MOBITAT 2050

Nachhaltiges Pendeln fur die Region der Zukunft D LR

Entwicklung einer Nachhaltigkeitsbewertung fur Pendeln und Woh-
nen. Indikatoren fir Kommunen am Beispiel der Region Frankfurt-
RheinMain

MOBITAT 2050

Frank Diinnebeil, Dominik Rader, Florian Heining, Hendrik Beeh, Heike Oehler, Jascha Klimke



MOBITAT 2050
Nachhaltiges Pendeln fur die Region der Zukunft

ein Projekt mit Beteiligung von:

# Institut fiir Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V.
DLR Verkehrsforschung (BLR)

Institut far Verkehrsforschung

IS B e ‘ RWTHAAGHED Rheinisch-Westfalische Technische Hochschule
1 i torvoren [IVERS Aachen (RWTH)

Lehrstuhl und Institut fur Stadtbauwesen und

Stadtverkehr

und Stadtverkehr

ConPolicy

Institut fiir Verbraucherpolitik

ConPolicy GmbH — Institut fur Verbraucherpolitik

T |feq — Institut fur Energie- und Umweltforschung
UND UMWELTFORSCHUNG Heidelberg GmbH

bt iare o ivm GmbH — Integriertes Verkehrs- und
obilititsmanagement

Region Frankfurt RheinMain Mobilitatsmanagement Region Frankfurt Rhein-Main
Forderung

Das Forschungsprojekt ,MOBITAT 2050 — Wohnen und Arbeiten 2050. Nachhaltiges Pendeln flir
die Region der Zukunft“ wurde vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) in der
FérdermalRnahme ,MobilitdtsZukunftsLabor2050“ des Fdérderschwerpunkts Sozial-Okologische
Forschung gefoérdert (Forderkennzeichen: 01UV2087A).

% Bundesministerium
‘ fir Bildung

und FOFSChUﬂg Sozial-6kologische Forschung

Zitierhinweis:

Dinnebeil, Frank; Rader, Dominik; Heining, Florian; Beeh, Hendrik, Oehler, Heike; Klimke,
Jascha (2024): Entwicklung einer Nachhaltigkeitsbewertung fur Pendeln und Wohnen. Indikato-
ren fir Kommunen am Beispiel der Region FrankfurtRheinMain. Bericht im Rahmen des Projekts
»,MOBITAT 2050 — Wohnen und Arbeiten 2050. Nachhaltiges Pendeln fiir die Region der Zu-
kunft®, geférdert vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung.



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis 4
Tabellenverzeichnis 5
1 Zusammenfassung 6
2 Hintergrund und Ziele der Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 10
2.1 Vorbemerkungen 11
2.2 Bestehende Nachhaltigkeitsstrategien, -ziele und -bewertungen 12
2.2.1 17 UN-Ziele fur nachhaltige Entwicklung 12
2.2.2 Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie 12
2.2.3 Nachhaltigkeitsstrategie Hessen 13
2.2.4 SDG-Indikatoren fir Kommunen 14

2.3 Entwicklungsprozess der Nachhaltigkeitsbewertung 14

3 Leitbilder und Zielfelder der Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 17
3.1 Methodisches Vorgehen 17
3.1.1 Desk Research 17
3.1.2  Online-Umfrage und Expert*innen-Interviews 18

3.2 Leitbilder und Zielfelder 21
3.2.1  Umwelt und Ressourcen 21
3.2.2 Gerechte Gesellschaft 23
3.2.3 Hohe Lebensqualitat 25
3.2.4 Nachhaltiges Wirtschaften 27

4 Indikatoren in den Zielfeldern 29
4.1 Methodisches Vorgehen 29
4.1.1 Entwicklung von Einzelindikatoren fur alle Zielfelder 29
4.1.2 Ableitung von Bewertungsskalen flr die Einzelindikatoren 33

4.2 Ubersicht aller Einzelindikatoren in MOBITAT 2050 35
4.2.1 Umwelt und Ressourcen 35
4.2.2 Gerechte Gesellschaft 39
4.2.3 Hohe Lebensqualitat 44
4.2.4 Nachhaltiges Wirtschaften 46

5 Gesamtbewertung von Zielfeldern und Leitbildern 52
5.1 Methodische Ansatze und Herausforderungen 52
5.2 Sensitivitatsanalysen 54
5.2.1 Sensitivitat 1: Gesamtbewertung im Zielfeld ,Zugang® 54
5.2.2 Sensitivitat 2: Gesamtbewertung im Zielfeld ,Gesundheit® 55

5.2.3 Sensitivitat 3: Gesamtbewertung im Leitbild ,Gerechte Gesellschaft® 56
5.3 In MOBITAT 2050 angewandte Gesamtbewertungen in den Leitbildern 57



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

6 Ergebnisse der Nachhaltigkeitsbewertung fur die heutige Situation in der Region

FrankfurtRheinMain

6.1 Gesamtergebnisse der Leitbilder
6.2 Leitbild Umwelt und Ressourcen
6.3 Leitbild Gerechte Gesellschaft
6.4 Leitbild Hohe Lebensqualitat

7 Anwendbarkeit der Nachhaltigkeitsbewertung in Szenarien
8 Fazit

Literaturverzeichnis

A Anhang: Steckbriefe der Einzelindikatoren

A.1  Umwelt und Ressourcen
A.1.1 Klima
A.1.2 Umweltschaden durch Luftschadstoffe
A.1.3 Ressourceneffizienz
A.2 Gerechte Gesellschaft
A.2.1 Zugang
A.2.2 Erreichbarkeit
A.2.3 Bezahlbarkeit
A.2.4 Gesundheit
A.3 Hohe Lebensqualitat
A.3.1 Mobilitatsqualitat
A.3.2 Wohnqualitat
A.3.3 Jobattraktivitat
A.4 Nachhaltiges Wirtschaften
A.4.1 Mobilitatsangebote
A.4.2 Wohnstandortentwicklung
A.4.3 Arbeitsstandortentwicklung

B Beispiele fir mdgliche zukiinftige Praxisverwendungen der
Nachhaltigkeitsbewertung aus MOBITAT 2050 in Kommunen

59

60
62
64
66

69
71
73
77

77
77
80
83
90
90
95
98
102
108
108
112
117
120
120
122
124

128



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:

Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:
Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:

Abbildung 18:
Abbildung 19:

Abbildung 20:

Leitbilder und Zielfelder der Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 ............. 7
Ablaufschema zur Bewertung der Nachhaltigkeit pro Leitbild...............cccccoeennn. 8
Nachhaltigkeitsbewertung der Leitbilder Umwelt & Ressourcen, Gerechte

Gesellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain.......... 9
Verschiedene Modelle der Nachhaltigkeit .............coooiiiiiiii e, 11
Auswertungen zum Hintergrund der Umfrage-Teilnehmer*innen..............cc.......... 18
Auswertungen zu Wissensstand und Bedeutung von Nachhaltigkeit.................... 19
Auswertung zur Relevanz der Leitbilder und Zielfelder............cccoceiiiiiiiiiiinenee 20
Ubersicht aller Leitbilder und Zielfelder .............cccoceoveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen. 21
Beispielhafte Ableitung der Bewertung des Indikators OPNV-Abfahrten im

Zielfeld MobilItatsqualitat ..........c.ooiiii e 34
Ablaufschema zur Bewertung der Nachhaltigkeit pro Leitbild..................cccnne. 52
Beispiele methodischer Ansatze zur Bildung von Komposit-Indikatoren............... 53

Verschiedene Ergebnisdarstellungen flr interkommunale Vergleiche am
Beispiel des Einzelindikators OPNV-Abfahrten im Zielfeld Mobilitatsqualitét........ 59
Nachhaltigkeitsbewertung der Leitbilder Umwelt & Ressourcen, Gerechte

Gesellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain........ 61
Haufigkeitsverteilungen der Bewertungen fur Umwelt & Ressourcen, Gerechte
Gesellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain........ 61
Bewertungen der Zielfelder im Leitbild Umwelt & Ressourcen fiir die Region
FrankfurtRNEINMAIN ........oooii e 63
Bewertungen der Zielfelder des Leitbildes Gerechte Gesellschaft in der Region
FrankfurtRNEINMAIN ........oooiii e 65
Bewertungen der Zielfelder des Leitbildes Hohe Lebensqualitat in der Region
FrankfurtRNEINMAIN ........oooiii e e e e e 68
,Dashboard“ Kommunales Nachhaltigkeitsmonitoring Wohnen-Pendeln............ 128

Monitoring  der  zeitlichen  Entwicklungen und  Erreichung  von
Nachhaltigkeitszielen bei einzelnen Indikatoren und Zielfeldern (schematisch).. 129
Beispiele zur moglichen Unterstitzung anderer Berichterstattungen &
Monitorings mit der Nachhaltigkeitsbewertung aus MOBITAT 2050 ................... 129



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1:
Tabelle 2:
Tabelle 3:
Tabelle 4:
Tabelle 5:
Tabelle 6:
Tabelle 7:
Tabelle 8:
Tabelle 9:

Tabelle 10:
Tabelle 11:
Tabelle 12:
Tabelle 13:
Tabelle 14:
Tabelle 15:
Tabelle 16:
Tabelle 17:
Tabelle 18:
Tabelle 19:
Tabelle 20:
Tabelle 21:
Tabelle 22:
Tabelle 23:
Tabelle 24:
Tabelle 25:
Tabelle 26:
Tabelle 27:
Tabelle 28:
Tabelle 29:
Tabelle 30:
Tabelle 31:
Tabelle 32:
Tabelle 33:
Tabelle 34:
Tabelle 35:
Tabelle 36:
Tabelle 37:
Tabelle 38:
Tabelle 39:
Tabelle 40:
Tabelle 41:
Tabelle 42:
Tabelle 43:

Nachhaltigkeitsprinzipien und Zielbild der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie.... 13

Ausgewahlte Datenquellen in der Recherche von Einzelindikatoren .................... 29
Indikatoren im Leitbild Umwelt und ResSsourcen ...........cccccceeeiiiiiiiiiieee e 36
Indikatoren im Leitbild Gerechte Gesellschaft..............cccooiiiiis 41
Indikatoren im Leitbild Hohe Lebensqualitat ... 45
Indikatoren im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften .............ccccooiiiiiiiis 48
Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Umwelt und Ressourcen.................. 57
Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Gerechte Gesellschaft...................... 57
Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Hohe Lebensqualitat........................ 58
Eignung der Indikatoren fur eine Nachhaltigkeitsbewertung in Szenarien ............ 69
THG-Emissionen im Bereich MObIlitat..............ccoooiiiiiiiiiece e, 77
THG-Emissionen im Bereich Wohnen.............ccocie e 79
Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Bereich Mobilitat...............cccccceiiees. 80
Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Bereich Wohnen............ccccoccocieiieen. 82
Lokaler FIAChenVEerbraucCh ...........c..ooi i 83
Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitat............cccooiiiiiii e, 85
Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen ... 87
Zugang zu nachhaltiger MODIlItat.............ooooiiiiie e 90
Zugang zu nachhaltigem WONNEN ... 92
Zugang zu nachhaltiger BeSChaftigung ........ccooueiiiiiiiie e 93
Erreichbarkeit Umweltverbund ... 95
Erreichbarkeit ArbeitSplatz.........oooieei e 97
Bezahlbarkeit von MOobIilitat.............ooiiii e 98
Bezahlbarkeit von WORNEN ... 100
Gesundheitskosten Mobilitat..............ccccvveiiiiiiiiiii e 102
Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitat..............cccooiiii 106
RAAWEGENEIZ ... 108
StAU-INAEX ...t 110
(@] NNV ] oY o o L= R 111
BreitbandanbindUNg..........ooouiiioi 112
Naherholungsflache je EiNWohner in............coccviiiiiii i 113
Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen <45 dB............ccooociiiiiiiiiec i, 114
Arztlicher VersorgungSgrad ............ccccoveveveveueueueeeeeeeeeeeseseseseesesesesesesesesssesesesesennn 115
Jobsicherheit und Erwerbseinkommen.............cooooii e 117
Prekare BeSChAfIGUNG ......ooiiiiiiiee e 118
Kommunale Ausgaben fiir den Umweltverbund............cccooooiiiiiiiiieeee, 120
Betriebliches Mobilitatsmanagement.............cccvviiiiiiii e 121
Bedarfsgerechte und sozial gerechte Schaffung von Wohnraum........................ 122
Ressourcenschonende Wohnraumschaffung .........cccoooiiii 123
Arbeitsbevolkerung am Wohn- und Arbeitsort...........cccvveveeieiiiiiie e 124
Regionales Arbeitskraftepotenzial ............ccoccooiiiiiiiii e 125
Rahmenbedingungen flr Zugang zu Beschaftigung.........ccccccveeiiiiiiiiiiiee e, 126
Gemeinwohlorientierte Standortfaktoren............cccceeeiiiiiiiccii e, 127



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

1 Zusammenfassung

Im Forschungsvorhaben MOBITAT 2050 wurden in einer integrierten Betrachtung von Wohnen,
Arbeiten und Verkehr Konzepte flr nachhaltige Regionen der Zukunft untersucht. Dazu wurde ein
Ubertragbares Instrumentarium entwickelt, mit dem unter anderem Effekte der Digitalisierung und
Automatisierung auf das Pendelverhalten unter Berticksichtigung der Wohn- und Arbeitsplatzwahl
analysiert werden kdnnen. Hierzu wurden vorhandene sowie im Projekt neu entwickelte Modelle
mit Ergebnissen zusatzlicher empirischer Untersuchungen kombiniert. Das stadt-regionale Modell-
projekt wird am Beispiel der Region Frankfurt-Rhein-Main entwickelt. Diese Region weist beson-
ders starke Pendelverflechtungen auf. Gleichzeitig ist Frankfurt deutschlandweit die Stadt mit den
meisten Einpendler*innen.

Ein wichtiger Projektbaustein in MOBITAT 2050 war die Entwicklung und Erprobung einer Methodik
zur kommunenfeinen Bewertung von Nachhaltigkeitsfragen der Pendelmobilitat im Zusammenspiel
mit der darauf einwirkenden Wohnstandort- und Arbeitsortwahl. Die Nachhaltigkeitsbewertung um-
fasst zum einen umweltbezogene Fragestellungen, wobei neben Klimaschutz und Luftqualitat auch
die Inanspruchnahme von Flachen und Fragen der Ressourceneffizienz eine Rolle spielen. Zum an-
deren werden soziale Fragestellungen (z.B. Mobilitétsteilhabe, Erreichbarkeit, verkehrsbezogene
Gesundheitsrisiken) und wirtschaftliche Aspekte (z. B. Bezahlbarkeit von Mobilitdt und Wohnen, kom-
munale Ausgaben fiir nachhaltige Mobilitatsangebote) untersucht. Die Nachhaltigkeitsbewertung in
MOBITAT 2050 ist primar auf den inhaltlichen Projektschwerpunkt Pendelmobilitdt ausgerichtet.
Gleichzeitig wurde jedoch angestrebt, dass vorgeschlagene Indikatoren zumindest teilweise auch fur
andere Fragen zur nachhaltigen Entwicklung von Kommunen hilfreich sind. Dabei soll die Nachhal-
tigkeitsbewertung perspektivisch direkt durch Praxisanwender*innen in Kommunen anwendbar sein.
Durch die Vielfalt an Fragestellungen zu 6kologischen, sozialen und ékonomischen Themen auf der
einen Seite, zu Mobilitat, Wohnen und Arbeiten auf der anderen, ergeben sich eine hohe Komplexitat
fur eine aussagekraftige Nachhaltigkeitsbewertung und zahlreiche Herausforderungen. Diese betref-
fen gleichermalien die Entwicklung einer inhaltlich passenden und dabei praxisnahen Bewertungs-
methodik wie auch die Ermittlung geeigneter Eingangsdaten fir alle Indikatoren.

Als erster grundlegender Baustein der Nachhaltigkeitsbewertung wurden in einer umfassenden Lite-
raturrecherche bestehende Nachhaltigkeitsstrategien, -ziele und -bewertungen analysiert. Die Aus-
wertung umfasst thematisch breit angelegte Veroffentlichungen wie die UN-Nachhaltigkeitsziele (UN
General Assembly 2015), die damit verkntpfte Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie (Die Bundesregie-
rung 2020), die Nachhaltigkeitsstrategie Hessen (Hessisches Statistisches Landesamt 2020) und
SDG-Indikatoren fur Kommunen (Bertelsmann Stiftung et al. 2020) ebenso wie auf bestimmte The-
men fokussierte Indikatorensets, z.B. zur Stadt- und Raumentwicklung (Bsp. INKAR (BBSR 2024a))
und zur Mobilitat (z.B. EU Sustainable urban mobility indicators SUMI (Rupprecht Consult 2020)).

Auf dieser Basis wurden 4 grundsatzliche Leitbilder zur Nachhaltigkeitsbewertung unter Einbezug
von Okologischen, sozialen und 6konomischen Aspekten abgeleitet. Jedes Leitbild umfasst 3-4
spezifische Zielfelder, mit denen die grundsatzlichen Nachhaltigkeitsfragestellungen fur das Hand-
lungsfeld der Pendelmobilitat inkl. Bezug zur Wohn- und Arbeitsortwahl konkretisiert sowie fur die
spateren Anwender verstandlich und anwendbar ausformuliert werden. Die Leitbilder und Zielfelder
wurden im Rahmen einer Online-Befragung einer breiten Gruppe potenzieller kommunaler und
regionaler Anwender vorgestellt und im Rahmen eines Onlinetermins diskutiert. Zusatzlich wurden
vertiefende Interviews mit Expert*innen fur die verschiedenen Themenfelder innerhalb des Projekt-
konsortiums geftihrt. AnschlieRend wurden die Einschatzungen aus der Akteursbeteiligung konso-
lidiert und die in Abbildung 1 aufgefiihrten Leitbilder und Zielfelder finalisiert.
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Ressourcen Gesellschaft Lebensqualitit Wirtschaften
Welche (regionalen/ glo-  Sind die fiir die Befriedi-  Ermdglichen regionales Flihren die Aktivitdten
balen) Umweltwirkun-  gung der Grundbediirf- Wohn- & Arbeitsangebot der o6ffentlichen Ak-
gen und Ressourcen- nisse notwendige Res-  sowie Mobilitdtsangebote  teur*innen zu einer fiir
verbréduche entstehen sourcen in den Berei- eine hohe Lebensquali- diese selbst und andere

durch die Wahl von chen Wohnen, Arbeiten  tét der Bevolkerung, die nachhaltigen Entwick-
Wohn- und Arbeitsort und Mobilitat ausrei- nicht zulasten anderer lung in den Bereichen
und daraus resultierende  chend verfiigbar und ge- Nachhaltigkeitsziele Wohnen, Arbeiten und
Pendelverkehre? recht verteilt? geht? Pendeln?
» Klima » Zugang » Mobilitatsqualitat » Mobilitadtsangebote
» Umweltschiaden » Erreichbarkeit » Wohnqualitat » Wohnstandortent-
durch Luftschadstoffe » Bezahlbarkeit » Jobattraktivitat wicklung
» Ressourceninan- » Gesundheit » Arbeitsstandortent-
spruchnahme wicklung

Abbildung 1: Leitbilder und Zielfelder der Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050

Parallel mit der Ableitung von Leitbildern und Zielfeldern wurden potenziell geeignete Indikatoren
zur Bewertung der Zielfelder recherchiert. Insgesamt wurden Gber 150 mégliche Indikatoren iden-
tifiziert und auf ihre Eignung zur aussagekraftigen Bewertung der Zielfelder Gberprift. Weitere po-
tenzielle Einzelindikatoren wurden direkt aus den in MOBITAT 2050 entwickelten bzw. eingesetz-
ten Wohnstandortwahl- und Verkehrsmodellen ermittelt.

Ein zentrales Hemmnis fir die Anwendung von Bewertungstools in der kommunalen Praxis liegt
generell in hohen Arbeitsaufwanden zur Ermittlung der Eingangsdaten sowie dem daflir nétigen
Know-How der Praxisanwender*innen. Fur eine potenzielle Nutzung der MOBITAT-Bewertungs-
methodik in Kommunen sind daher mdglichst einfach verstandliche Indikatoren erforderlich, die fur
alle Kommunen zentral bereitgestellt oder mit geringem Aufwand in den Kommunen selbst erhoben
werden kénnen. Der kommunale Nutzen erhoéht sich, wenn Indikatoren gleichzeitig auch fur Fra-
gestellungen Uber den MOBITAT 2050-Kontext Pendelmobilitat hinaus einen Mehrwert schaffen.
Ein Grof3teil der aus Statistiken oder Literatur vorliegenden Indikatoren erflllt diese Anforderungen
nicht oder nur eingeschrankt. Herausforderungen liegen insbesondere in der Verfiigbarkeit belast-
barer und regelmalig aktualisierter regionaler Eingangsdaten. Zahlreiche inhaltlich passende Indi-
katoren liegen nicht gemeindefein vor, sondern nur bundesweit, auf Lander- oder Kreisebene. In
einigen Fallen wurden Daten flir Gemeinden einmalig in einem alteren Jahr erhoben, oder es gibt
nur Kennwerte fir Gemeindetypen (z.B. nach Einwohner*innenzahl, nach regionalstatistischer
Raumtypologie). In einigen Fallen liegen auch gemeindefeine Datensatze aus verschiedenen Da-
tenquellen vor, die zwischen den Datenquellen grof3e Inkonsistenzen aufweisen. Dementspre-
chend lag ein wesentlicher Arbeitsschwerpunkt im Projekt auf der Entwicklung eigener Indikatoren
mit regelmafig verfugbaren Eingangsdaten, um eine moglichst vollstdndige Bewertung aller Ziel-
felder auf regionaler Ebene zu ermdéglichen. Im Ergebnis umfasst die in MOBITAT 2050 entwickelte
Nachhaltigkeitsbewertung 33 Einzelindikatoren, mit denen die vier Leitbilder und 13 Zielfelder in
einer Kommune beschrieben werden kénnen.

Eine weitere Herausforderung lag in der Definition belastbarer Ziele, anhand derer Kommunen ihre
Handlungsbedarfe in verschiedenen Nachhaltigkeitsfeldern bewerten kénnen. Fir einen Teil der in
MOBITAT 2050 gewahlten Indikatoren gibt es politisch oder zivilgesellschaftlich festgelegte und vor-
geschlagene Ziele. Beispiele daflr sind die Erreichung der Treibhausneutralitat in allen Sektoren, die
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Verringerung der Flacheninanspruchnahme oder zur Bezahlbarkeit von Wohnraum, die auch in der
Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie festgehalten sind. Fur viele Indikatoren gibt es bisher jedoch
keine allgemein anerkannten Zielwerte. Teilweise wurden Zielwerte in wissenschaftlichen Studien
abgeleitet oder Bewertungsskalen von einzelnen Verbanden und Organisationen definiert, die fur
MOBITAT 2050 tbernommen werden konnten. Fir einige Indikatoren war dennoch keine Ableitung
einer an einem Zielwert orientierten Bewertungsskala mdglich. In diesen Fallen kann eine Bewertung
nur Uber den Vergleich der Kommunen untereinander (z.B. deutschlandweite Streuung des Indika-
tors) und die relative Entwicklung gegentber einem friiheren Basisjahr (Index) erfolgen.

Die Bewertungen der Einzelindikatoren wurden anschlieend mittels sogenannter Komposit-Indika-
toren zu einer Gesamtbewertung des jeweiligen Zielfelds und anschlie3end der Zielfelder zu einer
Gesamtbewertung pro Leitbild zusammengefihrt (siehe Abbildung 10). Hierin lag eine zusatzliche
Herausforderung, da die Gewichtung einzelner Indikatoren innerhalb eines Zielfelds ebenso wie die
Gewichtung der Zielfelder eines Leitbilds nach unterschiedlichen Kriterien erfolgen kann. Einzelne
Indikatoren bzw. Zielfelder kdnnen je nach befragten Akteur*innen sehr unterschiedliche Relevanz
fir die Gesamtbewertung haben. Gleichzeitig gibt es Zielkonflikte zwischen verschiedenen Zielfel-
dern und Leitbildern: Geringe Umweltwirkungen und Ressourcenverbrauche werden durch weniger
Pkw-Verkehr und geringen Wohnflachenkonsum erreicht, kbnnen aber mit Einschrankungen der
empfundenen Lebensqualitat einhergehen. Wenn Gemeinden bei bestehender Wohnungsknapp-
heit den Zugang zu Wohnen verbessern wollen, geht dies mit entsprechend erhdhtem Ressour-
cenverbrauch aus dem Wohnungsbau einher. Insbesondere Zielkonflikte zwischen verschiedenen
Nachhaltigkeitsdimensionen kénnen nicht miteinander verrechnet werden: Hohe Umweltqualitat
kann keine fehlende soziale Gerechtigkeit ausgleichen. Daher wird in MOBITAT 2050 keine Ge-
samtbewertung liber alle Leitbilder vorgenommen. Vielmehr sind hohe Nachhaltigkeitsbewer-
tungen in jedem einzelnen Leitbild anzustreben.

Einzelindikatoren Zielfelder

[=14]

=

>

£ Hohe
Anteil Radwegenetz = £ Lebensqualitat

gL gresssressssssasnseuannaas | O
- 2 g . .
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Abbildung 2: Ablaufschema zur Bewertung der Nachhaltigkeit pro Leitbild
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Die Anwendbarkeit der entwickelten Methodik zur Nachhaltigkeitsbewertung sowie verschiedene
Auswertungsmethoden zur Darstellung und Interpretation der Ergebnisse wurde fir das Untersu-
chungsgebiet, die Region FrankfurtRheinMain fir die heutige Situation erprobt. Aufgrund der Da-
tenlage war eine umfassende Bewertung der Nachhaltigkeit fir einige Zielfelder trotz inhaltlicher
Relevanz nicht vollstdndig mdglich, dies betrifft insbesondere Umweltwirkungen im Bereich Woh-
nen. Im Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften“ ist mit der aktuellen Datenlage nur fiir wenige Indika-
toren eine Bewertung moglich, daher wurde hier im Projekt auf eine Bewertung komplett verzichtet.
Die Ergebnisse der Nachhaltigkeitsbewertung zeigen, dass es innerhalb einer weit gefassten
Nachhaltigkeitsbewertung Gemeinsamkeiten, aber auch viele gegenlaufige Dynamiken zwischen



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Gemeinden verschiedener GroRe und raumlicher Lage gibt. Beispielsweise zeigen die Analysen,
dass die Wohnqualitat in Iandlichen Kommunen hinsichtlich Larmbelastung und Erholungsflachen
hoher ist, die Mobilitatsqualitat aufgrund der geringen Taktung des OPNYV allerdings schlechter als
in stadtischen Regionen. Okologisch haben wiederum die groReren Stadte durch ihre hdhere Fla-
cheneffizienz und einen geringeren Pkw-Anteil geringere Treibhausgasemissionen pro Kopf.
Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass es keine ,Gewinner oder ,Verlierer” der Nachhaltigkeits-
bewertung im regionalen Vergleich gibt. Sowohl stadtisch als auch landlich gepragte Gebiete,
Grol3stadte ebenso wie Mittel- und Kleinstadte schneiden in manchen Bereichen besser, in ande-
ren schlechter ab als der Durchschnitt der Region FrankfurtRheinMain. Insgesamt sind die Hand-
lungsbedarfe im Leitbild ,Umwelt und Ressourcen am hochsten. Aber auch fiir eine ,Gerechte
Gesellschaft* und ,Hohe Lebensqualitat® [asst die Nachhaltigkeitsbewertung auf weiterhin beste-
hende signifikante Handlungsbedarfe schlief3en (vgl. Abbildung 3).

Gerechte Gesellschaft Hohe Lebensqualitit*
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* Im Leitbild Hohe Lebensqualitét ist aufgrund eingeschrénkter Datenverfligbarkeit bei einigen Indikatoren nur eine Bewertung
flir den hessischen Teil der Region FrankfurtRheinMain méglich

Abbildung 3: Nachhaltigkeitsbewertung der Leitbilder Umwelt & Ressourcen, Gerechte Ge-
sellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain

Die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung ermoglicht damit grundsatzlich einen
interkommunalen Vergleich verschiedener dkologischer und soziobkonomischer Fragestellungen
mit Bezug zur Pendelmobilitat. Ebenso kann die Nachhaltigkeitsbewertung innerhalb der einzelnen
Kommunen zur Bewertung und Priorisierung von Handlungsbedarfen anhand der aktuellen Situa-
tion sowie zum Monitoring laufender Entwicklungen eingesetzt werden. Bisher stehen einer unmit-
telbaren Anwendung in der kommunalen Praxis eine Reihe von Herausforderungen entgegen. Ins-
besondere erschwert die eingeschrankte flachendeckende Verfligbarkeit kommunenspezifischer
Eingangsdaten und ein hoher Aufwand fir Kommunen zur eigenen Erhebung und Aufbereitung lo-
kaler Daten. Perspektivisch kdnnte mit weiteren Verbesserungen der regionalen Datenlage sowie
einer zentralen Aufbereitung von Eingangsdaten und deren Bereitstellung in einem leicht anwendba-
ren Tool zur automatisierten Berechnung aller Indikatoren, Zielfelder und Leitbilder die hier entwi-
ckelte Nachhaltigkeitsbewertung zur Unterstitzung einer nachhaltigen Entwicklung in den Kommu-
nen eingesetzt und dabei auch auf andere Regionen Ubertragen werden.
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2 Hintergrund und Ziele der Nachhaltigkeitsbewer-
tung in MOBITAT 2050

Hintergrund

Grol3stadte in Deutschland erleben seit Jahren ein starkes Bevolkerungswachstum. Diese Entwick-
lung geht fir die Stadte sowohl mit positiven als auch negativen Effekten einher. Der Zuzug vor allem
junger und arbeitsfahiger Menschen ist ein groRer Gewinn fir Stadte. Gleichzeitig treten Probleme
zutage, wie die zunehmende Knappheit an bezahlbarem Wohnraum. Ein Mehr an Menschen in ur-
banen Raumen bedeutet immer auch ein Mehr an Verkehr und den damit verbundenen negativen
Effekten, wie Larm, Luftschadstoffen und raumlichen Trennungseffekten. Das starke Bevolkerungs-
wachstum, die Verknappung und Verteuerung von stadtischem Wohnraum und der vor allem bei
Familien ausgepragte Wunsch nach Wohnen im Griinen mit gleichzeitiger Nahe zu stadtischer Infra-
struktur hat zu steigenden Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandorten gefiihrt. Durch die
haufige Lage der Wohn- und der Arbeitsplatzstandorte in unterschiedlichen Gemeinden ist die Lange
von Pendelwegen und die damit verbundene Bedeutung des Autos in der Vergangenheit gestiegen.

Das Projekt MOBITAT 2050

Im Forschungsvorhaben MOBITAT 2050 werden in einer integrierten Betrachtung von Wohnen,
Arbeiten und Verkehr Konzepte fir nachhaltige Regionen der Zukunft untersucht. Dazu wurde ein
Ubertragbares Instrumentarium entwickelt, mit dem unter anderem Effekte der Digitalisierung und
Automatisierung auf das Pendelverhalten unter Berticksichtigung der Wohn- und Arbeitsplatzwahl
analysiert werden kdnnen. Hierzu wurden vorhandene sowie im Projekt neu entwickelte Modelle
mit Ergebnissen zusatzlicher empirischer Untersuchungen kombiniert. Das stadt-regionale Modell-
projekt wurde am Beispiel der Region Frankfurt-Rhein-Main entwickelt. Diese Region weist beson-
ders starke Pendelverflechtungen auf. Gleichzeitig ist Frankfurt deutschlandweit die Stadt mit den
meisten Einpendler*innen.

Entwicklung und Erprobung einer Nachhaltigkeitsbewertung

Ein wichtiger Projektbaustein in MOBITAT 2050 war die Entwicklung und Erprobung einer Methodik
zur kommunenfeinen Bewertung von Nachhaltigkeitsfragen der Pendelmobilitat im Zusammenspiel
mit der darauf einwirkenden Wohnstandort- und Arbeitsortwahl. Die Nachhaltigkeitsbewertung um-
fasst zum einen umweltbezogene Fragestellungen, wobei neben Klimaschutz und Luftqualitat
auch die Inanspruchnahme von Flachen und Fragen der Ressourceneffizienz eine Rolle spielen.
Zum anderen wurden soziale Fragestellungen (z.B. Mobilitatsteilhabe, Erreichbarkeit, verkehrsbe-
zogene Gesundheitsrisiken) und wirtschaftliche Aspekte (z. B. Bezahlbarkeit von Mobilitat und
Wohnen, kommunale Ausgaben fir nachhaltige Mobilitatsangebote) untersucht.

