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Mobilitat als Daseinsvorsorge

Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fiir gesellschaftliche
Teilhabe. Arbeit, Einkaufsmoglichkeiten, arztliche Versor-
gung, Sport, Kultur und soziale Kontakte sollen fir alle
erreichbar sein. Im Rahmen der 6ffentlichen Daseinsvorsorge
hat der Staat die Pflicht, allen Menschen den Zugang zu
lebensnotwendigen Gitern und Dienstleistungen zu ermdg-
lichen. Dieser Zugang kann nur durch einen offentlichen
Verkehr sichergestellt werden, der verfiigbar, zuganglich und
bezahlbar ist, sowie durch gute Bedingungen fiir den Rad- und
FuBverkehr.

Eine sozial gerechte Mobilitdt muss den Menschen in den
Mittelpunkt stellen, nicht Fahrzeuge und StrafRen. Denn der
Umweltverbund, bestehend aus offentlichem Verkehr mit
Bussen und Bahnen sowie Rad- und Fuverkehr, ist klimaver-
traglich, giinstig und fordert die Gesundheit.

Die Einfiihrung der Mobilitdtsgarantie wiirde dafiir sorgen,
dass der offentliche Nahverkehr bundesweit zur kommu-
nalen Pflichtaufgabe wird und bestimmte Mindeststandards
erfiillt. Damit wiirde auch ein Ziel aus dem Koalitionsvertrag
umgesetzt: ,Wir wollen eine nachhaltige, barrierefreie, inno-
vative und fiir alle alltagstaugliche und bezahlbare Mobilitat
ermdglichen. Mobilitat ist Teil der Daseinsvorsorge und
Voraussetzung fiir gleichwertige Lebensverhaltnisse in Stadt
und Land." (Koalitionsvertrag 2021-2025, S. 20).

Zu vielen Menschen wird gesellschaftliche Teilhabe verwehrt,
weil sie keinen ausreichenden Zugang zu guter und sicherer
Mobilitat haben. Denn in vielen Regionen gibt es kein oder nur
ein unzureichendes Angebot des &ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV). Ahnlich ist es um die Radverkehrsinf-
rastruktur bestellt. Uber Jahrzehnte ging die Verkehrspolitik
von der Pramisse aus, dass alle Menschen mit ihrem eigenen
Auto mobil sein wollen und kdnnen. Fiir den landlichen Raum
gilt das noch immer. Das schliet aber viele Menschen aus,
die nicht selbst Auto fahren kdnnen, wollen oder es sich
nicht leisten kdnnen. Das betrifft zum Beispiel Kinder, dltere
Menschen und Menschen mit Behinderungen.

Damit alle Menschen unabhangig von kdérperlichen, psychi-
schen, finanziellen und raumlichen Voraussetzungen selbst-
bestimmt und klimafreundlich mobil sein kdnnen, braucht es
ein attraktives und barrierefreies Grundangebot 6ffentlicher
Mobilitatsdienstleistungen. Dieses muss erganzt werden
durch flexible Angebote, die den lokalen Gegebenheiten und
besonderen Bediirfnissen gerecht werden. Dazu gehdren
unter anderem barrierefreie Taxis, (Car-)Sharing-Angebote und
Pooling-Dienste. AuBerdem braucht es ein sicheres und
komfortables Rad- und FuBwegenetz. Eine Mobilitatsgarantie
geht weit hinaus liber den Minimalanspruch auf ein Taxi, wenn
der Bus ausfdllt. Stattdessen ist das Ziel, dass kiinftig
niemand mehr auf ein eigenes Auto angewiesen ist. Die
Freiheit selbstbestimmter Mobilitat, soziale Gerechtigkeit und
der Schutz von Klima und Umwelt kdnnen so in Einklang
gebracht werden.

Mobilitatsgarantie

Alle Menschen konnen selbstbestimmt und klimavertraglich mobil
sein - unabhangig von raumlichen, finanziellen, korperlichen und
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psychischen Voraussetzungen
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~ ein gerechtes
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Gutes Angebot fiir alle durch
Mindeststandards

Eine Garantie, dass jede*r nach seinen individuellen Beddirf-
nissen ohne eigenes Auto mobil sein kann, setzt ein gutes
Angebot an Mobilitdtsalternativen voraus. Es reicht nicht aus,
wenn der Bus nur einmal morgens zur Schule oder Arbeit fahrt
und nachmittags wieder zuriick. Ebenso wenig geniigt es,
wenn es nur einen Anschluss mit der Regionalbahn in die
GroRstadt gibt, aber keine Verbindung zur Arztpraxis oder
Freundin im nachsten Ort. Vor allem in landlichen Regionen
sind die Wege zur nachsten Haltestelle oder zu Einrichtungen
des taglichen Bedarfs weit.” Zudem mangelt es oft an gut
ausgebauten Full- und Radwegen, auf denen man gerne und
sicher unterwegs ist.

