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Struktur des Vortrags

• Begriffsklärung

• Themenbereich soziale Teilhabe

• Themenbereich Umweltgerechtigkeit

• Zusammenführung
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Umwelt-

gerechtigkeit 

environmental 

justice

soziale Gerechtigkeit

Einordnung der Konzepte  (Europa / DE)

...
soziale Teilhabe  

social inclusion
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Definition von sozialer Exklusion

Soziale Exklusion ist ein Prozess, der dazu führt, dass

Individuen oder Gruppen, welche räumlich in einer

Gesellschaft verortet sind, nicht an den normalen

Aktivitäten der Mitglieder dieser Gesellschaft teilhaben. 
nach: Gaffron, Hine & Mitchell 2001; S. 4

aber:
• räumlich relativ
• zeitlich relativ
• individuell verschieden (Element der Wahl; eigene 

Bewertung)
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Mobilität erfüllt vielfältige Bedürfnisse 

eigene Darstellung; Daten: Zumkeller at al., 2008

Mobilität

Arbeit

Bildung

Ver-
sorgung

(politische)

Beteiligung

Kultur & 
Freizeit

soziale 
Kontakte

15% aller Wege

36% aller Wege

39% aller Wege

5% aller Wege
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Ebenen 

möglicher möbilitätsbedingter sozialer Exklusion

modifiziert nach Church & Frost, 1999

individuelle 

Mobilitäts-

einschränkung

psychisch

physisch

geographisch

ökonomisch

zeitlich

raumbezogen
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Erreichbarkeit 
von Aktivitäts-

gelegenheiten

Siedlungsstruktur

Verkehrs-

dimension

Zeitdimension

individuelle 

Dimension

Dimensionen mobilitätsbedingter Teilhabe und 

Risikofaktoren für Exklusion

eingeschränkte 

zeitliche 

Flexibilität

eingeschränkte

Wahlmöglichkeit der

Wegeziele

eingeschränkte

Wahlmöglichkeit der

Verkehrsmittel

eingeschränkte

Wahlmöglichkeit des 

Wohnorts

modifiziert nach Geurs & van Wee 2004
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geringe Einkommen =
geringe Verkehrsleistung & hoher ÖV Anteil

4: 1

2: 1

5 : 1

Wegelängen im 
ÖV und MIV nach 
monatlichem 
Haushalts-
nettoeinkommen
in 2003 

(ifmo, 2008)
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Unterschiede in Mobilitätskenngrößen nach Geschlecht
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Daten: infas & DLR, 2010
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Mit der Siedlungsdichte sinken die Verkehrskosten.

Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009

Verkehrsausgaben einer Familie in 
€/Monat (2 Erwachsene, 2 Kinder, 1,5 Stellen, 
2700 € netto)

Pkw / 1000 EW 
(privat und gewerblich)
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Mobilitätsausgaben steigen mit dem Einkommen, 
relative Bedeutung sinkt.

monatliche Mobilitätsausgaben eines vollerwerbstätigen Singlehaushaltes ohne Kinder, 2007

Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009Nettoeinkommen pro Monat in €
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Quelle: WGZ, 2008

(bisher) geringe Auswirkung der Kraftstoffpreise auf 
Mobilitätsverhalten
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sparsamere 
Autonutzung

sparsamer
Fahrstil

höherer
Besetzungs-
grad

effiziente
Fahrzeuge

Theoretisch sind viele Anpassungsreaktionen möglich.

Quelle: BBSR & BMVBS (Hrsg.), 2009

Optionen der Haushalte

Einschränkung 

von Aktivitäten

Kürzung anderer 

Budgets

räumliche 
Reorganisation

Aufsuchen 
näherer 
Ziele

Verlegung
von 

Wohnsitz 
oder 

Arbeitsplatz

Umstieg

ÖV Rad & Fuß 
(NMV)

neue 
Medien

neue 
Versor-
gungs-
formen
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Trends bei den Rahmenbedingungen

• steigende Treibstoffkosten im Verkehr > MIV und ÖPNV

• demographischer Wandel

• Entleerungstendenzen in Teilräumen

• Klimawandel, Klimaschutz > (fiskalische) Maßnahmen im 
Verkehrsbereich

• Preissteigerungen auch in anderen Bereichen 

(Nahrungsmittel, Strom- / Heizkosten, etc.) 
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Umweltgerechtigkeit

beschäftigt sich mit der sozio-ökonomischen Verteilung von 
Umweltbelastungen bzw. dem Zugang zu Umweltressourcen.