Die Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 ist primar auf den inhaltlichen Projektschwerpunkt
der Pendelmobilitat und damit verknlpfte Fragen der Alltagsmobilitdt ausgerichtet. Sie soll flr lokale
und regionale Instanzen eine integrierte Bewertung umweltbezogener, sozialer und ékonomischer
Fragestellungen zu Mobilitatsfragen ermdglichen, erganzt um Aspekte der Wohn- und Arbeitsstan-
dortentwicklung, und damit als ergadnzende Entscheidungsstitze in regionalen und kommunalen Pla-
nungs- und Entscheidungsprozessen nutzbar sein. Gleichzeitig wurde bei der Entwicklung ange-
strebt, dass Indikatoren zumindest teilweise auch fir andere Aufgabenstellungen zur nachhaltigen
Entwicklung von Kommunen hilfreich sind. Solche Co-Nutzen begrenzen den zusatzlichen Arbeits-
aufwand im Alltag der kommunalen Verwaltungen und erleichtern somit eine Verwendung der hier
entwickelten Methodik in der Praxis. Bei der Entwicklung der Nachhaltigkeitsbewertung wurde zudem
ein Augenmerk auf die Ubertragbarkeit der Bewertung auf andere Regionen gelegt.
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2.1 Vorbemerkungen

Nachhaltigkeit meint im Allgemeinen die Fahigkeit eines Systems, sich mit seiner aktuellen Funk-
tionsweise auf Dauer erhalten zu kénnen. Dabei kann es sich um Okosysteme, Organisationen,
Menschen und vieles mehr handeln. Eine Nachhaltigkeitsbewertung ist demnach die systemati-
sche Uberpriifung, ob die Bedingung der dauerhaften Existenz unter aktuellen Bedingungen mog-
lich ist. Haufig werden Nachhaltigkeitsbetrachtungen nur fur eine oder entlang der drei Dimensio-
nen Okologie, Okonomie und Soziales vorgenommen. Dabei werden die Gegebenheiten und
Vorgange innerhalb der drei Dimensionen meist als voneinander unabhangig verstanden.

In neueren Nachhaltigkeitsmodellen werden ganzheitlichere Betrachtungsweisen vorgeschlagen,
welche die drei Dimensionen starker miteinander verbinden und ineinander integrieren. In Anlehnung
daran wird im Folgenden auf eine explizite Unterteilung in die drei genannten Dimensionen verzichtet.
Stattdessen sollen Leitbilder beschrieben werden, die im Allgemeinen nicht nur Inhalte einer Dimen-
sion enthalten und anhand derer eine umfassende Nachhaltigkeitsbewertung durchgefiihrt werden
soll." Abbildung 4 zeigt die Dreiteilung und die integrierte Betrachtung als Schaubild?.

Drei-Sédulen-Modell der Nachhaltigkeit Nachhaltigkeitsdreieck

Ok i
Nachhaltigkeit onomie

Integration

Q9
Y
o
0
-
0

Okonomie

Okologie Soziales

Quelle: eigene Darstellung
Abbildung 4: Verschiedene Modelle der Nachhaltigkeit

Durch die Definition von Leitbildern jenseits der Einteilung in Okonomie, Okologie und Soziales soll
auch gezeigt werden, dass das Erreichen Ubergeordneter gesellschaftlicher Ziele nicht ausschliel3-
lich durch eines der drei Systeme bestimmt wird. Beispielsweise entsteht eine gerechte Gesell-
schaft nicht nur im Handlungsfeld des Sozialen, sondern besitzt auch bedeutende ékonomische
und 6kologische Implikationen.

" Auch die 17 UN-Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (SDGs, (UN General Assembly 2015)) beinhalten im Allgemei-
nen Fragestellungen zu mehreren Nachhaltigkeitsdimensionen.
2 Vgl. dazu auch (Pufé 2017)
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2.2 Bestehende Nachhaltigkeitsstrategien, -ziele und -bewertungen

2.2.1 17 UN-Ziele fur nachhaltige Entwicklung

Die im Jahr 2015 durch die Generalversammlung der Vereinten Nationen verabschiedeten 17 Ziele
flr nachhaltige Entwicklung (SDGs)?® stellen das wohl bekannteste Konzept zur Zielsetzung und
Bewertung von Nachhaltigkeitsfragestellungen dar. In 17 globalen Zielen, die durch 169 Unterziele
definiert sind, soll eine nachhaltige Entwicklung in allen drei Dimensionen Okologie, Okonomie und
Soziales beschrieben werden. Diese Zielsetzungen sind Teil der Agenda 2030 fiir nachhaltige Ent-
wicklung und beziehen sich auf alle Mitgliedsstaaten der Vereinten Nationen.

Fir die quantitative Bewertung der SDGs werden von der UN 231 Indikatoren* aufgefiihrt, die eine
globale Nachhaltigkeitsbewertung ermoglichen. Dabei konnen die Indikatoren fur einzelne Lander,
Regionen oder weltweit® berechnet werden. Jedes Unterziel wird mit mindestens einem Indikator
bewertet, wobei 12 Indikatoren flir mehrere (Unter-)Ziele verwendet werden. Zusatzlich werden die
Indikatoren von den Mitgliedsstaaten durch eigene Indikatoren fiir die jeweilige nationale und regi-
onale Ebene erganzt (siehe 2.2.2 und 2.2.3).

Manche Indikatoren haben konkrete Zielwerte, wie die Reduktion des Bevdlkerungsanteils unter
der internationalen Armutsgrenze auf null oder die Halbierung der weltweiten Todesfalle durch Ver-
kehrsunfalle bis 2030. Andere geben eher eine Richtung vor, wie die Erhéhung des Anteils der
Staatsausgaben fiir Grundleistungen (Bildung, Gesundheit und soziale Sicherung) oder eine ho-
here wirtschaftliche Produktivitat (gemessen an der jahrlichen Wachstumsrate je Erwerbstatigen).

2.2.2 Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie

In der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie (DNS) wurde die globale Agenda 2030 fiir nachhaltige
Entwicklung mit den 17 SDGs in eine nationale Strategie Ubertragen. Sie wurde 2017 von der
Bundesregierung beschlossen und wird laufend aktualisiert und fortgeschrieben, zuletzt flr das
Jahr 20216. Die DNS definiert das Leitprinzip Nachhaltigkeit als eine ,wirtschaftlich leistungsfahige,
sozial ausgewogene und 6kologisch vertragliche Entwicklung®, die ,den Bedurfnissen der heutigen
sowie kunftiger Generationen® gerecht wird und fir die die planetaren Grenzen die ,absolute au-
Rere Beschrankung vorgeben® (Die Bundesregierung 2020, S. 12). Hierzu werden sechs Nachhal-
tigkeitsprinzipien und ein Gbergeordnetes Zielbild formuliert, die in Tabelle 1 dargestellt sind.

3 Sustainable Development Goals. Vgl. (UN General Assembly 2015)

4 (UN General Assembly 2021)

5 Manche Indikatoren beziehen sich auf nationale Kennwerte (z.B. national definierte Armutsgrenzen) und kénnen
entsprechend nur auf nationaler Ebene berechnet werden. Gleichzeitig gibt es auch ausschlieBlich globale Indika-
toren, wie die Anzahl der Staaten mit verfassungsmaRigen, gesetzlichen und/oder politischen Garantien fir den
offentlichen Zugang zu Informationen (Indikator 16.10.2)

6 (Die Bundesregierung 2020)
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Tabelle 1:

Nachhaltigkeitsprinzipien und Zielbild der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie

Nachhaltigkeitsprinzipien

Zielbild

1.

abkowdn

Nachhaltige Entwicklung als Leitprinzip konse-
quent in allen Bereichen und bei allen Ent-
scheidungen anwenden

Global Verantwortung wahrnehmen

Naturliche Lebensgrundlagen erhalten
Nachhaltiges Wirtschaften starken

Sozialen Zusammenhalt in einer offenen Ge-
sellschaft wahren und verbessern

Bildung, Wissenschaft und Innovation als Trei-
ber einer nachhaltigen Entwicklung nutzen

Ein ,nachhaltiges“ Deutschland muss ein fort-
schrittliches, innovatives, offenes und lebens-
wertes Land sein. Es zeichnet sich durch hohe
Lebensqualitat und wirksamen Umweltschutz
aus. Es integriert, ist inklusiv und grenzt nicht
aus, schafft Chancen fur eine gleichberech-
tigte Teilhabe aller Menschen in allen Berei-
chen und auf allen Ebenen. Es nimmt seine in-
ternationale Verantwortung wahr.

Quelle: (Die Bundesregierung 2020, S. 13)

Die DNS enthalt 72 Indikatoren und Ziele in 39 Bereichen, welche den SDGs eindeutig zugeordnet
sind. Die Bereiche beschreiben die gleiche Ebene wie die 169 Unterziele der SDGs, weichen aber
teilweise von diesen ab. Beispielsweise hat SDG 1: Armut in allen ihren Formen und lberall been-
den in der Agenda 2030 der UN mehrere Unterziele wie die Beseitigung der extremen Armut oder
die Umsetzung sozialer Schutzsysteme, wahrend in der DNS hier nur der Bereich ,Armut begren-
zen“ genannt ist. Diese Anpassung geht auf die unterschiedlichen Voraussetzungen zur Erfillung
globaler bzw. nationaler Ziele verschiedener Lander zuriick.

Die aufgefiihrten 72 Indikatoren sollen als ,Schlisselindikatoren® verstanden werden, mit denen
eine nachhaltige Entwicklung in den einzelnen Bereichen nur exemplarisch und nicht umfassend
bewertet werden kann. Fast alle Indikatoren haben absolute oder richtungsbezogene Ziele. Abso-
lute Ziele sind z.B. die Minderung der Treibhausgasemissionen um mindestens 55 % bis 2030
(ggu. 1990), richtungsbezogene Ziele beispielsweise die Verringerung des einwohnerbezogenen
Freiraumverlustes.

Die Entwicklung der Indikatoren wird alle zwei Jahre vom Statistischen Bundesamt in einem Indi-
katorenbericht (Destatis 2021) dokumentiert. Flr die Bewertung der Zielerflllung werden Wetter-
symbole mit vier Abstufungen verwendet: Ziel wird (nahezu) erreicht, Entwicklung geht in die rich-
tige Richtung (5-20 % Zielverfehlung), Entwicklung geht in die richtige Richtung (> 20 % Zielver-
fehlung) und Entwicklung geht in die falsche Richtung.

2.2.3 Nachhaltigkeitsstrategie Hessen

Auch auf regionaler und kommunaler Ebene gibt es Konzepte zur Nachhaltigkeitsbewertung. So
beispielsweise in der seit 2008 bestehenden Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Hessen. Bis
2017 waren die Indikatoren nach zehn Themenfeldern in drei Bereiche Okonomie, Okologie und
Soziales aufgeteilt. In einer grundlegenden Uberarbeitung wurde das Indikatorenset auf die UN-
Nachhaltigkeitsziele (SDGs) und die darauf aufbauende Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie (DNS)
neu ausgerichtet. Insgesamt wurden 55 Indikatoren bestimmt, von denen 13 sogenannte ,Zielindi-
katoren“ mit konkreten Zielwerten darstellen (Hessisches Statistisches Landesamt 2020).

Die SDGs wurden fir die Situation in Hessen etwas angepasst. So wird beispielsweise SDG 2
(kein Hunger) mit der Kurzbezeichnung ,Nachhaltige Landwirtschaft* beschrieben und fokussiert
ausschlieBlich auf die Landwirtschaft mit den Indikatoren ,Okologischer Landbau“ und ,Stickstoff-
bilanz". Andere SDGs wie SDG 5 (Geschlechtergerechtigkeit) und SDG 13 (Klimaschutz) bleiben
unverandert.
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2.2.4 SDG-Indikatoren fir Kommunen

Auch auf kommunaler Ebene gibt es Nachhaltigkeitsstrategien und Indikatorensammlungen. Die Ber-
telsmann Stiftung hat 2018 zusammen mit sechs weiteren Projektpartnern die ,SDG-Indikatoren flr
Kommunen® entwickelt, mit denen die Umsetzung der SDGs in deutschen Kommunen bewertet wer-
den kann (Bertelsmann Stiftung et al. 2020). Der vorgeschlagene Indikatorenkatalog soll dabei als
Empfehlung gesehen werden. Die Kommunen kénnen und sollen selbst entscheiden, welche Indika-
toren sich fur die jeweiligen Rahmenbedingungen am besten eignen. Die Indikatoren mit aktuellen
Daten und Vergleichswerten kdnnen fiir alle Landkreise und alle Stadte und Gemeinden mit mehr als
5.000 Einwohner:innen im SDG-Portal (www.sdg-portal.de) eingesehen werden. AuRerdem werden
Handlungsempfehlungen und praktische Beispiele zur Erreichung der Ziele gegeben.

Insgesamt werden 120 Indikatoren vorgeschlagen, die den SDGs und deren Unterzielen zugeordnet
sind, wobei einige Indikatoren in mehreren (Unter-)zielen vertreten sind. Bei der Indikatorenauswahl
wurde zunachst angestrebt, pro SDG ca. drei Indikatoren zu bestimmen. Aufgrund der unterschied-
lichen Schwerpunkte bei globalen und kommunalen Nachhaltigkeitsfragestellungen wurden fir man-
che Ziele wie SDG 3 (Gesundheit und Wohlergehen) und SDG 11 (Nachhaltige Stadte und Gemein-
den) deutlich mehr Indikatoren gefunden als beispielsweise fur SDG 2 (Kein Hunger).

Die Indikatoren werden in zwei Kategorien, Typ | und Typ II, unterschieden. Typ | beschreibt Indi-
katoren, die sich qualitativ gut flr eine Bewertung eignen und flr die es eine flachendeckende
Verfligbarkeit von Daten gibt. Typ Il beschreibt Indikatoren mit (sehr) guter qualitativer Eignung,
aber einer begrenzten Datenverfligbarkeit auf kommunaler Ebene. Durch die Deklaration der Typ
Il Indikatoren und der jeweiligen Datenbedarfe sollen auch Hinweise fiir die nétigen Datenerhebun-
gen durch die Statistikamter, Forschungsinstitute und Andere gegeben werden. Von den 120 Indi-
katoren sind 56 vom Typ |.

2.3 Entwicklungsprozess der Nachhaltigkeitsbewertung

Als erster grundlegender Baustein der Nachhaltigkeitsbewertung wurden in einer umfassenden Lite-
raturrecherche bestehende Nachhaltigkeitsstrategien, -ziele und -bewertungen analysiert. Die Aus-
wertung umfasst thematisch breit angelegte Veroffentlichungen wie die in Kap. 2.2 vorgestellten UN-
Nachhaltigkeitsziele (UN General Assembly 2015), die damit verkniipfte Deutsche Nachhaltigkeits-
strategie (Die Bundesregierung 2020), die Nachhaltigkeitsstrategie Hessen (Hessisches Statisti-
sches Landesamt 2020) sowie SDG-Indikatoren fir Kommunen (Bertelsmann Stiftung et al. 2020)
ebenso wie auf bestimmte Themen fokussierte Indikatorensets, z.B. zur Stadt- und Raumentwicklung
(Bsp. INKAR (BBSR 2024a)) und zur Mobilitat (z.B. EU Sustainable urban mobility indicators SUMI
(Rupprecht Consult 2020)). Davon ausgehend erfolgte die Entwicklung und Erprobung der Nach-
haltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 in 4 miteinander verbundenen Arbeitsphasen, die nachfol-
gend zusammenfassend und in den folgenden Kapiteln naher erlautert werden.

Phase 1: Entwicklung von Leitbildern und Zielfeldern

Aufbauend auf der Literaturrecherche wurde die Relevanz und Ubertragbarkeit verschiedener
Nachhaltigkeitsprinzipien und -ziele auf das Handlungsfeld (Pendel-) Mobilitat sowie damit verbun-
dene Wohn- und Arbeitsstandortwahl im kommunalen Kontext geprift. Es wurden 4 grundsatzliche
Leitbilder zur Nachhaltigkeitsbewertung unter Einbezug von 6kologischen, sozialen und ékonomi-
schen Aspekten entwickelt. Jedes Leitbild umfasst 3-4 spezifische Zielfelder, mit denen die grund-
satzlichen Nachhaltigkeitsfragestellungen fir das Handlungsfeld der Pendelmobilitat inkl. Bezug
zur Wohn- und Arbeitsortwahl konkretisiert sowie fir die spateren Anwender verstandlich und an-
wendbar ausformuliert werden.

14


http://www.sdg-portal.de/

MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Die Leitbilder und Zielfelder wurden im Rahmen einer Online-Befragung einer breiten Gruppe po-
tenzieller kommunaler und regionaler Anwender vorgestellt und im Rahmen eines Onlinetermins
diskutiert. Zusatzlich wurden vertiefende Interviews mit Experten fir die verschiedenen Themen-
felder innerhalb des Projektkonsortiums gefuihrt. AnschlieRend wurden die Einschatzungen aus der
Akteursbeteiligung konsolidiert und die Leitbilder und Zielfelder finalisiert.

Phase 2: Entwicklung von Einzelindikatoren fiir alle Zielfelder

Parallel mit der Ableitung von Leitbildern und Zielfeldern wurden potenziell geeignete Indikatoren
zur Bewertung der Zielfelder recherchiert. Insgesamt wurden Gber 150 mogliche Indikatoren iden-
tifiziert und auf ihre Eignung zur aussagekraftigen Bewertung der Zielfelder Gberprift. Weitere po-
tenzielle Einzelindikatoren wurden direkt aus den in MOBITAT 2050 entwickelten bzw. eingesetz-
ten Wohnstandortwahl- und Verkehrsmodellen ermittelt.

Ein zentrales Hemmnis fur die Anwendung von Bewertungstools in der kommunalen Praxis liegt
generell in hohen Arbeitsaufwanden zur Ermittlung der Eingangsdaten sowie dem daflir ndtigen
Know-How der Praxisanwender*innen. Fur eine potenzielle Nutzung der MOBITAT-Bewertungs-
methodik in Kommunen sind daher mdglichst einfach verstandliche Indikatoren erforderlich, die fir
alle Kommunen zentral bereitgestellt oder mit geringem Aufwand in den Kommunen selbst erhoben
werden kdnnen. Der kommunale Nutzen erhoht sich, wenn Indikatoren gleichzeitig auch fur Fra-
gestellungen Uber den MOBITAT 2050-Kontext Pendelmobilitat hinaus einen Mehrwert schaffen.
Ein Grofteil der aus Statistiken oder Literatur vorliegenden Indikatoren erflllt diese Anforderungen
nicht oder nur eingeschrankt. Herausforderungen liegen insbesondere in der Verfugbarkeit belast-
barer und regelmaRig aktualisierter regionaler Eingangsdaten. Zahlreiche inhaltlich passende Indi-
katoren liegen nicht gemeindefein vor, sondern nur bundesweit, auf Lander- oder Kreisebene. In
einigen Fallen wurden Daten flir Gemeinden einmalig in einem alteren Jahr erhoben, oder es gibt
nur Kennwerte fur Gemeindetypen (z.B. nach Einwohnerzahl, nach regionalstatistischer Raumty-
pologie). In einigen Fallen liegen auch gemeindefeine Datensatze aus verschiedenen Datenquellen
vor, die zwischen den Datenquellen grof3e Inkonsistenzen aufweisen.

Dementsprechend lag ein wesentlicher Arbeitsschwerpunkt im Projekt auf der Entwicklung eigener
Indikatoren mit regelmafig verfugbaren Eingangsdaten, um eine mdglichst vollstdndige Bewertung
aller Zielfelder auf regionaler Ebene zu ermoglichen. Mit der heutigen Datenlage ist dennoch eine
umfassende Bewertung der Nachhaltigkeit fiir einige Zielfelder in MOBITAT 2050 trotz inhaltlicher
Relevanz nicht vollstandig moglich. Dies betrifft insbesondere Umweltwirkungen im Bereich Wohnen
sowie generell das Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften®“. In diesen Fallen wurden grundsatzlich ge-
eignete Indikatoren abgeleitet, fir die potenziell in der Zukunft geeignete regionale Eingangsdaten
vorliegen kénnten. In der anschlieRenden Erprobungsphase der praktischen Anwendbarkeit und da-
raus resultierenden ersten Erkenntnissen zu Gemeinsamkeiten und Unterschieden auf regionaler
Ebene konnten jedoch diese Indikatoren im Rahmen von MOBITAT 2050 nicht einbezogen werden.

Phase 3: Ableitung von Zielwerten und Bewertungsskalen fiir Einzelindikatoren sowie von
Gesamtbewertungen fiir Zielfelder und Leitbilder

In vielen Indikatorensets erfolgt eine Bewertung richtungsbezogen anhand absoluter oder prozen-
tualer Anderungen der Indikatoren ggii. einem Basisjahr oder als Ranking bzw. als relative Bewer-
tung der Einzelkommune im Vergleich mit anderen Kommunen. Damit sind grundsétzliche Aussa-
gen moglich, ob Entwicklungen in die richtige Richtung gehen, oder ob eine Kommune mehr bzw.
weniger Handlungsbedarf gegenliber anderen Kommunen hat. Gleichzeitig sind damit allein jedoch
keine Einschatzungen der tatsachlichen Handlungsbedarfe flir die Kommune mdglich.
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Ziel der in MOBITAT 2050 entwickelten Nachhaltigkeitsbewertung ist es, den Kommunen anhand der
Indikator- und Zielfeldbewertungen eine Orientierung der Handlungsbedarfe in den jeweiligen Nach-
haltigkeitsfragen zu geben. Die Bewertung soll Einschatzungen ermdglichen, wo die Ausgangslage
in den Kommunen bereits (sehr) gut ist, bzw. welche Bereiche bei zukulnftigen Aktivitdten mit hdherer
Prioritat behandelt werden sollten. Aus diesem Grund wurde fir jeden Einzelindikator eine Bewer-
tungsskala abgeleitet, anhand derer direkt ersichtlich ist, wo eine Kommune auf dem Weg zur Errei-
chung des jeweiligen Zielwerts steht. Als Grundlage flir die Bewertungsskala wurden soweit moglich
bestehende politische oder gesellschaftliche Ziele auf die kommunale Ebene Ubertragen. Soweit
keine allgemein anerkannten Zielwerte existieren, wurden diese aus wissenschaftlichen Studien ab-
geleitet oder Bewertungsskalen von einzelnen Verbanden und Organisationen fir MOBITAT 2050
Ubernommen. FUr einige Indikatoren war dennoch keine Ableitung einer an einem Zielwert orientier-
ten Bewertungsskala moglich. In diesen Fallen erfolgt auch in MOBITAT 2050 die Bewertung Uber
eine Einordnung der Einzelkommune im interkommunalen Vergleich.

Die Bewertungen der Einzelindikatoren wurden anschlieend mittels sogenannter Komposit-Indika-
toren zu einer Gesamtbewertung des jeweiligen Zielfelds und anschliel3end der Zielfelder zu einer
Gesamtbewertung pro Leitbild zusammengeflhrt. Hierin lag eine zusatzliche Herausforderung, da
die Gewichtung einzelner Indikatoren innerhalb eines Zielfelds ebenso wie die Gewichtung der Ziel-
felder eines Leitbilds haufig nicht nach objektiven Kriterien moglich ist. Zudem gibt es Zielkonflikte
zwischen verschiedenen Zielfeldern und Leitbildern. Prinzipiell kbnnen zur Ableitung gewichteter Ge-
samtbewertungen in diesen Fallen beispielsweise Praferenzrangfolgen tUber Befragungen von Ex-
pert*innen, Stakeholdern oder Bevolkerung abgeleitet werden. In MOBITAT 2050 waren allerdings,
insbesondere durch Projektverzdogerungen infolge der Coronapandemie, vollumfangliche Untersu-
chungen dieser Art innerhalb der Projektlaufzeit nicht mdglich. Stattdessen wurde im Rahmen der
Erprobungsphase (s. nachster Abschnitt) in Sensitivitatsanalysen exemplarisch untersucht, wie sich
alternative Gewichtungsmethoden auf die Gesamtergebnisse in einzelnen Zielfeldern auswirken.

Phase 4: Erprobung der Nachhaltigkeitsbewertung fiir die Region FrankfurtRheinMain

Die Anwendbarkeit der in MOBITAT 2050 entwickelten Nachhaltigkeitsbewertung wurde fir die
Uber 500 Gemeinden im Untersuchungsgebiet, der Region FrankfurtRheinMain erprobt. In der Ent-
wicklung der Einzelindikatoren wurde Uber allgemeinverfligbare Statistiken hinausgehend die még-
liche Bereitstellung lokaler Daten aus anderen MOBITAT2050-Arbeitspaketen sowie aus weiteren
Forschungsprojekten gepriift. Mit der Anwendung der Nachhaltigkeitsbewertung fur die heutige Si-
tuation im Untersuchungsgebiet wurden verschiedene Auswertungsvarianten sowohl fir Einzelge-
meinden als auch im interkommunalen Vergleich veranschaulicht. Die konkreten Ergebnisse zei-
gen zudem auch unmittelbar fur die Region FrankfurtRheinMain Gemeinsamkeiten und Unter-
schiede der Bewertungen zwischen den konkreten Gemeinden und Gemeindetypen bei den ver-
schiedenen Nachhaltigkeitsfragestellungen.

In MOBITAT 2050 wurden in weiteren Arbeitspaketen Szenarien alternativer Entwicklungspfade
von Siedlungsstrukturen, Verkehrssystem sowie der Organisation von Erwerbstatigkeit (inkl.
Homeoffice) furr die Region FrankfurtRheinMain untersucht. Urspriinglich war angestrebt, in diesem
Kontext auch Anderungen in der Nachhaltigkeitsbewertung mit zukiinftigen Entwicklungen zu un-
tersuchen. Bei der parallelen Entwicklung der einzelnen Arbeitspakete war daher auch die Nutz-
barkeit der Ergebnisse der eingesetzten Verkehrs- und Wohnstandortmodelle fir die Nachhaltig-
keitsbewertung eine wichtige Fragestellung. Flr eine aussagekraftige Nachhaltigkeitsbewertung
sind allerdings zahlreiche insbesondere soziale Fragestellungen relevant, die mit den Modellen der
weiteren Arbeitspakete bisher nicht abgebildet werden. Dementsprechend ware eine Nachhaltig-
keitsbewertung zukuinftiger Entwicklungen in Szenarien vorerst nur punktuell fir einzelne Frage-
stellungen moglich und wurde fiir das Untersuchungsgebiet im Rahmen des Projekts nicht erprobt.
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3 Leitbilder und Zielfelder der Nachhaltigkeitsbewer-
tung in MOBITAT 2050

3.1 Methodisches Vorgehen

Ein erster grundlegender Arbeitsschritt fir die Nachhaltigkeitsbewertung ist die Entwicklung einer
Bewertungsmethodik fur Mobilitat mit Fokus auf dem Zusammenspiel von Wohnen und Arbeiten
und damit dem Pendelverhalten der Bevolkerung. Hierzu wurden relevante Fragestellungen aus
der Literatur identifiziert und fir die nachfolgende Bewertung Leitbilder und Zielfelder herausgear-
beitet. FUr die ausgewahlten Zielfelder wurden anschlieend geeignete Bewertungsindikatoren ab-
geleitet, mit Hilfe derer sich die Nachhaltigkeit, beispielsweise von MalRhahmen, bewerten lasst.
Dies soll als Entscheidungsgrundlage fir planende Instanzen dienen und dabei alle Dimensionen
der Nachhaltigkeit bertcksichtigen.

3.1.1 Desk Research

Die Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT soll bestehendes Wissen und Ziele zu Nachhaltigkeits-
themen aufgreifen und daran anknipfen. Dementsprechend wurden in einem ersten Schritt beste-
hende Nachhaltigkeitsstrategien, -ziele und -bewertungen recherchiert und auf ihre inhaltlichen Be-
zlige sowie Verwendbarkeit im Projektkontext des nachhaltigen Pendelns analysiert (vgl. Kap. 2.2).
Besonders die SDG-basierten Nachhaltigkeitsbewertungen haben sich allerdings als zu allgemein
und fiir den Fokus der Pendelmobilitat als nur schwer anwendbar herausgestellt. Das Zielbild der
Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie diente aber als gute Orientierung flr den Gesamtcharakter der
hier entwickelten Nachhaltigkeitsbewertung:

,Deutschland als fortschrittliches, innovatives, offenes und lebenswertes Land, das sich durch hohe Lebens-
qualitat und wirksamen Umweltschutz auszeichnet. Es integriert, ist inklusiv und grenzt nicht aus, schafft Chan-
cen fiir eine gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen in allen Bereichen und auf allen Ebenen.“ (Die Bundes-
regierung 2020, S. 13)

Auch viele der breit angelegten Ziele und Indikatoren beziehen sich nicht oder nur am Rande auf die
Themen Pendelmobilitdt sowie Wohnen und Arbeitsstandorte. Daher lag im weiteren Projektverlauf
der Schwerpunkt auf der Ableitung projektspezifischer Nachhaltigkeitsziele und Bewertungsansatze.
Im ersten Schritt wurden Leitbilder und Zielfelder entwickelt, um grundsatzliche Nachhaltigkeitsfragen
im Handlungsfeld der Pendelmobilitdt zu konkretisieren. Dabei wurde vor allem auf den Bezug zur
Wohn- und Arbeitsortwahl fokussiert. Es wurde versucht, diese Leitbilder und Zielfelder so zu formu-
lieren, dass sie gut verstandlich und praktisch anwendbar sind. Fir jedes Zielfeld wurden im weiteren
Projektverlauf spezifische Indikatoren entwickelt (s. Kap. 4). Dartber hinaus wurden fur jedes Zielfeld
und Leitbild klare Bewertungsregeln abgeleitet, um eine prazise Bewertung der Nachhaltigkeitsziele
zu ermdglichen. Die Bewertungen der Zielfelder sollen zusammengefiihrt und zu Gesamtbewertun-
gen fir jedes Leitbild konsolidiert werden, um ein umfassendes Bild der Nachhaltigkeit zu erhalten
(Kap. 5). Schliel3lich wurde die Nachhaltigkeitsbewertung in der Untersuchungsregion Frankfur-
tRheinMain getestet, verschiedene Auswerte- und Darstellungsmoglichkeiten erprobt und die Ergeb-
nisse der Leitbilder und Zielfelder fiir das Untersuchungsgebiet interpretiert (Kap. 6).

Trotz der begrenzten Ubertragbarkeit der gesichteten Nachhaltigkeitsbewertungen und -strategien
wurde in MOBITAT 2050 versucht, eine grofitmogliche Anschlussfahigkeit zu gewahrleisten. Dies
wurde einerseits durch dhnliche Ubergeordnete Zielstellungen und andererseits durch die Zuord-
enbarkeit der Zielfelder zu den SDGs sichergestellt. Auf diese Weise soll die entwickelte Nachhal-
tigkeitsbewertung anschlussfahig fir bestehende Bewertungs- und Monitoringsysteme sein. Um
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dies zu gewahrleisten, wurde folgendermalien vorgegangen. Zunachst wurde eine erste Annahe-
rung an bestehende Konzepte mit eigenen Leitbildern und untergeordneten Zielfeldern vorgenom-
men, wobei jeweils die Relevanz fiir Pendelmobilitdt und Wohn- und Standortwahl geprift wurde.
Diese Ergebnisse wurden anschlieend durch eine Stakeholderbefragung und Gesprache mit Ex-
perten gespiegelt und erganzt. Schliel3lich wurden Anpassungen basierend auf den Ergebnissen
dieser Beteiligungsprozesse vorgenommen.