Die Mobilitatsbediirfnisse der Menschen sind vielfaltig und
enden nicht beim Weg zur Erwerbsarbeit. Rund ein Drittel des
Wegeaufkommens ist beruflich bedingt, wahrend zwei Drittel
auf private Erledigungs-, Freizeit- oder Begleitwege entfallen.?
Das Angebot des Umweltverbundes muss auch diese Wege
zuverlassig abdecken, um Menschen ohne eigenes Auto eine
gute Mobilitat zu ermoglichen.

Dabei miissen neben dem klassischen OPNV, also S- und
U-Bahn, StralRenbahn und Linienbus, auch neue Mobilitatsan-
gebote fiir alle zuganglich ausgebaut werden. Kleinere Fahr-
zeuge und flexible Mobilitatsangebote wie Pooling-Dienste
und Sharing-Angebote (sogenannte Mobility as a Service)?
konnen sicherstellen, dass auch Bewohner*innen kleiner
Dorfer mobil bleiben und der landliche Raum an Lebensqua-
litdt gewinnt. Darliber hinaus konnen solche Alternativen
nachts und am Wochenende eine sinnvolle Ergdnzung zum
reguldren OPNV sein. In jedem Fall miissen sie gut mit den
ibrigen Angeboten verflochten werden. Damit die Buchung so
einfach wie mdglich ist, werden mdglichst alle Angebote in
einer App integriert. Die gesamte Reisekette mit verschie-
denen Verkehrsmitteln kann dann auf einer Plattform geplant
und bezahlt werden.

Neben dem OPNV muss ein gut ausgebautes, flichende-
ckendes Radwegenetz geschaffen werden, mit Radschnell-
verbindungen und {iberdrtlichen Radverbindungen — auch im
landlichen Raum. Analog zu den Radschnellwegen miissen
HauptfuBwegachsen geschaffen werden, damit FuRganger*
innen bequem und sicher, ohne Umwege ans Ziel kommen.

1 Siehe auch das VCD Factsheet: Verkehrswende im landlichen Raum
www.ved.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/
soziale_Verkehrswende/
VCD_Factsheet_Verkehrswende_laendlicher_Raum.pdf

2 MiD 2017: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/
MiD2017_Ergebnisbericht.pdf

3 Siehe auch das VCD Factsheet: Mobilitat als Dienstleistung — sozial
gerecht? www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/
soziale_Verkehrswende/VCD_Factsheet_Mobility-as-a-Service.pdf
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Fir die Umsetzung einer Mobilitatsgarantie braucht es
bundesweit verbindliche Mindeststandards fiir die Erschlie-
Rung und Bedienung durch einen qualitativ hochwertigen
OPNV. On-Demand- und Sharing-Angebote miissen darin
ebenso enthalten und geregelt sein, wie die sinnvolle Verzah-
nung mit dem Rad- und FuBverkehr. Der Umweltverbund muss
als Ganzes betrachtet und geplant werden.

Damit in Zukunft niemand mehr vom eigenen Auto abhangig
ist und alle Menschen klimafreundlich mobil sein kdnnen,
stellt der VCD folgende Forderungen auf:

OPNV

+ In allen Orten ab 200 Einwohner*innen gibt es ein
Angebot mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

+ Alle Orte ab 200 Einwohner*innen werden mindes-
tens in einem Ein-Stunden-Takt mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln bis zum nachsten Mittel-/Oberzen-
trum bedient.

+ In Orten mit weniger als 500 Einwohner*innen
sowie in Schwachlastzeiten kdnnen auch alterna-
tive Bedienformen (z.B. Rufbus oder On-Demand
Ridesharing) eingesetzt werden.

* Mindestens 80 Prozent der Einwohner*innen eines
Ortes mit OV-Anschluss erreichen im Umkreis von
300 m die nachste Haltestelle.

+ Auf regionalen Hauptachsen im landlichen Raum
bestehen dichtere Takte von mindestens 30
Minuten, in urbanen Rdumen von mindestens 10
Minuten.

+ Das Angebot besteht mindestens von 6 bis 22 Uhr,
auch am Wochenende und in Ferienzeiten, erganzt
um zusatzliche Nachtfahrten am Wochenende.

« Zum nachsten Mittel-/Oberzentrum braucht es
maximal einen Umstieg mit sicherem Anschluss.

