 42
ov

0 20 40 60 80 100
I taglich bzw. fast tdglich [l an 1-3 Tagen pro Woche [ an 1-3 Tagen pro Monat
[l seltener als monatlich [ nie bzw. fast nie
Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Wie l6sen die Befragten das Problem, dass ihre Nach konkreten, eigenen Handlungen im Sinne des
umwelthbewussten Einstellungen nicht zu ih- Klimaschutzes gefragt, sind nur wenige der Befrag-
rem stark autoorientierten Verhalten passen? ten bereit, weniger Auto zu fahren, noch weniger
Menschen streben normalerweise moglichst iiber- wiirden auf Carsharing umsteigen oder das eigene
einstimmende Einstellungen und Verhaltensweisen Auto abschaffen. Es zeigt sich auch hier: Die gene-
an. Eine Antwort hierzu liefert die Frage nach der rell bekundete Handlungsbereitschaft im Sinne
Einschétzung der Umweltfreundlichkeit des eige- der Mobilitéitssuffizienz nimmt umso mehr ab,
nen Mobilitdtsverhaltens (siehe Abbildung 7). Auf je konkreter Malnahmen zur Verhaltensidnde-
einer Skala von 1 fiir ,,gar nicht umweltfreundlich“ rungen vor allem im Bereich der Automobilitat
bis 6 fiir ,,sehr umweltfreundlich® sortiert sich das benannt werden.
Gros der Befragten auf der Seite umweltfreundlichen °

Mobilitatsverhaltens ein. Am hdufigsten wird dabei
der Wert 4, d.h. die schwichste Kategorie fiir umwelt-
freundliches Mobilitdtsverhalten gewahlt. Eine wahr-
scheinliche Interpretation diirfte sein: Die Befragten
wissen, dass ihr Mobilitdtverhalten unter Umweltge-
sichtspunkten durchaus verbesserungswiirdig ist, es
fallt allerdings schwer, sich als nicht umweltfreund-

lich zu bezeichnen. Der Wert 4 ist unter solchen Um-
standen ein guter Kompromiss. Man gehort noch zu

»den Guten®, gibt aber auch zu, nicht perfekt zu sein.
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Abbildung 7

Wiirden Sie Ihr Mobilitdtsverhalten als umweltfreundlich bezeichnen?

40%

30%

20%

10%

B
0%

1 - gar nicht 2 3
umweltfreundlich

6 - sehr
umweltfreundlich

Einschdtzung des eigenen Mobilitdatsverhaltens

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Anteile der vier Suffizienztypen

Ein Ziel der Studie war die Messung, wie weit ver-
breitet Suffizienz im Verkehrsbereich ist. Dies wurde
auf Basis der vier in Kapitel 2 eingefiihrten Suffizi-
enz-Typen durchgefiihrt, nach denen es: (1) Personen
mit suffizienten Einstellungen und Verhaltenswei-
sen, (2) Personen, die nur suffizient eingestellt sind,
(3) Personen, die ohne entsprechende Einstellungen
suffizient handeln und (4) Personen, die auf keiner
der beiden Ebenen suffizient sind, gibt.

Zur Abbildung der einstellungsbezogenen Seite
von Mobilitidtssuffizienz wurden die nachfolgenden
Fragen herangezogen. Suffizienz bedeutet:

» Zustimmung bei der Frage: Wie wichtig ist es
Thnen, auf Thren alltdglichen Wegen umwelt-
freundlich unterwegs zu sein?

» Zustimmung bei den Aussagen:

* Nur wenn wir alle selbst aktiv werden und
unsere Lebensweise grundlegend verdndern,
lassen sich die verkehrsbedingten Umwelt-
probleme reduzieren.
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¢ Ich denke viel dariiber nach, wie ich meine eigene
Mobilitdat umweltfreundlich gestalten kann.

¢ Ich habe ein schlechtes Gefiihl dabei, wenn ich
viel Auto fahre.

e Wenn ich die Wahl zwischen Auto und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln habe, entscheide ich mich
fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

» Ablehnung der Aussage: Ich halte die verkehrs-
bedingten Umweltprobleme fiir nicht so dra-
matisch, daher sehe ich auch keinen grofien
Handlungsbedarf.

Die Abbildung der verhaltensbhezogenen Seite von
Mobilitdtssuffizienz erfolgte iiber die Anzahl der

in der letzten Woche zuriickgelegten Kilometer mit
dem Auto. Damit wird die Nutzung des Autos stell-
vertretend herangezogen, um Suffizienz messbar zu
machen. Fiir die Alltagsmobilitdat wird damit eine
relevante Grofe erfasst. Die Reisemobilitdt und die
Nutzung bspw. des Flugzeugs werden hier nicht wei-
ter beriicksichtigt.



Abbildung 8

Empirische Analyse suffizienter Mobilitat

Anteil der vier Suffizienz-Typen am Gesamtsample

Bo
9# + Einstellungen
88 X Verhalten

Einstellungen werden
nicht in entsprechendes
Handeln umgesetzt

24%

X Einstellungen
X Verhalten

Auf beiden Ebenen
keine Suffizienz

Suffiziente Einstellungen

ausgepragt

nicht

31%

v Einstellungen
v’ Verhalten

Suffizientes Verhalten
= bewusstes Handeln

24%

X Einstellungen
¢/ Verhalten

Suffizientes Verhalten
= erzwungen, schlichte
Gewohnheit oder

andere Griinde
28%

nicht
ausgepragt

Suffizientes Verhalten

sehr
ausgepragt

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)

Da es keinen fixen Wert gibt, ab wann suffizientes Ver-
halten vorliegt, wurden die Befragten jeweils in zwei
Halften eingeteilt: Eine Halfte, die suffizienter einge-
stellt ist als die andere, und eine Hilfte, die sich suffi-
zienter verhalt — also weniger Kilometer mit dem Auto
zuriicklegt — als die andere. Suffizienz wird damit in
Relation zur Gesamtheit der Befragten gemessen. Mit
diesem Ansatz ergaben sich folgende Festlegungen:

» Suffiziente Einstellungen liegen vor, wenn drei
der insgesamt sechs in die Bewertung eingegan-
genen Aussagen im Sinne von Suffizienz beant-
wortet wurden.

» Suffizientes Verhalten liegt vor, wenn die in der
letzten Woche mit dem Pkw zuriickgelegte Ent-
fernung unter 50 Kilometer liegt.

Die Anteile der vier Suffizienz-Typen kénnen Abbil-
dung 8 entnommen werden. Da jeweils per se eine
Halfte der Befragten als suffizient bezeichnet wur-
de, kénnen aus der Gruppengrofie nicht unmittelbar
Schlussfolgerungen gezogen werden. Die Einteilung
ist jedoch gut geeignet fiir die Analyse der Eigen-
schaften der vier Gruppen. Diese ergibt fiir die Grup-
pen folgendes Profil:

Zur Gruppe der Personen, die sowohl suffizient den-
ken als auch handeln, gehoren iiberproportional oft
altere Menschen und Personen, die im urbanen Raum
leben. Einen sehr hohen Einfluss hat der Pkw-Besitz.
Personen aus Haushalten ohne Auto sind weitaus
haufiger suffizient eingestellt als Personen mit Auto.
Vor allem schaffen es die suffizient Eingestellten
ohne Auto, bei der hier festgelegten Definition von
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Suffizienz, fast immer, sich auch suffizient zu verhal-
ten. In Haushalten mit Pkw ist nicht nur suffizientes
Denken seltener vorhanden, es miindet auch seltener
in einer entsprechenden Verhaltensweise.

Weitere Analysen weisen einen starken Zusammen-
hang mit dem Bildungsstatus und dem 6konomi-
schen Status nach. Personen mit einem Fachhoch-
schul- oder Universitdtsabschluss sind Suffizienz
gegeniiber aufgeschlossener als andere Personen.
Ein hoher Anteil von ihnen schafft es aber nicht, dies
in entsprechenden Verhaltensweisen umzusetzen.
Besonders ausgepragt ist der Zusammenhang mit
dem 6konomischen Status. Bei dieser Gruppe fallt
sowohl die Gruppe der gar nicht Suffizienten als auch
der Personen, die Suffizienz gegeniiber aufgeschlos-
sen sind, sich aber nicht so verhalten, besonders hoch
aus. Hier zeigt sich, dass vor allem wohlhaben-
dere Personen einen Beitrag fiir mehr Suffizienz
leisten miissten.