3.1.2 Online-Umfrage und Expert*innen-Interviews

Die mittels Desk Research abgeleiteten Leitbilder und Zielfelder sollten in einem nachsten Schritt
anhand einer Online-Umfrage und anschlielienden Expert*innen-Interviews validiert und weiterent-
wickelt werden. Im Herbst 2021 wurden hierzu in einem Onlinefragebogen regionale Akteur*innen
zu lhren Einschatzungen Uber die entwickelten Leitbilder und Zielfelder befragt. Gleichzeitig konn-
ten mit der Befragung Ideen fir Indikatoren zur konkreten Bewertung der Zielfelder gesammelt
werden. Aus der Befragung konnten insgesamt 126 vollstandig beantwortete Fragebdgen ausge-
wertet werden. Dabei decken die teilnehmenden Akteur*innen eine grol’e Bandbreite an Arbeits-
schwerpunkten und -positionen sowie verschiedene Bezugsraume ab:

» Fachliche Schwerpunkte: Vorwiegend Mobilitdtsthemen, aber auch Akteur*innen mit Arbeits-
schwerpunkt auf Umwelt-, Wohn sowie Wirtschafts-/Arbeitsthemen

» Institutionstyp und Position: Kommunale Verwaltungen, Kommunalpolitik, Mobilitatsanbie-
ter, Verbande, Arbeitnehmer- und -geber*innen, viele in leitenden Positionen

» Bezugsraum: vor allem aus Gemeinden >10.000 Einwohner*innen, dabei viele kreisangeho-
rige, aber auch kreisfreie Stadte. Auch Landkreise sowie (Uber-)regionale Akteur*innen

In welchem Feld liegen lhre Welchem der folgenden Bereiche wiirden Sie sich
Arbeitsschwerpunkte? zuordnen?
Frage nicht gezeigt 45 Sonstige 6
Sonstige IS 19 Mobilitatsanbieter weitere Produkte 7

Mobilitatsanbieter Car-Sharing 2
Umwelt I 17

Mobilitatsanbieter offentlicher Verkehr 24
Soziales W5 Interessensverband 5
Mobilitit IR GG e 13
Verwaltung 63
Arbeit/Wirtschaftsférderung  mmm 9
Arbeitgeber:in 13

Wohnen R 10 Arbeitnehmer:in 66

Hinweis: Hinweis:

0 10 20 30 40 50 60 70 0O 10 20 30 40 50 60 70

Mehrfachauswahl méglich Mehrfachauswahl maglich

Welchen Bezugsraum umfasst |hre Tatigkeit? Welche GroRe weist |hr Bezugsraum auf?
Frage nicht gezeigt 32 Frage nicht gezeigt 33
Sonstige 0 2 Sonstige W 2

. X -
Uberregional I 14 >250.000 Einwohner*innen I 15

100.001-250.000 Einwohner*innen I 10
Region I 14
50.001-100.000 Einwohner*innen Wl 4
Landkreis N 16
25.001-50.000 Einwohner*innen I ? 3

Kreisangehorige Stadt/Kommune I 10 10.001 - 25.000 Einwohner*innen 9

Kreisfreie Stadt NN 21 < 10.000 Einwohner*innen 0
Hinweis: Hinweis:
Mehrfachauswahl 0 10 20 30 40 50 60 70 Mehrfachauswahl 0 10 20 30 40 50 60 7O

Abbildung 5: Auswertungen zum Hintergrund der Umfrage-Teilnehmer*innen
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Neben Fragen zum Hintergrund der Umfrage-Teilnehmer*innen wurde auch der aktuelle Wissen-
stand und eine Einschatzung zur Bedeutung der Nachhaltigkeit in kommunalen Kontext abgefragt.
Mit 71 % der Teilnehmer*innen gibt die Mehrheit an, sich bereits ,viel“ oder ,eher viel“ mit den
Fragestellungen der Nachhaltigkeit auseinandergesetzt zu haben. Zudem wurde das Thema Nach-
haltigkeit bereits ,Aktuell“ von 87 % der Teilnehmer*innen als ,eher wichtig“ oder ,wichtig“ gesehen,
fur ,In Zukunft® geben dies sogar 94 % der Teilnehmer*innen an.

Wie sehr haben Sie sich bisher mit Welche Bedeutung hat fir Sie im regionalen
Fragestellungen zur Nachhaltigkeit Kontext das Thema Nachhaltigkeit?
auseinandergesetzt? wichtig + eher wichtig: 87% 94%
W unwichtig
0, —
kann ich nicht einschatzen 0 100% 1
o W eher
viel 49 80% unwichtig
eher viel 40 60% tell teils
teils teils 28 40% B eher wichtig
eher wenig 6 20% W wichtig
0
wenig 3 - kann ich nicht
? einschatzen
0 10 20 30 40 50 60 Aktuell In Zukunft

Abbildung 6: Auswertungen zu Wissensstand und Bedeutung von Nachhaltigkeit

Um die Rickmeldungen der lokalen Akteur*innen zu den aus der Desk Research abgeleiteten
Leitbildern und Zielfeldern zu erhalten, sollte von den Umfrage-Teilnehmer*innen zunachst die Re-
levanz der vier Leitbilder innerhalb der Nachhaltigkeitsbewertung bewertet werden. Alle Leitbilder
wurden von mindestens 85 % der Teilnehmenden als ,eher relevant” oder ,sehr relevant® einge-
schatzt (siehe Abbildung 7). Im Vergleich der Leitbilder wurden insbesondere die Themen Umwelt
(95 %) und Nachhaltiges Wirtschaften (92 %) als nahezu uneingeschrankt relevant erachtet, wo-
hingegen dies bei den Themen Hohe Lebensqualitat (86 %) und Gerechte Gesellschaft (85 %)
nicht ganz so stark ausgepragt war. Darlber gab es die Moglichkeit, zusatzliche Vorschlage fur
Leitbilder vorzuschlagen. Dabei wurden insgesamt ca. 15 weitere mdgliche Leitbilder genannt, die
meisten davon waren jedoch bereits durch die Leitbilder abgedeckt und teilweise ahnlich zu den in
der nachsten Stufe vorgeschlagenen Zielfeldern.

Im Anschluss an die Bewertung der Leitbilder wurde analog die Relevanz der einzelnen Zielfelder
innerhalb eines Leitbilds abgefragt. Dabei wurde deutlich, dass auch die vorgeschlagenen Zielfel-
der von den Teilnehmenden Uberwiegend als relevant eingestuft wurden (siehe Abbildung 7). Die
geringste Relevanz wurde im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften im Zielfeld Standortattraktivitat
(74 %) und Arbeitskultur sowie im Leitbild Gerechte Gesellschaft im Zielfeld Gesundheit und Si-
cherheit (83 %) gesehen. Etwa 30 Vorschldge fur weitere Zielfelder wurden genannt, z.B. zum
Flachenverbrauch, sozialer Teilhabe, Bezahlbarkeit von Wohnraum und Mobilitat, zur Digitalisie-
rung oder zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf. Die Vorschlage waren in den meisten Fallen
deutlich enger gefasst als die vorgesehenen Zielfelder, sie gaben allerdings wertvolle Hinweise fur
die anschlieRende Entwicklung der Einzelindikatoren.

Mit den Ergebnissen der Onlinebefragung und einer parallelen Expert*innenbefragung innerhalb
des Projektkonsortiums wurden die Leitbilder und Zielfelder anschliel3end finalisiert. Wahrend in
den Leitbildern keine weiteren Anpassungen erfolgt sind, wurden die Zielfelder teilweise noch ein-
mal angepasst. Neben kleineren Anpassungen in den Leitbilder Umwelt & Ressourcen sowie ge-
rechte Gesellschaft wurden im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften die Zielfelder im weiteren Pro-
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jektverlauf noch einmal komplett Uiberarbeitet. Grund hierfir waren neben den Befragungsergeb-
nissen auch Schwierigkeiten einer klar verstandlichen Abgrenzung der Zielfelder untereinander
sowie bei der Entwicklung geeigneter Indikatoren fir jedes Zielfeld.

Zwischenstand der Leitbilder und Zielfelder im Herbst 2021
und Priorisierung in der Onlinebefragung
93% 88% 90% 90% 90% 92% 83% 97% 91% 94% 90% 74% 85% 92%

M nicht relevant
eher nicht relevant
teils teils

M eher relevant

= sehr relevant

oo k ; h : : A h

100%

80%

60%

40%

20%
0

X

M kann ich nicht einschatzen

g PP o2 o2 =2 8K & & L2 & 5 5
g 5 3 § = € £ = 5 £ ®¥ ¥ £ £
£ 17 5 =] ° © ] S 2 S ® = = =
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Umwelt & Gerechte Hohe Nachhaltiges
Ressourcen Gesellschaft Lebensqualitat Wirtschaften

Abbildung 7: Auswertung zur Relevanz der Leitbilder und Zielfelder
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3.2 Leitbilder und Zielfelder

Die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung umfasst im Ergebnis vier Leitbilder
und insgesamt 13 Zielfelder. Diese sind in Abbildung 8 gezeigt und werden auf den folgenden

Seiten naher erlautert.

Welche (regionalen/ glo-
balen) Umweltwirkun-

gen und Ressourcen-
verbrduche entstehen

Sind die zur Befriedigung Ermdglichen regionales

der Grundbediirfnisse
notwendigen Ressourcen
in den Bereichen Woh-

Wohn- & Arbeitsangebot
sowie Mobilitdtsange-
bote eine hohe Lebens-

Zielbild der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie (DNS): ,Deutschland als fortschrittliches, innovatives,
offenes und lebenswertes Land, das sich durch hohe Lebensqualitét und wirksamen Umweltschutz aus-
zeichnet. Es integriert, ist inklusiv und grenzt nicht aus, schafft Chancen fiir eine gleichberechtigte Teil-
habe aller Menschen in allen Bereichen und auf allen Ebenen.”

Umwelt & Gerechte Hohe
Ressourcen Gesellschaft Lebensqualitit

Nachhaltiges
Wirtschaften

Flihren die Aktivitaten
der 6ffentlichen Ak-
teur*innen zu einer flir
diese selbst und andere

durch die Wahl von nen, Arbeiten und Mobili- qualitédt der Bevélke- nachhaltigen Entwick-
Wohn- und Arbeitsort und  tét ausreichend verfiigbar  rung, die nicht zulasten lung in den Bereichen
daraus resultierende und gerecht verteilt? anderer Nachhaltigkeits- ~ Wohnen, Arbeiten und
Pendelverkehre? ziele geht? Pendeln?
» Klima » Zugang » Mobilitatsqualitat » Mobilitatsangebote
» Umweltschaden durch » Erreichbarkeit » Wohnqualitat » Wohnstandortent-
Luftschadstoffe » Bezahlbarkeit » Jobattraktivitat wicklung
» Ressourceninan- » Gesundheit » Arbeitsstandortent-
spruchnahme wicklung

Abbildung 8: Ubersicht aller Leitbilder und Zielfelder

3.2.1 Umwelt und Ressourcen

Fur den Fortbestand einer Gesellschaft ist ein schonender und nachhaltiger Umgang mit ihrer Um-
welt einschliellich der natlrlichen Ressourcen unerlasslich. Dies setzt eine bewusste und zu-
kunftsfahige Nutzung von Wasser, Energie und Rohstoffen voraus. Dadurch werden Schaden am
Okosystem vermieden, die Biodiversitat geschiitzt, schadliche Emissionen reduziert und somit die
Lebensgrundlage der Gesellschaft erhalten.

Flr eine umwelt- und ressourcenschonende Lebens- und Wirtschaftsweise muss der Ausstol3 von
Treibhausgasen so beschrankt werden, dass das globale Klima vor einer zu starken Erwarmung
geschiitzt wird. Auf regionaler und lokaler Ebene muss auferdem der Eintrag von Schadstoffen in
die naturlichen Ressourcen Luft, Wasser und Boden auf ein Minimum reduziert werden, um damit
verbundene Umweltgefahrdungen wie Versauerung und Eutrophierung sowie Biodiversitatsverluste,
aber auch Ernteausfalle oder Gebaudeschaden zu begrenzen. Dartiber hinaus ist die Inanspruch-
nahme natlrlicher Ressourcen eine wichtige Fragestellung. Lokales Handeln hat nicht nur Einfluss
auf die lokale Ressourceninanspruchnahme (z.B. lokale Flachen), sondern flhrt Gber die nétige Be-
reitstellung von Energie und Materialien (in Fahrzeugen und Wohnungen) auch zu Umweltbeein-
trachtigungen und haufig auch zu negativen sozialen Folgen in anderen (Welt-)Regionen. Lokal
nachhaltiges Handeln muss daher auch vor dem Hintergrund der méglichen Verlagerung 6kologi-
scher und sozialer Folgen bewertet werden. Eine moglichst geringe Ressourcennutzung unterstitzt
die Einhaltung der planetaren Grenzen unter Berlcksichtigung der nattirlichen Regenerationszyklen
von Okosystemen als Quelle und Senke und begrenzt negative Folgen fiir die Bevolkerung.
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Welche regionalen und globalen Umweltwirkungen entstehen durch die
Wahl von Wohn- und Arbeitsort und den daraus resultierenden Verkehr?

Im Leitbild Umwelt und Ressourcen ergeben sich daraus drei Zielfelder mit folgenden konkreten
Bezligen zum Projektkontext Wohn-/Arbeitsortwahl-Pendeln:

Klima Motorisierter Verkehr mit fossilen Energietragern ist ein wesentlicher Verursacher von
Treibhausgasemissionen in Deutschland. Die Beitrage des (Berufs-) Verkehrs hangen
von der Anzahl und Lange der (Arbeits-) Fahrten, von der Verkehrsmittelwahl und
schlieRlich von Antrieb, Effizienz und eingesetzten Energietragern ab. Eine Minderung
der THG-Emissionen ist damit durch Energieeinsparungen (Suffizienz, Effizienz) oder
durch den Wechsel auf erneuerbare Energietrager erreichbar. Beide Handlungsansatze
haben neben Klimaschutz auch Auswirkungen auf andere Umweltwirkungen und Res-
sourcenbedarfe, sowie auf Kosten fur die offentliche Hand ebenso wie fur private Haus-
halte. Die Wohnstandortwahl beeinflusst neben den Arbeitswegen (Pendeldistanz, Ver-
kehrsmittelverfligbarkeit) auch die tbrigen Alltagswege (Nahversorgung, Verkehrsmit-
telverfigbarkeit) der gesamten Familie.

Auch der Gebaudeenergiebedarf (Warme, Strom) ist ein grol3er THG-Verursacher. Die
Hohe der Emissionen wird erheblich durch die Art des Wohnens beeinflusst (z.B. Einfami-
lienhaus mit groRer Wohnflache im Umland vs. arbeitsortnahe Innenstadtwohnung mit
Fernwarme). Auch eine Reduktion von Arbeitswegen ohne Wohnstandortwechsel kann
Einfluss auf die Treibhausgasemissionen aus dem Gebaudebereich haben. Durch mehr
Homeoffice kdnnten nicht nur Arbeitswege reduziert, sondern auch dauerhaft Buroarbeits-
platze reduziert werden. Infolge wiirden die Emissionen aus dem Burobereich (Strom,
Warme) sinken, wahrend sie im privaten Wohnumfeld zunehmen.

Verknlipfte SDGs: 7, 11, 13

Umweltschi- Die Luftverschmutzung durch Verkehr und Wohnen verursacht erhebliche Umweltscha-

den durch den, insbesondere durch den Eintrag von Stickoxiden (NOx), Feinstaub (PM), Schwefeldi-
Luftschad- oxid (§02), Ammoniak (NH3) und Emission fllichtiger organischer Verbindungen ohne
stoffe Methan (NMVOC). Dabei beeintrachtigt die Ausbreitung von Schadstoffen in der Atmo-

sphare langfristig die Gesundheit von Flora und Fauna, was zu Biodiversitatsverlusten in
der Pflanzen- und Tierwelt fihren kann. AuRerdem hat die Ausbreitung der Luftschadstof-
femissionen negative Einflisse auf die landwirtschaftliche Produktivitat (Ernteausfalle)
und es entstehen dariiber hinaus Schaden an Gebauden- und Materialien.

Der Verkehr, insbesondere der Stral’enverkehr, emittiert dabei grole Mengen an Luft-
schadstoffen. Ein GroRteil der Emissionen wird tber den Auspuff der Autos in direkter Bo-
dennahe ausgestoRen, was das Leben von Mensch und Tier direkt beeintrachtigt. Insbe-
sondere Menschen, Tiere und Pflanzen in Stadten und an viel befahrenen Stralken sind
deshalb meist einer besonders hohen Luftverschmutzung ausgesetzt. Auch der Ausstol}
von Luftschadstoffen durch Wohngebaude verursacht erhebliche Umweltschaden. Diese
Luftschadstoffe stammen hauptsachlich aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe fur Hei-
zung und Warmwasseraufbereitung sowie aus der Nutzung von Haushaltsgeraten. Die
Schadstoffe werden entweder direkt an den Gebauden emittiert oder in Kraftwerken, die
fossile Energien verbrennen, um Strom/Warme zu erzeugen.

Gemeinsam tragen Verkehr und Wohnen erheblich zur Verschlechterung der Luftquali-
tat bei, was umfangreiche 6kologische und gesundheitliche Folgen hat. MalRnahmen
wie der Ausbau erneuerbarer Energien, ein nachhaltiger Verkehr und energieeffiziente
Gebaude sowie Verkehrsmittel sind daher essenziell, um diese Umweltschaden zu mi-
nimieren und die Lebensqualitat zu verbessern.

Typischerweise sind nicht alle Bevdlkerungsschichten gleichermaf3en von den Folgen
durch Luftschadstoffe betroffen (Wohnen am Stadtrand im Griinen gegentiber Wohnen in

22



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

der Stadt an einer vielbefahrenen Strale). Mit Bezug auf das Pendeln bzw. die Wohn-
standortwahl und dem damit verbundenen Verkehr sind neben den direkten Umweltscha-
den somit auch gesellschaftliche Fragen wie z.B. Gerechtigkeitsaspekte eng verknupft.

Verkniipfte SDGs: 3, 11

Ressourcenin- Nicht nur die Energiebedarfe fiir Mobilitdt und Wohnen verbrauchen (Energie-)Ressour-

anspruch- cen. Fur die Herstellung von Fahrzeugen und Wohnungen werden gro3e Materialmengen

nahme bendétigt, dafiir bendtigte Rohstoffe kommen aus der Region (Baustoffe) ebenso wie aus
anderen (Welt-)Regionen (z.B. Stahl, Batteriematerialien).

Neben (lokalem) Materialverbrauch und einer insgesamt anzustrebenden Reduktion von
(Primar-) Ressourcen bewirkt kommunales und individuelles Handeln auch Verschiebun-
gen zwischen den eingesetzten Materialien. Die Antriebswende im Verkehr, aber auch
eine weiter zunehmende Technisierung der Wohngebaude flihren zu einem erhéhten
Verbrauch kritischer Materialien, die nicht nur unter Versorgungsaspekten kritisch sind,
sondern zudem auch erhebliche 6kologische und soziale Folgen in den Herkunftslandern
haben kénnen (bspw. Lithium, Kobalt).

Zusatzliche Verkehrs- und Wohninfrastruktur fiihrt zu einer zunehmenden Flachenver-
siegelung in den Kommunen, welche die 6kologischen Funktionen des Bodens im Na-
turhaushalt beeintrachtigt, Lebensraume fir Flora und Fauna reduziert und auch ein
Hemmnis bzgl. Klimaanpassungsmafinahmen ist. Die individuelle Wohnstandortwahl
sowie die Wohnstandort-Politik der Gemeinden haben damit unmittelbaren Einfluss auf
Flachenneuinanspruchnahme. Zuzug in Gemeinden mit Wohnungsknappheit erhéht
dort die Bautatigkeit (Gemeinden weisen Baugebiete aus...) inkl. zusatzlicher Verkehrs-
infrastruktur. Auch die Art der Wohnraumschaffung (Neubau vs. Sanierung, Einfamilien-
hauser vs. Innenverdichtung, Umwidmung von Birogebauden, WohnungsgréfRen u.a.)
hat Einfluss sowohl auf lokale Flacheninanspruchnahme wie auch auf die Materialbe-
darfe im Wohnungsbau.

Verknlipfte SDGs: 6, 8, 11, 12, 15

3.2.2 Gerechte Gesellschaft

Fir eine nachhaltig Uberlebensfahige Gesellschaft ist es entscheidend, zu starke Ungleichheiten
und damit verbundene Ungerechtigkeiten zu verhindern. Zu den Merkmalen einer gerechten Ge-
sellschaft zahlen Toleranz, Solidaritdt und Gemeinwohlorientierung, welche fir die Resilienz und
damit den Fortbestand der Gesellschaft entscheidend sind.

In einer gerechten Gesellschaft muss der Zugang zu Arbeitsplatzen, Wohnraum und allen lebens-
notwendigen Ressourcen fir alle gesellschaftlichen Gruppen gewahrleistet sein. Die physische Er-
reichbarkeit des Arbeitsortes, wichtiger Infrastruktur, Einrichtungen und Begegnungsorten muss fur
alle (Arbeitnehmende und von diesen mitversorgte Angehdrige) gegeben sein. Wichtig ist auch die
Bezahlbarkeit unter Berticksichtigung der zur Verfligung stehenden Mittel. Darlber hinaus muissen
in einer gerechten Gesellschaft die Grundbedirfnisse Gesundheit und Sicherheit fiir alle Bevolke-
rungsschichten erflllt sein.

Sind die zur Befriedigung der Grundbediirfnisse
notwendigen Ressourcen in den Bereichen Wohnen, Arbeiten und Mobilitat
ausreichend verfiigbar und gerecht verteilt?

Im Leitbild Gerechte Gesellschaft ergeben sich daraus vier Zielfelder mit folgenden konkreten
Bezligen zum Projektkontext Wohn-/Arbeitsortwahl-Pendeln:
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Zugang

Erreichbarkeit

Bezahlbarkeit

Ein guter Zugang zu nachhaltiger Mobilitat, nachhaltigem Wohnen und nachhaltiger Be-
schaftigung stellt sicher, dass diese immateriellen Guter fur samtliche Bevolkerungs-
schichten verfigbar und mit niedrigen Hiirden erreichbar sind.

Ein guter Zugang zu nachhaltiger Mobilitat stellt sicher, dass Menschen Uberall auch mit
anderen Mobilitatsformen als einem eigenen Pkw im Alltag mobil sein kdnnen, also ein
angemessenes Angebot an alternativen Mobilitatsformen besteht.

Nachhaltiges Wohnen bezeichnet Wohnformen, die der HaushaltsgréRe angemessen
sind, so dass Haushalte weder in beengten Verhaltnissen, noch in, gemessen an der
HaushaltsgroRRe, zu grofden Wohnungen leben. Guter Zugang zu solchen Wohnformen
bedeutet ein ausreichendes Angebot an Wohnraum in verschiedenen GrofRen und einen
Wohnungsmarkt, der es erlaubt, schnell eine nachhaltige Wohnung zu finden.

Nachhaltige Beschaftigung stellt sicher, dass ein ausreichendes Arbeitsplatzangebot fuir
Menschen aller Qualifikationsniveaus verfugbar ist und die Arbeit ein zum Leben ausrei-
chendes Einkommen sichert.

Verknlipfte SDGs: 8, 9, 10, 11

Zu einer gerechten Gesellschaft gehort eine gute Erreichbarkeit wichtiger Orte der Da-
seinsvorsorge fur alle Bevolkerungsschichten ebenso wie eine gute Erreichbarkeit des Ar-
beitsplatzes. Dies wird durch eine gute Nahversorgung im direkten Wohnumfeld erreicht
bzw. durch schnelle Verkehrsanbindungen bei gréfReren Distanzen vom Wohnstandort zu
wichtigen Versorgungszielen und zum Arbeitsort. Um dies fur alle gesellschaftlichen
Gruppen sicherzustellen, ist vor allem die Erreichbarkeit ohne eigenen Pkw (barrierefreier
OV, Radverbindungen) von Bedeutung.

Wichtige Orte der Daseinsvorsorge sind unter anderen Einkaufsmdglichkeiten, Schulen
und gesundheitliche Einrichtungen. Diese sind nicht nur fur die Arbeithnehmenden selbst,
sondern auch fur deren Angehorigen wichtig. Um alle sozialen Gruppen abzubilden, ist
nicht nur die mittlere Erreichbarkeit einer Kommune relevant, vielmehr muss die Vertei-
lung der Erreichbarkeit fir die Bevolkerung innerhalb einer Kommune bewertet werden.

Verknlipfte SDGs: 11

In einer gerechten Gesellschaft sollten jeder Person bezahlbarer Wohnraum und bezahl-
bare Mobilitatsangebote zur Verfligung stehen. Eine Herausforderung ist dabei, dass ins-
besondere die Wohn- und auch die Mobilitatskosten typischerweise einen groRen Anteil
an den Ausgaben privater Haushalte ausmachen. Besonders stark belastet sind dabei
meist Personen und Haushalte mit niedrigen Einkommen. Um zu zeigen, wie stark eine
Person oder ein Haushalt finanziell belastet ist, kdnnen z.B. die Gesamtausgaben fiir
Wohnen und Mobilitat auf der einen Seite den Gesamteinnahmen auf der anderen Seite
(z.B. Haushaltseinkommen) gegenubergestellt werden. Damit kann aufgezeigt werden,
welchen Anteil des zur Verfiigung stehenden Geldes Personen und Haushalte fir Mobili-
tat und Wohnen insgesamt aufbringen miissen und dementsprechend wie bezahlbar dies
fur sie ist.

Bei Betrachtung der Bezahlbarkeit sind beide Bereiche prinzipiell moglichst gemeinsam
zu betrachten, da geringe Kosten in einem Bereich (z.B. Wohnen) unter Umstédnden mit
hoheren Kosten in dem anderen Bereich (z.B. Mobilitat) einhergehen und umgekehrt.
Dabei kann es zudem auch zu deutlichen regionalen Unterschieden kommen. In Grof3-
stadten sind die Mietpreise meist hoher als in landlichen Regionen. Gleichzeitig sind al-
lerdings die Wege in den Stadten haufig kiirzer und das Mobilitdtsangebot besser aus-
gebaut als in 1andlichen Gemeinden. Dadurch stehen haufig vergleichsweise giinstige
Alternativen (z.B. Rad, OV) zur teuren Pkw-Nutzung zur Verfiigung und filhren zu ver-
gleichsweise geringen Mobilitatskosten.

Verknlipfte SDGs: 1, 10, 11
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Gesundheit Die Art und Weise, wie Menschen im Alltag mobil sind, hat direkte Auswirkungen auf
ihre Gesundheit. So haben schadliche Emissionen des Pkw-Verkehrs wie Larm und
Luftschadstoffe insbesondere in dicht besiedelten und stark von Verkehr belasteten Ge-
bieten nachteilige Effekte auf Kérper und Psyche. Diese ziehen eine Vielzahl von Kos-
ten nach sich, wie Behandlungskosten und Verdienstausfalle bei Krankheit. Auch Ver-
kehrsunfalle bergen das Risiko von Verletzungen und sogar Todesfallen.
Andererseits hat selbstaktive Mobilitat, also Fortbewegung zu Ful® oder mit dem Fahr-
rad, positive Effekte auf die Gesundheit, da sie sich positiv auf die Psyche auswirkt und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen und den negativen Effekten von Ubergewicht vorbeugen
kann.

Verkniipfte SDGs: 3, 11

3.2.3 Hohe Lebensqualitat

Lebensqualitat wird durch die objektiven Lebensbedingungen und das subjektive Wohlbefinden
der Individuen bestimmt. Ein funktionierendes Zusammenspiel der individuellen Prioritaten und Be-
durfnisse mit den physiologischen, immateriellen und materiellen Gegebenheiten bildet das Fun-
dament fiir ein gutes Leben innerhalb der Gesellschaft. In Abgrenzung zum Leitbild ,Gerechte Ge-
sellschaft* (Fokus auf Grundversorgung fur alle gesellschaftlichen Gruppen und gerechte Verteilung)
geht es hier um die Attraktivitat und Qualitat der angebotenen Ressourcen und Rahmenbedingun-
gen, die Uber die Befriedigung von Grundbedirfnissen hinausgehen.

Die Schaffung und der Erhalt eines hohen Niveaus an Lebensqualitat kann dabei als ein dynami-
scher Prozess betrachtet werden. Hierbei wirken sowohl, psychologische, soziale, familiare und
arbeitsbezogene Faktoren auf das individuelle Wohlbefinden ein. In Bezug auf Wohnen, Arbeiten
und die Mobilitat kdnnen Aspekte wie eine bedarfsgerechte Wohnqualitat mit einem attraktiven
Mobilitatsangebot die Lebensqualitat nachhaltig steigern. Daneben leistet ein attraktiver Ar-
beitsplatz einen Beitrag zu einem selbstverwirklichten und damit guten Leben.

Dabei ist es wichtig, Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Zielfeldern innerhalb des
Leitbilds sowie mit anderen Leitbildern zu beachten und das Gesamtbild zu bewerten. So kann es
sein, dass eine Attraktivitatssteigerung im Bereich Wohnen gleichzeitig mit einem Attraktivitatsver-
lust im Bereich Mobilitat einhergeht. Ein gutes Arbeitsplatzangebot ist nicht nur fiir die Wohnbevél-
kerung attraktiv, sondern kann in Verbindung mit einem attraktiven Mobilitatsangebot zu einer ho-
hen Zahl von Einpendlern und damit in Summe steigenden Pendelverkehren und Umweltbelastun-
gen flhren. Die Ziele fur eine hohe Lebensqualitat innerhalb der Kommunen sollten daher so defi-
niert werden, dass die individuelle Lebensqualitat der Wohnbevolkerung so hoch wie moéglich ist,
ohne dabei anderen Menschen die Mdglichkeit auf ein nachhaltiges Leben zu verwehren.

Fiihrt das kombinierte Angebot von Wohnraum, Mobilitat und Arbeitspldtzen
zu einer hohen Lebensqualitédt der Bevélkerung,
die nicht zulasten anderer geht?

Im Leitbild Hohe Lebensqualitat ergeben sich daraus drei Zielfelder mit folgenden konkreten Be-
ztigen zum Projektkontext Wohn-/Arbeitsortwahl-Pendeln:
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Mobilitits- Das lokale und regionale Mobilitatsangebot beeinflusst die lokale Lebensqualitat und hat

qualitét gleichzeitig direkten Einfluss auf die Wohn- bzw. Arbeitsortwahl. Hier geht es um die all-
gemeine Qualitat der verschiedenen Mobilitdtsangebote in der Kommune: Einerseits ist
eine ausreichende und gute Radinfrastruktur eine Voraussetzung fiir sichere und nach-
haltige Mobilitat der Arbeithehmenden, andererseits gehort zu einer guten Anbindung
zum OPNV auch eine hohe Taktung, die die Flexibilitat erhéht und Umsteigezeiten redu-
ziert. Auch die allgemeine Verkehrslage auf den Straf3en ist ausschlaggebend fiir eine
hohe Mobilitatsqualitat aller Verkehrsteilnehmenden unabhangig des genutzten Verkehrs-
mittels.

Wechselwirkungen mit anderen Zielfeldern: Ein attraktives lokales Mobilitatsangebot fur
Arbeitswege und andere Mobilitat gleichermalfen ist mitentscheidend fiir eine hohe lokale
Lebensqualitat sowie umweltfreundliches Mobilitatsverhalten (-> Leitbild Umwelt & Res-
sourcen). Auch ein attraktives regionales Mobilitatsangebot ist fur die Lebensqualitat der
Bevolkerung wichtig. Gleichzeitig kann es abhangig von der lokalen Jobattraktivitat zu ei-
ner erhéhten Zahl von Auspendler*innen (bei geringem attraktivem lokalem Jobangebot)
bzw. Einpendler*innen (hohe lokale Jobattraktivitat) fihren und somit insgesamt zu erhoh-
ten Verkehrsmengen und negativen Umweltfolgen flhren. Auch mit den Zielfeldern im
Leitbild Gerechte Gesellschaft gibt es Wechselwirkungen: In der Regel sind die Kosten fir
den OPNV in der Regel geringer als die Kosten des MIV. Ein gutes Mobilitatsangebot
kann daher die Bezahlbarkeit von Mobilitdt erhohen, wenn durch eine erhohte Attraktivitat
diese Verkehrsmittel genutzt werden. SchlieBlich sorgt ein gutes Rad- und OV-Netz auch
fir einen breiten Zugang zu nachhaltiger Mobilitat und eine gute Erreichbarkeit von Orten
der Daseinsvorsorge.

Verknlipfte SDGs: 9, 11

Wohnqualitit  Die Wohnqualitét hat einen zentralen Einfluss auf die Wohnstandortwahl. Sie beinhaltet
zum einen die individuelle Wohnsituation der Individuen in ihrer jeweiligen Wohnlage, zum
anderen das Wohnumfeld. In diesem Kontext spielen beispielsweise die infrastrukturelle
Anbindung und die lokale Larmbelastigung eine Rolle, ebenso die Qualitat von nahegele-
genen Erholungsbereichen und der gesundheitlichen Versorgung.

Wechselwirkungen mit anderen Zielfeldern: Eine hohe Wohnqualitat erhoht die Bereit-
schaft, in groRerer Entfernung zum Arbeitsort zu wohnen und langere Arbeitswege zu ak-
zeptieren, insbesondere bei gleichzeitig geringer Attraktivitat der lokalen Arbeitsangebote.

Verknlipfte SDGs: 11

Jobattraktivitdt Die Attraktivitat der lokalen Arbeitsangebote beeinflusst die Notwendigkeit und Bereit-
schaft, Arbeitsangebote am Wohnort anzunehmen und damit verbunden die Arbeitswege.

Ein attraktives Arbeitsangebot bietet dabei eine langfristige Perspektive mit einem unbe-
fristeten Arbeitsplatz und einem sicheren und angemessenen Einkommen. Zudem ist ein
,sregulares’ Arbeitsverhaltnis, abseits von Zeitarbeit und geringfligiger Beschaftigung er-
strebenswert.

Ein attraktives lokales Arbeitsangebot gemeinsam mit einem attraktiven Wohnangebot
fordert eine hohe Bereitschaft fir Wohnen und Arbeiten in der gleichen Kommune. Dage-
gen wird bei knappem oder unattraktivem Wohnangebot (und gleichzeitig guter regionaler
Mobilitdtsanbindung) eine hohe Jobattraktivitat vorwiegend auf die Zahl der Einpendler*in-
nen und damit auch die Umweltwirkungen der Pendelmobilitat wirken.