+ Alle Angebote sind mit Echtzeitdaten vernetzt,
sodass die Anschliisse gesichert sind — z.B. von der
Regionalbahn in den Rufbus und auch bei ggf.
nétigen langeren Umsteigezeiten (aufgrund von
Kinderwagen, Gepack, Rollstuhl 0.3.).

« Fur optimale Umstiegsmdglichkeiten werden alle
Regionen in einen Deutschland-Takt integriert.

+ Alle Regionen werden in einem Deutschland-Tarif
integriert: Durchgehende Tickets fiir die komplette
Reisekette erleichtern die Ticketbuchung.

+ Die Ausweitung der EU-Fahrgastrechte im
Eisenbahnverkehr auf den 6ffentlichen Nahverkehr
garantiert, dass alle Menschen auch im Falle eines
verpassten Anschlusses ihre Ziele erreichen.
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Rad- und FuBBverkehr

+ Es gibt ein dichtes und sicheres Radverkehrsnetz
u.a. durch die Freigabe von Einbahnstraen in
Gegenrichtung fiir den Radverkehr, eindeutige
Beschilderung und das Einrichten von Fahrradstra-
Ben und Fahrradzonen.

+ Es gibt Radschnellwege auch unabhangig von
grofRen AutostraRen.

« Auch im landlichen Raum gibt es eine gute Radinf-
rastruktur an Kreis-, Land- und Bundesstra3en.

+ Radwege sind bequem und sicher befahrbar, d.h.
sie haben eine ebene Oberflache (keine
Wurzelschaden, angehobene Platten etc.) und sind
ausreichend breit, sodass gegenseitiges Uberholen
problemlos moglich ist.

+ Die FuBwege sind breit genug, dass Menschen mit
Kinderwagen oder im Rollstuhl bequem aneinander
vorbeikommen.

+ Es gibt klare Regelungen fiir neue Mobilitatsformen
wie E-Scooter, E-Fahrrader und Lastenrader, die
sicherstellen, dass ihnen ausreichend Platz im
offentlichen Raum zur Verfligung steht, ohne dass
sie den FuBverkehr gefahrden.

Zugang fiir alle durch Barrierefreiheit

Selbstbestimmte Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fiir
gesellschaftliche Teilhabe. Damit auch Menschen mit Behin-
derungen alle Verkehrsmittel nutzen konnen, miissen diese
und die dazugehdrige Infrastruktur barrierefrei sein.

Deutschland hat die Behindertenrechtskonvention der
Vereinten Nationen ratifiziert, die auch bei offentlichen
Transportmitteln die vollstandige Barrierefreiheit als Voraus-
setzung fiir eine uneingeschrankte Teilhabe vorsieht. Laut
Personenbeforderungsgesetz hatte diese bereits am 01.
Januar 2022 erreicht werden miissen — ein Ziel, das weit
verfehlt und durch zahlreiche Ausnahmen in den Nahver-
kehrsplanen ausgehohlt wurde. Damit verwehrt man vielen
Menschen ihr grundlegendes Recht auf gesellschaftliche
Teilhabe durch Mobilitat.

Die Voraussetzung fiir weitgehende Barrierefreiheit fiir eine
groBtmogliche Vielfalt von Menschen ist die Festlegung
eindeutiger Mindeststandards. Diese miissen bundesweit
und anbieterunabhangig gelten und alle &ffentlichen
Verkehrsmittel, private Mobilitatsdienstleistungenu n d
Sharing-Angebote sowie den gesamten Stralenraum
umfassen.
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Alle Formen von Behinderung mitdenken

Bei den Mindeststandards miissen alle Formen von Behin-
derungen mitgedacht werden. Das heiflt: Neben baulichen
MaRnahmen an Haltestellen und absenkbaren Fahrzeugen fiir
Menschen, die einen Rollstuhl oder Rollator nutzen, braucht es
auch Konzepte fiir Menschen mit sensorischen (also Seh- und
Horeinschrankungen) und psychischen Einschrankungen
sowie intellektuellen Behinderungen, damit auch sie
selbststandig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen kdnnen.

Den Weg zur Haltestelle barrierefrei gestalten

Es reicht zudem nicht aus, wenn nur ein Teil der Beférde-
rungskette barrierefrei ist, etwa wenn der Bus einen Platz fiir
Rollstiihle oder Rollatoren hat, der Weg zur Haltestelle aber
nicht selbststéndig zu bewaltigen ist.* Zu achten ist in diesem
Kontext auf ganzjdhrige Wartung und Instandhaltung durch
regelmaRige Reinigung sowie einen zuverlassigen Herbst- und
Winterdienst.