Abbildung 9

Bewertung verkehrlicher Maflnahmen

Im Rahmen der Untersuchung wurden die Befrag-

ten auch um die Beurteilung konkreter Mafinahmen
zur Beeinflussung der stddtischen Alltagsmobilitat
gebeten. So sollten sie u. a. aus sechs genannten Maf3-
nahmen bis zu drei wahlen, die ihnen persénlich am
besten gefallen (siehe Abbildung 9).

Am besten schneidet ein Tempolimit innerorts mit
30 km/h fiir mehr Sicherheit von FuBgidnger*innen
und Fahrradfahrer*innen ab. An zweiter Stelle steht
mehr Flache fiir den Rad-, Fuf3- und 6ffentlichen Ver-
kehr zulasten von bisher fiir Autos genutzte Flachen.
Am unteren Ende der Skala liegen eine stiarkere Park-
raumbewirtschaftung durch Ausweitung gebiihren-
pflichtiger Zonen und eine Erh6hung der Parkgebiih-
ren sowie die Abschaffung von Parkplatzen fiir mehr
Griin- und Erholungsflachen.

Maflnahmen in Stddten: Welche der Maflnahmen gefallen lhnen persénlich am besten?

Tempolimit 30 km/h innerorts fiir mehr Sicherheit
von FuBBganger*innen und Fahrradfahrer*innen

mehr Flache fiir Rad-, Fu3- und 6ffentlichen
Verkehr, weniger fiir Autos

Zufahrtsbeschrankungen in Stddten,
autofreie Innenstadte

Wohnquartiere ohne Durchgangsverkehr

27

Abschaffung von Parkplatzen fiir mehr
Griin- und Erholungsflachen

17

Starkere Parkraumbewirtschaftung durch
Ausweitung gebiihrenpflichtiger Zonen
und Erh6hung der Parkgebiihren

|

0%

10% 20% 30% 40% 50%

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Auswahl von bis zu drei MafSinahmen, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)
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Ein zweites Auswahlset mit sieben Optionen enthielt
verkehrsmittelbezogene Mafinahmen. In diesem

Fall wurden keine einschrankenden Mafinahmen,
sondern ausschliefilich Mainahmen zur Verbesse-
rung der Situation im 6ffentlichen Verkehr (OV) und
Radverkehr aufgefiihrt. Auch hier konnten bis zu drei
Maf3nahmen gewihlt werden (siehe Abbildung 8).

Der Favorit ist in diesem Fall das Angebot giinstige-
rer OV-Tickets. Diese MaBnahme wurde von mehr als
der Halfte der Befragten gewdhlt. Zum Zeitpunkt der
Erhebung konnte niemand ahnen, dass nur Monate
spater mit dem 9-Euro-Ticket ein solches Angebot
Realitdt wird. Das 9-Euro-Ticket hat im Aktions-
zeitraum von Juni bis August 2022 eine deutliche
Verdnderung bewirkt. Der Anteil der OPNV-Abo-
Kundschaft, der normalerweise rund ein Fiinftel der
erwachsenen Bevolkerung betragt, hat sich in den
Sommermonaten 2022 mit rund 50 Prozent mehr als
verdoppelt (DLR 2022).

Abbildung 10

Empirische Analyse suffizienter Mobilitat

Auf Platz 2 liegt mit einem Anteil von rund 40 Pro-
zent die Qualitatsverbesserung im 6ffentlichen
Verkehr (z. B. durch héhere Taktung oder langere
Ziige), gefolgt von der Beschleunigung des 6ffent-
lichen Verkehrs durch eine Vorrangschaltung im
Straflenverkehr. Die Mafinahmen zur Verbesserung
des Fahrradverkehrs haben dagegen schlechter ab-
geschnitten. Auf den letzten beiden Plédtzen liegen
der Ausbau von Radschnellwegen sowie der Ausbau
von Fahrradabstellanlagen. Die Mafinahmen des OV
werden damit klar favorisiert.

Verkehrsmittelbezogene Mafinahmen: Welche der Mafinahmen gefallen Ihnen personlich am besten?

giinstigere Tickets im 6ffentlichen Verkehr

Qualitatsverbesserung im 6ffentlichen Verkehr
(z.B. héhere Taktung, ldngere Ziige)

Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs
durch Vorrangschaltung fiir Bus und Tram
im StraBBenverkehr

27

Ausbau eines flachendeckenden Fahrradnetzes

saubere Fahrzeuge und Haltestellen im
offentlichen Verkehr

Ausbau von Radschnellwegen

Ausbau von Fahrradabstellanlagen

]

0%

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

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung, Auswahl von bis zu drei MafSinahmen, Anteile in Prozent; Institut fiir Verkehrsforschung (DLR)
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3.2 Ergebnisse der Fokusgruppengesprache

Da Mobilitétssuffizienz den meisten Menschen als
Thema nicht bekannt ist, bieten sich vor allem quali-
tative Methoden an, Erkenntnisse {iber Einstellungen
und praktisches Handeln mit Blick auf Mobilitéts-
suffizienz zu gewinnen. Daher wurden in Erganzung
zu den reprasentativen Umfragen drei Fokusgrup-
pengesprache gefiihrt, um Potentiale, Hemmnisse
und Losungsansitze fiir eine suffiziente Mobilitét
herauszuarbeiten. Zwei der Fokusgruppen hatten

die Alltagsmobilitdt zum Gegenstand, einmal aus
der Perspektive von Personen, die in der Stadt leben,
und einmal aus der Perspektive von Bewohner*innen
ldndlicher Rdume. Thema der dritten Fokusgruppe
war die Reisemobilitat.

Ahnlich wie in der quantitativen Erhebung zeigte
sich auch in den Fokusgruppengesprachen, dass Ziel-
bilder einer suffizienten Mobilitdt von den Teilneh-
menden positiv wahrgenommen werden. Die Umset-
zung suffizienten Mobilitatsverhalten wird im Alltag
dagegen als schwierig angesehen.

Mit Blick auf die Alltagsmobilitét stief3 die Grund-
idee einer suffizienten Mobilitat in der Stadt auf klare
und allgemeine Zustimmung, auf dem Land wurde
neben Zustimmung auch Skepsis gedufiert. Die Rea-
litdat wurde in der Stadt teilweise als bereits nahe am
Idealbild einer suffizienten Mobilitét beschrieben,
auf dem Land weit entfernt davon. Die individuellen
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Handlungsmoglichkeiten wurden als begrenzt wahr-
genommen. Auf die Frage nach politischen Maf3inah-
men zur Unterstiitzung suffizienter Mobilitdt wurde
einhellig gefordert, den Offentlichen Verkehr und
den Fahrradverkehr stiarker zu férdern und qualitativ
zu verbessern. Einschrankungen des Autoverkehrs
stief3en in der Stadt auf Zustimmung, auf dem Land
auf klare Ablehnung. Carsharing und Mitfahrgele-
genheiten wurden dagegen gerade auf dem Land als
interessante Optionen gesehen.

Mit Blick auf die Reisemobilitdt waren sehr unter-
schiedliche Reisetypen in Bezug auf Urlaubsziele,
Verkehrsmittelwahl und Verhalten am Urlaubsort
feststellbar. Nachhaltigkeitsaspekte spielten im
Urlaub nach Aussagen der Teilnehmenden an der
Fokusgruppe eine eher untergeordnete Rolle. Preis
und Komfort wurden als wichtige Faktoren bezeich-
net. Das Flugzeug wurde iiberwiegend gegeniiber der
Bahn als Reiseverkehrsmittel bevorzugt. Die Teilneh-
menden waren der Bahn gegeniiber allerdings nicht
abgeneigt, wenn sie verschiedene Aspekte wie Kom-
fort, Piinktlichkeit oder Preise verbessert. Die Corona-
Pandemie hatte zu einem gewissen Umdenken in

der Reisemobilitat gefiihrt. Vor allem Menschen, die
zuvor mehrmals im Jahr Fernreisen mit dem Flugzeug
unternommen hatten, stellten dies nun in Frage und
haben fiir sich Reiseziele in Europa entdeckt.
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Die empirischen Erhebungen haben gezeigt, wie
widerspriichlich die Einstellungen zu suffizienter
Mobilitat sind. Um suffiziente Mobilitit zu ver-
wirklichen, ist es entscheidend, dass aus der
abstrakten Zustimmung zu suffizienter Mobilitét
konkretes Handeln wird. Hierfiir ist eine situati-
onsgerechte, auf die Wiinsche und Bediirfnisse der
Menschen abgestimmte Kommunikation ein entschei-
dender Erfolgsfaktor.
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Im Rahmen des Projekts wurde ein Kommunikations-
leitfaden erstellt, der sich explizit an die Akteure in
Kommunen richtet. Stadten und Kommunen kommt
bei der Forderung suffizienter Mobilitit eine zentrale
Rolle zu, z.B. durch die Realisierung lebenswerter
Quartiere und Plitze mit hoher Aufenthaltsqualitét
oder durch die Férderung von Mobilitdtsalternativen
zum Auto. Der Leitfaden ,,Weniger Verkehr, mehr
Lebensqualitat” gibt daher Hinweise fiir eine erfolg-
reiche Kommunikation von Suffizienz als Ziel kom-
munaler Verkehrspolitik. Nachfolgend werden die
zentralen Aussagen des Leitfadens zusammenfassend
wiedergegeben.!