Verknlipfte SDGs: 8
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3.2.4 Nachhaltiges Wirtschaften

Wirtschaftliche Aktivitaten dienen in erster Linie dem materiellen Uberleben einer Gesellschaft.
Wenn eine Wirtschaftsweise auf Dauer bestehen soll, darf sie ihre eigenen Existenzgrundlagen
nicht gefahrden. Merkmale einer nachhaltigen Wirtschafts- und Arbeitsweise sind Effizienz, Suf-
fizienz und Konsistenz, sowie umwelttechnische, soziale und institutionelle Innovationen’. Die wirt-
schaftlichen Aktivitdten einer Region kénnen dabei nur nachhaltig sein, wenn diese durch ihre Ta-
tigkeiten die Nachhaltigkeit in anderen Regionen nicht gefahrdet. Eine gemeinwohlorientierte Ent-
wicklungsstrategie berticksichtigt daher auch die Folgen des eigenen Handelns fir andere Regio-
nen und damit verbunden mégliche Begrenzungen des eigenen Wachstums. Bezogen auf die be-
rufliche Mobilitdt kommt einer gemeinwohlorientierten Entwicklungsstrategie eine wichtige len-
kende Rolle fiir ein langfristiges Gleichgewicht zwischen lokalem Mobilitdats-, Wohnungs- und
Arbeitsangebot zu. Auch lokale Unternehmen kénnen durch eigenes Handeln wichtige Beitrage
fur eine nachhaltige Pendelmobilitat leisten.

Wahrend in den vorigen Leitbildern die aus bisherigem Handeln resultierende Ist-Situation ab-
gebildet wird, stehen in diesem Leitbild die aktuellen Aktivitdten der lokalen Akteure im Fokus,
indem durch eine vorausschauende abgestimmte Mobilitats-, Wohn- und Arbeitsstandortentwick-
lung zuklnftige Verbesserungen in allen drei Handlungsfeldern in den anderen Leitbildern erreicht
werden sollen.

Fiihren die Aktivitaten der offentlichen Akteur*innen zu einer
fiir diese selbst und andere nachhaltigen Entwicklung
in den Bereichen Wohnen, Arbeiten und Pendeln?

Im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften ergeben sich daraus drei Zielfelder mit folgenden konkre-
ten Beziigen zum Projektkontext Wohn-/Arbeitsortwahl-Pendeln:

Mobilititsan- Die Kommunen sind Aufgabentrager fiir den OPNV und damit zentrale Akteure fiir die Verbes-

gebote serung der lokalen Mobilitatsangebote fiir Menschen ohne eigenen Pkw, ebenso sind sie fur
Erhalt und Ausbau der kommunalen Rad- und FuRverkehrsinfrastruktur verantwortlich. Weiter-
hin sind sie auch in die Bereitstellung und den Ausbau regionaler Mobilitdtsangebote einge-
bunden. Gleichzeitig sind Verbesserungen Gemeindegrenzen lberschreitender regionaler Mo-
bilitatsangebote nur in Kooperation aller wichtigen Planungs- und Entscheidungsebenen
(Landkreis, Verkehrsverbund, Bundesland) moglich.

Durch Betriebliches Mobilitatsangebot konnen kommunale Verwaltungen ebenso wie lokale Ar-
beitgeber die Arbeitswege ihrer Mitarbeitenden nachhaltiger gestalten, beispielsweise durch
Job-Tickets und Dienstfahrrader, Betriebsshuttles, aber auch durch Ladeinfrastruktur fiir
Elektro-Pkw in Regionen mit langen Arbeitswegen und bei eingeschranktem OPNV-Angebot.

Verknlipfte SDGs: 1,7, 11, 13

Wohnstandort- Die Wohnstandortentwicklung betrifft zum einen die bedarfsgerechte Schaffung von Wohn-
entwicklung raum, zum anderen die Schaffung bzw. den Erhalt eines nachhaltigen Wohnumfelds fiir die lo-
kale Bevdlkerung ohne GbermafRige Beanspruchung von Ressourcen.

Wahrend bei bestehender Wohnungsknappheit sowie absehbar wachsender Bevélkerung
(bspw. durch Ansiedlung neuer Arbeitgeber) zusatzliche, ggf. sozial geférderte Wohnflachen
bendtigt werden, ist bei (perspektivisch) ausreichend und gliinstigem Wohnraum eine Forde-
rung weiterer Wohnbauaktivitaten generell nicht nachhaltig. Auch bei der Schaffung von aus-
reichend Wohnraum haben konkrete stadtebauliche Strategien erhebliche Relevanz fiir die
Entwicklung der damit einhergehenden Ressourceninanspruchnahme (Umbau statt Neubau,

7 vgl. (Pufé 2017, S.102)
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Nachverdichtung, Umverteilung durch Wohnungstausch), liegen allerdings auch teilweise im
Spannungsfeld mit den Zielen eines aus individueller Perspektive attraktiven Wohnumfelds.

Auch die Planung von Versorgungs- und Freizeitangeboten in der Kommune sind wichtige As-
pekte einer nachhaltigen Wohnstandortentwicklung.

Verknlipfte SDGs: 1, 11

Arbeitsstand- Eine nachhaltige Arbeitsstandortentwicklung umfasst vielfaltige Aktivitaten. Eine zentrale Vo-

ortentwicklung raussetzung zur Ansiedlung von Unternehmen und dem Erhalt attraktiver Arbeitsplatze ist das
lokale Arbeitskraftepotenzial in der Region. Dieses wird gleichermafen durch die Qualifizierung
der Bevolkerung (Schulen, Aus- und Weiterbildungsangebote) wie auch durch verbesserten
Zugang zur Beschaftigung, u.a. durch bessere Vereinbarkeit von Familie und Beruf (Kinderbe-
treuung, Teilzeitmdglichkeit, flexible Arbeitszeiten) geschaffen und eine bessere Erreichbarkeit
der Arbeitsstandorte durch nachhaltige Mobilitdtsangebote erreicht.

Die Arbeitsstandortentwicklung kann nur nachhaltig sein, soweit sie nicht zulasten anderer
Nachhaltigkeitsanforderungen gehen und auch nicht die Entwicklungsmoglichkeiten anderer
Gemeinden einschranken. Werden lokal deutlich mehr Arbeitsplatze geschaffen als potenzielle
Arbeitskrafte in der Kommune wohnen bzw. bei Zuzug bezahlbaren Wohnraum finden kénnen,
kdnnen solche Arbeitsplatze nur mit einem ansteigenden Einpendelverkehr besetzt werden.
Eine vorausschauende Planung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen kann den Wohl-
stand in der Region und dartber hinaus langfristig sichern und dabei gleichzeitig Pendelver-
kehre reduzieren.

Verknlipfte SDGs: 4, 8, 11
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4 Indikatoren in den Zielfeldern

4.1 Methodisches Vorgehen

4.1.1 Entwicklung von Einzelindikatoren fiir alle Zielfelder

Die konkrete Bewertung der Nachhaltigkeit in den einzelnen Zielfeldern erfolgt Gber mehrere Indika-
toren. Ziel zu Projektbeginn war es, soweit mdglich bereits bestehende und an anderen Stellen etab-
lierte Indikatoren fir MOBITAT 2050 zu verwenden. Neben einem reduzierten Erklarungsbedarf fiir
das grundséatzliche Verstandnis der Indikatoren und ihrer Aussagekraft liegen damit verbunden haufig
bereits die notwendigen Eingangsdaten vor. Zudem sind mit einer Nutzung in anderen Kontexten
Synergien bei der regelmafRigen Datenerhebung und damit beim Arbeitsaufwand in der Kommunalen
Praxis verbunden. Tabelle 2 gibt eine Ubersicht der wichtigsten ausgewerteten Datenquellen.

Tabelle 2: Ausgewaihlte Datenquellen in der Recherche von Einzelindikatoren
Bezeichnung | Themen Raumlicher| Anzahl Herausgeber | Website
Bezug Indikatoren
SUMI - Sustaina- | Nachhaltige urbane | Stadte in der |18 Européische https://civitas.eu/tool-in-
ble Urban Mobility | Mobilitat Europaischen Kommission ventory/sumi-sustainable-
Indicators Union urban-mobility-indicators
Indikatorenbericht | Indikatoren der Deutschland |75 Statistisches Bun- | https://www.desta-

Nachhaltige Ent-
wicklung in
Deutschland

deutschen Nachhal-
tigkeitsstrategie

gesamt

desamt (Destatis)

tis.de/DE/Themen/Gesell-
schaft-Umwelt/Nachhal-
tigkeitsindikatoren/Pub-
likationen/_publikationen-
innen-nachhaltigkeit-indi-
katorenbericht.html

Langfassung
mit: 618 Indi-
katoren)

ADAC Mobili- Nachhaltige Mobili- | Deutschland |37 Indikatoren | ADAC https://www.adac.de/verk
tatsindex tatin Deutschland | gesamt, Bun- | (in 15 Leitindi- ehr/standpunkte-
deslander | katoren, in 5 studien/mobilitaets-
BewertL;ngsdi- trends/mobilitaetsindex/
mensionen)
Nachhaltigkeits- | Indikatoren der hes- | Bundesland |94 Hess. Ministerium | https://www.hessen-nach-
strategie Hessen | sischen Nachhaltig- | Hessen fiir Landwirtschaft | haltig.de/ziele-und-indika-
— Ziele und Indi- | keitsstrategie und Umwelt, toren.html
katoren Weinbau, Forsten,
Jagd und Heimat

INKAR - Indikato- | Regionalstatistische | Kommunen in| Ca. 600 Indi- | Bundesinstitut fir | https://www.inkar.de/
ren und Karten Informationen zu Deutschland | katoren Bau-, Stadt- und
zur Raum- und Themen wie Bil- Raumforschung
Stadtentwicklung | dung, Demografie,

Arbeitsmarkt, Wirt-

schaft, Wohnen,

Verkehr, Umwelt
SDG-Indikatoren | Nachhaltige Kommunen in | 120 SDG-Indi- | Bertelsmann- https://www.bertelsmann-
fir Kommunen Entwicklung in Deutschland | katoren (Aus- | Stiftung stiftung.de/de/publika-

Kommunen wahl aus einer tionen/publikation/did/sdg-

indikatoren-fuer-kom-
munen-all
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In der Recherche wurden zunachst Uber 150 potenziell geeignete Einzelindikatoren mit Bezug
zur Pendelmobilitat identifiziert. Diese wurden den entsprechenden Zielfeldern zugeordnet und an-
schlieRend auf ihre Verwendbarkeit in MOBITAT 2050 im Detail untersucht. Zentrale Kriterien fir
die Indikatorenauswahl waren:

» Validitat (inhaltliche Relevanz & Aussagekraft fiir das Zielfeld): Der Indikator und seine Ent-
wicklung mussen Aussagen zur Entwicklung des Zielfelds bzw. Teilen davon ermdglichen. In
der Kombination aller Einzelindikatoren je Zielfeld sollten alle wesentlichen Fragestellungen
des Zielfelds abgedeckt werden. Im Optimalfall kann ein einzelner Indikator das gesamte Ziel-
feld aussagekraftig beschreiben.

» Datenverfiigbarkeit: Der Indikator bzw. die zu seiner Berechnung notwendigen Eingangsdaten
liegen im Optimalfall fir das gesamte Untersuchungsgebiet auf Gemeinde- oder Kreisebene mit
guter Datenqualitat vor und werden regelméaRig aktualisiert. Fiir eine zukinftige Ubertragung
auf andere Regionen wurde stets auch die Verfugbarkeit deutschlandweiter Daten gepriift.

» Festlegung von Zielwerten: Im Optimalfall gibt es politisch oder gesellschaftlich festgelegte
Ziele, anhand derer eine Bewertung des Indikatorergebnisses einer Kommune erfolgen kann.
Erganzend kénnen in wissenschaftlichen Studien oder von Interessensverbanden formulierte
Zielvorschlage herangezogen werden.

Ein zentrales Hemmnis fur die Anwendung von Bewertungstools in der kommunalen Praxis liegt ge-
nerell in hohen Arbeitsaufwanden zur Ermittlung der Eingangsdaten sowie dem daftir nétigen Know-
How der Praxisanwender*innen. Fir eine potenzielle Nutzung der MOBITAT-Bewertungsmethodik
direkt durch die Kommunen sind daher moglichst einfach verstandliche Indikatoren erforderlich, die
fur alle Kommunen zentral bereitgestellt oder mit geringem Aufwand in den Kommunen selbst erho-
ben werden kénnen. Der kommunale Nutzen erhéht sich, wenn Indikatoren gleichzeitig auch fir Fra-
gestellungen Gber den MOBITAT 2050-Kontext Pendelmobilitat hinaus einen Mehrwert schaffen (z.B.
zum regelmafigen Monitoring oder zur Berichterstattung).

Ein Grof3teil der aus Statistiken oder Literatur vorliegenden Indikatoren erflllt diese Anforderungen
nicht oder nur eingeschrankt. Herausforderungen liegen insbesondere in der Verfugbarkeit belast-
barer und regelmaRig aktualisierter regionaler Eingangsdaten. Zahlreiche inhaltlich zutreffende In-
dikatoren liegen nicht gemeindefein vor, sondern nur bundesweit, auf Lander- oder Kreisebene. In
einigen Fallen wurden Daten fir Gemeinden nur einmalig in einem alteren Jahr erhoben (z.B. im
Zensus 2011), oder es gibt nur Kennwerte fir Gemeindetypen (z.B. nach Einwohnerzahl, nach
regionalstatistischer Raumtypologie). In einigen Fallen lagen auch gemeindefeine Datensatze aus
verschiedenen Datenquellen vor, die zwischen den Datenquellen groRe Inkonsistenzen aufweisen.

Dementsprechend lag ein wesentlicher Arbeitsschwerpunkt auf der Entwicklung eigener Indikato-
ren mit regelmagig verfugbaren Eingangsdaten, um eine mdglichst vollstdndige Bewertung aller
Zielfelder auf regionaler Ebene zu ermdglichen. Hierbei wurden auch neue Daten aus erst seit
Kurzem verfiigbaren Datenquellen ermittelt. Beispiele sind regionale SOLL-Fahrplandaten fiir den
OPNV (DELFI-Fahrplandaten (DELFI 2024)) sowie Ergebnisse aus anderen aktuellen Forschungs-
projekten, z.B. Erreichbarkeitsanalysen fiir Orte der Daseinsvorsorge mit dem OPNV und dem
Rad- und FuRverkehr aus dem Projekt GOAT 3.0 (Leibniz-Institut fir ékologische Raumentwick-
lung 2021)). Darlber hinaus wurde in Zusammenarbeit mit den Statistischen Landesamtern in Bay-
ern, Baden-Wirttemberg und Hessen eine Sonderauswertung des Mikrozensus aus dem Zusatz-
programm Wohnen (Destatis 2024) entwickelt, um die Kennzahl Uberlastung durch Wohnkosten
als Teil des Indikators Bezahlbarkeit von Wohnen im Zielfeld Bezahlbarkeit moglichst auf regionaler
Ebene auswerten zu kénnen. Mit Hilfe der Sonderauswertung konnte zunachst die deutschland-
weite Datenverfiigbarkeit und -Qualitat der Kennzahl Gberprift werden. Nach erfolgter Prufung
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wurde eine konsistentes Datenset flir ganz Deutschland auf Ebene der regionalen Anpassungs-
schicht® erstellt und fiir die Bewertung des Indikators im Projekt genutzt.

Gleichzeitig konnte auch auf die Ergebnisse des im Projekt eingesetzten regionalen Verkehrsmo-
dells sowie des in MOBITAT 2050 entwickelten Modells zur Wohnstandortwahl zurtickgegriffen
werden (DLR und RWTH 2024). Die Basisdaten flur die Modellierung des Verkehrs stammen aus
dem regionalen Modell VDRM (Verkehrsdatenbasis Rhein-Main). Weitere soziodemographische
Daten sowie der Pkw-Besitz stellen den Input zur Berechnung der Wohnstandortwahl und der Ver-
kehrszeugung dar. Aus dem Verkehrsmodell und dem Wohnstandortmodell lassen sich schlieRlich
wertvolle Parameter flr die Nachhaltigkeitsbewertung ableiten wie z.B. das Verkehrsaufkommen
je Verkehrsmittel und Merkmale der gewahlten Wohnstandorte. Diese kdnnen anschliefend zur
Berechnung der Indikatoren in der Nachhaltigkeitsbewertung verwendet werden. So bildet z.B. die
Fahrleistung der Verkehrsmittel aus dem Modell die Basis zur Berechnung des Indikators THG-
Emissionen im Bereich Mobilitat.

Mit der heutigen Datenlage ist dennoch eine umfassende Bewertung der Nachhaltigkeit flr einige
Zielfelder in MOBITAT 2050 trotz inhaltlicher Relevanz nicht vollstandig moglich. Dies betrifft ins-
besondere Umweltwirkungen im Bereich Wohnen sowie generell das Leitbild ,Nachhaltiges Wirt-
schaften®. In diesen Fallen wurden grundsatzlich geeignete Indikatoren abgeleitet, fir die potenziell
in der Zukunft geeignete regionale Eingangsdaten vorliegen kénnten. In der anschlieRenden Er-
probungsphase der praktischen Anwendbarkeit und daraus resultierenden ersten Erkenntnissen
zu Gemeinsamkeiten und Unterschieden auf regionaler Ebene konnten diese Indikatoren jedoch
im Rahmen von MOBITAT 2050 nicht einbezogen werden.

Beispiel: Definition des Indikators THG-Emissionen der Mobilitét

Verkehrsbedingte Treibhausgasemissionen sind ein zentrales Bewertungskriterium fir die Nachhaltigkeits-
bewertung der Pendelmobilitat im untersuchten Gebiet. Daflir muss zunachst definiert werden, auf welche
Weise Emissionen erfasst und einer Gemeinde zugeschrieben werden.

In MOBITAT 2050 erfolgt die Zurechnung zu einer Gemeinde Uber die Mobilitét der Einwohner (eine andere
Abgrenzung, die in der kommunalen THG-Bilanzierung eingesetzt wird, ist Uber den Verkehr innerhalb der
Gemeindegrenzen). Mit der Wohn- und Arbeitsstandortwahl gehen nicht nur Veranderungen der Arbeitswege
einher, sondern durch unterschiedliche Nahversorgungs- und Mobilitdtsangebote am Wohnort und die haufige
Kombination verschiedener Wegezwecke in einer Fahrt andern sich auch Entfernungen und Verkehrsmittel-
wahl bei Freizeit- oder Versorgungswegen. Bei der Auswertung der Verkehrsleistung nach Wegezwecken der
Gemeinden im Untersuchungsgebiet ist insgesamt eine starke Korrelation zwischen den Arbeitswegen und
allen Wegen zu erkennen. Bei Betrachtung der Pkw-Fahrleistung nach Wegezwecken fallt auf, dass die Pkw-
Arbeitswege zum einen in groferen Stadten kiirzer sind als in kleineren Gemeinden, zum anderen generell in
den stadtischen Regionen die Pkw-Arbeitswege im Durchschnitt kiirzer sind als in den landlichen Regionen.
Bei den Ubrigen Wegezwecken ist das Bild ahnlich, auch hier steigt mit geringerer Bevélkerungszahl und hé-
herer Landlichkeit die tagliche Pkw-Fahrleistung an. Die Wahl des Wohnorts hat somit einen grof3en Einfluss
auf die gesamte Alltagsmobilitat der Einwohner, nicht nur bei den Arbeitswegen, sondern Uber alle Wegezwe-
cke. In MOBITAT 2050 werden daher in der Nachhaltigkeitsbewertung samtliche Alltagswege berlicksich-
tigt, zumal hier im Allgemeinen von einer besseren Datenverfiigbarkeit auszugehen ist und eine bessere zu-
satzliche Nutzbarkeit fur andere Fragestellungen zu erwarten ist als allein fir die Arbeitswege.

8 Rdumliche Einheiten von durchschnittlich 500.000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Sie kénnen aus einem oder
mehreren Kreisen und/oder einer oder mehreren kreisfreien Stadt/Stadten bestehen.
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Verkehrsleistung nach Wegezwecken Pkw Fahrleistung nach Wegezwecken
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Eine wichtige Definitionsfrage ist auch, welche mit einer Fahrt verbundenen Emissionen im Indikator abgebil-
det werden. Je nach Verkehrsmittel und Fahrzeugtyp tragen neben den direkten Emissionen wahrend der
Fahrt auch die Energiebereitstellung, die Herstellung des Fahrzeugs sowie Herstellung und Erhalt der
Verkehrsinfrastruktur zu den Treibhausgasemissionen bei. Gleichzeitig ist auch die regionale Datenverflig-
barkeit zu unterschiedlichen Emissionsbeitrdgen sehr unterschiedlich, wie die folgende Ubersicht zeigt.

Relevanz Datenverfiigbarkeit
Emissionen |» Hauptquelle der Emissionen bei Ben- | » Fahr-und Verkehrsleistungen: Verkehrsmo-
im Fahr- zin- und Diesel-Pkw. Bei Elektrofahr- dell
zeugbetrieb zeugen gar keine Abgasemissionen. | » Kfz-Flottenzusammensetzung und spezifi-
» OPNV: Geringer Anteil an den Emis- sche Verbrauchs- und THG-Faktoren: TRE-
sionen der Alltagswege MOD (ifeu 2024)
Energiebe- |» Relevanter Emissionsbeitrag der fos-
reitstellung silen Kraftstoffvorketten. Bei Elektro-
mobilitdt abhangig vom Strommix.
Fahrzeug- » Vor allem bei Pkw relevant. Bedeu- » Lokale Pkw-Neuzulassungen je Antrieb:
herstellung tung steigt mit Elektromobilitat an. Kfz-Statistik (Kraftfahrt-Bundesamt 2024a)

» Spezifische Emissionen der Herstellung:
Okobilanz verschiedener Antriebe (Biemann

et al. 2024)
Infrastruktur | ™ Spezifischer Beitrag nur im Schienen- | ® Jahrlicher Neubau & Erhalt: Lokalspezifi-
verkehr mit gréRerer Relevanz. sche Daten nur in Ausnahmefallen fir Ein-
» Bei Gesamtmobilitat Anteil nur ~3 % zelkommunen verfiigbar
aufgrund der insgesamt sehr geringen » Spezifische Emissionen: Durchschnittsfak-
THG-Beitrage aus dem OPNV toren verfigbar, aber grol3e Bandbreite rea-
» Kein signifikanter Einfluss auf antei- ler Emissionen abhangig von konkretem
lige Beitrage der Verkehrsmittel zu Bauvorhaben

den Gesamtemissionen der Mobilitat

Uberschlagige Beitrage zu den heutigen THG-

b e S ot s Emissionen der Alitagsmobilitat in Deutschiand
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Definition in MOBITAT: Treibhausgasemissionen der Alltagsmobilitat der Einwohner einer Gemeinde unter
Einbezug der Emissionen aus Fahrzeugbetrieb, Energiebereitstellung und Pkw-Herstellung.

Zielwert: Bis 2045 soll der Verkehr in Deutschland THG-neutral sein. Allerdings bezieht sich dieses Ziel al-
lein auf direkte Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb. Aktuelle Szenarien zeigen, dass unter Einbezug von
Energiebereitstellung und Pkw-Herstellung eine THG-Reduktion um ca. 95% ggu. 1990 erreichbar ist.
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4.1.2 Ableitung von Bewertungsskalen fiir die Einzelindikatoren

Ziel der in MOBITAT 2050 entwickelten Nachhaltigkeitsbewertung ist es, den Kommunen anhand der
Indikator- und Zielfeldbewertungen eine Orientierung der Handlungsbedarfe in den jeweiligen Nach-
haltigkeitsfragen zu geben sowie erreichte Fortschritte zu dokumentieren. Eine wesentliche Voraus-
setzung dafiir ist, dass die Indikatorergebnisse Bewertungen ermoglichen, wo die aktuelle Situation
in den Kommunen bereits gut ist, bzw. welche Bereiche bei zukinftigen Aktivitaten mit hdherer Prio-
ritat behandelt werden sollten. In Verbindung mit geeigneten Modellen kénnen in Szenarien zukunf-
tige Entwicklungen und damit die Erreichbarkeit der Nachhaltigkeitsziele bei unterschiedlichen Mal3-
nahmen abgeschatzt werden.

In vorliegenden Indikatorensets erfolgt die Bewertung der Indikatoren haufig richtungsbezogen an-
hand absoluter oder prozentualer Anderungen der Indikatoren ggu. frilheren Jahren (z.B. sdg-por-
tal.de (Bertelsmann Stiftung 2022), ADAC-Mobilitatsindex (ADAC e.V. 2022)) oder als relative Be-
wertung bzw. Ranking der Einzelkommune im Vergleich mit anderen Kommunen (z.B. Prognos-
Stadteranking (Prognos 2024)). Damit sind grundsatzliche Aussagen moglich, ob Entwicklungen
in die richtige Richtung gehen, oder ob eine Kommune mehr bzw. weniger Handlungsbedarf ge-
genuber anderen Kommunen hat, was allerdings auch von der jeweils gewahlten Vergleichsgruppe
abhangt. Gleichzeitig sind allein mit einem solchen interkommunalen Ranking jedoch keine Ein-
schatzungen mdglich, wie grof3 die verbleibenden Handlungsbedarfe fur die Kommune im jeweili-
gen Handlungsfeld sind, und somit auf welchen Handlungsfeldern eine hohe Prioritat liegen sollte.
Dies kann am Beispiel der OPNV-Verfiigbarkeit in einer Region veranschaulicht werden:

» Bei der Bewertung als Index der prozentualen Anderung im Zeitverlauf fiihrt bei niedrigem
OPNV-Angebot bereits ein geringer Ausbau zu einer starken Verbesserung der Bewertung. In
einer anderen Region mit bereits sehr gutem OPNV-Angebot fiihrt der gleiche Angebotsausbau
nur zu sehr geringen Verbesserungen in der Bewertung. In beiden Fallen wird damit dokumen-
tiert, dass sich das OPNV-Angebot grundsatzlich verbessert hat. Allerdings ist allein mit der re-
lativen Entwicklung keine Aussage mdglich, wie gut die damit erreichte Versorgung der Bevol-
kerung und dementsprechend der Handlungsbedarf fiir einen weiteren OPNV-Ausbau ist.

» Bei einem rein interkommunalen Ranking hangt die Bewertung von der Bandbreite des
OPNV-Angebots innerhalb der betrachteten Region ab. Ist das OPNV-Angebot insgesamt
sehr gut, bekommen Kommunen mit einem schwacheren OPNV-Angebot eine schlechte Be-
wertung, obwohl auch hier das OPNV-Angebot gut ist. Umgekehrt erreicht in einer Region mit
schlechtem OPNV-Angebot Einzelkommune mit dem besten OPNV-Angebot eine sehr gute
Bewertung, obwohl auch in dieser Kommune das OPNV-Angebot fiir die Grundversorgung
der Bevolkerung ungenigend ist und grof3er Handlungsbedarf besteht. Dementsprechend ist
fur Bewertungen relativer Unterschiede im interkommunalen Vergleich die Auswahl der mitei-
nander verglichenen Kommunen stark mitbestimmend flr das Ergebnis.

Fir das Indikatorenset in MOBITAT 2050 war dementsprechend ein wichtiger Arbeitsschritt, geeig-
nete Zielwerte fur jeden Indikator zu identifizieren, mit denen die einzelnen Kommunen eine Einschat-
zung zum tatsachlichen Handlungsbedarf fiir den jeweiligen Indikator und damit zur Priorisierung der
Handlungsbedarfe zwischen den Indikatoren erhalten: z.B. Welche zusatzlichen Anstrengungen
sind zur Erreichung eines gesellschaftlich angestrebten Zielzustands noch notwendig — oder wurde
dieser Zielzustand bei einem Handlungsfeld bereits erreicht, weshalb begrenzte Personalkapazi-
taten und finanzielle Ressourcen auf andere Handlungsfelder konzentriert werden kénnen.

Fidr einen Teil der in MOBITAT 2050 gewahlten Indikatoren gibt es politisch oder gesellschaftlich
festgelegte Ziele, welche auf Kommunen Ubertragen werden kénnen. Beispiele dafir sind die Errei-
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chung der Treibhausneutralitat in allen Sektoren, die Verringerung der Flacheninanspruchnahme o-
der zur Bezahlbarkeit von Wohnraum, die auch in der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie festgehal-
ten sind. Fur viele Indikatoren gibt es bisher jedoch keine allgemein anerkannten Zielwerte. Teilweise
wurden Zielwerte in wissenschaftlichen Studien abgeleitet (z.B. zur Pro-Kopf-Wohnflache fur nach-
haltiges Wohnen (Zimmermann 2018)) und konnten fir MOBITAT 2050 Ubernommen werden. In
einigen Fallen wurden von einzelnen Verbanden und Organisationen definierte Bewertungsskalen
(z.B. zum OPNV-Angebot (Agora Verkehrswende 2021), vgl. Abbildung 9) ibernommen.

Fur einige Indikatoren war dennoch keine Bewertung anhand von Zielwerten méglich. In diesen Fal-
len erfolgt auch in MOBITAT 2050 die Bewertung im interkommunalen Vergleich. Grundlage ist je-
weils die deutschlandweite Streuung des Indikators. Fir die Region FrankfurtRheinMain als Unter-
suchungsgebiet in MOBITAT 2050 wird damit auch abgebildet, wenn die Region insgesamt in
Deutschland eher Uber- oder unterdurchschnittlich gut dasteht. Zudem ist die Bewertungsmethodik
so auch auf andere Regionen in Deutschland Ubertragbar. Damit die Bewertungen nicht durch ein-
zelne Extremwerte beeinflusst werden, wurde die Bewertungsskala Ublicherweise zwischen der 10.
und 90. Perzentile der jeweiligen deutschlandweiten gemeindefeinen Bandbreite festgelegt.

Zur einheitlichen vergleichenden Darstellung der Ergebnisse werden alle Indikatorergebnisse in
MOBITAT 2050 in einer dimensionslosen Bewertungsskala von 0 bis 10 Punkten abgebildet.

» 10 Punkte: Diese Bewertung bekommt eine Gemeinde, wenn der jeweilige Indikator den fest-
gelegten Zielwert erreicht oder dariiber hinausgeht.

» 0 Punkte: Diese Bewertung bekommt eine Gemeinde, wenn der jeweilige Indikator dem fest-
gelegten Startwert entspricht oder darunterliegt.

Die Start- und Zielwerte legen somit die Bewertungsskala fest. lhre Festlegung ist daher mitbestim-
mend, in welchem Male sich erreichte Fortschritte in der Bewertung widerspiegeln. In vielen Hand-
lungsfeldern wurden in der Vergangenheit bereits erhebliche Fortschritte erzielt (z.B. starke Ver-
besserungen bei Schadstoffemissionen und Unfalltoten in den letzten 30 Jahren). In diesem Fall
liegen die meisten Werte der IST-Bewertung bereits am oberen Ende der Bewertungsskala (10-
Punkte). In anderen Bereichen wurden bisher nur geringe Verbesserungen erzielt und deutlich
groliere Anstrengungen zur Erreichung der Ziele sind erforderlich (z.B. Klimaschutz im Verkehr).
Hier liegen die Werte somit naher am Startwert und somit im unteren Bereich (0-Punkte).

Abbildung 9 illustriert exemplarisch fir den Indikator OPNV-Abfahrten, wie die absoluten Werte der
Indikatoren anhand der Bewertungsskala in die 10-Punkte-Bewertungsskala umgerechnet werden.

Indikator in originalen Einheiten Bewertungsskala Indikator in Bewertungspunkten
(tagliche Abfahrten/ km?) (angelehnt an Bewertung im OV- (Punkteskala 1-10)
Atlas der Agora Verkehrswende)
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Abbildung 9: Beispielhafte Ableitung der Bewertung des Indikators OPNV-Abfahrten im Ziel-
feld Mobilitatsqualitat
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4.2 Ubersicht aller Einzelindikatoren in MOBITAT 2050

Das vollstandige Indikatorenset der Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 besteht aus insge-
samt 33 Indikatoren, mit welchen die 13 Zielfelder beschrieben werden. Einige Indikatoren setzen
sich dabei aus mehreren Kennzahlen zusammen. Beispielsweise fliesen in den Indikator , THG-Emis-
sionen Mobilitat* die fahrleistungsbezogenen Emissionen der Bevélkerung sowie die Emissionen der
Herstellung aller im Bezugsjahr in der Gemeinde neu zugelassenen Pkw ein. In der Bezahlbarkeit
von Mobilitat werden jahrliche Mobilitatskosten fir Pkw, OPNV und Radverkehr beriicksichtigt und in
Relation zur Kaufkraft der Bevolkerung gesetzt.