FuBverkehrsanlagen und Radinfrastruktur sind ebenfalls
barrierearm zu gestalten — das wird auch aufgrund der
demografischen Entwicklung immer wichtiger. Vor allem &ltere
Personen gehen haufig zu FuB und sind auf eine sichere
Infrastruktur angewiesen. Deshalb miissen FuRgan- gerampeln
und -liberwege errichtet werden, die ein sicheres Uberqueren
der StraBe ermdglichen. Mit Blick auf mobilitats-
eingeschrankte Personen miissen auBerdem Bordsteinab-
senkungen, eine kontrastreiche Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes sowie taktile Elemente beriicksichtigt werden. Auch
ausreichende Beleuchtung, geniigend Sitzmdglichkeiten und
schattenspendendes StralRengriin sind fiir FuRganger*innen
essenziell. Das Ziel im Sinne eines ,Designs fiir Alle” ist, dass
der 6ffentliche Raum fiir die gesamte Gesellschaft gut nutzbar
ist und eine hohe Aufenthaltsqualitat bietet.

Angenehme und barrierefreie Haltestellen schaffen

Zentral ist die barrierefreie Gestaltung der Haltestellen. Dazu
gehort eine ausreichende Anzahl an Sitzgelegenheiten in
unterschiedlichen Hohen, genligend Bewegungsflachen fiir
Rollstuhlfahrende unter einer Uberdachung und vor Infor-
mationstafeln, taktil erfassbare und kontrastreich gestaltete
Haltestellenmdblierung.

Fahrzeuge im OPNV und flexible Bedienformen

Fir die Fahrzeuge, die im regularen OPNV-Angebot eingesetzt
werden, braucht es Mindeststandards fiir eine barrierefreie
Nutzung. Dazu gehort der Ubergang von der Haltestelle zum
Fahrzeug. Die Liicke oder Stufe sollte nicht groRer bzw. hoher
als 5 cm sein, andernfalls muss eine fahrzeuggebundene

4 Siehe hierzu den VCD Leitfaden fiir gute Wege zur Haltestelle
www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Fussverkehr/
Zu_Fuss_zur_Haltestelle/
VCD_Leitfaden_fuer_gute_Wege_zur_Haltestelle_2019.pdf
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Einstiegshilfe bereitgestellt werden. Alle Ausstattungs- und
Bedienelemente  sowie = Kommunikationseinrichtungen
missen kontrastreich und auch taktil erfassbar gestaltet und
mit leicht erkennbaren und standardisierten Piktogrammen
versehen werden. Zudem muss ausreichend Bewegungs-
flache fiir Rollstiihle, Kinderwagen etc. vorhanden sein.

Flexible Bedienformen bieten ein besonderes Potenzial fiir
mobilitatseingeschrankte Menschen, sofern sie mit barriere-
freien Fahrzeugen erbracht werden. Das bedeutet etwa, dass
auch im landlichen Raum flachendeckend barrierefreie Taxen
oder On-Demand-Sammelverkehre in ausreichender Zahl zur
Verfiigung stehen und eine angemessene Verfligbarkeit
unabhangig vom Wohnort gewahrleisten.

Zugang zu Informationen und der Weg zum Ticket

Auch die Beschaffung von Informationen zum Mobilitatsan-
gebot muss barrierefrei sein, damit alle Menschen Zugang zu
digitalen Angeboten und Diensten haben. Das umfasst
die Buchung, Bestellung und Bezahlung bei allen Formen
digitaler bzw. App-vermittelter Beférderungsdienste. Echt-
zeitdaten beispielsweise liber ausgefallene Aufziige miissen
eingebunden und als Push-Nachrichten abrufbar sein. Die
zentralen Informationen an Haltepunkten und in Fahrzeugen
sollten mdglichst visuell und akustisch vermittelt werden.

Barrierefreiheit umfassend denken

Zur Barrierefreiheit gehoren viele weitere Aspekte und
Bereiche, die hier nicht umfanglich behandelt werden
kdnnen.® So geht es z.B. auch um barrierefreie Toiletten in
Ziigen, Bahnhofen und an frequentierten Haltestellen. Es ist
daher von entscheidender Bedeutung, dass bei der Weiter-
entwicklung der Standards, aber auch bei der Planung von
InfrastrukturmalRnahmen, der Fahrzeugbeschaffung sowie
der Schulung von Personal Fahrgast-, Behinderten- und
andere Verbande angehort und beteiligt werden.