� lokale und regionale Perspektive, z. B.

− Müllverbrennungsanlagen, Chemiefabriken, Tagebau, Flughäfen, 
Hauptverkehrsstraßen, Schienenwege

− Grünflächen, Naherholungsräume, saubere Luft

� globale Perspektive, z. B.

− Klimawandel

− Meeresressourcen

15

• Chancengerechtigkeit

• Verteilungsgerechtigkeit

• Vorsorgegerechtigkeit

• Verfahrensgerechtigkeit

gleiche Vor- oder Nachteile nach 

dem Umwelteingriff, z. B. Veränderung der 

Wohnqualität

Ebenen der Gerechtigkeit

nach Maschewsky, 2004; S.10
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Verteilung von Umweltbelastungen

Art. 2.2 - GG, Bundesrepublik Deutschland

„Jeder hat das Recht auf Leben und körperliche 
Unversehrtheit. [...]“

Raumordnungsgesetz BRD § 1, Abs. (2) 6: 

Ziel der Herstellung „gleichwertige[r] Lebensverhältnisse 

in allen Teilräumen“

aber: gleichwertig ≠ identisch!! 
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Umweltgerechtigkeit im Bereich Stadtverkehr

Umwelt
Verkehrsgeschehen

Wohnung und Wohnumfeld

GeschlechtAlter

BewohnerInnen

Lärm FeinstaubAbgase

BewohnerInnen
& deren

Aktivitätsmuster 

berufliche Stellung MigrationshintergrundEinkommen

Bildung eigene Darstellung
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Welche sozio-ökonomischen Gruppen (Einkommen, Bildung, 
Migrationshintergrund) sind an ihrem Wohnort überdurchschnittlich von 
Verkehrsemissionen (Lärm, Gase, Partikel) betroffen?
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Bezug von Umweltgüte und sozio-ökonomischen Faktoren (Kassel, DE)

Daten: Köckler et al., 2008 
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Verkehr und Umweltgerechtigkeit - status quo
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Wer fühlt sich von Umweltauswirkungen des Verkehrs besonders 
betroffen?
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Subjektive Störung durch Straßenverkehr nach sozialen Merkmalen 
(Bundesgesundheitssurvey, 1999, DE)

Daten: Hoffmann et al., 2003

0,003soziale Schicht (nach Winkler)

0,004HH-Einkommen (pro Kopf)

0,001berufliche Stellung

0,064Bildung

p = 

Verkehr und Umweltgerechtigkeit - status quo
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Verkehr und Umweltgerechtigkeit 
weiterer Forschungsbedarf

1. Auswirkung unterschiedlicher Aktivitätsmuster auf 
verkehrsbezogene Umweltbelastungen am Wohnort 

2. Untersuchung der Relevanz zusätzlicher sozio-ökonomischer 
Parameter

3. Punkt 1 in Verbindung mit Variationen in Verkehrsfluss und -
dichte im Tagesverlauf (Anzahl und Art der Fahrzeuge, 
Geschwindigkeiten)

4. Abgleich von subjektiver und objektiver Belastung

5. Verhältnis neuer zu bestehenden Erkenntnissen 
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22



12

Zeit zu Hause nach Alter
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eingene Darsellung; Daten: BSU, 2007 a & b

Straßenverkehrslärm in HH

Pegelklassen in dB(A)
Lden Lnight75 - 86

70 - 74

65 - 69

60 - 64

55 - 59

50 - 54

45 - 49
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Straßenverkehrslärmpegel in dBA Hamburg - Einkommen
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Straßenverkehrslärm L night Hamburg & Einkommen 
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Hamburg