Trotz sehr umfangreicher Recherchen und Analysen zur Ableitung regionaler Eingangsdaten war in
MOBITAT 2050 nicht fur alle Zielfelder eine umfassende Nachhaltigkeitsbewertung auf kommunaler
Ebene mdglich. Insbesondere Umwelt- und soziale Wirkungen im Handlungsfeld Wohnen konnten
in MOBITAT 2050 wegen fehlender oder inkonsistenter gemeindefeiner Daten nicht differenziert fur
das Untersuchungsgebiet bewertet werden. In einigen Bereichen sind zuklinftige Verbesserungen
der Datenlage absehbar (z.B. durch die verpflichtende kommunale Warmeplanung), womit weitere
Zielfelder zuklnftig quantifizierbar werden kénnten.

Die nachfolgenden Abschnitte geben fiir alle Zielfelder eine zusammenfassende Ubersicht der je-
weils festgelegten Indikatoren. Detaillierte Informationen zu allen Einzelindikatoren mit methodischen
und Datengrundlagen, Kennzahlen sowie Bewertungsskalen geben die Steckbriefe im Anhang.

4.2.1 Umwelt und Ressourcen

Klima

Im Zielfeld Klima soll sowohl die Klimawirkung der Treibhausgasemissionen durch die Alltagsmo-
bilitdt der Einwohner*innen einer Gemeinde als auch durch das Wohnen bewertet werden. Die
Aussagekraft des Zielfelds ist mit den vorhandenen Daten noch unvollstdndig, da die Treib-
haugasemissionen durch das Wohnen aufgrund fehlender Datengrundlage nicht auf regionaler
Ebene bewertet werden konnte. Gut geeignete, gemeindefeine Daten zum lokalen Energiever-
brauch und zum lokalen Wohnungsbau konnten im Zuge der Recherchen nicht gefunden werden.
Die aktuelle Zielfeldbewertung beschrankt sich somit auf den Bereich der Mobilitat.

Anhand der Indikatoren kénnen die Klimawirkungen der Mobilitat nahezu vollstandig abgebildet
werden, da sowohl die Emissionen der Fahrleistung als auch der Fahrzeugherstellung mit inbegrif-
fen sind. Zusammen genommen machen sie den gréRten Anteil an den verkehrsbedingten THG-
Emissionen aus. THG-Emissionen infolge der Infrastruktur (Bau, Betrieb, Instandhaltung) haben
nur einen geringen Anteil und wurden nicht mit betrachtet (vgl. Kap. 4.1.1). Fur die Berechnung der
THG-Emissionen im Verkehr wurden Daten zur Fahrleistung aus dem regionalen Verkehrsmodell
VDRM fir das Jahr 2018 und Emissionsfaktoren aus dem Modell TREMOD verwendet, die als gut
eingeschatzt werden kénnen. Eine Herausforderung bezlglich der Datenverfligbarkeit bestehen
jedoch darin, dass die Daten des Verkehrsmodells fir eine kontinuierliche Bewertung fortlaufend
aktualisiert werden mussten. Zudem erfordert der aktuelle Berechnungsansatz generell Daten aus
einem Verkehrsmodell, was die Ubertragbarkeit auf andere Regionen erschwert.

Umweltschéden durch Luftschadstoffe

Analog zum Zielfeld Klima soll im Zielfeld Umweltschaden durch Luftschadstoffe sowohl der Be-
reich der Alltagsmobilitat der Einwohner*innen als auch der Bereich Wohnen bewertet werden. Die
Aussagekraft des Zielfelds ist ebenfalls noch unvollstandig, da die Datengrundlagen zum Energie-
verbrauch und zum Wohnungsbau fir regional- und lokalspezifische Betrachtungen auch hier feh-
len. Die aktuelle Zielfeldbewertung beschrankt sich somit auf den Bereich der Mobilitat.
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Mit den gewahlten Indikatoren kdnnen die Umweltschaden durch Luftschadstoffe der Mobilitat na-
hezu vollstéandig abgebildet werden. Wie im Zielfeld Klima kann auch hier auf die Fahrleistung aus
dem Verkehrsmodell VDRM zurickgegriffen werden. Zusatzlich stehen fir alle relevanten Luft-
schadstoffe aktuelle und qualitativ hochwertige Emissionsfaktoren aus dem TREMOD-Modell zur
Verfigung. Mit dem VDRM-Verkehrsmodell als Basis ergeben sich die selben Herausforderungen
im Hinblick auf die mdgliche Fortschreibung der Daten und die direkte Ubertragbarkeit des Ansat-
zes auf weitere Regionen.

Ressourceninanspruchnahme

In diesem Zielfeld soll sowohl lokale Ressourceninanspruchnahme unmittelbar in den Gemeinden
bewertet werden als auch Folgen des Mobilitatsverhaltens und der Wohnstandortentwicklung fur
die weltweiten Ressourcenverbrauche. Mit den gewahlten Indikatoren wird das Zielfeld aussage-
kraftig beschrieben. Der lokale Flachenverbrauch durch Verkehrs- und Wohninfrastruktur bildet die
(zunehmende) Flachenversieglung in den Kommunen ab und ist damit ein Leitindikator fur lokale
Beeintrachtigungen der 6kologischen Funktionen des Bodens im Naturhaushalt sowie der Reduk-
tion lokaler Lebensraume fir Fauna und Flora. Die Indikatoren zum Pkw-Bestand und -Neuzulas-
sungen sowie Wohnflachenkonsum und Wohnungsneubau sind Indikatoren fiir lokale Materialbe-
darfe durch Mobilitat und Wohnen und daraus resultierende weltweite Rohstoffbedarfe, inkl. damit
verbundener Umwelt- und sozialer Wirkungen in anderen Landern.

Grundsatzlich kénnten Ressourcenverbrauche fiir Mobilitat und Wohnen auch direkt mit ressour-
cenbezogenen Indikatoren beschrieben werden, wie beispielsweise dem Kumulierten Rohstoffauf-
wand (KRA). Zur Berechnung dieser Indikatoren waren allerdings verschiedene Zusatzinformatio-
nen erforderlich (bspw. zur Bauweise und damit konkreten Materialzusammensetzung von Hau-
sern), um einen zusatzlichen Erkenntnisgewinn zu erzielen, die auf regionaler Ebene nicht vorlie-
gen und zudem uberwiegend nicht im kommunalen Einfluss liegen. Daher wurde, auch mit Blick
auf eine bessere Allgemeinverstandlichkeit, auf entsprechende Weiterentwicklungen der einzelnen
Indikatoren verzichtet.

Tabelle 3: Indikatoren im Leitbild Umwelt und Ressourcen

Indikator Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Klima

Der Indikator bildet die Klimawirkungen durch die Alltagsmobilitat der Bevolkerung ab. Da-
bei werden die Fahr- und Verkehrsleistung (Pkw, Bus, Bahn) sowie die Herstellungsemis-
sionen der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen in der Gemeinde betrachtet.

Kennzahlen:

THG-Emissionen | p Klimakosten der Alltagswege mit Pkw und OPNV (€/Ew./a)
im Bereich Mobi- | p Klimakosten der Pkw-Neuzulassungen (€/Ew./a)

litat Ableitung von Zielwerten: Nach den Zielen im Klimaschutzgesetz (KSG) soll der Verkehr
in Deutschland bis 2045 vollstandig THG-neutral sein. Allerdings bezieht sich dieses Ziel
allein auf direkte Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb. Aktuelle Szenarien zeigen, dass
unter Einbezug von Energiebereitstellung und Pkw-Herstellung eine THG-Reduktion um

ca. 95% ggu. 1990 erreichbar ist.
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

THG-Emissionen
im Bereich Woh-
nen*

Der Indikator soll die Klimawirkungen der Bestandswohnungen und fiir den Wohnungs-
neubau abbilden. Dabei sollen der Energieverbrauch der Bestandshaushalte sowie die
Herstellungsemissionen durch Wohnungsneubau in der Gemeinde betrachtet werden.

Mbgliche Kennzahlen:

» Klimakosten durch Energieverbrauch der Haushalte (€/Ew./a ). Diese Kennzahl konnte
wegen fehlender regionaler Daten nicht in die Bewertung miteinbezogen werden.

» Klimakosten durch den Wohnungsbau (€/Ew./a) Diese Kennzahl konnte aufgrund feh-
lender regionaler Daten nicht in die Bewertung miteinbezogen werden.

Ableitung von Zielwerten: Da der Indikator nicht berechnet werden konnte, wurden auch
keine Zielwerte abgeleitet.

Zielfeld: Umweltschaden durch Luftschadstoffe

Umweltschaden
durch Luftschad-
stoffe im Bereich
Mobilitat

Der Indikator bildet die Umweltschaden durch Luftschadstoffe infolge der Alltagsmobili-
tat der Bevolkerung ab. Dabei werden Fahr- und Verkehrsleistungen (Pkw, Bus, Bahn)
sowie die Herstellungsemissionen der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen in der Gemeinde
betrachtet.

Kennzahlen:
» Umweltkosten der Alltagswege mit Pkw und OPNV (€/Ew./a)
» Umweltkosten der Pkw-Neuzulassungen (€/Ew./a)

Ableitung von Zielwerten: Als Zielwert wird eine bis zum Jahr 2050 erreichbare Reduktion
der Emissionen in Anlehnung an die Studie (Biemann et al. 2024) um 70 % bei NH3, 95 %
bei NOx und NMHC, 100 % bei SO2 ggu. 1990 angenommen.

Umweltschéaden
durch Luftschad-
stoffe im Bereich
Wohnen*

Der Indikator soll die Umweltschédden durch Luftschadstoffe der Bestandswohnungen und

ftir den Wohnungsneubau abbilden. Dabei sollen der Energieverbrauch der Bestands-

haushalte sowie die Herstellungsemissionen durch den Wohnungsneubau in der Ge-

meinde betrachtet werden.

Mégliche Kennzahlen:

» Umweltkosten durch Energieverbrauch der Haushalte (€/Ew./a) Die Kennzahl konnte
aufgrund fehlender regionaler Daten nicht in die Bewertung miteinbezogen werden.

» Umweltkosten durch den Wohnungsbau (€/Ew./a) Diese Kennzahl konnte aufgrund
fehlender regionaler Daten nicht in die Bewertung miteinbezogen werden.

Ableitung von Zielwerten: Da der Indikator nicht berechnet werden konnte, wurden auch

keine Zielwerte abgeleitet.

Zielfeld: Ressourceninanspruchnahme

Lokaler Flachen-
verbrauch

Der Indikator bewertet den Flachenkonsum durch Wohnen und Mobilitat in der betrachte-
ten Gemeinde. In den Indikator gehen zwei Kennzahlen ein, welche den Status Quo sowie
die Dynamik des lokalen Flachenverbrauchs abbilden:

» Die Siedlungs- und Verkehrsflache (SuV) je Einwohner*in (EW) betrachtet den Ist-Zu-
stand des Flachenkonsums in der untersuchten Gemeinde.

» Die SuV-Neuinanspruchnahme je EW und Jahr bewertet, wie nachhaltig gegenwartig
mit der Ressource Flache gewirtschaftet wird, also in welchem Malfde Flachenneuver-
siegelung jahrlich fur Siedlung und Verkehr stattfindet.

Zielwertableitung: Fir den Status Quo des Flachenverbrauchs existieren derzeit keine

Zielwerte. Die Bewertung der Einzelkommune erfolgt Gber den interkommunalen Vergleich

mit allen Gemeinden in Deutschland. Der zusatzliche jahrliche Flachenverbrauch wird an-

hand der Ziele fiir die deutschlandweite Flacheninanspruchnahme in der Deutschen

Nachhaltigkeitsstrategie bewertet, welche auf die kommunale Ebene heruntergebrochen

werden.
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Ressourcenver-
brauch im Be-
reich Mobilitat

Der Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitat fokussiert auf Materialbedarfe und damit
verbundene (weltweite) Rohstoffaufwendungen fur die Herstellung von Pkw. Er setzt sich
aus zwei Kennzahlen zusammen:

» Die Pkw-Dichte, d.h. die Zahl der zugelassenen Pkw je 1000 Einwohner*innen, bewer-
ten den Status-Quo in der Gemeinde.

» Die jahrlichen Pkw-Neuzulassungen pro Einwohner*in weisen auf die Dynamik der Be-
standsentwicklung in der Gemeinde hin.

Die Kennzahlen geben damit nicht unmittelbar den Ressourcenverbrauch durch die Mo-
bilitat an. Prinzipiell ware auch die Verwendung eines explizit rohstoffbezogenen Indika-
tors denkbar (z.B. Kumulierter Rohstoffaufwand KRA), welcher aus Pkw-Bestand und -
Neuzulassungen mit zusatzlichen Annahmen abgeleitet werden kann. Fir eine bessere
Allgemeinverstandlichkeit sowie Kompatibilitdt mit anderen Indikatorensets (z.B. SDG-
Indikatoren fir Kommunen (Bertelsmann Stiftung et al. 2020) werden in MOBITAT 2050
Pkw-Bestand und -Neuzulassungen direkt als Leitindikatoren genutzt. Als zusatzliche
Kennzahlen waren zudem grundsétzlich auch ein Einbezug von Herstellung und In-
standhaltung der Verkehrsinfrastruktur denkbar. Hierfir liegen jedoch auf kommunaler
Ebene keine belastbaren Daten vor.

Zielwertableitung: Angelehnt an Ziele des Umweltbundesamtes fiir die Pkw-Dichte in
Stadten (UBA 2022a), welche auf die durchschnittliche Pkw-Dichte in Deutschland tber-
tragen werden, sowie die Entwicklung der deutschlandweiten Pkw-Neuzulassungen in
ambitionierten Szenarien fur eine ressourcenschonende Treibhausgasneutralitat (UBA
2019).

Ressourcenver-
brauch im Be-
reich Wohnen

Der Indikator Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen zielt auf den spezifischen Wohn-
flachenkonsum in einer Gemeinde und die damit verbundenen Materialbedarfe sowie lo-
kalen und weltweiten Rohstoffaufwendungen fur die Bereitstellung von Wohnraum. Er
setzt sich aus zwei Kennzahlen zusammen:

» Die derzeitige mittlere Wohnflache je Einwohner*in beschreibt den Status Quo des
Wohnflachenkonsums in der Gemeinde

» Der jahrliche Wohnungsneubau (m?Ew./a) beschreibt die Dynamik der Schaffung von
zusatzlichem Wohnraum und damit verbundenen Rohstoffbedarfen

Die Kennzahlen geben nicht unmittelbar den Material- bzw. Ressourcenbedarf fir den
Wohnungsbau an. Eine Ableitung von Materialbedarfen und damit verbundenen Rohstoff-
aufwendungen (z.B. Kumulierter Rohstoffaufwand KRA) ware prinzipiell mdglich, aller-
dings mangels Detaildaten zu Wohnungstyp und Bauweise (z.B. Ziegel vs. Holzrahmen-
bau) mit hohen Unsicherheiten verbunden. Fur eine bessere Allgemeinverstandlichkeit
sowie Kompatibilitat mit anderen Indikatorensets (z.B. SDG-Indikatoren fir Kommunen
(Bertelsmann Stiftung et al. 2020) werden in MOBITAT 2050 Wohnflachenkonsum und
jahrlicher Wohnungsneubau als Leitindikatoren genutzt.

Zielwertableitung: Die Bewertung des Wohnflachenkonsums orientiert sich an einer in
(Zimmermann 2018) abgeleiteten Bewertungsskala fuir suffizientes und nachhaltiges
Wohnen. Ebenso wurde auf Basis dieser Studie eine Bewertungsskala fur jahrlichen
Wohnungsneubau abgeleitet. Dabei werden neben der deutschlandweit insgesamt an-
gestrebten Schaffung zusatzlicher Wohnungen auch Mdéglichkeiten der Wohnraum-
schaffung ohne Neubau (Aufstockung und Umbau bestehender Gebaude, Sanierung...)
sowie Suffizienzkriterien fur die Pro-Kopf-Wohnflache bericksichtigt.

* Kursiv gekennzeichnete Indikatoren sind fiir eine umfassende Bewertung relevant. Derzeit liegen jedoch
keine geeigneten kommunenspezifische Datengrundlagen vor (Stand Juli 2024).
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4.2.2 Gerechte Gesellschaft

Zugang

Die gewahlten Indikatoren liefern grundsatzlich eine aussagekraftige Beschreibung des Zielfelds
fir den Zugang zu Mobilitdt, Wohnen und Arbeiten. Es ist jedoch zu bedenken, dass derzeit nicht
alle Daten fur die vollstandige Bewertung der Indikatoren des Zielfelds verfugbar sind, sodass die
Datenlage die eigentlich hohe Aussagekraft der Indikatoren bisher einschrankt.

So fehlen beispielsweise Daten zur Uberbelegung von Wohnungen, die fiir die abschlieRende Be-
wertung des Zugangs zu nachhaltigem Wohnen benétigt werden. Fir die Bewertung des Zugangs
zu nachhaltiger Mobilitat fehlen zudem Daten zum Angebot an Radverkehrsinfrastruktur, die es
ermoglicht, beispielsweise Pendelstrecken mit dem Fahrrad zurlckzulegen.

Die Festlegung der Start- und Zielwerte im Zielfeld erfolgt groRtenteils Gber den interkommunalen
Vergleich. Lediglich fir die Kennzahlen Leerstandsquote, die in den Indikator Zugang zu nachhalti-
gem Wohnen einflief3t, und die Kennzahl Arbeitslosenquote, die in den Indikator Zugang zu nachhal-
tiger Beschéftigung einflief3t, konnten Ziele aus einer wissenschaftlichen Quelle abgeleitet werden.

Verfligbarkeit und Konsistenz der verwendeten Daten sind unterschiedlich. Gro3tenteils sind die
Daten frei verflgbar und werden laufend aktualisiert. Eine Ausnahme bildet dabei die Leerstands-
quote, die auf Schatzungen auf Basis von Leerstandsdaten des Zensus 2012 beruht.

Erreichbarkeit

Im Zielfeld Erreichbarkeit konnten belastbare Indikatoren gefunden werden, die eine valide Be-
schreibung des Zielfeldes im Leitbild Gerechte Gesellschaft ermdglichen, da sie keine Durch-
schnittswerte, sondern Bevolkerungsanteile abbilden, die die Ublichen Orte der Daseinsvorsorge
innerhalb von 15 Minuten mit nachhaltigen Verkehrsmitteln erreichen kénnen. Die Zielwerte basie-
ren auf etablierten Konzepten fur nachhaltige Stadte (15-Minuten-Stadt).

Die Datengrundlage der Indikatoren wurde durch ein wissenschaftlich fundiertes Tool erstellt, wel-
ches eine detaillierte und kommunenfeine Analyse der Erreichbarkeit ermoglicht. Es verwendet
aktuelle und sehr granulare, geospezifische Daten (z.B. von Krankenhausern, Hausarzten, usw.).
Allerdings sind die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen weder frei zuganglich, noch deutsch-
landweit verfigbar, da sie speziell fir den Projektkontext aufbereitet wurden.

Durch die detaillierte und kommunenfeine Erreichbarkeitsanalyse und die objektiven und greifba-
ren Zielwerte, kdnnen die Indikatoren sehr gut bei der Identifikation von Handlungsbedarfen im
Zielfeld Erreichbarkeit helfen. Beispielsweise kdnnen Licken in der Verkehrsinfrastruktur oder dem
Angebot an wichtigen Orten der Daseinsflrsorge ausgemacht werden.

Bezahlbarkeit

Im Zielfeld Bezahlbarkeit wird sowohl die Bezahlbarkeit der Mobilitdt als auch fir das Wohnen
betrachtet. Dabei sollen zunachst jeweils die durchschnittlichen jahrlichen Kosten mit der durch-
schnittlichen Kaufkraft gegenlbergestellt werden und zusatzlich méglichst auch auf Verteilungsge-
rechtigkeit der Bezahlbarkeit bewertet werden.

Mit Blick auf die Bewertung der Bezahlbarkeit der Mobilitat kénnen aufgrund der Datenlage derzeit
nur durchschnittliche Mobilitatskosten mit der durchschnittlichen Kaufkraft verrechnet und damit
die mittlere Situation von Gemeinden insgesamt im interkommunalen Vergleich bewertet werden.
Allerdings ist Bezahlbarkeit von Mobilitat primar eine Frage der Verteilungsgerechtigkeit innerhalb
der Gemeinden. Mit Durchschnittsdaten kann nicht erfasst werden, welcher Anteil der Haushalte
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in einer Gemeinde Uberproportional von hohen Mobilitdtskosten betroffen sind. Haben beispiels-
weise Haushalte ein geringes Haushaltseinkommen, sind aber auf einen eigenen Pkw angewiesen
und haben durch lange Arbeitswege hohe Mobilitatskosten, wird dies bei Durchschnittsbetrachtun-
gen kompensiert, wenn gleichzeitig andere Haushalte mit hohen Haushaltseinkommen und Home-
office-Moglichkeit deutlich geringere Mobilitdtskosten haben. Auf regionaler Ebene sind Daten zur
Verteilung von Haushaltseinkommen und Mobilitatskosten bisher nicht verfligbar und dementspre-
chend eine Bewertung der Verteilungsgerechtigkeit bei Mobilitatskosten flir Kommunen derzeit
nicht moglich. Der in MOBITAT 2050 verwendete Indikator hat damit aktuell nur eine sehr be-
grenzte Aussagekraft fir die Bezahlbarkeit von Mobilitat fir die Einwohner*innen der Kommunen.

Mit Blick auf den Indikator zur Bezahlbarkeit beim Wohnen ist die Datenlage und Aussagekraft als
etwas besser einzuschéatzen als beim Indikator zur Bezahlbarkeit der Mobilitat. Uber die aktuell
verflugbaren Kennzahlen des Preisindex fir Wohnkosten und der Kaufkraft kann eine generelle
Einordnung zur Bezahlbarkeit fir das Wohnen im interkommunalen Vergleich erfolgen. Mit der
Kennzahl der Uberlastung durch Wohnkosten kann zusétzlich die Verteilungsgerechtigkeit fir die
Einwohner*innen bewertet werden. Herausforderungen bestehen insbesondere noch bei der Ver-
fligbarkeit gemeindefeiner Daten. So ist die Kennzahl Uberlastung durch Wohnkosten aktuell nur
auf Ebene der regionalen Anpassungsschicht® verfligbar und der Preisindex fiir Wohnkosten ledig-
lich auf Kreisebene. Deshalb ist die Aussagekraft zur Bezahlbarkeit beim Wohnen auf Gemeinde-
ebene noch begrenzt.

Gesundheit

Im Zielfeld Gesundheit werden sowohl negative Gesundheitsfolgen durch verkehrsbedingte Luft- und
Larmbelastung und Verkehrsunfalle als auch positive Gesundheitsaspekte der aktiven Mobilitat (Rad-
und FuBverkehr) abgebildet. Damit werden die relevanten Fragestellungen im Zielfeld insgesamt um-
fassend betrachtet. Die Aussagekraft der einzelnen Indikatoren variiert innerhalb des Zielfelds.

Um Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe und Larm zu berechnen, wurden Modelloutputs der
Fahr- und Verkehrsleistungen mit festen externen Kostensatzen verrechnet. Hierbei ist zu bertick-
sichtigen, dass das Emissionsgeschehen von Luftschadstoffen und Larm ebenso wie die Betrof-
fenheit durch Immissionen je nach Ort der Emission stark variieren kénnen. Eine Bewertung der
Betroffenheit durch Luft- und Larmbelastung kann aufgrund der eingeschrankten lokalen Datenlage
nicht erfolgen. Mit dem Bewertungsansatz tUber die Fahrleistungen wird daher die Verursachung
von Gesundheitskosten durch Luftschadstoff- und Larmemissionen abgebildet. Dabei wurden all-
gemein gultige Kostensatze verwendet, die nicht nach dem konkreten Emissionsort (innerorts, au-
Rerorts) unterschieden werden.

Die Gesundheitskosten durch Unféalle hingegen wurden anhand realer Unfalldaten aus den beo-
bachteten Landkreisen errechnet und stellen trotz der Verwendung einheitlicher Kostensatze je
nach Verletzungskategorie (leicht, schwer, todlich verletzt) gute Naherungen dar.

Die Bewertung des Gesundheitsnutzens von selbstaktiver Mobilitat erfolgt Gber den HEAT-Ansatz
(Weltgesundheitsorganisation 2018). Hierbei ist zu beachten, dass dieser Ansatz lediglich den Nut-
zen durch eine verringerte Mortaltitat betrachtet, nicht aber durch verringerte Morbiditat, die eben-
falls ein Effekt erhdhter korperlicher Aktivitat sind. Die berechneten Ergebnisse stellen so lediglich
eine Naherung an den realen Nutzen selbstaktiver Mobilitat dar.

9 Raumliche Einheiten von durchschnittlich 500.000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Sie kdnnen aus einem oder
mehreren Kreisen und/oder einer oder mehreren kreisfreien Stadt/Stadten bestehen.
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Die Bewertung der Indikatoren im Zielfeld erfolgt hauptsachlich durch einen interkommunalen Ver-
gleich. Im Falle der Gesundheitskosten durch Larmemissionen konnten zudem nur Ergebnisse aus
der Region selbst verglichen werden, da Angaben zu Fahrleistungen der Alltagsmobilitat auf Ge-
meindeebene nur flr den Untersuchungsraum vorlagen. Fiir den Nutzen selbstaktiver Mobilitat und
die Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe konnten Start- und Zielwert aus der wissenschaftli-
chen Literatur abgeleitet werden.

Fur die Bewertung wurden (mit Ausnahme der Gesundheitskosten durch Unfalle) Ergebnisse des in
MOBITAT 2050 eingesetzten Verkehrsmodells (Fahr- bzw. Verkehrsleistungen) verwendet. Diese
lassen sich ggf. auch fur weitere Jahre ausgeben, die Daten sind jedoch nicht frei und zeitlich kon-
sistent verfigbar. Die Gesundheitskosten durch Verkehrsunfélle wurden anhand realer Unfalldaten
berechnet, die in guter zeitlicher Auflésung frei verfligbar sind und laufend aktualisiert werden.

Tabelle 4: Indikatoren im Leitbild Gerechte Gesellschaft

Indikator Erldauterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Zugang

Der Indikator misst, wie gut der Zugang zu Infrastruktur ist, die es ermdglicht, mit
nachhaltigen Mitteln im Alltag mobil zu sein. Betrachtet werden dabei die Themen
OPNV und Elektromobilitat. Eine Betrachtung des Zugangs zu Radverkehrsinfrastruk-
tur ist gewlinscht, derzeit liegen jedoch keine Daten vor, die eine zufriedenstellende

Beurteilung ermdglichen.
Zugang zu nachhal-

tiger Mobilitat

Kennzahlen

» Anteil der Bevolkerung, die maximal 600 m bzw. 1200m Luftlinienentfernung um
eine Haltestelle des OV mit mindestens 20 Abfahrten / Tag wohnt

» Anzahl der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte fir Elektroautos je 100.000 Ew.

» Perspektivisch: Zugang zu Radverkehrsinfrastruktur

Zielwertableitungen: Interkommunaler Vergleich

Der Indikator bewertet, wie gut die Mdglichkeiten im Untersuchungsgebiet sind, eine
der HaushaltsgroRe angemessene Wohnung zu finden. Dazu wird der Anteil der leer-
stehenden Wohnungen betrachtet (Leerstandsquote). Um ein vollstandigeres Bild der
Zuganglichkeit des Wohnungsmarktes abbilden zu kénnen, soll perspektivisch zudem
der Anteil von Haushalten, die in Gberbelegten Wohnungen, also Wohnungen, die im
Verhaltnis zur HaushaltsgroRe nicht Giber eine angemessene Anzahl von Raumen ver-
fligen, leben, betrachtet werden. Daten zur Uberbelegung sind aktuell jedoch nicht in
angemessener raumlicher Auflésung verfligbar, daher wird eine Uberbelegung im In-
dikator nicht einbezogen.

Zugang zu nachhal-
tigem Wohnen

Kennzahlen:

» Leerstandsquote: Anteil der leerstehenden Wohnungen an der Gesamtzahl der in
der betrachteten Raumeinheit vorhandenen Wohnungen
» Perspektivisch: Uberbelegung: Anteil von Haushalten in iberbelegten Wohnungen

Zielwertableitungen: Auf Basis von (Rink und Wolff 2015)
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zugang zu nachhal-
tiger Beschaftigung

Der Indikator bewertet die Grundversorgung der Bevolkerung im untersuchten Gebiet
mit einem Arbeitsangebot. Neben der Frage, wie zuganglich der Arbeitsmarkt im unter-
suchten Gebiet generell ist, also wie gut es fiir Personen im untersuchten Gebiet mog-
lich ist, eine Arbeitsstelle zu finden, soll in die Bewertung ebenfalls eingehen, ob die mit
einer Arbeitsstelle erzielten Arbeitseinkommen existenzsichernd sind.

Kennzahlen:

» Arbeitslosenquote: Anteil Arbeitslose an der Gesamtzahl aller Erwerbspersonen
» Verhaltnis von offenen Arbeitsstellen zur Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter
» Aufstockerquote: Anteil der berufstatigen ALG Il-Bezieher an allen ALG ll-Beziehern

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich (offene Arbeitsstellen, Startwert Arbeitslo-
senquote, Aufstockerquote), auf Basis von (BPB 2024 )(Zielwert Arbeitslosenquote)

Zielfeld: Erreichbark

eit

Erreichbarkeit Um-
weltverbund

Der Indikator bewertet die Erreichbarkeit wichtiger Orte der Daseinsvorsorge mit dem
Umweltverbund (hier: Offentlicher Verkehr (OV) und Fahrrad). Dazu wird der Anteil der
Bevolkerung einer Gemeinde berechnet, fiir den die jeweiligen Ziele innerhalb von 15
Minuten vom Wohnort aus mit dem OV und dem Fahrrad erreichbar sind.

Kennzahlen:

» Anteil der Bevolkerung der Orte der Daseinsvorsorge (Kindergarten, Hausarzt,
Grundschule, Krankenhaus, Schule, Supermarkt) innerhalb von 15 Minuten mit dem
Rad erreichen kann

» Anteil der Bevolkerung der Orte der Daseinsvorsorge innerhalb von 15 Minuten mit
dem OPNV erreichen kann

Zielwertableitung: Konzept der 15-Minuten-Stadt

Arbeitsplatz-Erreich-
barkeit

Der Indikator bewertet die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Pkw, dem Rad und
dem Offentlichen Verkehr. Dazu wird die durchschnittliche Reisezeit vom Wohnort zum
Arbeitsplatz aus dem VDRM-Verkehrsmodell verwendet und mit dem Ziel der 15-Minu-
ten-Stadt verglichen.

Kennzahlen:

» Durchschnittliche Reisezeit zum Arbeitsplatz mit Pkw
» Durchschnittliche Reisezeit zum Arbeitsplatz mit dem OPNV
» Durchschnittliche Reisezeit zum Arbeitsplatz mit Rad

Zielwertableitung: Konzept der 15-Minuten-Stadt

Zielfeld: Bezahlbarkeit

Bezahlbarkeit von
Mobilitat

Der Indikator bildet die Bezahlbarkeit der Alltagsmobilitdt der Bevdlkerung ab. Dabei
werden die durchschnittlichen jahrlichen Mobilitatskosten und die durchschnittliche
Kaufkraft der Haushalte betrachtet. Aufgrund der Datenlage konnen derzeit nur durch-
schnittliche Mobilitédtskosten mit der durchschnittlichen Kaufkraft verrechnet und damit
die mittlere Situation von Gemeinden insgesamt im interkommunalen Vergleich bewer-
tet werden. Allerdings ist Bezahlbarkeit von Mobilitat primar eine Frage der Verteilungs-
gerechtigkeit innerhalb der Gemeinden. Mit Durchschnittsdaten kann nicht erfasst wer-
den, welcher Anteil der Haushalte in einer Gemeinde Uberproportional von hohen Mobi-
litdtskosten betroffen ist. In (Schumacher 2022) wird anhand von Daten auf Bundes-
ebene gezeigt, dass einkommensschwache Haushalte deutlich héhere Anteile des
Haushaltseinkommens fiir Mobilitét aufwenden als Haushalte mit hohen Einkommen.
Auf regionaler Ebene sind Daten zur Verteilung von Haushaltseinkommen und Mobili-
tatskosten bisher nicht verfugbar und dementsprechend eine Bewertung der Vertei-

lungsgerechtigkeit bei Mobilitdtskosten fir Kommunen derzeit nicht mdglich. Der in
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

MOBITAT 2050 verwendete Indikator hat damit aktuell nur eine sehr begrenzte Aussa-
gekraft fir die Bezahlbarkeit von Mobilitat fir die Einwohner*innen der Kommunen.

Kennzahlen:

» Jahrliche Mobilitétskosten der Einwohner mit Rad, Pkw und OPNV (€/Ew./a)

» Durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte (€/Haushalt/a)

» Uberlastung durch Mobilitatskosten (% der Mieterhaushalte): Diese Kennzahl konnte
aufgrund fehlender regionaler Daten nicht in die Bewertung miteinbezogen werden.

Zielwertableitung: Zur Gesamtbewertung des Indikators wird zunachst der Quotient der

beiden Kennzahlen gebildet, wobei die jahrlichen Mobilitatskosten im Zahler und die

durchschnittliche Kaufkraft im Nenner steht. Als Zielwert wird das 90. Perzentil der be-

rechneten Quotienten aller Gemeinden in der Region festgelegt.