1 Der Leitfaden kann im Volltext unter folgender Adresse eingesehen und heruntergeladen werden: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-

lebensqualitaet
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Kommunikation

4.1 Suffiziente Mobilitat wirksam kommunizieren:
Verhaltenswissenschaftliche Grundlagen

Suffizientes Mobilitédtsverhalten st6f3t heute an
Grenzen, da das Verkehrssystem und die Gesell-
schaft am Auto ausgerichtet sind. Wer anders und
nachhaltiger unterwegs sein mdchte oder generell
entschleunigt leben will, kann dies bei den aktuel-
len Rahmenbedingungen haufig nur schwer umset-
zen. Um suffiziente Mobilitat zu ermoglichen, ist es
daher erforderlich, durch eine Umgestaltung des
Verkehrssystems die Voraussetzungen hierfiir zu
schaffen. Mafinahmen in dieser Richtung sind etwa
Verkehrsberuhigung, Parkraumbewirtschaftung, der
Ausbau des offentlichen Verkehrs sowie von Fahrrad-
und FuBwegen. Diese Mafinahmen stof3en oft auf
Widerstand in der Bevolkerung, weil sie Verdnderun-
gen eingeiibter Verhaltensmuster verlangen und die
betroffenen Personengruppen Nachteile befiirchten.

Eine Kommunikation von suffizienter Mobili-
tdt dient dementsprechend in erster Linie dazu,
den Riickhalt fiir politische Mafinahmen fiir
eine suffiziente Mobilitédt zu stirken und die
damit verbundenen Verhaltensidnderungen
zu unterstiitzen.
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Voraussetzungen fiir
Verhaltensdanderungen

Nach verhaltenswissenschaftlichen Erkenntnissen
ist Voraussetzung fiir eine Verhaltensanderung,

» dass eine bestimmte Verhaltensoption der
persdnlichen Einstellung entspricht,

> dass sie von der sozialen Umgebung als positiv
beurteilt wird,

» dass das angestrebte Verhalten tatsdchlich
moglich ist.

Diese unterschiedlichen Aspekte sollten in der Kom-
munikation suffizienter Mobilitdt beriicksichtigt wer-
den, wie nachfolgend konkreter ausgefiihrt wird.

Dabei gelten die dargestellten Kommunikationsprin-
zipien sowohl fiir die politische Meinungsbildung zu
Mafinahmen fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten
als auch fiir die Kommunikation mit Stakeholdern
und der allgemeinen Offentlichkeit.




Kommunikation

4.2 Weniger Verkehr = mehr Lebensqualitat

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass es mehr-
heitlich eine Zustimmung zum Leitbild einer
suffizienten Mobilitit gibt. Allein diese Tatsache ist
wichtig und unterstiitzend fiir Mafinahmen zur For-
derung nachhaltigen Mobilitatsverhaltens — denn in
der 6ffentlichen Wahrnehmung dominiert haufig die
Sichtweise derer, die Verdnderungen gegeniiber dem
gewohnten, nicht nachhaltigen Status quo ablehnen.

Die positive Einstellung kann verstarkt und verbreitert
werden, indem deutlich gemacht wird, worin die Zu-
gewinne an Lebensqualitit bestehen, die suffiziente
Mobilitdt méglich macht. Die nachfolgenden SharePics?
illustrieren, wie hierfiir unterschiedliche gesellschaftli-
che Gruppen angesprochen werden kénnen.

Wenn suffiziente Mobilitdt durch konkrete Mafinah-
men vor Ort gefordert werden soll, reicht allerdings
eine allgemeine Imagewerbung fiir suffizientes Ver-
kehrsverhalten nicht aus. Erfolgsentscheidend ist,
dass konkret auch auf die Verhaltensinderungen
eingegangen wird, die durch politische Malnahmen
fiir eine suffiziente Mobilitat notwendig werden. Hier-
fiir muss Kommunikation eng mit der Konzeption der
Mafinahmen selbst verbunden werden:

» Wichtig ist, dass je nach der beabsichtigten
Verhaltensidnderung die richtige Personen-
gruppe angesprochen wird. Hier ist die Frage zu
stellen, wie homogen oder heterogen die Einwoh-
nerschaft einer Kommune nach sozio6konomi-
schem Status, Bildung und Milieu ist. Bei einer eher
homogenen Einwohnerschaft sollte die Mafinahme
gegeniiber der Kommune als Ganzes kommuniziert
werden. Wenn sich aber innerhalb einer Kommu-
ne sehr heterogene Einwohnergruppen unterschei-
den, dann sollten diese Subgruppen innerhalb der
Kommune separat entsprechend ihren unterschied-
lichen Eigenschaften und Bediirfnissen angespro-
chen werden.
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Bei der Entwicklung der Mafinahmen sollte
ein breites Akteursbiindnis geschaffen wer-
den, um die Interessen unterschiedlicher betrof-
fener Gruppen einzubeziehen. Vertreter*innen der
kommunalen Politik, ansdssige Unternehmen,
lokale Akteur*innen (wie etwa Fachbehorden,
Verbinde, Vereine, Schulen und Universititen)
und Biirgerinitiativen sollten in den Entschei-
dungsprozess zu einer Maf3inahme aktiv einbe-
zogen werden. Auf diese Weise kénnen die Pla-
nungen so angepasst werden, dass sie von einer
breiteren Fachéffentlichkeit unterstiitzt werden.

Bei grofier angelegten Mafinahmen kann ein
zweistufiges Vorgehen sinnvoll sein: Zunachst
wird ein Konsens iiber die generellen Prinzipien
und Kriterien einer Maf3nahme herbeigefiihrt und
erst im ndchsten Schritt die Mainahme konkreti-
siert. So konnen etwa bei einer Neuordnung eines
Busliniennetzes zundchst die Standards fiir Er-
reichbarkeit und Reisezeiten definiert werden und
dann erst die Linienfiihrung konkretisiert werden.
Der Konsens iiber die Richtung der Maf3nahme
verpflichtet dann bei Diskussionen {iber konkrete
Details zu einer konstruktiven Haltung.

Auch die betroffenen Biirger*innen selbst soll-
ten einbezogen werden. Im Dialog mit den Biir-
gern und Biirgerinnen sollten Wege gesucht wer-
den, um Héarten zu vermeiden, etwa durch ldnger
gestreckte Ubergangszeiten oder Ausnahmerege-
lungen fiir mobilitatseingeschrankte Menschen,
Anwohner*innen oder das betroffene Gewerbe.
Dabei ist eine von Beginn an offene Kommunika-
tion des Gestaltungsspielraums wichtig. Es muss
bspw. Kklar sein, ob es nur um das ,,Wie“ oder auch
um das ,,Ob“ einer Maf3inahme geht. Gegenstand
der Biirgerbeteiligung ist es dann, fiir betroffene
Gruppen praktikable Alternativen anzubieten, bei
einer Einschrankung des Autoverkehrs etwa einen
gestirkten OPNV sowie Fahrdienste fiir mobilitits-
eingeschrankte Personen.

2 Die SharePics stehen auf der Webseite des Umweltbundesamtes zum Download bereit: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/weniger-verkehr-mehr-lebensqualitaet
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Abbildung 11
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Kommunikation

4.3 Gegenwind ist erwartbar — und beeinflussbar

Menschen orientieren sich in ihrem Verhalten
und in ihren Einstellungen stark an ihrem sozia-
len Umfeld. Sie legen Wert darauf, sich anzupassen
und nicht zu sehr vom gesellschaftlichen Durch-
schnitt — und insbesondere der Gruppe, der sie sich
zugehorig fiihlen — abzuweichen. Gleichzeitig stofen
Anderungen gegeniiber dem Status Quo zumindest
bei einem Teil der Bevélkerung regelmaflig auf
Widerstand.

