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Eine sozial gerechte Verkehrswende braucht
> entschiedene politische Steuerung und effektive Instrumente,
> die Vermeidung und Uberwindung von Mobilitdtsarmut,

> nahrdumliche Erreichbarkeit als zentrale Leitlinie der Stadtplanung, Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung,

> den Abbau von Subventionen und Privilegien fiir automobile und einkommensstarke
Haushalte,

> bundesweite Mindestqualitdtsstandards und eine ausreichende Finanzierung fiir den
OPNV,

> grofiere Gestaltungsspielrdaume fiir Kommunen und Anreize fiir die regionale
Zusammenarbeit und

> die Teilhabe vulnerabler Gruppen an den Planungsprozessen.



Kurzfassung

Die Verkehrsentwicklung der vergangenen Jahrzehnte ist hochgradig expansiv. Die zuriickgelegten
Distanzen nehmen zu, der Pkw-Bestand wachst, die Fahrzeuge werden grofer, schwerer und
schneller. Die politischen Ziele des Klimaschutzes wurden im Verkehrssektor in den letzten zwei
Jahrzehnten daher weit verfehlt. Zum Gelingen der Verkehrswende bedarf es deshalb entschie-
dener politischer Steuerung und effektiver Instrumente. Dazu gehort die verursachergerechte
Anlastung von Verkehrskosten einschliefilich ihrer externen Kosten. Gleichzeitig ist der &ffentliche
Verkehr so auszubauen, dass er beziiglich Reisezeiten, Flachenerschliefung und Komfort eine
akzeptable Alternative zum privaten Pkw darstellt.

Maflnahmen zur Verkehrswende diirfen jedoch soziale Ungleichheiten nicht weiter verscharfen,
sondern missen bestehende Ungleichheiten abbauen, etwa durch Umverteilung von Einnahmen
und ordnungspolitische Rahmensetzungen (Emissionsgrenzwerte). Eine sozial unvertrdgliche
Verkehrspolitik kann Widerstand erzeugen und soziale Spaltungskrafte entfalten. Die Verkehrs-
wende muss also sozial gerecht umgesetzt und Mobilitatsarmut vermieden werden.

Eine Verkehrswende muss an der Erreichbarkeit von grundlegenden Einrichtungen der Daseins-
vorsorge fur alle Bevolkerungsgruppen ausgerichtet sein - und zwar ohne Pkw. Die aktive Mobilitat
zu Fufd und mit dem Fahrrad bendtigt hierzu eine komfortable und sichere Infrastruktur. Zudem ist
nahraumliche Erreichbarkeit als zentrale Leitlinie der Stadtplanung, Verkehrspolitik und -planung
zu etablieren. Dagegen befdrdert eine zunehmende Autoabhdngigkeit weitere Mobilitdtsarmut
und wirkt der sozialen Teilhabe derjenigen entgegen, die keinen oder nur eingeschrankten Zugang
zu schnellen Verkehrsmitteln, insbesondere zum Pkw, haben.

Subventionen und Privilegien des Pkw wie die Pendlerpauschale, das Dienstwagenprivileg und das
fehlende Tempolimit auf Autobahnen kommen in Gberproportionalem Mafie einkommensstarken
und hochmobilen Haushalten zugute und sollten abgebaut werden. Stattdessen sind zielgerichtet
benachteiligte Haushalte zu unterstiitzen, die unter mobilitdts- und erreichbarkeitsbedingten Teil-
habeproblemen leiden. Diese vulnerablen Gruppen, deren Bediirfnisse im Verkehrssystem nicht
ausreichend bertiicksichtigt werden (etwa Personen mit niedrigem soziodkonomischen Status,
Mobilitdtseingeschrdnkte, Kinder oder dltere Menschen), sollten im Fokus einer gemeinwohlori-
entierten Entwicklung der Verkehrssysteme stehen. Im Sinne demokratischer Prinzipien muss
auch ihre Teilhabe an Planungsprozessen selbstverstandlicher Bestandteil der Verkehrswende sein.

Fir langere Wege und damit fiir die Teilhabe an Aktivitaten aufierhalb des Nahraums spielt der
Offentliche Personennahverkehr (OPNV) eine zentrale Rolle. Gegenwirtig sind die OPNV-Fahr-
gdste gegeniiber dem privaten Pkw-Verkehr durch einen stark erhdhten Zeitaufwand fiir Mobilitat
deutlich benachteiligt. Der OPNV als Riickgrat einer sozial gerechten Verkehrswende muss in sei-
ner Qualitdt deutlich ausgebaut und finanziell abgesichert werden. Er bendtigt bundesweite Min-
destqualitatsstandards, vor allem zur Sicherung des Angebots im suburbanen und ldndlichen
Raum.

Eine Vielzahl von Kommunen setzt sich inzwischen aktiv fiir eine Verkehrswende ein. Diese Bemti-
hungen beschrdnken sich allerdings auf den jeweils eigenen kommunalen Hoheitsbereich. Regiona-
le und Uiberregionale Verkehrsverflechtungen werden so ausgeblendet. Die Kommunen bendtigen
daher stdrkere Gestaltungsspielrdume und Freirdume flir Experimente, aber auch Anreize zur regi-
onalen Zusammenarbeit, um interkommunaler Konkurrenz entgegenzuwirken.