Bezahlbarkeit von
Wohnen

Der Indikator bildet die Bezahlbarkeit der Wohnkosten der Bevolkerung ab. Dabei wer-
den die Uberlastung durch Wohnkosten, der Preisindex fiir die Wohnkosten der Mieter
und die durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte betrachtet.

Kennzahlen:

» Uberlastung durch Wohnkosten (% der Mieterhaushalte)
» Preisindex fir Wohnkosten der Mieter
» Durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte (€/Haushalt/a)

Zielwertableitung: Die Zielwerte werden fir alle drei Kennzahlen jeweils aus dem
deutschlandweiten 90 % Perzentil abgeleitet.

Zielfeld: Gesundheit

Gesundheitskosten
durch Mobilitat

Der Indikator betrachtet die durch Verkehrsunfalle, Luftschadstoffe und Larm entstehen-
den verkehrsbedingten externen Gesundheitskosten, also Kosten, die nicht vom Verur-
sacher, sondern von der Allgemeinheit getragen werden.

Kennzahlen:

» Gesundheitskosten durch Verkehrsunfalle

» Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe

» Gesundheitskosten durch Verkehrslarm

Zielwertableitung: Auf Basis der (VwV StvO 2021) (Verkehrsunfalle), auf Basis der Stu-
die (Allekotte et al. 2023) (Luftschadstoffe), interkommunaler Vergleich (Verkehrslarm)

Gesundheitsnutzen
durch Aktive Mobili-
tat

Der Indikator quantifiziert den gesundheitlichen Nutzen, der durch korperliche Aktivitat
in Form von selbstaktiver Mobilitat entsteht (zu-FuR-Gehen, Radfahren). Dabei wird
der Ansatz des Health Economic Assessment Tool (HEAT) for walking and cycling an-
gewandt. Das Heat-Tool berechnet anhand in der Bevdlkerung mit dem Rad oder zu
Fuld zurlickgelegter Wege ein reduziertes Sterberisiko in der fiir das jeweilige Ver-
kehrsmittel relevanten Alterskohorte und monetarisiert die somit entstehende verrin-
gerte Zahl von Todesfallen.

Zielwertableitung: Auf Basis von (Weltgesundheitsorganisation 2020)
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4.2.3 Hohe Lebensqualitat

Mobilitdtsqualitat

Die Indikatoren im Zielfeld Mobilitatsqualitat decken mit dem Radwegenetz, dem allgemeinen Ver-
kehrsfluss und der OPNV-Taktung zwar alle relevanten Aspekte des nachhaltigen Verkehrs ab,
sind aber teilweise nur begrenzt belastbar bzw. fir das Zielfeld valide. Das Radwegenetz basiert
auf dem Radroutenplaner Hessen, der zwar fir jede Kommune das Radwegenetz und dessen
Qualitat stralRenfein abbildet, jedoch teilweise sehr gro3e Datenlicken besitzt. Der Stau-Index da-
gegen dient zwar als Proxy fur den allgemeinen Verkehrsfluss fur alle Verkehrsteilnehmenden, ist
aber als solcher nicht ganz zielsicher. Denkbar ware beispielsweise ein guter Verkehrsfluss fir
Pkw, allerdings ist dieser ohne ein attraktives Angebot an 6ffentlichem Nahverkehr bzw. ohne Rad-
wege nur begrenzt aussagekréftig. Die OV-Abfahrten bilden dagegen die tatsachlichen und aktu-
ellen Fahrpléne in den Kommunen ab und geben uber den direkten Zusammenhang mit der Tak-
tung einen guten Eindruck der Qualitat des OPNV.

Die Zielwerte mussten teilweise Uber interkommunale Vergleiche abgeleitet werden, da ein objek-
tiver Referenzwert nicht zu ermitteln war (Radwegenetz und Stau-Index). Ein 10-Minuten-Takt als
Ziel ist dagegen ein greifbarer und allgemein akzeptabler Zielwert. Die Daten sind bis auf die LU-
cken im Radwegenetz aktuell (OV-Abfahrten) bzw. mit aktuellen Verkehrsmodellen modelliert und
liegen offentlich vor.

Wenn die Datenlicken im Radwegenetz (woran auch die Kommunen mitwirken kénnen) geschlos-
sen werden, kénnen die Indikatoren im Zielfeld Mobilitatsqualitat aber gut zur Identifikation von
Handlungsbedarfen im Angebot an nachhaltigen Mobilitdtsformen dienen und damit das Gesamt-
angebot an Mobilitat innerhalb von Kommunen nachhaltiger machen.

Wohnqualitat

Fir die Wohnqualitat liegen belastbare und zielsichere Indikatoren vor. Sie decken die Versorgung
mit Breitband, Erholungsflachen, Larmbelastigung und eine gute arztliche Versorgung ab. Alle In-
dikatoren nutzen aktuelle, regelmafig aktualisierte und sehr belastbaren und aktuellen Daten-
grundlagen. Einzig die Larmbelastigung nutzt Daten, die in dieser Qualitat nur fir Hessen verfligbar
sind. Alle Datenquellen sind offen verfligbar.

Die Indikatorzielwerte nutzen gréfitenteils logische (volle Breitbandversorgung oder alle Wohnorte
ohne Larmbelastigung) bzw. extern festgelegte (Uberversorgung ab 110 % arztlichen Versor-
gungsgrad) Zielwerte. Einzig das Ziel der Naherholungsflache pro Einwohner wurde Uber einen
Vergleich der Kommunen im Untersuchungsraum festgelegt.

Die gefundenen Indikatoren bieten eine sehr gute Hilfestellung zur Identifikation von infrastruktu-
rellen (Breitband und arztlicher Versorgung) oder wohnumfeldbezogenen (Larm & Erholungsfla-
chen) Problemen in den einzelnen Kommunen.

Jobattraktivitét

Die fur das Zielfeld gewahlten Indikatoren haben angesichts der derzeitigen Datenlage eher mitt-
lere Aussagekraft. Zwar sind Daten Uber Einkommen und Befristungen verfugbar. Es fehlen jedoch
Daten Uber Arbeitsbedingungen (Mdglichkeit fur Teilzeit, Homeoffice) oder beispielsweise das Vor-
handensein von Betriebsraten. Zudem kann anhand der vorhandenen Daten nicht beurteilt werden,
ob Teilzeitarbeit oder die Beschaftigung in Minijobs von den Arbeitnehmer*innen erwiinscht sind,
oder ob diese unfreiwillig erfolgt, was eine Bewertung dieser Faktoren, die Anzeiger prekarer Ar-
beitsverhaltnisse sein konnen, erschwert.
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Die Festlegung von Start- und Zielwerten erfolgte ausschlie3lich Uber den interkommunalen Ver-
gleich. Die verwendeten Daten kdnnen in guter Datenguite regelmafig erhoben werden, die Daten-
verfugbarkeit Uber mehrere Jahre hinweg und damit fir zukUnftige Bewertungen ist jedoch nicht
durchgangig gegeben. So werden insbesondere die verwendeten Daten zu Befristung und Arbeit-
nehmern in Niedriglohnverhaltnissen nicht jahrlich fortgeschrieben.

Tabelle 5: Indikatoren im Leitbild Hohe Lebensqualitat

Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Mobilitdtsqualitat

Radwegenetz

Der nichtmotorisierte Individualverkehr bietet eine klimafreundliche Alternative zu Pkw.
Ein sicheres Radwegenetz bietet dafurr die Grundlage, um schnelle und sichere Mobili-
tat zu gewahrleisten. Der Indikator gibt den Anteil des Hauptstraliennetzes einer Kom-
mune an, auf dem sich sicher mit dem Fahrrad fortbewegt werden kann. Dazu zahlen
vor allem Fahrradstralen und stralRenbegleitende Radwege. Wald- und Wirtschafts-
wege und verkehrsberuhigte Bereiche sind nicht Teil des Hauptstralennetzes.

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich

OPNV-Abfahrten

Fir einen attraktiven offentlichen Personennahverkehr ist neben der allgemeinen Ver-
fugbarkeit auch die Taktung ausschlaggebend. Diese kann Uber die Anzahl der Ab-
fahrten pro bebauter Flache abgeschatzt werden. Eine hohe Taktung erhoht dabei die
Flexibilitdt und verringert die Umsteigezeiten. Angestrebt wird ein 10-Minuten-Takt, bei
dem in der Regel von einer sehr guten Anbindung ausgegangen werden kann. Die
Abfahrten beziehen sich auf Bus- und Bahnfahrten im OPNV in den einzelnen Kom-
munen. Wenn im Durchschnitt weniger als eine Abfahrt in zwei Stunden stattfindet,
wird von einer unzureichenden OPNV-Qualitét ausgegangen.

Zielwertableitung: Agora Verkehrswende OV-Atlas

Stau-Index

Der Stau-Index misst den tatsachlichen Verkehrsfluss gegeniiber einem frei flielen-
den Verkehr. Da auch der Rad- und o6ffentliche Verkehr und im begrenzten Malle
auch der FuRverkehr von wenig Stau profitieren, wird der Indikator als Proxy fur einen
guten Verkehrsfluss aller Verkehrsteilnehmenden verwendet. Er soll gleichzeitig auf
Planbarkeit und Stressfreiheit bei Alltagswegen hindeuten.

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich

Zielfeld: Wohnqualitat

Breitbandinternet

Als wichtiger Bestandteil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge gilt — besonders mit Blick

auf das Arbeiten im Home-Office — ein schneller Internetanschluss. Der Indikator gibt
den Anteil der Haushalte in einer Gemeinde an, der eine leitungsgebundenen Band-
breitenverfiigbarkeit von mindestens 50 Mbit/s besitzt.

Zielwertableitung: Volle Abdeckung aller Haushalte

Naherholungsflachen

Naherholungsfléachen stellen einen wichtigen Anlaufpunkt zur direkten Erholung im
Wohnumfeld dar und erhéhen dadurch die Wohnqualitat. Der Indikator misst die Fla-
chen fir Naherholung pro Einwohner*in in jeder Kommune. Zu Naherholungsflachen
zahlen Grinanlagen, Parks, Schrebergarten, Camping- und Sportplatze.

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich

Larmbelastigung

Der Indikator beschreibt den Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen einer Ge-
meinde, der ein potentiell ruhiges Gebiet darstellt (LDEN < 45 dB). In solchen Gebie-
ten herrscht weder eine gesundheitsrelevante Larmbelastung (siehe Zielfeld Gesund-
heit) noch eine Belastigung durch Larm. Sie sind sowohl wichtig fur konzentriertes Ar-
beiten als auch fur Erholung und Entspannung. Bei diesem Indikator geht es um die
Qualitat des direkten 6ffentlichen Wohnumfeldes in kommunaler Verantwortung.

Zielwertableitung: Keine Larmbelastigung in Siedlungs- und Erholungsgebieten
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Indikator Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Die Versorgung mit ausreichend Haus- und Facharztinnen im Wohnumfeld ist ein wichti-
ger Indikator fur die Wohnqualitat. Er beschreibt das Verhaltnis zwischen IST- und
SOLL-Werten der Arzt*innendichte. Fiir jede Kommune berechnen die zusténdigen kas-
senarztlichen Vereinigungen eine fur eine gute Versorgung notwendige Anzahl an

Arztlicher Versor- Arzt‘innen, welche auch die spezifische Altersstruktur in der Kommune beriicksichtigt.

gungsgrad Kennzahlen:

» Hausarztlicher Versorgungsgrad
» Facharztliche Versorgungsgrad

Zielwertableitung: Kassenarztliche Vereinigungen

Zielfeld: Jobattraktivitat

Der Indikator bewertet, wie hoch die Wahrscheinlichkeit im Untersuchungsgebiet ist,
eine Arbeitsstelle zu finden, die sowohl ein langfristig sicheres Arbeitsverhaltnis sicher-
stellt als auch ein zum Leben ausreichendes Einkommen garantiert.

. Kennzahlen:
Erwerbseinkommen &

Jobsicherheit » Anteil der befristeten Arbeitsverhaltnisse an den insgesamt neu aufgenommenen

Arbeitsverhaltnissen
» Anteil der sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschaftigten, deren Bruttoeinkom-
men unter der bundeseinheitlichen Schwelle des unteren Entgeltbereichs liegt

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich

Der Indikator bewertet den Anteil der Arbeitnehmenden, die in atypischen Arbeitsver-
haltnissen beschaftigt sind. Betrachtet werden Arbeitsverhaltnisse, die von einer An-
stellung bei einem festen Arbeitgeber mit die Existenz sicherndem Gehalt abweichen
Prekéare Beschafti-

gung

Kennzahlen:

» Anteil der Erwerbstatigen in Zeitarbeitsverhaltnissen an der Gesamtzahl der Er-
werbstatigen

Zielwertableitung: Interkommunaler Vergleich

4.2.4 Nachhaltiges Wirtschaften

Wahrend die vorhergehenden Leitbildern die aus bisherigem Handeln resultierende Ist-Situation ab-
bilden, stehen in diesem Leitbild die aktuellen Aktivitaten der lokalen Akteure im Fokus. Die Zielfelder
und Indikatoren sollen Hinweise darauf geben, ob in der Kommune mit dem aktuellen Handeln eine
vorausschauende Mobilitats-, Wohn- und Arbeitsstandortentwicklung erfolgt, um in allen drei Hand-
lungsfeldern zukiinftige Verbesserungen der 6kologischen und sozialen Nachhaltigkeit zu erreichen.

Mobilitdtsangebote

Die Bereitstellung nachhaltiger Mobilitdtsangebote fir alle Bevolkerungsgruppen mit und ohne ei-
genen Pkw ist ein zentrales kommunales Handlungsfeld. Die kommunalen Ausgaben fiir OPNV
und Radverkehr (im Zusammenwirken mit dem Einsatz von Landes- und Bundesmitteln) sind hier-
fir aussagekraftige Indikatoren, da nicht nur das aktuelle Angebot abdecken, sondern auch die
kommunalen Aktivitaten zu dessen Erhalt und Verbesserung einschlielen. Neben der Moglichkeit
zur Bewertung der kommunalen Aktivitaten im interkommunalen Vergleich gibt es speziell fir den
Radverkehr auch Ziele im Nationalen Radverkehrsplan, welche Ausgaben pro Person und Jahr in
Summe der kombinierten Mittel von Bund, Land und Kommune erreicht werden sollten (BMDV
2022). In den letzten Jahren sind auch Methoden zur Ermittlung der jahrlichen Ausgaben von Kom-
munen fir die verschiedenen Verkehrsmittel (einschlieRlich Pkw) aus den kommunalen Haushalten
entwickelt (Sommer et al. 2021). Allerdings sind bisher nur in Einzelfallen kommunenbezogenen
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Daten zu den jahrlichen Ausgaben fur den Umweltverbund verfligbar. Daher kann in MOBITAT
2050 keine Bewertung fir dieses Zielfeld durchgefiihrt werden.

Speziell mit Blick auf die Pendelmobilitat kénnen auch lokale Arbeitgeber mit einem Betrieblichen
Mobilitatsmanagement an den Unternehmensstandorten zu einer Verbesserung der Nachhaltigkeit
bei Arbeitswegen beitragen. Daher sollte fir die Bewertung der Nachhaltigkeitsaktivitaten in einer
Kommune auch das Engagement der lokalen Arbeitgeber abgebildet werden.

Wohnstandortentwicklung

Die Wohnstandortentwicklung in Kommunen steht in einem Zielkonflikt der bedarfsgerechten
Schaffung von Wohnraum fir alle Einkommensgruppen, ohne dabei zulasten anderer Nachhaltig-
keitsziele wie Umweltbelastungen und Ressourcenverbrauch zu gehen. Bei der Entwicklung ge-
eigneter Indikatoren liegt eine Schwierigkeit zunachst in der Bewertung des lokalen Wohnungsbe-
darfs. Wahrend bei bestehender Wohnungsknappheit sowie absehbar wachsender Bevdlkerung
(bspw. durch Ansiedlung neuer Unternehmen) zusatzliche, ggf. sozial geférderte Wohnflachen be-
notigt werden, ist bei ausreichendem und giinstigem Wohnraum eine Férderung weiterer Wohn-
bauaktivitdten generell nicht nachhaltig. Zusatzlich haben die konkreten stadtebaulichen Strategien
erhebliche Relevanz fiir die mit der Wohnraumschaffung einhergehenden Ressourceninanspruch-
nahme. Sanierung, Um- und Ausbau bestehender Gebaude beanspruchen deutlich weniger als ein
kompletter Neubau, inkl. der fiir Neubaugebiete erforderlichen Verkehrsinfrastruktur. Auch die Ent-
wicklung des Wohnumfelds, beispielsweise die Planung von Versorgungs- und Freizeitangeboten
in der Kommune sind wichtige Aspekte einer nachhaltigen Wohnstandortentwicklung.

Sowohl die Bewertung des zusatzlichen Wohnraumbedarfs als auch die Erfassung und Bewertung
aktueller Aktivitaten erfordert verschiedene kommunenspezifische Eingangsdaten (aktueller Zugang
zu Wohnen, Prognosen der zukunftigen Entwicklung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen, Differen-
zierung von Baugenehmigungen nach Art des Bauvorhabens), die auf kleinrdumiger Ebene bisher
nicht vorliegen. Zudem ist gerade bei kleineren Gemeinden keine isolierte Betrachtung einzelner Ge-
meinden, sondern der gesamten Region sinnvoll. Daher konnten in MOBITAT 2050 in diesem Zielfeld
mdgliche Indikatoren nur grundsatzlich beschrieben, jedoch bisher nicht bewertet werden.

Arbeitsstandortentwicklung

Mit den Indikatoren im Zielfeld Arbeitsstandortentwicklung soll die Entwicklung der Rahmenbedin-
gungen in den Kommunen bewertet werden, um einen dauerhaften Erhalt nachhaltiger Arbeits-
moglichkeiten fur die Wohnbevdlkerung sicherzustellen, ohne dabei die Entwicklungschancen an-
derer Kommunen zu beeintrachtigen. Wichtige Standortbedingungen wurden beispielsweise in Un-
ternehmensbefragungen durch die Industrie- und Handelskammer ermittelt (IHK Mittlerer Nieder-
rhein 2013). Hohe Prioritat aus Perspektive der Unternehmen haben im kommunalen Handlungs-
feld insbesondere standortbezogene Kosten (Gewerbesteuer, Verwaltungsgebihren), behérdliche
Aufwande sowie die lokale Verflugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften.

Mit den in MOBITAT vorgeschlagenen Indikatoren werden priméar Aktivitaten fir die Wohnbevdlke-
rung (Qualifizierung, Rahmenbedingungen fur Zugang zur Arbeit) erfasst. Hierflr liegen zahlreiche
mogliche Kennzahlen vor, von denen in MOBITAT eine exemplarische Auswahl getroffen wurde.
Weitere Standortfaktoren miissen auch im Lichte einer gemeinwohlorientierten Entwicklungsstrate-
gie bewertet werden, hier ergeben sich je nach Perspektive verschiedener Stakeholder individuelle
Bewertungen, die im Rahmen des Projekts nicht vertieft werden konnten. Werden lokal deutlich mehr
Arbeitsplatze geschaffen als potenzielle Arbeitskrafte in der Kommune wohnen, kann dies einerseits
als wirtschaftliche Unterstlitzung der Gemeinde fir die Region interpretiert werden. Gleichzeitig fuhrt
es (insbesondere bei fehlendem bezahlbarem Wohnraum in der Gemeinde) zu einem steigenden
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Pendelverkehr. Zudem kann eine wettbewerbsverzerrende Standortpolitik (z.B. besonders niedrige
Gewerbesteuern) zwar die Ansiedlung von Unternehmen in der Kommune beférdern, geht jedoch
zulasten der wirtschaftlichen Entwicklungsmoglichkeiten benachbarter Kommunen. Daher wurden in
MOBITAT 2050 mégliche Kennzahlen zur Bewertung einer gemeinwohlorientierten Entwicklungs-
strategie identifiziert, jedoch keine Bewertung vorgenommen.

Tabelle 6: Indikatoren im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften

Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Mobilitatsangebote

Kommunale Ausga-
ben fir den Umwelt-
verbund

Der Indikator bewertet die kommunalen Ausgaben zur Verbesserung des Mobilitatsan-
gebots insbesondere fur Personen ohne eigenen Pkw. Neben den Ausgaben aus dem
kommunalen Haushalt missen fiir eine vollstandige Bewertung auch durch Bund und
Land bereitgestellte Mittel einbezogen werden.

Kennzahlen:

» Kommunale Ausgaben fiir den OPNV (Betrieb, Investitionen)
» Kommunale Ausgaben fir den Radverkehr (insb. Ausbau Radinfrastruktur)

Grundsatzlich kénnte auch der Einbezug erganzender Kennzahlen zu Aktivitdten und
Strukturen in der lokalen Verkehrspolitik (bspw. Bicycle Policy Audit BYPAD (www.by-
pad.org) den Indikator um qualitative Kriterien erganzen. Allerdings sind solche auf-
wandigen Verfahren kaum verbreitet und daher nur in Einzelféllen zur Bewertung der
kommunalen Aktivitaten fir eine Verbesserung der Mobilitatsangebote verfligbar.

Zielwertableitung: Fir den Radverkehr gibt es Zielwerte der Pro-Kopf-Ausgaben im
Nationalen Radverkehrsplan (BMDV 2022). Die Bewertung der kommunalen OPNV-
Ausgaben kann (iber Studien des OPNV-Finanzierungsbedarfs auf Bundesebene, in
Bundeslandern und Verkehrsverbiinden erfolgen (z.B. (Roland Berger/Intraplan/Flore-
nus 2021; VRS 2022). Da einzelne Studien sehr unterschiedliche Finanzierungsbe-
darfe ausweisen und zudem keine lokalen Daten fiir eine Bewertung des Indikators
vorliegen, wurde keine Ableitung konkreter Zielwerte vorgenommen.

Betriebliches Mobili-
tatsmanagement

Der Indikator bewertet gezielte Aktivitaten in den Kommune sowie dort anséssigen
Unternehmen zur Férderung einer nachhaltigen betrieblichen Mobilitat, insbesondere
der Arbeitswege. Je nach Unternehmenstyp, -gréf3e und -standort sowie Einzugsge-
biet sind die Rahmenbedingungen nicht vergleichbar und vielfaltige betriebliche Aktivi-
taten auf verschiedenen Ebenen zur Férderung umweltfreundlicher Pendelmobilitat
moglich. Dementsprechend kann eine interkommunal vergleichbare Bewertung nicht
Uber spezielle verkehrsmittelbezogene Indikatoren erfolgen. Eine Bewertung ist primar
Uber die Intensitat und Ambition der Aktivitaten von betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment in einer Kommune maglich.

Mdgliche Kennzahlen sind beispielsweise:

» Jahrlich durch die Kommune zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement beratene
Unternehmen (verschiedener Grofe).

» Anzahl von Unternehmen bzw. Mitarbeitenden in Unternehmen mit dem Pradikat
LVorbildlich Mobil“, welches in einem IHK-Audit zum betrieblichen Mobilitatsma-
nagement die Aktivitdten von Unternehmen im betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment erfasst und bewertet (IHK 2019).

Da keine flachendeckenden und frei verfligbaren Daten zur Aktivitat im Bereich Be-
triebliches Mobilitdtsmanagement vorliegen, wird keine Bewertung vorgenommen.
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Wohnstandortentwicklung

Bedarfsgerechte und
sozial gerechte Schaf-
fung von Wohnraum

Der Indikator soll beschreiben, inwieweit die kommunalen Aktivitaten zur Wohnraum-
schaffung dem aktuellen und zukiinftigen Bedarf entsprechen, um den Zugang zu
Wohnen zu erhalten und zu verbessern, dabei gleichzeitig die Schaffung von Uberka-
pazitaten zu vermeiden. Gerade in Kommunen mit knappem Wohnraum ist zudem die
Bezahlbarkeit von Wohnraum ein Problem, dem beispielsweise mit dem Bau von So-
zialwohnungen entgegengewirkt werden kann.

Maogliche Kennzahlen:

» Geplante Wohnungen (Neubau und Bestand, bspw. Gber Baugenehmigungen) /
zusatzlicher Wohnungsbedarf

» Anteil von Sozialwohnungen an den geplanten Wohnungen

» Ausgaben fur bezahlbaren Wohnungsbau, inkl. Kostenbeteiligung durch Bautra-
ger*innen und Investor*innen (z.B. Uber das Instrument der Sozialgerechten Bo-
dennutzung SoBoN (Stadt Minchen 2024).

Derzeit liegen keine Daten frei und flachendeckend vor, die eine Beurteilung der be-
darfsgerechten Wohnraumschaffung ermoglichen, insbesondere der Wohnraumbedarf
kann nur eingeschrankt bewertet werden (vgl. Zielfeld ,Zugang‘). Auch zu sozialem
Wohnungsbau liegen keine geeigneten kommunalen Daten vor. Daher kann in MOBI-
TAT 2050 keine Berechnung des Indikators und Ableitung von Zielwerten erfolgen.

Ressourcenscho-
nende Wohnraum-
schaffung

Der Neubau von Wohnungen hat vielfach héhere Materialbedarfe und zusatzlich Fla-
chenverbrauch gegenilber einer Schaffung von zusatzlichem Wohnraum im Gebaude-
bestand durch Sanierung oder Aufstockung und Umbau bestehender Gebaude (Zim-
mermann et al. 2023). Hinzu kommen sehr unterschiedliche Materialintensitaten in Ab-
hangigkeit von der Bauweise (Holzbauweise, Ziegel, Beton...; vgl. (Heinrich 2018)),
die allerdings kaum im Zugriff der Kommune liegen. In der Vergangenheit sind zudem
die pro-Kopf-Wohnflachen und damit der Ressourcenverbrauch kontinuierlich ange-
stiegen. Ein Indikator zur ressourcenschonenden Wohnraumschaffung bildet optima-
lerweise insbesondere kommunale Aktivitdten zur Begrenzung des Neubauanteils bei
der Schaffung von Wohnraum ab, erganzend kann insbesondere die mittleren Wohn-
flachen neuer Wohnungen einbezogen werden.

Maogliche Kennzahlen:

» Prozentualer Anteil Neubau an der Anzahl von Baugenehmigungen

» Mittlere Wohnflache neuer Wohnungen / mittlere Wohnflache im Bestand
Erforderliche Eingangsdaten fiir diese Kennzahlen liegen teilweise auf gesamtdeut-
scher Ebene beim Statistischen Bundesamt vor, fur die regionale Betrachtung sind je-
doch keine ausreichend differenzierten Daten verfligbar. Daher kann in MOBITAT
2050 keine Berechnung des Indikators und Ableitung von Zielwerten erfolgen.

49




MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Zielfeld: Arbeitsstandortentwicklung

Arbeitsbevolkerung
am Wohn- und Ar-
beitsort

Der Indikator beschreibt die aktuelle Arbeitsplatzsituation in der Kommune unabhangig
vom Qualifikationsniveau von Erwerbsbevoélkerung und Arbeitsplatzen. Einbezogen
wird zum einen die rein quantitative Verfligbarkeit von Arbeitsplatzen fur die erwerbs-
fahige Wohnbevolkerung. Zum anderen wird bewertet, in welchem Mal3e lokale Ar-
beitsplatze auch durch die Wohnbevolkerung besetzt werden.

Méogliche Kennzahlen sind:

» Arbeitsplatzdichte: Anzahl sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze / erwerbsfa-
hige Wohnbevdlkerung. Bei einem Verhaltnis >>1 kann ein groRerer Anteil der lo-
kalen Arbeitsplatze nur mit Einpendlern aus anderen Gemeinden besetzt werden.
Ein Verhaltnis <<1 bedeutet, dass mangels Arbeitsplatzen ein groRerer Anteil der
Wohnbevdlkerung fur den Zugang zu Arbeit auspendeln muss.

» Pendleraufkommen: Die Summe der Ein- und Auspendler in Relation zur Erwerbs-
bevolkerung zeigt, wie gut die verfligbaren Arbeitsplatze in der Kommune mit den
Arbeitsprofilen der Bevolkerung (Qualifikation, Jobattraktivitat u.a.) zusammenpas-
sen. Ein hohes Pendleraufkommen trotz Arbeitsplatzdichte nahe 1 bedeutet, dass
die Ein- und Auspendlerzahl gleichermalRen hoch sind, beispielsweise weil lokal
verfligbare Arbeitsplatze mit den Qualifikationen oder anderweitigen Jobanforde-
rungen von Teilen der Wohnbevdlkerung nicht gut zusammenpassen oder auch fir
schlechter bezahlte Arbeitsplatze kein ausreichender bezahlbarer Wohnraum in
der Gemeinde verfiigbar ist.

Die Pendlerstatistik erfasst nur Wohnort und vertraglichen Arbeitsort der Arbeitneh-
menden. Homeoffice und Teilzeit begrenzen auch bei einem hohen nominellen Pend-
leraufkommen die tatsachlich anfallenden Arbeitswege und damit Pendelverkehre und
kénnten bei einer vertieften Betrachtung des Indikators einbezogen werden.

Qualifiziertes Arbeits-
kraftepotenzial

Der Indikator beschreibt die Verfligbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften in der Re-
gion uber das Qualifikationsniveau der (Erwerbs-)Bevoélkerung am Wohnort im Ver-
gleich zu den Anforderungen fir regionale Arbeitsplatze. Zudem werden kommunale
Aktivitdten zur weiteren Qualifizierung der Bevolkerung durch Aus- und Weiterbil-
dung beschrieben. Auswertungen sind primar auf regionaler Kreisebene zielfiihrend.

Eine zentrale Kennzahl flr die heutige & zukiinftige Verfluigbarkeit von Arbeitskraften
ist das Erwerbspersonenpotenzial, welches die Summe aus Erwerbstatigen, Erwerbs-
losen und Stiller Reserve (nicht arbeitslos gemeldete Personen, die unter bestimmten
Bedingungen bereit waren, eine Arbeit aufzunehmen) umfasst.

Exemplarische Kennzahlen fiir das derzeitige Qualifikationsniveau sind:

» Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohnort nach Berufsabschluss (in
Gegenlberstellung zu den Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
nach Berufsabschluss) auf Gemeinde- bzw. Kreisebene.

» Anteil der Bevolkerung Uber 15 Jahre ohne Schulabschluss

Exemplarische Kennzahlen zur weiteren Qualifizierung der Bevdlkerung sind:

» Jahrliche Schulabsolventen nach Abschluss

» Absolventen von Berufsschulen nach ihrem Schulabschluss

» Ausbildungsplatze / sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort

» Art und Anzahl beruflicher Weiterbildungsmdglichkeiten durch regionale Jobcenter
Fir zahlreiche Kennzahlen liegen regelmafiige Daten auf Kreisebene in der Statistik

vor. Mit der Ableitung geeigneter Bewertungskriterien ist damit zukunftig ein Einbezug
in die Nachhaltigkeitsbewertung in MOBITAT 2050 mdglich.
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Indikator

Erlduterung, eingehende Kennzahlen

Rahmenbedingungen
fur Zugang zu Be-
schaftigung

Der Indikator soll beschreiben, wie gut die Bedingungen in einer Kommune sind, um
berufliche Tatigkeit mit verschiedenen Lebenssituationen zu vereinbaren. Kennzahlen
fokussieren insbesondere auf die Vereinbarkeit von Beruf und Familie.

Exemplarische Kennzahlen sind:

» Kinderbetreuungsquote in verschiedenen Altersgruppen

» Anteil an Arbeitsplatzen in der Kommune mit Moglichkeit zur Teilzeit, Homeoffice
bzw. mobilem Arbeiten

» Anteil Unternehmen mit dem Arbeitgebersiegel ,Familienfreundliche Arbeitgeber*
oder einem vergleichbaren Qualitatssiegel

Mit Ausnahme der Kinderbetreuungsquote sind bisher keine vollstandigen kommu-
nalen Daten fur eine Berechnung der Kennzahlen und Ableitung von Zielwerten ver-
fugbar.

Gemeinwohlorientierte
Standortfaktoren

Der Indikator soll die Schaffung von geeigneten Standortfaktoren fir die Schaffung
nachhaltiger Arbeitsplatze beschreiben, ohne dass das eigene Handeln der Kommune
zulasten der Entwicklungschancen (Unternehmensansiedlungen, Arbeitsplatze) ande-
rer Kommunen geht (z.B. Gewerbesteuerdumping). Mégliche Kennzahlen und deren
Bewertung sind je nach Stakeholderperspektive mit starken individuellen Praferenzen
und hohen Unsicherheiten behaftet, gleichzeitig ist die Datenlage insbesondere zu
,weichen® Standortfaktoren sehr schlecht. Daher wurde dieser Indikator in MOBITAT
2050 nicht vertieft analysiert.