<45 dBA - unterhalb der Auslöseschwellen
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50-54 dBA - über mittelfristiger Auslöseschwelle
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nach: Gaffron, 2010
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Zeit zu Hause, Einkommen und DTVw (H)

Anteil der Gruppen an 
der Gesamtheit

Quelle: Gaffron, 2010

Germany - INCOME - weekdays
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Zeit zu Hause nach Alter (DE) und DTVw (HH)

Anteil der Gruppen an 
der Gesamtheit

Quelle: Gaffron, 2010

Germany - AGE - weekdays
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bisherige Schlussfolgerungen

1. Anhand der Parameter Bildungsstandard, beruflicher Status und 

Einkommen können Bevölkerungsgruppen identifiziert werden, die 

signifikant unterschiedlich viel Zeit zu Hause verbringen (Effekt am 

wenigsten ausgeprägt für Einkommensgruppen) – besonders auch zu 

Zeiten mit hoher Verkehrsaktivität

2. Eine Gruppierung nach Geschlecht und Alter ergibt vergleichbare bzw. 

stärker ausgeprägte Unterschiede in der zu Hause verbrachten Zeit.

3. Hamburger Haushalte in den beiden unteren Einkommensgruppen –

deren Mitglieder auch mehr Zeit zu Hause verbringen – leben mit etwa 

doppelt so hoher Wahrscheinlichkeit an Wohnstandorten, die durch 

gesundheitsschädliche Straßenverkehrslärmpegel belastet sind, als 

Haushalte in der höchsten Einkommensgruppe.

29

weiterführende Fragen

1. Wie ist der Zusammenhang zwischen Verkehrslärmbelastung und der 
Belastung mit anderen Emissionen (z.B. PM, Stickoxyde)?

2. Wie bedeutsam sind Unterschiede in der Emissionsbelastung, die sich aus 
dem Wohnstandort ergeben im Vergleich zu jenen, die durch 
verschiedene Aktivitätsmuster entstehen? Wie stark sind additive Effekte? 

3. Wie verteilen sich unterschiedliche Bevölkerungsgruppen - differenziert 
nach anderen Parametern als Einkommen - auf verschieden belastete 
Wohnstandorte? 

4. Wie ausgeprägt sind vergleichbare Effekte für Haushalte mit 
Migrationshintergrund?

5. Welche Rolle spielen Umweltbelastungen aus dem Straßenverkehr bei der 
Wohnstandortwahl? Welche anderen Faktoren haben einen stärkeren 
Einfluss und gibt es diesbezüglich sozio-ökonomisch Unterschiede?

6. Was bedeuten diese Ergebnisse für Planer(innen) und andere 
Entscheidungsträger(innen)?

30



16

Strategiepfad A: 

Subventionierung von Mobilität

• Senkung der Energiesteuer

• Entlastung bei der Kfz-Steuer

• Abwrackprämie

• Pendlerpauschale

• Sozialtarife im ÖPNV

• Zahlung von Mobilitätsgeld

mögliche Instrumente:

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009
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Strategiepfad B: 

Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

• Unterstützung umweltfreundlicher Verkehrsträger, besonders 

des ÖPNV

• Schaffung bzw. Erhalt attraktiver Kernstädte mit qualifizierter 

Dichte

• nahräumliche Verteilung der Versorgungsinfrastruktur bzw. 

mobile Versorgungs- und Mischkonzepte

• gezielter Einsatz / Unterstützung von Mobilitätsmanagement

mögliche Instrumente:

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009
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Bewertung der Strategiepfade 

Subventionen (A) integrierte Planung (B)

Effektivität kurzfristig ����

langfristig ����

kurzfristig ~

langfristig ����

Zielgenauigkeit Transferleistungen ����

andere Instrumente ����
����

Wirkung schnell, kurzfristig langsam, langfristig

Nachhaltigkeit ���� ����

Kosten unterschiedlich,

ggf. hoch; wiederkehrend

unterschiedlich, 

nicht wiederkehrend

Kompatibilität mit 

Klimaschutzzielen ���� ����

politische 

Durchsetzbarkeit

kurzfristig ����

langfristig ~
unterschiedlich

Quelle: Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009

33

offene Fragen

?!

34
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