Es bleibt zu hoffen, dass den Worten aus dem Koalitions-
vertrag Taten folgen werden: ,Wir wollen, dass Deutschland in
allen Bereichen des offentlichen und privaten Lebens,
vor allem aber bei der Mobilitat (...) barrierefrei wird. Wir
setzen dafiir das Bundesprogramm Barrierefreiheit ein. (...)
Wir werden die Ausnahmemoglichkeiten des Personenbe-
forderungsgesetzes (OPNV) bis 2026 génzlich abschaffen”
(Koalitionsvertrag 2021-2025, S. 61)

5 Siehe z.B. das Positionspapier zum Gipfel ,Barrierefreier OPNV und
Fernverkehr" der Fordergemeinschaft der Querschnittsgelahmten in
Deutschland e.V. unter https://www.fgq.de/wp-content/uploads/2021/07
Gipfel-0%CC%88PNV_Positionspapier.pdf
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Fir Menschen mit Behinderung geht es bei der Umsetzung von
Barrierefreiheit um nicht weniger als ein Menschenrecht. Aber
auch fiir alle anderen bedeutet ein Abbau von Barrieren einen
besseren Zugang zu Mobilitdt und mehr Komfort. So
profitieren beispielweise Menschen mit Gepack, Kinder-
wagen, Fahrradern, Einkaufswagen oder Hunden. Auch fiir
Schwangere, Menschen mit temporaren Einschrankungen
und sprachunkundige sowie altere Menschen, Kinder und
Ortsunkundige wiirde sich die Mobilitat deutlich verbessern.
Konsequente Barrierefreiheit verbessert daher die Lebens-
qualitat fiir einen GroBteil der Gesellschaft erheblich.

Bezahlbar fiir alle durch soziale Tarife
und gerechte Finanzierung

Mobilitat als Daseinsvorsorge ist eine wesentliche Vorausset-
zung fir gesellschaftliche Teilhabe und muss daher fiir alle
Menschen bezahlbar sein. Fiir eine gerechte Finanzierung
muss das gesamte System aus Steuern, Abgaben, Beitragen
und Befdrderungsentgelten im Mobilitdtsbereich reformiert
und sozialvertraglich gestaltet werden. Umwelt- und klima-
schadliche Anreize gilt es zu vermeiden und stattdessen
Mobilitatsgerechtigkeit herzustellen und bestmdglich mit dem
Verursacherprinzip zu vereinbaren.

Von zentraler Bedeutung sind dabei bundesweite Sozialtickets
fiir den OPNV, die Umwandlung der Entfernungspauschale in
ein einkommensunabhdngiges Mobilitdtsgeld sowie eine
sozial gerechte Ausgestaltung der CO,-Bepreisung. Im Zuge
dessen muss die lange Liste umweltschadlicher und sozial
unausgewogener Subventionen und Steuervorteile auf den
Priifstand gestellt werden. Dazu gehdren vor allem die
Abschaffung der Steuerprivilegien fiir Dienstwagen, Diesel-
kraftstoff und Kerosin. Die umweltschadlichen Subventionen
allein im Verkehrsbereich belaufen sich laut Umweltbun-
desamt auf rund 30 Milliarden Euro jahrlich — Geld, das drin-
gend fiir den Ausbau des Umweltverbundes benétigt wird.®

6 Umweltbundesamt  (2021):  Umweltschadliche ~ Subventionen in

Deutschland. Texte 143/2021
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Bezahlbarer OPNV durch Sozialtickets

Auch ein gut ausgebautes und barrierefreies OPNV-Angebot
muss fiur alle bezahlbar bleiben. Dafiir braucht es Tarife,
die den unterschiedlichen finanziellen Mdglichkeiten der
Menschen Rechnung tragen. Derzeit richten sich die
Standard-Tarife im OPNV nach Menschen mit Durchschnitts-
einkommen und sind damit fiir diejenigen mit geringem
Einkommen und Bezieher*innen von Transferleistungen oft zu
teuer. Fir einzelne Gruppen wie Studierende und
Auszubildende gibt es deshalb bereits ermaBigte Tickets.
Auch fiir Empfanger*innen von Sozialleistungen werden
teilweise vergiinstigte Sozialtickets angeboten. Diese gibt es
jedoch nicht in allen Stadten, nur in sehr wenigen landlichen
Gemeinden und héaufig sind sie fiir die Zielgruppe gar nicht
bezahlbar.

Mobilitat fir alle kann nur durch bundesweit erhaltliche
Sozialtickets gesichert werden. Sie missen dafiir giinstiger
sein als der fiir Verkehr vorgesehene Anteil im Regelsatz der
Sozialleistungen (Hartz IV; derzeit 40,27 Euro). Sie miissen
liber Verbundgrenzen hinweg und zeitlich unbegrenzt giiltig
sein und zudem unbdirokratisch auch fiir Menschen erhaltlich
sein, die keine Sozialleistungen beziehen, aber dennoch an der
Armutsgrenze leben.