Ein wichtiger Standortfaktor fir Unternehmen ist eine moderne Verwaltung mit kur-
zen Bearbeitungszeiten, reibungsloser Kommunikation mit und zwischen den Am-
tern, guten Forder- und Beratungsangeboten sowie glinstigen Gebuhren (Abfall,
Wasser/Abwasser) (IHK Mittlerer Niederrhein 2013). Hohe Bedeutung haben die
Gewerbesteuerhebesétze. Eine hohe Gewerbesteuer erschwert die Ansiedlung von
Unternehmen. Eine (zu) niedrige Gewerbesteuer dagegen geht zulasten anderer
Kommunen (Gewerbesteuerdumping). Eine Bewertung muss daher auf ein ausge-
wogenes Verhaltnis der Gewerbesteuerhebesatze in einer Kommune zum landes-
bzw. bundesweiten Durchschnitt abzielen.
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5 Gesamtbewertung von Zielfeldern und Leitbildern

5.1 Methodische Ansatze und Herausforderungen

Die Bewertungen der Einzelindikatoren wurden anschlieBend mittels sogenannter Komposit-Indika-
toren zu einer Gesamtbewertung des jeweiligen Zielfelds und anschliefsend der Zielfelder zu einer
Gesamtbewertung pro Leitbild zusammengefiihrt (siehe Abbildung 10). Hierin lag eine zusatzliche
Herausforderung, da die Gewichtung einzelner Indikatoren innerhalb eines Zielfelds ebenso wie die
Gewichtung der Zielfelder eines Leitbilds nach unterschiedlichen, haufig nicht objektiven Kriterien
erfolgen kann. Einzelne Indikatoren bzw. Zielfelder haben aus der Perspektive befragter Akteur*in-
nen sehr unterschiedliche Relevanz fur die Gesamtbewertung. Gleichzeitig gibt es Zielkonflikte
zwischen verschiedenen Zielfeldern und Leitbildern: Geringe Umweltwirkungen und Ressourcen-
verbrauche werden durch weniger Pkw-Verkehr und geringen Wohnflachenkonsum erreicht, gehen
aber mit Einschrankungen der empfundenen Lebensqualitat einher. Wenn Gemeinden bei beste-
hender Wohnungsknappheit den Zugang zu Wohnen verbessern wollen, geht dies mit entspre-
chend erhéhtem Ressourcenverbrauch aus dem Wohnungsbau einher.

Insbesondere Zielkonflikte zwischen verschiedenen Nachhaltigkeitsdimensionen kénnen nicht mit-
einander verrechnet werden: Hohe Umweltqualitat kann keine fehlende soziale Gerechtigkeit aus-
gleichen. Daher wird in MOBITAT 2050 keine Gesamtbewertung uiber alle Leitbilder vorgenom-
men. Vielmehr sind hohe Nachhaltigkeitsbewertungen in jedem einzelnen Leitbild anzustreben.
Jedoch wurden in MOBITAT 2050 sogenannte Komposit-Indikatoren zur Gesamtbewertung jedes
Leitbilds aus den Bewertungen der Zielfelder abgeleitet, die sich wiederum aus gewichteten Be-
wertungen der jeweiligen Einzelindikatoren zusammensetzen.

Einzelindikatoren Zielfelder Leitbild
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Abbildung 10: Ablaufschema zur Bewertung der Nachhaltigkeit pro Leitbild

Fir die Gewichtung der Indikatoren zu einer Gesamtbewertung pro Zielfeld sind in einigen Bereichen,
geeignete Verrechnungskriterien etabliert. Beispielsweise kdnnen im Leitbild Umwelt und Ressour-
cen die Zielfelder Treibhausgasemissionen sowie Umweltschdden durch Luftschadstoffe Uber
standardisierte externe Kostensatze miteinander verrechnet werden, die in der Methodenkonven-
tion des Umweltbundesamtes angegeben sind (Matthey und Blinger 2020). Ebenso kdnnen die
Indikatoren im Zielfeld ,,Gesundheit” tber die fur die einzelnen Indikatoren berechneten Gesund-
heitskosten zu einer Gesamtbewertung zusammengefihrt werden.
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Haufig sind jedoch Gewichtungen nicht nach objektiven Kriterien mdglich. Im einfachsten Fall wird
aus allen Indikatoren ein Mittelwert berechnet. Weiterhin kann der Einfluss einzelner Indikatoren un-
terschiedlich stark gewichtet werden, wenn einzelnen Indikatoren eine hdhere Bedeutung eingeraumt
wird. Je nach methodischer Herangehensweise (z.B. Befragung von Expert*innen, Stakeholdern,
Bevolkerung zur Ermittlung von Praferenzrangfolgen) kénnen dabei unterschiedliche Gewichtungen
der Indikatoren untereinander abgeleitet werden. Auch innerhalb eines Zielfelds sollten Indikatorer-
gebnisse teilweise nicht miteinander verrechnet werden, z.B. sollte ein guter Zugang zu nachhaltiger
Mobilitat nicht mit einem schlechten Zugang zu Wohnen oder nachhaltiger Beschaftigung verrechnet
werden. In dem Fall kann die Bewertung in der einzelnen Gemeinde sich z.B. am jeweils schlechtes-
ten Einzelindikator im Zielfeld orientieren (Abbildung 11, rechts).
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Abbildung 11: Beispiele methodischer Ansétze zur Bildung von Komposit-Indikatoren
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Gewichtete Gesamtbewertungen aus nicht nach objektiven Kriterien verrechenbaren Indikatoren
kénnen beispielsweise mittels Rangfolgen aus Befragungen der Praferenzen von Experten, Stake-
holdern oder Bevolkerung abgeleitet werden (vgl. ADAC-Mobilitatsindex (ADAC e.V. 2022). In MOBI-
TAT 2050 waren allerdings solche vollumfanglichen Untersuchungen, insbesondere durch Projekt-
verzogerungen infolge der Coronapandemie, innerhalb der Projektlaufzeit nicht méglich. Allerdings
wurde im Rahmen der Erprobungsphase in Sensitivitatsanalysen exemplarisch untersucht, wie sich
alternative Gewichtungsmethoden auf die Gesamtergebnisse in einzelnen Zielfeldern auswirken. Da-
bei zeigt sich, dass bei starken Unterschieden der Bewertungen einzelner Indikatoren bzw. Zielfel-
der die Gewichtungsmethode auch signifikanten Einfluss auf das Gesamtergebnis im Zielfeld bzw.
Leitbild haben kann (s. nachfolgendes Kapitel 5.2). Fir eine perspektivische praktische Anwen-
dung der Nachhaltigkeitsbewertung von MOBITAT 2050 in den Kommunen ist daher zunachst eine
vertiefende Analyse der Praferenzen verschiedener kommunaler Stakeholdergruppen zu den ver-
schiedenen Zielfeldern und Leitbildern zu empfehlen.

In Kapitel 5.3 sind die in MOBITAT 2050 angewendeten Gewichtungsmethoden pro Leitbild darge-
stellt. Im Leitbild Nachhaltiges Wirtschaften wurde auf die Ableitung gewichteter Bewertungen ver-
zichtet, weil die Indikatoren dieses Zielfelds angesichts der derzeit noch unzureichenden Datenlage
nicht in angemessener Qualitdt bewertet werden kdnnen und somit das gesamte Leitbild in der
Erprobungsphase nicht untersucht werden konnte.
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5.2 Sensitivitatsanalysen

In MOBITAT 2050 waren infolge von Projektverzégerungen durch die Coronapandemie innerhalb
der Projektlaufzeit keine vollumfanglichen Untersuchungen zu geeigneten Verrechnungsmethoden
der Einzelindikatoren innerhalb der Zielfelder sowie der Zielfelder innerhalb der Leitbilder moglich.
Daher wurden in der Erprobungsphase des Indikatorensets fir das Untersuchungsgebiet Frankfur-
tRheinMain exemplarisch verschiedene Verrechnungsmdglichkeiten in Sensitivitatsanalysen unter-
sucht. Die Ergebnisse zeigen, dass die Verrechnungsmethode signifikanten Einfluss auf die Gesamt-
bewertung in einem Zielfeld bzw. Leitbild haben kann und somit von hoher Relevanz fir die Gesamt-
bewertung der Nachhaltigkeit innerhalb einer Kommune sowie im interkommunalen Vergleich ist. Fur
eine perspektivische praktische Anwendung der Nachhaltigkeitsbewertung von MOBITAT 2050 in
den Kommunen ist daher zunachst eine vertiefende Analyse der Praferenzen in verschiedenen
kommunaler Stakeholdergruppen zu den verschiedenen Zielfeldern und Leitbildern zu empfehlen.

5.2.1 Sensitivitat 1: Gesamtbewertung im Zielfeld ,,Zugang“

Im Zielfeld ,Zugang“ wird der Zugang zu nachhaltiger Mobilitdt, Wohnen und Arbeiten bewertet.
Grundsatzlich lassen sich verschiedene Zugangsbedurfnisse nicht gegeneinander aufrechnen. Ein
guter Zugang zu Mobilitat hilft der Bevdlkerung nicht, wenn Wohnungsknappheit herrscht. Auch
wenn ein guter Zugang zu Mobilitdt und Wohnen besteht, jedoch hohe Arbeitslosigkeit herrscht,
sollte das nicht zu einer positiven Zielfeldbewertung verrechnet werden, da es den weiterhin be-
stehenden Handlungsbedarf im Zielfeld verdeckt.

» Aus diesem Grund bestimmt in Variante 1 der schlechteste Einzelindikator die Gesamtbewer-
tung im Zielfeld ,Zugang®. Im Ergebnis wird vor allem das schlechte Abschneiden des Ballungs-
raumes der Stadt Frankfurt am Main deutlich, was auf die dort sehr angespannte Wohnungs-
situation zurtickzufiihren ist. Die eher durchschnittlichen Bewertungen in peripher gelegenen
Regionen liegen darin begriindet, dass diese Gemeinden einen besseren Zugang zu Wohnen
haben, allerdings dennoch relevante Handlungsbedarfe in den Bereichen Zugang zu nachhal-
tiger Mobilitdt und Zugang zu nachhaltiger Beschaftigung bestehen.

» Im Vergleich dazu fUhrt eine theoretisch denkbare simple Gleichgewichtung aller Einzelindika-
toren (Variante 2) in den meisten Gemeinden zu einem deutlich besseren Gesamtergebnis.
Die teilweise hohen Handlungsbedarfe zur Verbesserung des Zugangs in einem einzelnen
Handlungsfeld (Mobilitdt-Wohnen-Arbeit) werden nicht sichtbar, sondern durch die Verrech-
nung mit guten Bewertungen in anderen Handlungsfeldern tUberdeckt.

In der Erprobungsphase der Nachhaltigkeitsbewertung (Kap. 6) verwenden wir Variante 1, um si-
cherzustellen, dass bestehende Handlungsbedarfe beim Zugang in allen Gemeinden im Untersu-
chungsgebiet festgestellt werden kénnen.
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5.2.2 Sensitivitat 2: Gesamtbewertung im Zielfeld ,,Gesundheit*

Im Zielfeld ,Gesundheit® werden einerseits Kfz-verkehrsbedingte Gesundheitsfolgen Uber damit
verbundene externe Kosten bewertet, dabei flieRen Unfalle mit Personenschaden ebenso ein wie
Gesundheitsfolgen aus verkehrsbedingter Luft- und Larmbelastung. Andererseits werden im Ziel-
feld auch Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitat betrachtet (Rad- und Fulimobilitat verringern
das Sterberisiko durch Zivilisationskrankheiten) und als externe Nutzen Uber einen Berechnungs-
ansatz der WHO (Weltgesundheitsorganisation 2018) monetarisiert. Drei Alternativvarianten zei-
gen, wie sich verschiedene Verrechnungen von verkehrsbedingten Gesundheitskosten mit den
Gesundheitsnutzen auf die Bewertung des Zielfelds auswirken.

>

Variante 1: Nur Gesundheitskosten infolge des motorisierten Verkehrs werden beriicksichtigt:
Die Gemeinden im erweiterten Ballungsraum um die GroRstadte Frankfurt/Main, Mainz, Wies-
baden und Darmstadt erhalten gute bis sehr gute Bewertungen im Zielfeld. GréRerer Hand-
lungsbedarf wird insbesondere fir den norddstlichen Bereich der Region FrankfurtRheinMain
ermittelt, primar zurlckzufiihren auf die héheren Fahrleistungen in diesem Gebiet und damit
vom Pkw-Verkehr verursachten Gesundheitsfolgen.

Variante 2: Alle Gesundheitskosten und -nutzen werden aufaddiert. Mit den fur die einzelnen
Indikatoren definierten Start- und Zielwerten fiihrt dies dazu, dass nahezu die gesamte Unter-
suchungsregion in diesem Zielfeld eine sehr gute Bewertung erhalt. Auch in den Iandlicheren
Gegenden erhalt der gemall WHO-Methodik berechnete Gesundheitsnutzen aus dem derzei-
tigen aktiven Mobilitdtsverhalten ein so hohes Gewicht, dass die Gesundheitskosten fur die
Gesamtbewertung nur eine geringe Rolle spielen. Der abgebildete Gesundheitsnutzen Utber-
deckt damit vollstandig die Handlungsbedarfe zur Verringerung von Gesundheitskosten aus
Luft- und Larmbelastung sowie zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Variante 3: Sowohl Gesundheitskosten des motorisierten Verkehrs als auch Gesundheitsnut-
zen durch Rad- und Fulimobilitat der Bevolkerung werden in die Bewertung einbezogen. Aller-
dings werden die Gesundheitskosten hoher gewichtet, damit Handlungsbedarfe in anderen
verkehrsbezogenen Gesundheitsbereichen nicht tiberdeckt werden. Dies wird auch im Ergeb-
nis deutlich. Die Bewertung fallt insgesamt besser aus als bei alleiniger Erfassung der Gesund-
heitskosten, trotzdem bleiben Handlungsbedarfe zur Verringerung der Gesundheitsfolgen in-
folge des Pkw-Verkehrs sichtbar.

In der Erprobungsphase der Nachhaltigkeitsbewertung (Kap. 6) verwenden wir Variante 3, um
gleichermalften Gesundheitskosten wie auch Gesundheitsnutzen und damit verbundene Hand-
lungsbedarfe und erreichte Fortschritte in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets abzubilden.
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5.2.3 Sensitivitat 3: Gesamtbewertung im Leitbild ,,Gerechte Gesellschaft®

Auch die Gesamtbewertung im Leitbild ,Gerechte Gesellschaft” wurde in einer Sensitivitatsanalyse
auf die Ergebnisrelevanz verschiedener Gewichtungen untersucht. Eine objektive Gewichtung der
einzelnen Zielfelder im Leitbild nach festgelegten Kriterien ist nicht mdglich. Subjektive Einschat-
zungen der Wichtigkeit der verschiedenen Zielfelder kénnen je nach fachlichem Hintergrund und
personlicher Praferenz befragter Personen und Gruppen voneinander abweichen. Zur Beurteilung
mdglicher Auswirkungen wurden zwei Varianten betrachtet:

» Variante 1: Aus unterschiedlichen individuellen Praferenzen im Projektteam wurde eine Rang-
folge der Zielfelder abgeleitet. Zugang zu nachhaltiger Mobilitat, Wohnen und Arbeiten hat ins-
gesamt die hdchste Bedeutung. Ebenso ist die Bezahlbarkeit ein wichtiges Kriterium, gefolgt
von der Erreichbarkeit wichtiger Alltagsorte mit dem Umweltverbund und der generellen Er-
reichbarkeit des Arbeitsplatzes in einer angemessenen Zeitspanne. Gesundheit wird in der in-
dividuellen Praferenz wenig mit Mobilitat verbunden. Damit wird folgende Gewichtung festge-
legt: Zugang (40 %), Bezahlbarkeit (30 %), Erreichbarkeit (20 %), Gesundheit (10 %).

» Variante 2: Es wird keine Praferenzrangfolge gebildet. Alle vier Zielfelder gehen mit gleichem
Gewicht in die Leitbildbewertung ein.

Wie der Vergleich zeigt, wirken sich verschiedene Gewichtungen der Zielfelder auch auf die Ge-
samtbewertung im Leitbild ,Gerechte Gesellschaft aus. In den meisten Gemeinden ist die Bewer-
tung des Leitbilds mit Variante 1 erwartungsgemal} etwas niedriger als mit Variante 2. Wahrend
bei einer Gleichgewichtung aller Zielfelder die Giberwiegend niedrigen Bewertungen im Zielfeld ,Zu-
gang” (vgl. Sensitivitatsanalyse 1) durch hohe Bewertungen im Zielfeld ,Gesundheit (vgl. Sensiti-
vitatsanalyse 2) ausgeglichen werden, bekommt das Zielfeld ,Zugang® in Variante 1 mit der ge-
wahlten Praferenzrangfolge ein deutlich starkeres Gewicht. Insgesamt halten sich die Ergebnis-
auswirkungen unterschiedlicher Gewichtungen dennoch in Grenzen, vorausgesetzt, aus den Pra-
ferenzen der Befragten ergibt sich keine besonders starke Ungleichverteilung (z.B. 80:10:5:5).

In der Erprobungsphase der Nachhaltigkeitsbewertung (Kap. 6) verwenden wir Variante 1.
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5.3 In MOBITAT 2050 angewandte Gesamtbewertungen in den Leit-

bildern

Die nachfolgenden Tabellen dokumentieren die in MOBITAT 2050 in der Erprobungsphase (Kap. 6)
fur alle Zielfelder und Leitbilder angewandten Gewichtungsmethoden. Im Leitbild ,Nachhaltiges Wirt-
schaften® ist mit der aktuellen Datenlage nur fUr wenige Indikatoren eine Bewertung moglich, daher
wurde dieses Leitbild in der Erprobungsphase nicht einbezogen. Dementsprechend wurden auch
keine Bewertungen fiir die Zielfelder und das Leitbild insgesamt aus den Einzelindikatoren abgeleitet.

Tabelle 7: Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Umwelt und Ressourcen
Indikator Gewichtung im Zielfeld Gewichtung im Leitbild
THG-Emissionen Mobilitat 100 %

— Klima Aus den ex-
*THG-Emissionen Wohnen - ternen Kos- | Arithmeti-
Umweltschaden Mobilitét 100 % Umweltschaden ten gewich- | sches Mittel
*Umweltschédden Wohnen - durch Luftschadstoffe | /% Mittel | aus Umwelt-

und Res-
Lokaler Flachenverbrauch sourcenbe-
Arithmetisches | R -
Ressourcenverbrauch Mobilitat rlt metisches . essourcen - wertung
Mittel inanspruchnahme

Ressourcenverbrauch Wohnen

* Kursiv gekennzeichnete Indikatoren sind fiir eine umfassende Bewertung relevant. Derzeit liegt jedoch
keine belastbare kommunenspezifische Datengrundlage vor (Stand Juli 2024).

Tabelle 8: Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Gerechte Gesellschaft
Indikator Gewichtung im Zielfeld Gewichtung im Leitbild
Zugang zu nachhaltiger Mobilitat

. oy Niedrigste Ein- .

Zugang zu nachhaltiger Beschaftigung zelwertung Zugang 40 %
Zugang zu nachhaltigem Wohnen
Erreichbarkeit Umweltverbund Arithmetisch

thmetisches | e reichbarkeit 20 %
Erreichbarkeit Arbeitsplatz Mittel

Gewichtetes

Bezahlbarkeit von Mobilitat Arithmetisch .

fithmetisches | g ezahibarkeit Mittel 30 %
Bezahlbarkeit von Wohnen Mittel
Gesundheitskosten (Larm, Luftschad- | Gewich- 67%
stoffe, Verkehrsunfalle) tetes ° Gesundheit 10 %

Mittel

Gesundheitsnutzen aktive Mobilitat 33%
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Tabelle 9: Ableitung der Gesamtbewertung im Leitbild Hohe Lebensqualitét

Indikator

Gewichtung Zielfeld

Gewichtung Leitbild

Radwegenetz: Anteil der Lange der mit
Radwegen versehenen Stral3en an der
Lange des Gesamtstralennetzes

Prekare Beschaftigung

S :\Ariittt';neﬁs‘:hes Mobiltatsqualitat
OPNV Stopps pro Jahr und bebauter
Flache
Breitbandanbindung 10 %
Flachenanteil mit potentiell ruhigen Fla- | gewich- 20 %
chen (<45 dB) tetes Wohnqualitit
Naherholungsflache je Einwohner:in Mittel 20 %
Arztlicher Versorgungsgrad in % 50 %
Erwerbseinkommen und Jobsicherheit | Arithmetisches

Mittel Jobattraktivitat

Arithmetisches Mittel
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6 Ergebnisse der Nachhaltigkeitsbewertung flr die
heutige Situation in der Region FrankfurtRheinMain

Die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung wurde am Beispiel der Region Frank-
furtRheinMain erprobt. Aus der Gesamtheit von Uber 30 Indikatoren (und dahinterliegenden Kenn-
zahlen) in 13 Zielfeldern und 4 Leitbildern fur Gber 500 Einzelgemeinden, die sich wiederum in 27
Kreise sowie verschiedene Gemeindetypen (z.B. stadtisch, landlich, Unterscheidung nach Gemein-
degroRe) einteilen lassen, ergeben sich fiir das Untersuchungsgebiet vielfaltige Auswertemoglichkei-
ten sowohl fur Einzelgemeinden als auch im interkommunalen Vergleich. Einleitend zur Vorstellung
der Gesamtergebnisse veranschaulicht daher zunachst Abbildung 12 verschiedene Auswertungs-
moglichkeiten und damit verbundene Interpretationsmoglichkeiten, aber auch -einschrankungen am
Beispiel des Indikators OPNV-Abfahrten.

Die hochste Differenzierung der Ergebnisse eines Indikators, Zielfelds bzw. Leitbilds zeigt eine Karte
aller 520 Gemeinden im Untersuchungsgebiet. Kartendarstellungen auf Kreisebene sind insgesamt
Ubersichtlicher, s. Abbildung 12. Allerdings gehen dabei teilweise relevante Unterschiede der Gemein-
den innerhalb von Landkreisen verloren, insbesondere, wenn einzelne grofiere kreisangehdrige
Stadte (z.B. Marburg, Giel3en) mit vielen einwohnerarmen Landgemeinden verrechnet werden.

Interessant sind haufig auch Analysen zwischen verschiedenen Gemeinde- oder Raumtypen, z.B. nach
regionalstatistischem Raumtyp RegioStaR'?. Rechts in Abbildung 12 sind beispielhaft Bandbreiten in-
nerhalb der Raumtypen nach RegioStaR 7 dargestellt, wobei die stadtischen Raumtypen Metropole
und Grofstadt zusammengefasst wurden. Damit kbnnen zum einen Gemeinsamkeiten und Unter-
schiede zwischen verschiedenen Raumtypen identifiziert werden (Vergleich zwischen den einzelnen
Saulen), die auf unterschiedliche Handlungsbedarfe im stadtischen vs. landlichen Raum oder in gréRe-
ren Stadten vs. Landgemeinden hinweisen. Zum anderen zeigt die Streuung innerhalb eines Raumtyps
individuelle Unterschiede zwischen Gemeinden auf, die nicht auf ihre raumliche Lage und GréR3e zu-
rickzufuhren sind, sondern durch lokalspezifische Rahmenbedingungen zu erklaren sind.

Gemeinden Kreise Regionalstatistische Raumtypen
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Abbildung 12: Verschiedene Ergebnisdarstellungen fiir interkommunale Vergleiche am Bei-
spiel des Einzelindikators OPNV-Abfahrten im Zielfeld Mobilitatsqualitét

10 Mit der Regionalstatistischen Raumtypologie RegioStaR werden alle Gemeinden in Deutschland zunéchst nach
ihrer Lage in Stadtregionen und Iandliche Regionen unterschieden und anschlieBend nach weiteren Kriterien wie
zentralortlicher Funktion und GemeindegroRe weiter unterteilt. Je nach Fragestellung kénnen verschiedene
Raumtypisierungen (RegioStar 2 bis RegioStaR 17) verwendet werden (BMDV 2021).

59



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

6.1 Gesamtergebnisse der Leitbilder

In der Erprobungsphase der in MOBITAT 2050 entwickelten Nachhaltigkeitsbewertung wurden die
Leitbilder ,Umwelt und Ressourcen®, ,Gerechte Gesellschaft” sowie ,Hohe Lebensqualitat® flr das
Untersuchungsgebiet Region FrankfurtRheinMain flr die heutige Situation (je nach Datenverflig-
barkeit der Indikatoren firr aktuelle Basisjahre zwischen 2018 und 2022) untersucht. Im Leitbild
.Nachhaltiges Wirtschaften® ist mit der aktuellen Datenlage nur fir wenige Indikatoren eine Bewer-
tung moglich, daher wurde dieses Leitbild in der Erprobungsphase nicht einbezogen.

Die Gesamtergebnisse pro Leitbild auf Gemeindeebene sowie die Verteilungen in unterschiedli-
chen regionalstatistischen Raumtypen zeigen Abbildung 13 und Abbildung 14. In Abbildung 13
werden die Ergebnisse der Einzelgemeinden in einer Karte dargestellt sowie die Bandbreiten der
Ergebnisse innerhalb der verschiedenen Raumtypen. Abbildung 14 zeigt die Haufigkeitsverteilun-
gen der Gesamtbewertungen, zum einen Uber die Anzahl der Gemeinden, zum anderen Uber die
Bevolkerung im Untersuchungsgebiet!'. Im Leitbild ,Umwelt & Ressourcen” zeigt sich insgesamt
in allen Gemeinden und Gemeindetypen eine deutlich schlechtere Gesamtbewertung als in den
zwei Leitbildern mit sozialer Dimension:

» Im Leitbild Umwelt & Ressourcen reicht die Bandbreite der gemeindefeinen Gesamtbewer-
tungen von weniger als 1 Punkt bis maximal etwas Uber 5 Punkten. Die meisten Gemeinden
erreichen nur 2-3 Punkte. Dabei schneiden die grolReren Stadte etwas besser ab als Mittel-
und Kleinstadte. In den stadtischen Teilregionen in Stidhessen ist die Bewertung bei vergleich-
barem Gemeindetyp etwas besser als in den landlichen Teilen der Region'. Unter Einbezug
der Einwohnerzahl bekommen grofere Stadte ein hdheres Gewicht in der Haufigkeitsvertei-
lung der gesamten Region Abbildung 14). Dennoch wohnen nur 20 % der Bevolkerung in einer
Gemeinde mit einer Umweltbewertung von mehr als 4 Punkten.

» In den Leitbildern Gerechte Gesellschaft sowie Hohe Lebensqualitat sind die Ergebnisse
der Nachhaltigkeitsbewertung systematisch hoher im Bereich von 3 bis hin zu Uber 7 Bewer-
tungspunkten in einzelnen Gemeinden. Gleichzeitig zeigen sich keine systematischen Unter-
schiede zwischen verschiedenen Gemeindetypen und Teilregionen. Insgesamt Iasst die Ge-
samtbewertung auch bei diesen zwei Leitbildern noch auf signifikante Handlungsbedarfe zur
Verbesserung der Nachhaltigkeit schlie3en. Dabei ist zu beachten, dass alternative Verrech-
nungen der Indikatoren in den Zielfeldern sowie der Zielfelder in den Leitbildern zu signifikanten
Ergebnisunterschieden fihren kdnnen (vgl. Sensitivitatsanalysen in Kapitel 5.2).

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die Ergebnisse innerhalb der Leitbilder naher beleuchtet
und die Bewertungen der einzelnen Zielfelder vorgestellt. Daraus sind Rickschlisse mdglich, inwie-
weit die Leitbildbewertungen durch einzelne Zielfelder starker gepragt sind, welche in den Bewertun-
gen Uberdurchschnittlich gut bzw. schlecht abschneiden, oder ob alle Zielfelder im Leitbild ahnliche
Bewertungen und damit Handlungsbedarfe aufweisen.

" Dabei bekommen alle Einwohnenden einer Gemeinde die Gesamtbewertung der Gemeinde zugewiesen, es
wurden keine innergemeindlichen Unterschiede (z.B. zwischen Innenstadt und AufRenlagen) bewertet.

2 Zuordnungen des BBSR zu Stadt- bzw. Landregion bei der RegioStar-Typologie zeigen die Karten in (BMDV
2021).
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Umwelt & Ressourcen
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* Im Leitbild Hohe Lebensqualitét ist aufgrund eingeschrénkter Datenverfligbarkeit bei einigen Indikatoren nur eine Bewertung
flir den hessischen Teil der Region FrankfurtRheinMain méglich

Abbildung 13: Nachhaltigkeitsbewertung der Leitbilder Umwelt & Ressourcen, Gerechte Ge-
sellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain
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Abbildung 14: Haufigkeitsverteilungen der Bewertungen fiir Umwelt & Ressourcen, Gerechte
Gesellschaft sowie Hohe Lebensqualitat in der Region FrankfurtRheinMain
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6.2 Leitbild Umwelt und Ressourcen

Im Leitbild Umwelt und Ressourcen werden zum einen Klimaschaden sowie Umweltschaden
durch Luftschadstoffe und zum anderen die Ressourceninanspruchnahme bewertet. Da die
Wohnstandortwahl nicht nur das Mobilitdtsverhalten und dessen Umweltrelevanz beeinflusst, son-
dern gleichermal3en auch die mit dem Wohnen selbst verbundenen Umweltwirkungen, wurde in
MOBITAT 2050 angestrebt, sowohl Mobilitdt als auch Wohnen in die Bewertung einzubeziehen.
Aufgrund der schlechten regionalen Datenlage fir den Bereich Wohnen, kénnen jedoch in den
umweltbezogenen Zielfeldern derzeit ausschlieRlich Umweltfolgen der Mobilitat bewertet werden.

Klima

Das Zielfeld ,Klima“ besteht derzeit aus dem Einzelindikator , Treibhausgasemissionen der Mobilitat".
Er bildet die Klimawirkungen der Fahr- und Verkehrsleistung der Alltagsmobilitat der Bevdlkerung
sowie Herstellungsemissionen der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen in der Gemeinde ab. Die THG-
Emissionen der Mobilitat sind in Deutschland immer noch sehr hoch. Bis 2019 gab es im gesamten
nationalen Verkehr keine Einsparungen im Vergleich zu 1990, in den Corona-Jahren 2020 und 2021
wurden etwa 10 % eingespart. Mit dem Ziel eines treibhausgasneutralen Verkehrs liegt dementspre-
chend die mittlere Bewertung Uber alle Kommunen bei lediglich 0,5 von 10 méglichen Punkten. Ins-
besondere aufgrund der geringeren spezifischen Fahrleistungen und einem meist gut ausgebauten
OPNV-Angebot und damit héheren Modal-Split-Anteil im Umweltverbund, schneiden die GroRstadte
im Mittel etwas besser ab als die kleineren Gemeinden und landlichen Regionen.

Umweltschéden durch Luftschadstoffe

Das Zielfeld ,Umweltschaden durch Luftschadstoffe® besteht aus dem Einzelindikator ,Umwelt-
schaden der Mobilitat“. Er umfasst analog zu den Klimaschaden Emissionen aus Fahr- und Ver-
kehrsleistungen der Alltagsmobilitat sowie der Herstellung der jahrlichen Pkw-Neuzulassungen. Die
Abgasemissionen des Pkw-Verkehrs sind seit 1990 sehr stark zurlickgegangen. Allerdings liegen
die Zahl der neuen Pkw und mit deren Herstellung verbundene Umweltschaden weiterhin auf ei-
nem hohen Niveau und beschranken eine gute Gesamtbewertung des Indikators. Im Mittel Giber
alle Kommunen liegt die Bewertung der Umweltschaden bei 4,4 von 10 mdglichen Punkten. In den
grolReren Stadten sind durch geringere alltdgliche Pkw-Nutzung die Umweltschaden aus der Fahr-
zeugnutzung niedriger als im landlichen Raum. Allerdings waren teilweise die jahrlichen Pkw-
Neuzulassungen pro Einwohner und somit die herstellungsbedingten Emissionen in den grof3en
Stadten hoher als in Landgemeinden. Insgesamt liegen damit stadtisch und landlich gepragte Ge-
meinden im Wesentlichen auf einem ahnlichen Niveau.