Aus diesen Griinden ist bei Suffizienzmafinah-
men mit Protest zu rechnen. Das Bediirfnis der
Menschen, sich ihrem sozialen Umfeld anzupassen,
fiihrt dazu, dass die Stimmung in der Bevolkerung
hdufig Schwankungen unterworfen ist, wie sich

am Beispiel von City-Maut-Konzepten zeigen lasst
(vgl. Kasten Seite 26).

Das macht deutlich, wie wichtig ein grundlegender
Riickhalt in der Bevélkerung fiir Suffizienzmafinah-
men ist, aber auch, dass es sich lohnt, Gegenwind
auszuhalten. Hierfiir ist es wichtig, die Vortei-

le einer suffizienzorientierten Verkehrspolitik
konsequent, klar und offensiv zu kommunizieren
(Agora Verkehrswende, 2019).

Mit Blick auf den Umgang mit Zustimmung und
Ablehnung von Suffizienzmafinahmen in der Bevoél-
kerung sollten die in Tabelle aufgefiihrten Aspekte
beriicksichtigt werden.

Wichtige Aspekte fiir eine gute Kommunikation von Suffizienzmaflnahmen

Bei Projekten mit positiver gesellschaftlicher Resonanz: aktive Mitteilung des Stimmungsbilds.
Auf diese Weise konnen unentschlossene Biirger*innen von der Mafnahme tiberzeugt werden.
Dazu kdnnen reprasentative Biirgerbefragungen durchgefiihrt und/oder Stimmungsbilder in einer
offentlichen Diskussionsveranstaltung eingeholt werden.

Biirgerbefragungen intensiv vorbereiten. Hierfiir ist eine intensive Kommunikation im Vorfeld, eine offene
Auseinandersetzung mit moglichen Einwanden gegen das Projekt und {iberzeugende Erwiderungen auf
diese Einwdnde erforderlich. Andernfalls kann eine Biirgerbefragung auch zum Scheitern des Projekts
fiihren. Ebenso sind grof3e Biirgerversammlungen mit Vorsicht und Bedacht zu handhaben, damit sie nicht
zur Biihne fiir Einzelinteressen und die teils lautstark vertretenen Interessen kleiner Gruppen werden,

die dann schnell als grofe Gruppe wahrgenommen werden (Agora Verkehrswende, 2019).

Multiplikator*innen in der lokalen Offentlichkeit suchen — um den Riickhalt gegeniiber einer MaRnahme
zu stdrken, etwa durch Blogger*innen und Social-Media-Aktivist*innen (Agora Verkehrswende, 2019).
Personen, die fiir die Kommune bzw. einzelne Quartiere charakteristisch sind, konnen als Botschafter*-
innen und ,,Gesicht“ einer Kommunikationskampagne auftreten — etwa junge Eltern in einem Viertel
mit junger, familidarer Bevolkerungsstruktur, oder ein*e Unternehmer*in als Briickenfigur in Milieus,

die ,,griinen* Ideen eher skeptisch gegeniiberstehen.

Identifikation der Biirger*innen mit ihrer Kommune oder ihrem Quartier nutzen, um lokale Mobilitatskon-
zepte zu kommunizieren. Hierfiir sollten konkrete, positiv besetzte Ziele formuliert werden (,Wir werden
die beste Fahrradstadt der Welt“ oder ,Wir holen das Leben in die Innenstadt von Grof3-Gerau zuriick®).
Auch ein Wettbewerb mit anderen Kommunen oder Vierteln kann genutzt werden, um suffiziente Mobilitat
erfahrbar zu machen und dadurch den Riickhalt in der Bevélkerung zu starken (,Welche Kommune/welches
Viertel schafft es zuerst __ km pro Monat per Fahrrad zuriickzulegen?*).
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Zustimmung der Bevilkerung zu City-Maut-Projekten

In einer friihen Planungsphase stoen City-Maut-Planungen haufig auf Zustimmung. Wenn die Planungen
konkreter werden, kommt es regelmafig zu Protesten von Autofahrer*innen und anderen Interessengruppen.
Wenn diese Proteste als Ausdruck der Mehrheitsmeinung verstanden werden, kann sich die Stimmung generell
gegen die City-Maut-Planungen wenden. Das hat in einigen Stdadten wie Edinburgh oder Manchester dazu
gefiihrt, dass Mautplanungen aufgegeben wurden (Sammer, 2012). Wenn die City-Maut aber tatsdchlich um-
gesetzt wird, fiihrt das nicht selten zu einem erneuten Stimmungsumschwung. So wird etwa die City-Maut in
Stockholm von der Bevilkerung inzwischen unterstiitzt, obwohl es vor ihrer Einfiihrung grofie Vorbehalte in

der Bevidlkerung gab (Rohs et al., 2023).

4.4 Weniger Verkehr ist moglich — und erstrebenswert

Suffizienzmafinahmen verlangen von der Bevolkerung
Verhaltensdanderungen. Widerstand kann schon da-
durch verursacht werden, dass diese Verhaltensdnde-
rungen Unsicherheit und Fragen auslosen: Wie soll
ich in Zukunft zu meinem Arbeitsplatz kommen? Wie
soll ich meine Einkdufe nach Hause bringen? Wie kon-
nen Kunden und Kundinnen mein Geschift erreichen?

Um auf diese Fragen Antwort zu geben, ist es
wichtig, die Bevilkerung von der Planung iiber
die Umsetzung bis zur Auswertung einer Maf3-
nahme zu beteiligen. Auch hier ist es wichtig, die
Kommunikation mit der Konzeption der Mafinahmen
selbst eng zu verzahnen.

Beteiligungsmoglichkeiten bei Planung, Umsetzung
und Auswertung von Ma3nahmen.

» Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung durch Interviews, Workshops oder Umfragen in der Planungsphase
erheben und die Ergebnisse im Vorfeld mithilfe von Informationsstanden, Flyern, digitalen Portalen
oder interaktiven Aktionen kommunizieren und zur Diskussion stellen. Wenn etwa der Autoverkehr
eingeschrankt wird, sind parallel alternative Mobilitatsoptionen zu entwickeln, damit die Mobilitats-
bediirfnisse weiterhin verwirklicht werden kdnnen.

Uber eine Testphase Erfahrungen sammeln und dadurch praktische Hemmnisse klarer erkennen.
Auf diese Weise kann die planende Stelle die neuen Angebote den Bediirfnissen der Bevolkerung
anpassen, bevor eine Manahme als dauerhafter Zustand implementiert wird.

Auch bei der Umsetzung und Evaluation Biirger*innen miteinbeziehen: Informations- und Beratungs-
angebote helfen, um auf Fragen und Schwierigkeiten bei der Anpassung des Mobilitdatsverhaltens
reagieren zu kdnnen. Die Biirger*innen sollten auch einbezogen werden, wenn mit etwas zeitlichem
Abstand zur Einfiihrung der Mafinahmen deren langerfristige Auswirkungen tiberpriift werden.
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Um den Erfolg einer Nachhaltigkeitsstrategie

suffizienter Mobilitit nachvollziehbar zu machen,

sind Kklare politische Zielsetzungen und Indika-
toren erforderlich. Analog zur Schwerpunktset-
zung beim Kommunikationsleitfaden (vgl. Kapitel 4)
werden nachstehend mogliche Indikatoren fiir die
Messung von Mobilitatssuffizienz in Kommunen
beschrieben.

Das Ziel sind Mobilitdtsmuster, die mit einem ge-
ringen Material- und Energieverbrauch verbunden
sind und damit zum langfristigen Erhalt der natiir-
lichen Ressourcen und der 6kologischen Tragfahig-
keit der Erde beitragen. Um auf der individuellen
Ebene solche nachhaltigen Mobilitdtsmuster zu
verwirklichen, sind auf politischer und planerischer
Ebene Rahmenbedingungen erforderlich, die eine
suffiziente Mobilitat auf individueller Ebene fordern

Tabelle 1

Indikatoren fiir Mobilitats-
suffizienz in Kommunen

(vgl. Kapitel 2.2). Daher sollten Indikatoren fiir Mobi-
litdtssuffizienz sowohl die Ebene des individuellen
Verkehrsverhaltens als auch die Ebene der politi-
schen Rahmenbedingungen abdecken. Gleichzeitig
sollten Indikatoren fiir Mobilitdtssuffizienz einfach zu
erheben und geeignet sein, den komplexen Begriff der
Mobilitdtssuffizienz zu reprdsentieren, ohne alle
Einzelaspekte des Begriffs durch Datenerhebungen
abzudecken.