Auch Mobilitatsformen jenseits des OPNV wie ein eigenes
Fahrrad oder der Zugang =zu Sharing-Angeboten sollte
Menschen, die Sozialleistungen beziehen, ermdglicht werden.
Der Regelsatz sollte daher erhoht werden, um auch solche
Kosten abdecken zu konnen. Idealerweise wiirden die
Sozialtickets auch einen Grundstock an Leistungen ergan-
zender Angebote wie Car-Sharing, Leihfahrrader oder Taxis
enthalten.

Mobilitdtsgeld statt Pendlerpauschale

Die Entfernungspauschale, auch Pendlerpauschale genannt, ist
in ihrer jetzigen Ausgestaltung sozial ungerecht. Von ihr
profitieren vor allem gutverdienende Haushalte mit  einem
hoheren Steuersatz und léngeren Arbeitswegen. Fast 40
Prozent der Steuervorteile durch die Pendlerpauschale
entfallen auf die einkommensstarksten 20 Prozent der Bevol-
kerung.

Die Entfernungspauschale ist so angelegt, dass Arbeit-
nehmer*innen ihre Wegekosten von der Steuer absetzen
kdnnen, sodass sich das zu versteuernde Einkommen verrin-
gert. Je hoher das Einkommen und damit der Steuersatz ist,
desto groRer ist die Entlastung durch die Pendlerpauschale.
Geringverdiener*innen werden so benachteiligt, da sie nur
relativ wenig oder keine Einkommenssteuer zahlen und bei
gleichen Pendelkosten weniger entlastet werden.
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Zudem setzt die Pendlerpauschale Fehlanreize fiir weitere
Zersiedelung und damit mehr Verkehr und entsprechend
hohere CO,-Emissionen — nochmals verstarkt durch die
Einfihrung der hoheren Fernpendlerpauschale ab dem 21.
Kilometer im Jahr 2021. Die Zersiedelung ist oft auch ein
Ergebnis steigender Mieten in den Innenstadten. Das daraus
resultierende soziale Problem kann jedoch nicht mit einem
Zuschuss zum langeren Arbeitsweg geldst werden. Statt-
dessen miissen die Ursachen der Probleme behoben werden:
Gegensteuern lasst sich durch soziale Wohnungspolitik und die
Forderung des Umweltverbundes.

Um die Menschen zu entlasten, die auf das Pendeln ange-
wiesen sind, und gleichzeitig die soziale Schieflage der Pend-
lerpauschale zu beseitigen, sollte diese in ein Mobilitdtsgeld
umgewandelt werden. Dabei bekommen alle Pendler*innen
den gleichen Betrag pro Pendelkilometer ausbezahlt bzw.
von der Steuerlast abgezogen. Der Steuersatz hat damit keinen
Einfluss auf die Hohe der Entlastung.

Um das Mobilitatsgeld fir den Staat aufkommensneutral zu
gestalten, miisste man es bei 10 Cent pro Entfernungskilo-
meter ansetzen. Geringverdienende mit dem Eingangssteu-
ersatz von 14 Prozent wiirden damit statt bisher 4,2 Cent 10
Cent erstattet bekommen. Genauso bekommen auch die
Spitzenverdienenden 10 Cent, anstatt durch die Pendlerpau-
schale beim Spitzensteuersatz von 42 Prozent mit 12,6 Cent
entlastet zu werden (Pendelweg bis 20km). Die bestehende
Deckelung auf einen maximalen jahrlichen Gesamtbetrag
miisste entsprechend umgerechnet werden. Dabei muss vor
allem die Ausnahme fiir Pkw-Fahrten abgeschafft werden.
Diese bevorzugt bei taglichen Pendelwegen von liber 50-60
Kilometer die Nutzung des Pkw.