Unter diesen Maf3gaben wurden drei Indikatoren
ausgewahlt, die die Angebotsseite und damit die
Rahmenbedingungen fiir suffiziente Mobilitit re-
prasentieren (siehe Kapitel 5.1), sowie ein Indikator,
der stellvertretend fiir die Nachfrageseite und damit
fiir die individuelle Ebene suffizienter Mobilitat steht
(siehe Kapitel 5.2).

Ubersicht: Indikatoren fiir suffiziente Mobilitt
Bereich Indikator

Pkw-Dichte

Erreichbarkeit von Zielen mit
. bffentlichem Verkehr, Fahrrad, Auto

Angebot fiir suffizientes

Verkehrsverhalten . undzuFuf

Flachenanteil der Verkehrsmittel am

StraBenraum

Nachfrage fiir suffizientes

Verkehrsverhalten ; Modalgruppen

Messgrofie

Pkw pro 1.000 Einwohner*innen

Wegezeit zu zentralen Zielen im
. Verkehrstragervergleich

Prozentanteil der Stra3enfldche fiir
Autoverkehr, 6ffentlichen Verkehr,
. Fahrradverkehr und FuBverkehr

Haufigkeit der Nutzung verschiedener
. Verkehrsmittel im Wochenverlauf

Quelle: Institut fiir Verkehrsforschung (DLR), eigene Darstellung
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Indikatoren fiir Mobilitatssuffizienz in Kommunen

5.1 Angebot suffizienter Verkehrsoptionen

Pkw-Dichte

Die Pkw-Dichte ldsst sich auf Basis amtlicher
Statistiken ohne grofien Aufwand ausweisen
oder auf Basis empirischer Erhebungen berech-
nen. So einfach der Indikator ist, so vielbedeutend
ist er in seiner Aussagekraft. Stadte mit einer hohen
Pkw-Dichte haben es ungleich schwerer Mafinahmen
zur Forderung des Umweltverbundes umzusetzen
als Stadte mit geringer Pkw-Dichte. Der Vergleich
zwischen Stiadten dhnlicher Gré8enordnung und

mit vergleichbaren Rahmenbedingungen, bspw.

der Topographie oder der Bevolkerungszusammen-
setzung, zeigt, welches Potenzial fiir Stadte mit hoher
Pkw-Dichte prinzipiell méglich wére.

Der Blick in die Zahlen ldsst deutlich werden,
dass die Entwicklung in die falsche Richtung
geht. Auf Basis der Erhebung ,,Mobilitét in Deutsch-
land“ (MiD) ist ein genereller Anstieg der Pkw-Dichte
zu erkennen (siehe Abbildung 12). Der Anstieg

Abbildung 12

des Pkw-Bestands in Deutschland ist nicht nur ein
Phdnomen in landlichen Regionen. Betroffen sind
vielmehr auch Stadte. Im Jahr 2021 ging es durch die
Medien, dass in 22 von 25 untersuchten Stadten die
Pkw-Dichte trotz vielerorts durchgefiihrter Maf3-
nahmen zur Steigerung des Umweltverbunds zu-
nimmt; darunter auch Vorreiterstddte wie Freiburg
mit einem Plus von 1,7 Prozent in 2020 im Vergleich
zum Vorjahr. In Bochum war ein Plus von 2,2 Pro-
zent, in Berlin von 1,1 Prozent zu verzeichnen (ZDF
online 2021). Die Zunahme des Pkw-Bestands in
vielen Stadten ist damit nur zu Teilen dem Wachstum
der Stddte, sondern auch dem Pro-Kopf-Anstieg an
Fahrzeugen geschuldet. Die Pkw-Zunahme fiihrt in
vielen Haushalten zu einer Mehrfachmotorisierung
und einer immer weiter zunehmenden Pkw-Verfiig-
barkeit. Auch wenn der Pkw-Kauf eine individuelle
Entscheidung ist, entsteht so ein hohes Pkw-Ange-
bot, das die Nutzungswahrscheinlichkeit 6ffentlicher
Verkehrsangebote und z. B. des Fahrrads schmadlert.

Pkw pro 1.000 Einwohner*innen

Metropole

Stadtregion

Mittelstadt, stadtischer Raum

landliche Region

kleinstadtischer, dorflicher Raum
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Erreichbarkeit von Zielen mit dem
offentlichen Verkehr, Auto und Fahrrad
Grundgedanke der Erreichbarkeitsmafie ist

die Frage, wie gut wichtige Ziele des tdglichen
Lebens fiir Biirgerinnen und Biirger einer be-
stimmten Region erreichbar sind. Erreichbarkeit-
sindikatoren adressieren Fragen wie: ,,In welcher Zeit
kann das ndchste Mittel- oder Oberzentrum erreicht
werden?“ oder: ,,Wie viel Zeit wird benétigt, um zu
den nichstgelegenen Einkaufsorten fiir den taglichen
Bedarf zu kommen?“ Beriicksichtigt werden hierbei
auch Infrastrukturen wie medizinische Versorgung,
Bildungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen.

Einen deutlichen Schub hat die Methode durch
Konzepte wie die Stadt der kurzen Wege und die
15-Minuten-Stadt erhalten: Der Kerngedanke be-
steht darin, dass die Bewohner*innen einer Stadt

im Umkreis von 15 Minuten zu Fuf3 oder mit dem
Fahrrad alle wichtigen Orte des Alltags erreichen
konnen. Auf diese Weise soll in zweifacher Hinsicht
mehr Lebensqualitdt in Stadten erzielt werden: durch
(1) eine hohe Angebotsvielfalt, die dem Bedarf der
Menschen entspricht und weniger Verkehr nach

sich zieht und so wiederum durch (2) weniger Larm,
Emissionen und einen geringeren Platzverbrauch.
Dabei gilt es auch, die Belange von bspw. mobilitéts-
eingeschrankten Personen zu beriicksichtigen und
auf eine konsequente Umsetzung von Barrierefreiheit
zu achten.

Indikatoren fiir Mobilitatssuffizienz in Kommunen

In der Vergangenheit stand vor allem die Erreich-
barkeit mit dem Auto und damit dem Motorisierten
Individualverkehr (MIV) im Fokus, spater auch mit
dem OV. Erreichbarkeitsmaf3e mit aktiven Ver-
kehrsmodi (Fahrrad und Fuf3verkehr) sind dage-
gen noch nicht ausreichend etabliert. Im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung spielt gerade der
Vergleich der Erreichbarkeiten mit den verschiedenen
Verkehrsmodi eine zentrale Rolle. Reisezeiten sind
essentielle Gr6f3en bei der Verkehrsmittelwahl. Eine
gute Erreichbarkeit mit dem OV ist wichtig, wird aber
vor allem dann verhaltensrelevant, wenn sie nicht
schlechter ist als die des Autos. Das zentrale Pladoyer
ist daher, nicht mit den Erreichbarkeiten einzelner
Verkehrsmodi zu arbeiten, sondern mit dem Vergleich
der Erreichbarkeiten aller relevanten Alltagsverkehrs-
mittel (Auto, OV, Fahrrad und zu FuR).

In den letzten Jahren hat die fiir das Zuriicklegen
von Wegen verwendete Zeit entgegen den be-
schriebenen Zielsetzungen zugenommen. Im Jahr
2002 wurden durchschnittlich 72 Minuten, im Jahr
2017 durchschnittlich 80 Minuten pro Tag im Verkehr
verbracht. Da die Anzahl der Wege im selben Zeit-
raum leicht gesunken ist, hat die durchschnittliche
bendtigte Zeit umso mehr zugenommen (Nobis et al.
2019). Die Daten der MiD verdeutlichen auch die Dis-
krepanz der Erreichbarkeiten zwischen den Verkehrs-
mitteln. Selbst in Metropolen mit mehr als 500.000
Einwohner*innen benétigen Berufstitige fiir den
Arbeitsweg mit dem OV durchschnittlich 47 Minuten
und damit deutlich mehr Zeit als Berufstatige, die mit
dem Auto unterwegs sind und durchschnittlich nur
31 Minuten brauchen (siehe Abbildung 13). In 14nd-
lichen Regionen liegen die Reisezeiten bei Pendelwe-
gen aktuell so weit auseinander, dass der OV kaum
eine Alternative zum Auto ist. Berufstatige in 1andli-
chen Regionen haben im Schnitt ldngere Pendelwege,
benétigen dafiir aber — wenn sie das Auto nutzen —
weniger Zeit als Pendelnde in Metropolen.
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Abbildung 13

Wegeldnge und -dauer von Pendelwegen in Metropolen und im ldndlichen Raum

Wegeldnge

Metropolen

Landlicher Raum

Wegedauer

Metropolen

Landlicher Raum

Wegedauer - Wege mit Pkw

Metropolen

Léndlicher Raum

Wegedauer - Wege mit OV

Metropolen

Landlicher Raum

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der MiD 2017 unter Verwendung der 7er Einteilung der regional-statistischen Raumtypologie (RegioStaR),
Gegeniiberstellung der beiden Extreme Metropolen der Oberkategorie Stadtregion und Kleinstddtischer, dorflicher Raum der Oberkategorie landlicher Raum

Flachenanteil der Verkehrsmittel

am Straflenraum

Der dritte ausgewdhlte Indikator sind Flachenanteile
der Verkehrsmittel am Straflenraum. Ausgelost
durch die massenhafte Verbreitung des Autos seit den
1950er Jahren, setzte sich seit den 1960er Jahren eine
stark autozentrierte Stadtplanung durch. Entspre-
chend hoch ist der Anteil 6ffentlicher Verkehrsflichen
sowohl im ruhenden als auch im flieRenden Verkehr,
die dem MIV in den heutigen Stadtstrukturen vorbe-
halten sind. Selbst aktuell sind noch Grof3bauprojekte
fiir den MIV in deutschen Metropolen moglich, wie
die Verlangerung der A100 in Berlin zeigt. Die Folgen
dieser autozentrierten Planung gehen weit iiber den
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(hier vereinfacht als ldndlicher Raum bezeichnet)

Verkehrssektor hinaus. Sie schlagen sich in Versiege-
lung von Griinflichen, Emissionen, Lirm, ge-
sundheitlichen Folgen und der Beeintrachtigung
der Lebensqualitit in Stadten nieder.

Sollen Visionen wie die 15-Minuten-Stadt Realitét
werden, miissen sich die Flichenanteile des MIV
deutlich zugunsten anderer Verkehrsmittel und
zugunsten von Plitzen mit einer hohen Aufent-
haltsqualitit verschieben. Der Indikator Fldchen-
anteile der Verkehrsmittel ist geeignet, die Ausgangs-
situation und ein Zielmaf} — u.a. im Vergleich von
Stadten - fiir die Neuverteilung zu bestimmen.



Aktuell bieten sich vor allem die Daten der Katas-
teramter fiir eine Bestimmung der Flachenanteile
von Verkehrsmitteln an. Neben Verkehrsflachen kon-
nen auch Griinflichenanteile und damit Aspekte der
Aufenthaltsqualitat abgebildet werden. Langerfristig
werden vor allem automatische Bilderkennungs-
verfahren zum Einsatz kommen. Noch sind diese
Verfahren, wie bspw. die Ermittlung von Verkehrs-
flichen aus Uberflug- und Satellitenbildern mittels
DeepLearning-Verfahren (Hellekes et al. 2022, Kurz
et al. 2019), nicht ausgereift.

Abbildung 14

Indikatoren fiir Mobilitdatssuffizienz in Kommunen

Eine andere, vergleichsweise teure Methode ist die
Strafenraumbefahrung mit kameraausgestatteten
Fahrzeugen. Das dabei entstehende Filmmaterial
erlaubt detaillierte Einblicke in die Flachenaufteilung
des Stralenraums, wie die beispielhafte Darstellung
fiir Berlin in Abbildung 14 zeigt.

Beispiel Flichenaufteilung auf Basis einer StraBenraumbefahrung, Berlin 2014

B Baumscheibe Radweg

@ Induktionsschleife Gehweg
Springbrunnen und Zierbrunnen

Griinflache Fahrbahn

B Parkfliche

H  Gehwegiiberfahrt
Gleiskorper Strafenbahn

® Poller

Quelle: FIS-Broker

31



Indikatoren fiir Mobilitatssuffizienz in Kommunen

5.2 Tatsdchliches Verkehrsverhalten: Modalgruppen

Modalgruppen beschreiben die Alltagsroutinen von
Menschen iiber das in einer normalen Woche genutz-
te Verkehrsmittelset. Beriicksichtigt werden die drei
Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und 6ffentliche Ver-
kehrsmittel. Da sich viele Aktivitdten von Menschen
im Wochenrhythmus wiederholen, ist eine Woche
eine gute Zeiteinheit, fiir die Abbildung alltdglicher
Verhaltensroutinen. Fiir die Ermittlung der Modal-
gruppen reichen einfache Fragen nach der allgemei-
nen Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln aus. Sie
geben ein umfassendes Verstdndnis zur Bedeutung
der verschiedenen Verkehrsmittel fiir die Alltagsmobi-
litdt einer Person wieder. Modalgruppen kdnnen prin-
zipiell auch iiber Wegetagebiicher abgebildet werden.
Ein einzelner Stichtag reicht allerdings nicht aus, um
die Verkehrsmittelvariation abzubilden. Daher ist der
Aufwand fiir die Befragten, alle Wege iiber einen Zeit-
raum von mehreren Tagen zu berichten, sehr hoch.

Bei den Modalgruppen werden in Summe drei mo-

nomodale Gruppen, die jeweils nur eines der drei
Verkehrsmittel Auto, Fahrrad und OV im Verlauf einer

Abbildung 15

Woche nutzen, und vier multimodale Gruppen, die im
Verlauf einer Woche jeweils zwei (bimodal) oder alle
drei Verkehrsmittel (trimodal) nutzen, unterschieden.
Wege zu Fuf3 bleiben hier unberiicksichtigt, um die
Anzahl der Gruppen {iberschaubar zu halten.

Die Modalgruppenverteilung in einer Stadt oder
einem Quartier sagt viel dariiber aus, wie stark
Menschen in ihrer Alltagsmobilitit vom Pkw
abhingen oder nicht. Liegt ein hoher Anteil mono-
modaler Autofahrender vor, bedarf es bspw. anderer
Maf3lnahmen zur Férderung des Umweltverbunds,
als bei Personen, deren Verhalten bereits auf die
Nutzung mehrerer Verkehrsmittel ausgerichtet ist.
Wahrend bei Letzteren an bestehende Alltagserfah-
rungen angekniipft werden kann, miissen diese bei
monomodalen Autofahrenden erst aufgebaut werden,
was ungleich schwerer ist. Die Modalgruppen eignen
sich daher nicht nur zur Abbildung des Status quo
und die Entwicklung der Gruppenanteile, sondern
auch fiir die Ableitung von zielgruppengerechten
Mafinahmen.

Anteil der Modalgruppen (im Verlauf einer Woche genutztes Verkehrsmittelset) im bundesweiten Durchschnitt

-

Autofahrende

Auto und Rad

Radfahrende

Auto und OV

8%
OV-Nutzende

Auto, OV und Rad

Rad und OV

keine Nutzung von
Auto, Rad und OV

Quelle: Eigene Darstellung nach Kuhnimhof, Nobis (2018): Vorstellung ausgewéhlter Themen, Folie 4



Die Nachhaltigkeitsstrategie der Mobilitatssuffizi-
enz zielt auf eine Verdnderung des individuellen
Verkehrsverhaltens ab. Um diese Verdnderung zu
erreichen, ist aber eine Veranderung der Rahmen-
bedingungen des Verkehrssystems erforderlich,
um mehr Raum und mehr Handlungsoptionen fiir
nachhaltiges Verkehrsverhalten zu schaffen.

Die hierfiir in Betracht kommenden Maf3inahmen sind
in verschiedenen Studien bereits beschrieben worden

Maf3nahmen fiir
Mobilitatssuffizienz

(Oko-Institut et al., 2021; Rohs & Flores, 2022; Rohs
et al., 2023; Gruschwitz et al., 2022; Umweltbundes-
amt, 2022; Umweltbundesamt, 2023). Hier sollen die
vorliegenden Handlungsempfehlungen daher nicht
weiter konkretisiert werden. Stattdessen soll heraus-
gearbeitet werden, auf welchen Handlungsberei-
chen und welcher Kombination von Maf3inahmen
der Akzent liegen sollte, um inshesondere nachhal-
tiges Mobilitdtsverhalten zu férdern und damit dem
Ziel einer suffizienten Mobilitdt ndher zu kommen.