Die soziale Schieflage der Pendlerpauschale muss dringend
beseitigt werden. Gleichzeitig darf nicht auBer Acht gelassen
werden, dass zwei Drittel der zuriickgelegten Wege nicht
beruflich bedingt sind. Dies betrifft insbesondere Hol- und
Bringdienste fiir Kinder und zu pflegende Angehdrige sowie
Einkaufe. Diese fallen statistisch haufiger in den Zustandig-
keitsbereich von Frauen und werden als rein private Angele-
genheit behandelt. Es muss gepriift werden, ob solche Wege
auch liber das Mobilitatsgeld abgerechnet werden kénnen, um
gezielt Familien mit Kindern und pflegebediirftigen Ange-
horigen zu entlasten. Andernfalls sind Instrumente wie eine
sozial ausgestaltete Riickerstattung eines CO,-Preises umso
wichtiger.
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CO,-Preis: sozial gerechte Ausgestaltung

Seit 2021 wird auf Kraft- und Heizstoffe ein CO,-Preis
erhoben, der sich jahrlich erhoht. Ziel ist eine dkologische
Lenkungswirkung, indem klimaschadliches Verhalten
verteuert und dadurch eine Verhaltensdnderung hin zu
klimaschonenderen Verkehrsmitteln bewirkt wird. Zugleich
nahert man sich dem Verursacherprinzip an: Fiir die Kosten
des Klimawandels sollen diejenigen aufkommen, die fiir die
Emissionen verantwortlich sind. Fir die Mobilitdat bedeutet
dies: Wer mehr Auto fahrt und mehr Kraftstoff verbraucht,
verursacht einen héheren CO,-AusstoR und zahlt
dementsprechend einen hoheren CO,-Preis.

Dabei gibt es einen engen statistischen Zusammenhang
zwischen der Hohe des Einkommens und des Kraftstoffver-
brauchs. So besitzen Haushalte mit hoherem Einkommen im
Schnitt mehr als ein Auto und legen weitere Strecken zurlick.
Dies zeigt sich auch beim CO,-AusstoR: Alleine die oberen
zehn Prozent der reichsten Haushalte verursachen mit ihrem
Verbrauch von Benzin und Diesel viermal mehr CO, als die
armsten zehn Prozent.” Wegen ihres hoheren Verbrauchs
tragen sie einen hoheren Anteil an den CO,-Preisen. Trotzdem
sind die einkommensschwachen Haushalte durch
Energiepreissteigerungen stérker betroffen, da sie mit den
lebensnotwendigen Ausgaben schnell ans finanzielle Limit
geraten.

Damit die sinnvolle 0Okologische Lenkungswirkung des
CO,-Preises nicht zu sozialen Verwerfungen fiihrt, muss sie
mit einer sozial ausgewogenen Rickerstattung verbunden
werden. Eine solche Riickerstattung wurde in Form eines
Energie- oder Klimageldes zum Start der CO,-Bepreisung von
Kraftstoffen versprochen und soll bis Ende 2022 eingefiihrt
werden. Die Grundidee: Alle Menschen — also auch Kinder —
bekommen den gleichen Betrag ausgezahlt. Wer fiir wenig
Emissionen verantwortlich ist, hat damit ein Plus, wer
weiterhin viel mit einem groBen Auto fahrt und eine grole
Wohnung heizt, ein Minus.

7 Zum Zusammenhang von Einkommen und Mobilitatsverhalten siehe auch
das Factsheet »Die Verkehrswende ist sozial gerecht!« www.ved.org/
fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/soziale_Verkehrswende/
VCD_Fact_Sheet-_Die_Verkehrswende_ist_sozial_gerecht.pdf
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Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass die Bepreisung
von klimaschadlichem Verhalten nur wirken kann, wenn gute
Alternativen zur Verfligung stehen. Das heillt im Bereich der
Mobilitat, dass Menschen nur dann auf klimaschonende
Verkehrsmittel um- und aus der Abhangigkeit vom Auto
aussteigen kénnen, wenn der Umweltverbund aus OPNV, Rad-
und FuBinfrastruktur gut ausgebaut ist. Deshalb ist die
Umsetzung der Mobilitatsgarantie die zentrale Voraussetzung
fir  einen  hohen  COPreis mit entsprechender
Lenkungswirkung.

Das Bundesmobilitatsgesetz schafft
den rechtlichen Rahmen

Die Umsetzung einer Mobilitdtsgarantie durch entspre-
chende Qualitats- und Erreichbarkeitsstandards muss
bundesweit in eine Gesamtstrategie eingebettet werden. Dafiir
braucht es einen neuen gesetzlichen Rahmen, der die kiinftige
Planung und Finanzierung von Infrastrukturen und
Mobilitatsangeboten an Nachhaltigkeitszielen ausrichtet und
entsprechende Standards definiert. Gleichzeitig wird ein
effektives Controlling bendtigt.