6.1 Suffizienz als System-Innovation

Das heutige, nicht nachhaltige Mobilitatsverhalten
steht in vielfdltiger Wechselbeziehung zu Werten,
Leitbildern, Anforderungen des Arbeitslebens, Wohn-
formen und Siedlungsstrukturen sowie zu den Gege-
benheiten der Verkehrsinfrastruktur und der Art und
der Verfiigharkeit von Verkehrsmitteln. Damit sich
Mobilitatsverhalten in eine suffiziente, nachhaltige
Richtung wandeln kann, sind daher Verdnderungen
nicht nur im konkreten Verkehrsangebot, sondern
auch bei vielen verschiedenen, fiir das Mobilitétsver-
halten bestimmenden Umfeldfaktoren erforderlich.
Suffizienz lasst sich insofern als System-Innovation
beschreiben (Heyen et al., 2013). Fiir ihren Erfolg sind
Veranderungen auf folgenden Ebenen erforderlich:

»  Werte und Leitbilder

» Verhalten und Lebensstile

» Technologien und Produkte

> materielle Infrastrukturen

» soziale und zeitliche Strukturen

» Mairkte

» Forschung, Bildung und Wissen

» Politikinstrumente und Institutionen

Um den Transformationsprozess in Richtung suffizienten
Mobilitatsverhaltens anzustof3en, ist die Verkehrspolitik
gefordert, hierfiir mit einem umfassenden Leitbild die
Zielrichtung vorzugeben (Schwedes et al., 2018).

Um das Mobilitidtsverhalten konkret zu verdndern,
bedarf es der Kombination von Push- und Pull-Maf3-
nahmen. Nachhaltige Mobilitatsformen zu férdern,
reicht allein nicht aus, solange fiir viele Menschen
der Autoverkehr die attraktivste Losung mit Blick

auf Komfort, Schnelligkeit und haufig Preis bleibt.
Umgekehrt sind Beschrankungen des Autoverkehrs
nur dann sinnvoll, wenn gleichzeitig der Umstieg auf
attraktive alternative Mobilitdtsformen moglich ist.

Gleichzeitig sind Informations-, Evaluations-, Beteili-
gungs- und Kommunikationsstrategien erforderlich.
Diese sollten den im Verkehrssystem iiblicherweise
benachteiligten Gruppen eine Stimme und Einfluss-
moglichkeiten geben. Ziel sollte es sein, dass sich
iiber einen solchen Austausch gesellschaftliche
Bilder, Diskurse und Erzdhlungen langfristig andern
(Schwedes et al., 2018). Ohne eine solche gesell-
schaftliche Verstindigung ware Verkehrspolitik
darauf angewiesen, Mobilitatssuffizienz iiber zentra-
lisierten Zwang durchzusetzen. Langfristig ist damit
dem Ziel eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens
aber nicht gedient, weil gesellschaftlich nicht akzep-
tierte Regulierungen Widerstand hervorrufen und
nicht lange Bestand haben. Mobilitatssuffizienz kann
daher nur erfolgreich sein, wenn sie durch einen
zivilgesellschaftlichen Konsens getragen wird.
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Um im Verkehrssystem selbst die Spielrdume fiir
suffizientes Mobilitatsverhalten zu erweitern, sind
die nachfolgend beschriebenen Handlungsbereiche
besonders wichtig.

Verkehrsinfrastruktur
In der Verkehrsinfrastruktur wird derzeit der Autover-
kehr bevorzugt. Um den 6ffentlichen Verkehr, Fahr-
rad- und Fufigangerverkehr zu férdern, miissen daher
die Verkehrsflachen neu verteilt werden, um dem 6f-
fentlichen Verkehr, dem Fahrrad- und Fu3gdngerver-
kehr mehr Raum zu er6ffnen. Dem dienen
der Ausbau und die Ertiichtigung der
Bahninfrastruktur,
die Ausweisung von Busspuren,
der Bau von sicheren und attraktiven Fahrrad- und
Fuwegen und
die Beschrdnkung von Parkpldtzen im
offentlichen Straflenraum.

Investitionen sind auch erforderlich, um den Uber-
gang zwischen Verkehrstragern zu erleichtern.
Hierzu tragen bei
der Ausbau von Park & Ride-Parkpldtzen an
Bahnhofen,
grof¥flachige Fahrradabstellanlagen an
Bahnhofen und
die Einrichtung von Mobilitatsstationen (Biinde-
lung verschiedener Verkehrsmittel an einem Ort
zur Forderung des Umstiegs zwischen Verkehrs-
mitteln).

Auch in der Art und Weise der Nutzung der Verkehr-
sinfrastruktur sind die Akzente so zu setzen, dass
der offentliche Verkehr sowie Fahrrad- und Fuf3gén-
gerverkehr gegeniiber dem Autoverkehr gestarkt wer-
den. Dazu dienen
Tempo-30 als Regelgeschwindigkeit im
Stadtverkehr,
Parkraummanagement in innerstddtischen
Gebieten,
eine Bevorzugung von Fahrrad- und Fufiverkehr
sowie Tram- und Busverkehr durch angepasste
Griinphasen in der Ampelschaltung,
Zufahrtsbeschrankungen und City-Maut-Modelle
flir stark verkehrsbelastete Stadtraume.

Begleitend sollten rechtliche Anforderungen iiber-
priift und gedndert werden, so dass Anreize zur
Forderung des Autoverkehrs abgebaut werden.
Hierzu dienen
die Trennung von Wohn- und Stellplatzkosten in
Mietvertrdagen,
die Reform der Stellplatzverordnung mit dem Ziel,
Wohnraum auch ohne Stellplatze fiir Pkw anbie-
ten zu kénnen und damit Wohnformen ohne Auto
zu fordern.

Verkehrsmittel

Auch mit Blick auf die zur Verfiigung stehenden Ver-

kehrsmittel sollte die Nutzung von 6ffentlichem Ver-
kehr sowie das Fahrradfahren und Zu-Fu3-Gehen er-
leichtert und gefordert werden.

In erster Linie sollte hierfiir das Angebot im 6ffent-
lichen Verkehr ausgebaut und verbessert werden.
Hierzu dienen
eine Taktverdichtung und verbindliche
Mobilitatsgarantien,
eine Ausweitung des Angebots von Biirgerbussen,
eine Erleichterung der Gepackmitnahme und
eine Vergiinstigung der Kosten, vor allem bei einer
hiufigen OV-Nutzung (Bonus-Prinzip).

Sharing-Dienste und Fahrgemeinschaften sollten
gefordert werden, etwa durch
den Ausbau und die finanzielle Forderung von
Carsharing-Angeboten,
privilegierte Parkmoglichkeiten fiir Carsharing-
Fahrzeuge und Fahrgemeinschaften, etwa an
Park & Ride-Anlagen,
Ausleihmoglichkeiten von Lastenrddern und
Fahrradanhdngern.

Verbesserte und vereinfachte Informations-,
Buchungs- und Tarifsysteme sollten die Nutzung
des offentlichen Verkehrs sowie den Wechsel zwi-
schen verschiedenen Verkehrsmitteln erleichtern.
Hierzu tragen bei
Eine dauerhafte Vereinfachung und Vereinheitli-
chung der Tarifsysteme im offentlichen Verkehr,
der Ausbau verkehrs- und angebotsiibergreifen-
der Informations- und Buchungsmoglichkeiten.



Pendelverkehr und Dienstreisen
Wegen der besonderen Bedeutung von Arbeitswegen
fiir das Verkehrsaufkommen sollten ferner Voraus-
setzungen geschaffen werden, um Pendelwege und
Dienstreisen zu vermeiden oder mit umweltfreundli-
chen Verkehrsmitteln zuriickzulegen.
Hierzu tragen bei
Mafinahmen im Bereich der Digitalisierung (z. B.
Forderung von Homeoffice, Online-Meetings
und digitalen Konferenzen, Bereitstellung von
Coworking-Spaces).
Manahmen im Bereich der Verkehrsmittel-

nutzung (z.B. Férderung von Jobticket-Angeboten,

steuerliche Absetzbarkeit von Dienstwagen an
CO,-Emissionen kniipfen).

MaBinahmen des betrieblichen Mobilitditsmanage-

ments (z. B. betriebliche Unterstiitzung bei der
Bildung von Fahrgemeinschaften, Informations-
und Beratungsangebote, Bereitstellung sicherer
Fahrradabstellanlagen und unterstiitzender Infra-
struktur wie Ladestellen fiir E-Bikes, Duschen).