Der vom VCD vorgelegte Vorschlag fiir ein Bundesmobilitats-
gesetz (BuMoG) schafft genau diesen neuen Rechtsrahmen.
Der Gesetzesvorschlag setzt Leitziele, unter anderem zu
Mobilitatssicherung und Barrierefreiheit, Sozialvertraglichkeit,
fiir lebenswerte Stadte und Regionen sowie zur Effizienz und
Resilienz des Verkehrssystems. Vorbilder fiir derartige
verkehrsspezifische Leitziele sind z.B. die ,Vancouver
Principles” der OECD zum nachhaltigen Verkehr. Vorgaben zur
Erreichbarkeit durch &ffentliche Mobilitatsangebote existieren
zwar bereits als Grunds&tze im Raumordnungsgesetz (§ 2 Abs.
2 Nr. 3 ROG), werden aber erst durch das Bundes-
mobilitatsgesetz konkretisiert und in verbindliche mobilitats-
spezifische Standards {ibersetzt. Dabei gilt es, die Mobilitats-
und Verkehrsentwicklungsplanung integriert {iber alle
Verkehrstrager und Verkehrsmittel hinweg zu betrachten.
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Das BuMoG sieht vor, dass die Leitziele in einem Bundes-
mobilitatsplan durch Umsetzungsziele konkretisiert werden.
Dazu wirden dann auch Standards zur Erreichbarkeit und
Qualitat des Umweltverbundes gehoren. Solche Standards
sind bereits geltende Praxis in der Schweiz und regeln dort die
ErschlieRung auch kleinster Orte mit dem OPNV. Die in
diesem Papier aufgefiihrten Eckpunkte und Standards fir
Angebot, Barrierefreiheit und Bezahlbarkeit sind eine
Grundlage fiir diese Konkretisierung durch einen Bundes-
mobilitatsplan. Sie wiirden es ermdglichen, eine integrierte
Verkehrsplanung auf die notwendigen Projekte des
Infrastrukturausbaus und der Forderung des Umweltverbunds
zu konzentrieren.

Mithilfe des BuMoG kénnte sichergestellt werden, dass die
notwendigen Aufgaben der Planung und Beauftragung, des
Betriebs, der Finanzierung sowie der Kontrolle der Standards
zwischen Bund, Landern und Kommunen optimal aufgeteilt
werden. Die kommunale Selbstverwaltung wiirde im Rahmen
des Subsidiaritatsprinzips erhalten bleiben und zusatzlich um
die lokalen Mdglichkeiten fiir die Umsetzung entsprechender
MaBnahmen erweitert werden. Wichtig ist, dass iiberregio-
nale Belange nicht aulen vor bleiben und die bundesweiten
Standards den klar definierten Rahmen bilden. Im Gegenzug
missen die Kommunen vom Bund Uber die Lander finanziell
so gut ausgestattet sein, dass sie diesen Anforderungen auch
gerecht werden konnen (Konnexitatsprinzip). Und es braucht
eine Instanz, die kontrolliert, dass diese Mittel auch wirklich
zur Realisierung der Mobilitatsgarantie verwendet werden.
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Der Weg zur Mobilitatsgerechtigkeit

Die in diesem Papier skizzierte Mobilitatsgarantie lasst sich
nicht von heute auf morgen verwirklichen. Es sind
Investitionen in neue Infrastruktur und Fahrzeuge notig und es
braucht mehr Personal fiir die Planung und den Betrieb. Umso
wichtiger ist es, jetzt die entsprechenden Weichen zu stellen,
Finanzierungsfragen zu klaren und die Standards
auszuhandeln.

Die Mobilitatsgarantie kann nur mit einem klaren Ziel und
verbindlichen Etappen vor Augen realisiert werden. Und nur so
kdnnen auch die Klimaschutzziele im Verkehr eingehalten
werden, ohne dass es zu gesellschaftlichen Verwerfungen
kommt.

Die Mobilitatsgarantie ist ein Versprechen fiir eine lebens-
wertere Zukunft. Sie nimmt Mobilitatsbediirfnisse und
gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ernst und formu-
liert daraus ein Grundrecht mit konkreten Rechtsanspriichen.
Die Umsetzung ist als gesamtgesellschaftliche Aufgabe zu
sehen, in die sich die Politik von Bund bis zu den Kommunen,
von der Verkehrs- Uber die Wirtschafts-, Struktur- bis hin
zu Sozial, Gesundheits- und Bildungspolitik, aber auch die
Wirtschaft und die Zivilgesellschaft engagiert einbringen
missen. Gleichzeitig er6ffnet sie fiir die genannten Bereiche
groBe Chancen. Vor allem aber ist sie ein zentraler Schritt fur
Mobilitatsgerechtigkeit, fiir die Freiheit, auch ohne eigenes
Auto Uberall gut mobil zu sein, fiir mehr Lebensqualitat auf
unseren Straen und natiirlich auch fiir den Klimaschutz
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