Kommunikation und Beteiligung
Um den Boden fiir die Transformation des Mobilitats-
verhaltens zu bereiten und um Akzeptanz fiir entspre-
chende MaBBnahmen zu schaffen, sollten Kommunika-
tionsangebote und Beteiligungsmoglichkeiten rund
um das Thema Mobilitdt geschaffen werden. Dabei
handelt es sich um
Beteiligungsmoglichkeiten fiir Stakeholder und
Bevdlkerung bei der Planung und Umsetzung kon-
kreter Malnahmen zur Férderung von Mobilitats-
suffizienz (s. 0. 4.4),
anlassbezogene Aktionen (z. B. autofreier
Sonntag, Quartiersfeste mit Straensperrung),
Wettbewerbe (z.B. Kampagnen wie ,,mit dem Fahr-
rad / zu FuB zur Arbeit*“ verbunden mit Wettbe-
werben zwischen Unternehmen),
Bildungsangebote (z.B. Einbindung nachhaltiger
Mobilitat in die Unterrichtsinhalte, Programme
und praktische Unterstiitzung fiir Schulwege zu
FuB und per Fahrrad, CO,-Rechner zur Sichtbar-
machung der Umweltwirkungen),
Informationsangebote und Imagekampagnen
(z.B. Dialoge zu einem ,,guten Leben, Zeitwohl-
stand und Nachhaltigkeit, Pragen des offentlichen
Diskurses durch Vorbilder, Imagekampagnen fiir
den OPNV, bessere Information zu Ausleih-
moglichkeiten im Quartier).



Fazit und

Die Menschen in Deutschland stehen dem Grund-
gedanken einer gesteigerten Lebensqualitit
durch weniger Verkehr aufgeschlossen gegen-
iiber. Der iiberwiegende Teil der Bevolkerung erkennt
angesichts der Klimakrise zudem sehr klar die Not-
wendigkeit des Handelns. Sie sehen dabei sowohl die
Politik als auch sich selbst in der Pflicht.

Sobald es um konkretes Handeln geht, sinkt al-
lerdings sehr schnell die Bereitschaft das eigene
Verhalten zu dndern. Die aus der Umweltpsycholo-
gie bereits seit Langem bekannte Diskrepanz zwischen
Einstellungen und Verhaltensweisen zeigt sich gerade
im Bereich des Verkehrsverhaltens sehr deutlich. Dies
trifft insbesondere auf Personen zu, deren Mobilitét in
hohem Maf3 durch die Nutzung des Pkw gekennzeich-
net ist. Den Pkw betreffende Mafinahmen haben es
daher besonders schwer. Die Wenigsten konnen sich
alternative Formen der Autonutzung wie Carsharing
vorstellen oder sind bereit, den eigenen Pkw mit an-
deren Personen zu teilen. Ganz unten auf der Beliebt-
heitsskala stehen Mafinahmen, bei denen es um die
Einschrdankung von Parkméglichkeiten geht.

Wie kann daher die grundsitzliche Offenheit fiir
Mobilitdtssuffizienz genutzt werden, um eine
Verhaltensinderung zugunsten klimaschonende-
rer Mobilitidtsroutinen anzustofien?

Es mangelt nicht an stddtebaulichen Ideen zum
Ausbau alternativer Mobilitdtsangebote oder an
Wissen und methodischen Kompetenzen in Bezug
auf Kommunikation und Beteiligungsprozesse. Es
besteht daher kein Wissens-, sehr wohl aber ein
Umsetzungsdefizit.

Kommunen kommt bei der Umsetzung und Kom-
munikation von Mafinahmen eine zentrale Rolle
zu. Viele Stadte wachsen, die Pkw-Dichte nimmt in
vielen Stadten zu. In Kommunen besteht aber auch
ein grofler Gestaltungsspielraum iiber eine integrierte
Planung die richtigen Weichen zu stellen.
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Handlungsempfehlungen

Grundbedingung dafiir ist eine ausreichende
finanzielle Ausstattung. Angesichts der angespann-
ten finanziellen Lage vieler Kommunen und der Viel-
zahl an Aufgaben besteht die Gefahr, dass das Thema
Nachhaltigkeit nicht die notwendige Aufmerksamkeit
erhdlt. Hier gilt es, Kommunen zu unterstiitzen, damit
sie die knappen Finanzen und personellen Ressour-
cen zielgerichtet in vielversprechende Mafinahmen
investieren konnen.

Um den Wandel anzustof3en,
sollten Kommunen vor allem auf
drei Dinge setzen:

> eine Zukunftsvision, klare Leitbilder und Ziele,

» eine gute Kommunikation und

> die Anwendung verschiedener Formen der
partizipativen Demokratie.

Zukunftsvision, Leitbilder und Ziele

Eine klare Zukunftsvision nachhaltiger Mobilit:it
und daraus abgeleitete Leitbilder und Ziele kén-
nen die Leitplanken sein, um den Weg zu weisen.
Das Versprechen einer gesteigerten Lebensqualitat
durch weniger Verkehrsaufkommen und nachhalti-
gere Verkehrsmodi gilt es so anschaulich wie moglich
zu machen.

Im Idealfall sollte die Zielvorstellung bereits jetzt

in Gestalt beispielhafter Flichengestaltungen
begeh- und erlebbar sein. Ziele und Leitbilder miissen
so heruntergebrochen werden, dass die Biirger*-
innen sie mit ihrer eigenen Lebenswelt in Verbindung
bringen kénnen.

—
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Konkrete Antworten sind nétig auf alltagsprakti-
sche Fragen: Wie kann ein Arbeitsleben ohne Auto
funktionieren? Wie wird mein Wohnumfeld ausse-
hen? Was wird der Effekt auf die CO,-Bilanz meiner
Stadt sein?

Eine gute Kommunikation

Ziele und Mafinahmen fiir suffiziente Mobilitit
sollten transparent, klar und selbstbewusst kom-
muniziert werden. Mit Protest gegen Mafinahmen
fiir Mobilitédtssuffizienz sollte gerechnet werden.
Das sollte nicht dazu fiihren, von einer Beteiligung
der Bevélkerung abzusehen. Vielmehr sollte berech-
tigten Einwdnden Rechnung getragen werden, ohne
den Einzelinteressen oder den Interessen oft kleiner
Gruppen zu viel Raum zu geben.

Schliefilich ist bei allem eine positive, inte-

grative Kommunikation der angestrebten
Verdnderungen wichtig. So verspricht die in Paris
propagierte 15-Minuten-Stadt allen etwas — wer
mochte nicht gerne anstelle von weiten Wegen in

15 Minuten zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad alle wichti-
gen Orte des Alltags erreichen kénnen? Die Initiative
,»Berlin autofrei® tragt dagegen bereits im Namen der
Initiative eine Verbotsdrohung fiir die Autobesitzer*-
innen der Stadt mit sich, die etwa die Halfte der Haus-
halte ausmachen.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Anwendung verschiedener Formen der
partizipativen Demokratie

Breite Allianzen sollten gebildet werden, um Unter-
stiitzung auch in der Wirtschaft fiir den Umbau des
Verkehrssystems zu generieren und um friihzeitig
den Mobhilitdtsbediirfnissen unterschiedlicher Grup-
pen Rechnung tragen zu kdénnen.

Die von Suffizienzmafinahmen betroffenen Biirger*-
innen sollten von der Planung der Mainahmen
iiber die Umsetzung bis hin zur Evaluation betei-
ligt werden. Neben Biirgerversammlungen oder re-
prasentative Bevolkerungsbefragungen bietet fiir die
Beteiligung auch die Methode des Biirgerdialogs an.
Dabei werden Biirger*innen zufallig aus dem Einwoh-
nermeldeamtsregister gezogen und zur Diskussion
konkreter Planungsstande und Mafinahmenoptionen
eingeladen. Dabei gilt es vor allem auch die Sorgen
der Autofahrenden ernst zu nehmen. Eine iiber
Jahrzehnte hinweg autoorientierte Stadtgestaltung
hat Strukturen und Machtverhéltnisse geschaffen,
die nicht ohne Weiteres zu verandern sind. Hier gilt
es, im Dialog mit den Betroffenen iiberzeugende
und alltagstaugliche Mobilitidtsalternativen zu
entwickeln. Uber einen solchen Aushandlungspro-
zess kann ein zivilgesellschaftlicher Konsens entste-
hen, der die notwendige Basis fiir die Umsetzung von
Mafinahmen nach dem Push- und Pull-Prinzip ist.
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