Ressourceninanspruchnahme

Erganzt wird das Leitbild um eine Bewertung der ,Ressourceninanspruchnahme® durch Mobilitat
und Wohnen. Neben dem lokalen Flachenverbrauch in den Kommunen werden auch Auswirkun-
gen der lokalen Mobilitats- und Wohnungsnachfrage auf Rohstoffbedarfe und damit Umwelt- und
soziale Wirkungen in anderen (Welt-)Regionen adressiert. Aufgrund der eingeschrankten und teil-
weise inkonsistenten Datenlage sind keine detaillierten Berechnungen von Materialverbrauchen
und Rohstoffentnahmen aus der Natur moglich, die Bewertung erfolgt daher indikativ Gber die Pkw-
Anzahl und spezifischen Wohnflache, aus denen die Rohstoffbedarfe resultieren. Insgesamt zeigt
sich ein deutlicher Einfluss der GemeindegréfRe. Grolistadte kommen auf hdhere Bewertungen im
Bereich von 5 bis 7 Punkten, wahrend die Bewertungen im kleinstadtisch/dorflichen Raum in einer
Bandbreite von 2-5 Punkten liegen, dies gilt gleichermal3en in stadtischen und landlichen Regionen
im Untersuchungsgebiet. Die einzelnen Indikatoren im Zielfeld haben sehr unterschiedliche Bewer-
tungen und damit Beitrage zur Gesamtbewertung im Zielfeld (s. Anhang). Beim jahrlichen Flachen-
verbrauch schneiden insbesondere die grol’en Stadte sehr gut ab (8-10 Punkte), aber auch in
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vielen Mittel- und Kleinstadten werden gute Bewertungen erreicht. Beim Ressourcenverbrauch
durch Wohnen haben ebenfalls die grolRen Stadte deutlich bessere Bewertungen, was primar auf
geringere Pro-Kopf-Wohnflachen zurlickzufiihren ist. Insgesamt sind Bewertungen aber niedriger
als beim Flachenverbrauch. Beim Ressourcenverbrauch der Pkw-Flotte erreichen die meisten Ge-
meinden unabhangig von ihrer GréRe und Lage nur sehr niedrige Bewertungen.

Umweltschdaden Ressourceninanspruchnahme
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Abbildung 15: Bewertungen der Zielfelder im Leitbild Umwelt & Ressourcen fiir die Region
FrankfurtRheinMain

Gesamtbewertung des Leitbilds
Die Zusammenflhrung der drei Zielfelder Klima, Umweltscha-

. |
den durch Luftschadstoffe sowie Ressourceninanspruchnahme
zur Gesamtbewertung des Leitbilds erfolgt in 2 Stufen. Fir Kli-
maschaden und luftschadstoffbedingte Umweltschaden gibt es
in der UBA-Methodenkonvention Kostensatze zur Bewertung
der damit verbundenen externen Kosten (Matthey und Binger
2020). Damit konnten die Ergebnisse beider Zielfelder direkt
aufaddiert werden. Im Ergebnis spielen luftschadstoffbedingte
Umweltschaden gegentber den Klimakosten fast keine Rolle

fur die Bewertung, sie tragen lediglich ca. 2 % der gesamten
mobilitdtsbedingten Umweltkosten bei (Klima hingegen 98 %).

AnschlieBend gehen Umweltkosten und Ressourcenver-
brauch mit gleichen Anteilen in die Bewertung des Leitbilds
ein. Die im vorigen Abschnitt erlauterte niedrige Gesamtbe-
wertung im Leitbild resultiert primar aus den sehr niedrigen Be-
wertungen im Zielfeld Klimaschaden und zeigen die Dringlich-
keit von Anstrengungen in diesem Handlungsfeld. Gleichwohl zeigen die niedrigen Bewertungen
im Zielfeld Ressourcen auch hier grof3en Handlungsbedarf.

[ Stadtisch I Landich ]
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6.3 Leitbild Gerechte Gesellschaft

Im Leitbild Gerechte Gesellschaft werden Fragen der Grundversorgung sowie der Verteilungsge-
rechtigkeit der Bevolkerung fiir verschiedene soziale Aspekte betrachtet. Der Zugang zu nachhal-
tiger Mobilitat, Wohnen und Arbeit wird ebenso bewertet wie die Erreichbarkeit von Orten der
Daseinsvorsorge fir alle Personen eines Haushalts unabhangig von der Pkw-Verfiigbarkeit sowie
die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit und ohne Pkw. Die Bezahlbarkeit von Mobilitat und Woh-
nen bezieht Mobilitats- und Wohnkosten ebenso wie regionale Unterschiede der Haushaltseinkom-
men in die Bewertung ein. Auch mobilitdtsbedingte Gesundheitsfolgen flieRen in die Bewertung
ein, neben Gesundheitsbelastungen durch Luft- und Larmbelastung und Unfélle werden dabei
auch positive Gesundheitseffekte durch Radfahren und Zufulgehen berlcksichtigt.

Zugang

Im Zielfeld ,Zugang“ werden der Zugang zu Wohnen, zu Mobilitdt sowie zu Beschaftigung bewertet.
Die Bewertung des Zugangs zu Wohnen kann aufgrund der Datenlage lediglich anhand des Anteils
leerstehender Wohnungen erfolgen. Fir die ebenfalls angestrebte Betrachtung des Anteils der Haus-
halte in Uberbelegten Wohnungen liegen derzeit keine geeigneten regionalen Daten vor. Der Zugang
zu nachhaltiger Mobilitat wird anhand der OPNV-Grundversorgung (fuRlaufige Entfernung zu einer
Haltestelle mit mindestens 20 Abfahrten/Tag) sowie des Angebots an 6ffentlicher Elektro-Ladeinfra-
struktur bewertet. Eine Bewertung des Zugangs zu Radverkehrsinfrastruktur konnte aufgrund fehlen-
der Daten nicht erfolgen. Zugang zu Beschaftigung wird Gber die Arbeitslosenquote und die Anzahl
offener Arbeitsstellen im Verhaltnis zur Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter sowie den Anteil an
allen ALG ll-Bezieher, welche trotz Berufstatigkeit aufstocken missen bewertet.

Verschiedene Zugangsbedurfnisse lassen sich nicht gegeneinander aufrechnen. Daher bestimmt
der schlechteste Einzelindikator im Zielfeld die Gesamtzielfeldbewertung (vgl. Kap. 5.2.1). In der
Mehrzahl der Falle flihrt der ,Zugang zu Wohnen* zu einer schlechten Gesamtbewertung, was den
angespannten Wohnungsmarkt in der Region FrankfurtRheinMain widerspiegelt. Lediglich in eini-
gen landlicher gepragten Gegenden wird das Ergebnis durch einen der beiden anderen Indikatoren
bestimmt. Die Ergebnisse zeigen, dass ein guter Zugang zu Beschaftigung und Mobilitat oft mit
einem angespannten Wohnungsmarkt und daher einem schlechten Zugang zu nachhaltigem Woh-
nen einhergeht. Ein Grof3teil der verwendeten Daten ist nur auf Kreisebene verfiigbar, gleichzeitig
erfolgen Wohnungs- und Arbeitssuche grundsatzlich eher auf regionaler als lokaler Ebene. Daher
sind in diesem Zielfeld Auswertungen fiir die Raumtypen der Einzelgemeinden nur eingeschrankt
aussagekraftig.

Erreichbarkeit

Das Zielfeld ,Erreichbarkeit” umfasst die Indikatoren ,Erreichbarkeit mit Umweltverbund“ und ,Er-
reichbarkeit Arbeitsplatz®. Sie messen zum einen den Anteil der Gesamtbevdlkerung, der innerhalb
von 15 Minuten ohne eigenen Pkw, mit Rad oder OPNV wichtige Orte der Daseinsvorsorge (Apothe-
ken, Schulen etc.) erreicht, zum anderen die durchschnittliche Reisezeit zum Arbeitsplatz mit Einbe-
zug aller Verkehrsmittel (Rad, OPNV und Pkw). Die durchschnittliche Erreichbarkeit tiber alle Kom-
munen in der Region FrankfurtRheinMain wurde mit 4,4 Punkten bewertet. In einer durchschnittlichen
Kommune erreichen damit weniger als die Halfte der Bevolkerung Orte der Daseinsvorsorge in unter
15 Minuten bzw. liegt die durchschnittliche Reisezeit mit allen Verkehrsmitteln zum Arbeitsplatz Uber
30 Minuten. Die Erreichbarkeit der Orte der Daseinsvorsorge mit dem Umweltverbund schneidet da-
bei mit durchschnittlich 5 Punkten etwas besser ab als die verkehrsmittelunabhangige Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes (3,8 Punkte) (s. Ergebnisse der Einzelindikatoren im Anhang). Die Erreichbarkeit
mit dem Umweltverbund nimmt dabei ab, je landlicher die Kommune ist. Auch die Arbeitsplatzer-
reichbarkeit ist in Stadten besser, befindet sich insgesamt aber auf einem geringeren Niveau als die
Erreichbarkeit von Apotheken, Schulen und medizinischen Einrichtungen.
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Bezahlbarkeit

Das Zielfeld ,Bezahlbarkeit® setzt sich aus den Indikatoren ,Bezahlbarkeit Mobilitat“ und ,Bezahl-
barkeit Wohnen* zusammen. Dabei werden die gemeindespezifischen jahrlichen Mobilitatskosten
der Einwohner in Abhangigkeit von inrem Mobilitatsverhalten, die jeweiligen Wohnkosten, die Uber-
lastung durch Wohnkosten sowie die Kaufkraft betrachtet. Der Indikatorwert der Bezahlbarkeit liegt
im Mittel Gber alle Kommunen bei 5,2 von 10 méglichen Punkten. Dabei sind sowohl in den stadti-
schen als auch landlichen Bereichen der Untersuchungsregion deutliche Unterscheide zu erken-
nen. Die Bezahlbarkeit wird in den grof3en Stadten insgesamt schlechter bewertet als in kleineren
Gemeinden, hauptsachlich bestimmt durch hohe Mieten, welche nur teilweise durch gtinstige Mo-
bilitatskosten kompensiert werden. In kleineren Gemeinden sind zwar aufgrund weiterer Wege und
Pkw-Notwendigkeit die Mobilitatskosten héher, gleichzeitig aber die Wohnkosten deutlich niedriger,
was insgesamt zu hdheren Bewertungen der Bezahlbarkeit fuhrt.

Gesundheit

Das Zielfeld ,Gesundheit” setzt sich aus verkehrsbedingten Gesundheitskosten (Luftschadstoffe,
Larm, Verkehrsunfalle) und dem durch selbstaktive Mobilitat entstehenden Gesundheitsnutzen zu-
sammen. Kosten und Nutzen werden in einem Verhaltnis von 2:1 gewichtet, um den durch die
negativen Begleiteffekte von Mobilitat entstehenden Handlungsbedarf nicht durch die Gesundheits-
nutzen aktiver Mobilitat zu Gberdecken (vgl. Kapitel 5.2.2). Mit einem Mittelwert von 7,8 fallt die
Bewertung insgesamt recht positiv aus. Wesentliche Griinde dafir liegen bei Gesundheitskosten
und -nutzen gleichermalen. Bei Emissionen und Unfallgeschehen wurden in den letzten 30 Jahren
deutlich Verbesserungen erreicht, die sich in stark gesunkenen Gesundheitskosten widerspiegeln.
Zudem wird Uber die selbstaktive Mobilitat in einem Grol3teil der untersuchten Gemeinden bereits
ein angemessenes Mal} an korperlicher Betatigung und damit verbundenem Gesundheitsnutzen
erreicht. Insgesamt schneiden urbanere Gemeinden im Zielfeld Gesundheit besser ab als landlich
gepragte Gemeinden. Die Pkw-Fahrleistungen je Einwohner sind in Stadten und Ballungsraumen
tendenziell niedriger, womit die negativen Auswirkungen durch Emissionen des Verkehrs ebenfalls
niedriger ausfallen. Die héheren Fahrleistungen und Geschwindigkeiten der Bevdlkerung in landli-
chen Gemeinden gehen zudem mit einem erhdhten Unfallaufkommen und somit héheren unfallbe-
dingten Gesundheitskosten einher.
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Abbildung 16: Bewertungen der Zielfelder des Leitbildes Gerechte Gesellschaft in der Region
FrankfurtRheinMain
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Gesamtbewertung des Leitbilds

Die Zusamrr?er'1fuhrung def vier ;lelfelder.zur Gesamtbewer-
tung des Leitbilds erfolgt Uber einen gewichteten Mittelwert,

um unterschiedliche individuelle Praferenzen fiir die Wichtig-
keit einzelner Zielfelder abzubilden (vgl. Kap. 5.2.3). Zugang
zu nachhaltiger Mobilitat, Wohnen und Arbeiten erhalt insge-
samt das groflite Gewicht in der Gesamtbewertung (40 %).
Ebenso ist die Bezahlbarkeit (30 %) ein wichtiges Kriterium,
gefolgt von der Erreichbarkeit (20 %) wichtiger Alltagsorte
mit dem Umweltverbund und der generellen Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes in einer angemessenen Zeitspanne. Ge-
sundheit flie3t nur mit geringem Gewicht in die Gesamtbe-
wertung ein. Aufgrund des hohen Gewichts von ,Zugang®
schlagen sich die niedrigen Bewertungen (0-5 Punkte) in die-
sem Zielfeld deutlich starker nieder als die hohen Bewertun-

gen im Zielfeld ,Gesundheit” (7-9 Punkte), weshalb die meis- Meopoe/ Mitelsdi/ Kt Zensle Wittt/ it
ten Gemeinden in der Gesamtbewertung des Leitbildes Ge- Stadtisch Landiich
rechte Gesellschaft insgesamt nur 3-5 Punkte erreichen.

"
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Leitbildbewertung

6.4 Leitbild Hohe Lebensqualitat

Im Leitbild ,Hohe Lebensqualitat” wird eine Gber die gerechte Grundversorgung aller gesellschaft-
lichen Gruppen hinausgehende Bedirfnisbefriedigung bei regionalem Mobilitats-, Wohn- und Ar-
beitsangebot bewertet. Aspekte wie eine bedarfsgerechte Wohnqualitat mit einem attraktiven
Mobilitatsangebot kdnnen die Lebensqualitat nachhaltig steigern. Daneben leistet ein attraktiver
Arbeitsplatz einen Beitrag zu einem selbstverwirklichten und damit zu einem guten Leben. Die
Gesamtbewertung des Leitbilds wird dabei auch von Wechselwirkungen zwischen den verschie-
denen Bereichen mitbestimmt. So kann eine Attraktivitatssteigerung im Bereich Wohnen zu einem
Attraktivitatsverlust im Bereich Mobilitat flhren. Ein gutes Arbeitsplatzangebot ist nicht nur fur die
Wohnbevolkerung attraktiv, sondern kann in Verbindung mit einem attraktiven Mobilitdtsangebot
zu einer hohen Zahl von Einpendlern und damit in Summe steigenden Pendelverkehren fuhren.
Anzustrebende Zielwerte in diesem Leitbild berlicksichtigen zudem, in welchem Male Steigerun-
gen der Lebensqualitat vertretbar sind, ohne zu sehr zulasten anderer Nachhaltigkeitsziele (Um-
weltbelastungen, Folgen flir andere Kommunen und andere Lander) zu gehen. Aufgrund der Da-
tenlage kdénnen die Bewertungen der Zielfelder teilweise nur fir die hessischen Gemeinden der
Region FrankfurtRheinMain erfolgen.

Mobilitdtsqualitét

In das Zielfeld ,Mobilitatsqualitat” fliedt die Angebotsqualitat im Umweltverbund (Radwegenetz und
OPNV-Angebot) ebenso ein wie der Stau-Index fiir den Verkehrsfluss aller Verkehrsteilnehmen-
den. Je nach Gemeindegrofie und raumlicher Lage zeigen sich grofle Unterschiede und teilweise
gegenlaufige Bewertungen der Indikatoren (vgl. Ergebnisse der Einzelindikatoren im Anhang).
Beim Radwegenetz fallt die Bewertung insgesamt niedrig aus und liegt in den meisten Gemeinden
zwischen 1 und 4 Bewertungspunkten. Groliere Stadte haben tendenziell bessere Bewertungen
als kleine Gemeinden. Bei der OPNV-Angebotsqualitat zeigt sich dagegen ein sehr starkes Stadt-
Land-Gefalle. Grolistadte im stadtischen Raum erreichen die vollen 10 Bewertungspunkte. Im
kleinstadtischen/dérflichen Raum werden iberwiegend nur 1-3 Bewertungspunkte erreicht. Beim
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Stau-Index zeigt sich erwartungsgemaf ein umgekehrtes Bild. Die Grof3stadte in der Metropolre-
gion FrankfurtRheinMain erreichen weniger als 1 Bewertungspunkt. Zentrale Stadte im landlichen
Raum sowie die meisten Mittel- und Kleinstadte liegen innerhalb einer hohen Bandbreite von 3-8
Bewertungspunkten. In der Gesamtbewertung des Zielfelds liegen dementsprechend bis auf we-
nige Ausnahmen die Gemeinden in der Region relativ nah beieinander, da sich gegenlaufige Be-
wertungen der einzelnen Indikatoren in der Zielfeldbewertung teilweise kompensieren. Die héchs-
ten Gesamtbewertungen erreichen die zentralen Stadte im landlichen Raum, die sowohl ein ver-
gleichsweise gutes OPNV-Angebot als auch einen niedrigen Stau-Index aufweisen.

Wohnqualitat

In persdénliche Bewertungen der ,Wohnqualitat* spielen grundsatzlich sehr vielfaltige und individu-
elle Praferenzen hinein. Dementsprechend ist eine umfangliche allgemeinverbindliche Bewertung
kaum moglich. Die Bewertung in MOBITAT 2050 mit Fokus auf die Wohnstandortwahl umfasst
daher nur eine begrenzte Auswahl von Indikatoren, welche neben der Internetanbindung als
Grundvoraussetzung fur die Moglichkeit zum Homeoffice primar das Wohnumfeld adressieren. Die
Internetversorgung mit einer Bandbreite von mindestens 50 Mbit/s ist in den meisten Gemeinden
sehr gut, in den landlichen Kommunen aber leicht unterdurchschnittlich. Dagegen erreichen die
Gemeinden fur die Larmbelastigung im Wohnumfeld nur niedrige, fur die Verfligbarkeit von Naher-
holungsflachen mittlere Bewertungen. Bei beiden Indikatoren schneiden grol3e Stadte unabhangig
von ihrer stadtischen oder Iandlichen Pragung schlechter ab als kleinere Gemeinden. Ein beispiel-
hafter Indikator fUr die Versorgungsqualitat im Wohnumfeld ist der arztliche Versorgungsgrad mit
Haus- und Facharzten. Die Arztedichte in den Grofstadten der Region ist sehr gut, aber auch die
meisten Ubrigen Gemeinden erreichen unabhangig von Lage und Einwohnerzahl mittlere bis gute
Bewertungen. Aufgrund der teilweise gegenlaufigen Bewertungen der Einzelindikatoren zeigt sich
im Zielfeld insgesamt keine klare Tendenz systematischer Unterschiede nach Gemeindegréf3e o-
der raumlicher Lage. Es gibt sowohl Grof3stadte als auch kleine Landgemeinden, welche eine gute
Gesamtbewertung erreichen bzw. noch gréfiere Handlungsbedarfe aufweisen.

Jobattraktivitét

Das Zielfeld ,Jobattraktivitat® setzt sich aus den Einzelindikatoren ,Erwerbseinkommen und Jobsi-
cherheit’ und ,Prekare Beschaftigung' zusammen. Fur den Einzelindikator ,Erwerbseinkommen und
Jobsicherheit wird der Anteil der befristeten Arbeitsverhaltnisse an allen neu aufgenommenen Ar-
beitsverhaltnissen und die Niedriglohnquote (Anteil der Beschaftigten mit weniger als 2/3 des mitt-
leren monatlichen Bruttoarbeitsentgeltes aller sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschaftigten in
Deutschland) einbezogen. In den Einzelindikator ,Prekare Beschaftigung® fliel3t der Anteil der in
Zeitarbeit Beschaftigten an der Gesamtzahl der Beschaftigten ein. Mit einem Mittelwert von 4,8 ist
die Gesamtbewertung des Zielfeldes eher niedrig. Bei Erwerbseinkommen und Jobsicherheit sind
die Streuungen zwischen den Gemeinden ziemlich hoch, dabei liegen die Bewertungen im klein-
stadtisch/doérflichen Raum tendenziell niedriger als in grofden Stadten. Umgekehrt schneiden die
grolden Stadte bei prekarer Beschaftigung schlechter ab als kleine Gemeinden. Insgesamt liegen
damit die Zielfeldbewertungen im gesamten Untersuchungsraum Uber alle Gemeindetypen in ei-
nem ahnlichen Bereich.
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Mobilitdatsqualitat Wohnqualitét Jobattraktivitét
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7 Anwendbarkeit der Nachhaltigkeitsbewertung in
Szenarien

Im Projekt MOBITAT 2050 wurden in weiteren Arbeitspaketen Szenarien alternativer Entwicklungs-
pfade von Siedlungsstrukturen, Verkehrssystem sowie der Organisation von Erwerbstatigkeit (inkl.
Homeoffice) fur die Region FrankfurtRheinMain untersucht. Urspriinglich war angestrebt, in diesem
Kontext auch Folgen zukinftiger Entwicklungen auf die Nachhaltigkeit zu untersuchen und somit
Potenziale verschiedener MaRnahmen zur Verbesserung der Nachhaltigkeit in den Kommunen
abzuschatzen. Dementsprechend war bei der parallelen Entwicklung der einzelnen Arbeitspakete
auch die Nutzbarkeit der Ergebnisse der eingesetzten Verkehrs- und Wohnstandortmodelle fiir die
Nachhaltigkeitsbewertung eine wichtige Fragestellung.

Der Fokus der Nachhaltigkeitsbewertung lag allerdings auf einer breiten Anwendbarkeit in Kom-
munen zur Bewertung der heutigen Situation mit aufwandsarm verfligbaren Eingangsdaten. Um
diese Anwendbarkeit sicherzustellen, wurden fir die Indikatoren Uberwiegend frei verfligbare Da-
ten herangezogen, die aufgrund ihrer breiten inhaltlichen Streuung und lokalen Auflésung nur be-
grenzt Uber die im Projekt entwickelten Wohnstandort- und Verkehrsmodelle abgedeckt werden.
Einige der in die Indikatoren einflieRenden Kennzahlen greifen auf Modelloutputs zurtick, werden
jedoch im Anschluss mit weiteren, nicht aus den Modellen erhaltlichen Kennzahlen verrechnet. Die
entwickelten Nachhaltigkeitsindikatoren decken zudem Fragestellungen insbesondere im sozialen
Kontext ab, die generell nicht Teil des Modellinstrumentariums sind, und deren zukinftige Entwick-
lungen daher generell nicht mithilfe der im Projekt entwickelten Modelle bewertet werden kénnen.
Aus diesem Grund wurde im Projekt auf die Analyse mdglicher zukinftiger Einzelentwicklungen im
Nachhaltigkeitskontext verzichtet.

Tabelle 36 stellt fir die drei in der Untersuchungsregion erprobten Leitbilder dar, inwieweit fir die
mittels der Modellkette in MOBITAT 2050 entwickelten Szenarien eine Nachhaltigkeitsbewertung
prinzipiell durchgefiihrt werden kénnte. Wo zukuiinftige Entwicklungen der Indikatoren nicht direkt
anhand der Modelloutputs im Projekt erfolgen oder anhand dieser abgeschatzt werden kénnen,
kénnen ggf. andere Modelle oder Szenarienstudien fur das Jahr 2050 herangezogen werden.

Tabelle 10: Eignung der Indikatoren fiir eine Nachhaltigkeitsbewertung in Szenarien

Anwendbarkeit in Szenarien
Zielfeld Indikator Griin: Alle Eingangsdaten liegen vor

Rot: Fragestellung in Szenarien nicht untersucht

Leitbild: Umwelt und Ressourcen

THG-Emissionen Mobilitat Nur mit Zusatzannahmen tlw. abschéatzbar.
Klima
Umweltschaden Umweltschaden Mobilitat Nur mit Zusatzannahmen tlw. abschéatzbar.
durch Luftschad-
stoffe Umweltschdden Wohnen*

Lokaler Flachenverbrauch ‘
Ressourceninan-

Ressourcenverbrauch Mobilitat | Mit Zusatzannahmen tlw. abschatzbar.
spruchnahme

Ressourcenverbrauch Wohnen ‘
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Anwendbarkeit in Szenarien
Zielfeld Indikator Griin: Alle Eingangsdaten liegen vor

Rot: Fragestellung in Szenarien nicht untersucht

Leitbild: Gerechte Gesellschaft

Zugang zu nachhaltigem Woh-
nen

Zugang zu nachhaltiger Be-

Zugang schéftigung

Zugang zu nachhaltiger Mobili-
tat

Erreichbarkeit Umweltverbund
Erreichbarkeit

Erreichbarkeit Arbeitsplatz

Bezahlbarkeit von Mobilitat
Bezahlbarkeit

Bezahlbarkeit von Wohnen

Gesundheitskosten durch
Larm

Gesundheitskosten durch Luft-

schadstoffe
Gesundheit

Gesundheitskosten durch Ver-
kehrsunfalle

Gesundheitsnutzen durch ak-
tive Mobilitat

Leitbild: Hohe Lebensqualitat

Radwegenetz: Anteil der
Lange der mit Radwegen ver-
sehenen Strallen an der Lange
des Gesamtstrallennetzes

Mobilitatsqualitat

Stau-Index

OPNV Stopps pro Jahr und be-
bauter Flache

Durch zusatzliche Szenarioannahmen abschatzbar

Breitbandanbindung

Flachenanteil mit potentiell ru-
higen Flachen (<45 dB)

Wohnqualitat Naherholungsflache je Einwoh-
ner:in

Arztlicher Versorgungsgrad in | Mit aktuellen Prognosen abschétzbar (bspw. Nolting
% et al. (2021))

Erwerbseinkommen und Jobsi-
Jobattraktivitat cherheit
Prekare Beschéftigung

* Kursiv gekennzeichnete Indikatoren sind fiir eine umfassende Bewertung relevant. Derzeit liegen jedoch keine geeigneten kom-
munenspezifischen Datengrundlagen vor (Stand Juli 2024).
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8 Fazit

Die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung zielt auf die Bewertung verschiedener
Okologischer und soziotkonomischer Fragestellungen auf regionaler Ebene mit Bezug zur Pendel-
mobilitdt und der darauf einwirkenden Wohnstandort- und Arbeitsortwahl. Damit werden interkom-
munale Vergleiche verschiedener 6kologischer und soziodkonomischer Fragestellungen mit Bezug
zur Pendelmobilitat ermoglicht. Gleichzeitig kann die Nachhaltigkeitsbewertung einzelne Kommu-
nen in der Bewertung und Priorisierung von Handlungsbedarfen anhand der aktuellen Situation
sowie beim Monitoring laufender Entwicklungen unterstitzen.

Durch die Vielfalt an Fragestellungen zu dkologischen, sozialen und ékonomischen Themen auf
der einen Seite, zu Mobilitat, Wohnen und Arbeiten auf der anderen, ergeben sich eine hohe Kom-
plexitat fir eine aussagekraftige Nachhaltigkeitsbewertung und zahlreiche Herausforderungen.
Diese betreffen gleichermalRen die methodische Entwicklung zur Festlegung von Leitbildern und
Zielfeldern bis hin zu den einzelnen Indikatoren sowie zur Ableitung geeigneter Bewertungsmalf-
stédbe auf allen Ebenen wie auch die Ermittlung geeigneter Eingangsdaten fir alle Indikatoren.
Zudem soll die Nachhaltigkeitsbewertung perspektivisch direkt durch Praxisanwender*innen in
Kommunen anwendbar sein.

Im Ergebnis umfasst die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung 4 Leitbilder mit
13 Zielfeldern und 33 Einzelindikatoren. Die Anwendbarkeit der Methodik sowie verschiedene Aus-
wertemethoden zur Darstellung und Interpretation der Ergebnisse wurde fiir das Untersuchungs-
gebiet (Region FrankfurtRheinMain) fir die heutige Situation erprobt.

Das angestrebte Ziel einer fir Kommunen anwendbaren Nachhaltigkeitsmethodik zur Pendelmo-
bilitdt kann bisher nur eingeschrankt erreicht werden. Herausforderungen zeigen sich auf mehreren
Ebenen. Generell hat das Thema Pendelmobilitat — Wohn-/Arbeitsstandortwahl sehr spezifische
Fragestellungen, dabei aber gleichzeitig eine starke Uberlappung mit generellen Nachhaltigkeits-
fragen fur Mobilitdat und Wohnen. Die Nachhaltigkeitsbewertung soll einerseits dem projektspezifi-
schen Kontext gerecht werden, andererseits dirfen die Bewertungsparameter nicht zu speziell
sein, wenn sie fur kommunale Akteurinnen im Alltag einen Praxisnutzen bringen sollen. Entspre-
chend wurden die festgelegten Indikatoren und Zielfelder bewusst breiter gefasst, um auch Zusatz-
informationen flr andere kommunale Fragestellungen zu geben.

Eine weitere Herausforderung liegt in der Definition belastbarer Ziele, anhand derer Kommunen
ihre Handlungsbedarfe in verschiedenen Nachhaltigkeitsbereichen bewerten kénnen. Fir einen
Teil derin MOBITAT 2050 gewahlten Indikatoren gibt es politisch oder zivilgesellschaftlich festgelegte
und vorgeschlagene Ziele. Beispiele dafiir sind die Erreichung der Treibhausneutralitat in allen Sek-
toren, die Verringerung der Flacheninanspruchnahme oder zur Bezahlbarkeit von Wohnraum, die
auch in der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie festgehalten sind. Fir viele Indikatoren gibt es bisher
jedoch keine allgemein anerkannten Zielwerte. Teilweise werden Zielwerte in wissenschaftlichen Stu-
dien abgeleitet oder eigene Bewertungsskalen von einzelnen Verbanden und Organisationen defi-
niert, die fir MOBITAT 2050 Gibernommen werden konnten. Fir einige Indikatoren war dennoch keine
Ableitung einer an einem Zielwert orientierten Bewertungsskala moglich. In diesen Fallen kann eine
Bewertung nur als relative Entwicklung gegenuber einem friiheren Basisjahr (Index) oder Uber den
Vergleich der Kommunen untereinander (z.B. deutschlandweite Streuung des Indikators) erfolgen.

Insbesondere erschwert die eingeschrankte Verfligbarkeit kommunenspezifischer, aufwandsarm zu
erhebender Eingangsdaten eine direkte Anwendung der Nachhaltigkeitsbewertung. Ein Grof3teil der
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fur die Indikatoren erforderlichen Eingangsdaten ist regelmaRig in Statistiken verfiigbar. Damit kon-
nen diese Indikatoren in zukinftigen Jahren fortgeschrieben und von Kommunen damit prinzipiell
bereits heute fur eigene Bewertungen genutzt werden. Allerdings ist der damit verbundene Auf-
wand fiur einzelne Kommunen sehr hoch, da die Daten bisher von jeder Kommune selbst erhoben
werden mussen. Ein Teil der in MOBITAT 2050 verwendeten Eingangsdaten ist bisher nicht regel-
mafig oder nicht in der gewlinschten regionalen Auflésung verflgbar. Fir einige Zielfelder konnten
in MOBITAT 2050 aussagekraftige Indikatoren aus dem verwendeten regionalen Verkehrsmodell
und dem im Projekt entwickelten Modell zur Wohnstandortwahl abgeleitet werden. Ebenso konnten
aus anderen aktuellen Forschungen zusatzliche Daten gewonnen werden (insbesondere zu Be-
zahlbarkeit und Erreichbarkeit). Diese Daten liegen aber teilweise nur einmalig vor und auch nur
fur das Untersuchungsgebiet. Sie sind daher fiir ein kontinuierliches Monitoring sowie eine Uber-
tragung der Methodik auf andere Kommunen bisher nicht nutzbar. Fir einige unvollstandige und
bisher nur einmalig vorhandene Datengrundlagen werden in Indikatorsteckbriefen mdgliche Alter-
nativen zur Erhebung und vereinfachter Ableitung genannt. Einige fur die Nachhaltigkeitsbewer-
tung wichtige Bereiche haben generell eine schlechte Datenlage auf kommunaler Ebene (insbe-
sondere Umweltwirkungen im Bereich Wohnen) und konnten daher in MOBITAT 2050 trotz ihrer
Relevanz nicht bewertet werden.

Trotz der genannten Herausforderungen konnte in MOBITAT 2050 eine thematisch breit angelegte
Nachhaltigkeitsbewertung der Pendelmobilitdt durchgefiihrt werden, die wichtige okologische, sozi-
ale und 6konomische Aspekte gleichermalien abdeckt und so hilfreiche Erkenntnisse zu Handlungs-
bedarfen in der Region FrankfurtRheinMain liefert. Ein Grof3teil der dabei verwendeten Eingangsda-
ten kommt aus regelmaRig verfugbaren Statistiken sowie aus anderen Datenquellen, die deutsch-
landweite oder Daten einzelner Bundeslander fir die kommunale Ebene regelmaRig bereitstellen
konnten. Perspektivisch kdnnte daher mit einer zentralen Aufbereitung dieser Daten und deren Be-
reitstellung in einem leicht anwendbaren Tool zur automatisierten Berechnung aller Indikatoren, Ziel-
felder und Leitbilder die hier entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung auch auf andere Regionen Uber-
tragen und zur Unterstutzung einer nachhaltigen Entwicklung in den Kommunen eingesetzt werden.

Die Interpretation der Ergebnisse hat gezeigt, dass es innerhalb einer weit gefassten Nachhaltig-
keitsbewertung Gemeinsamkeiten, aber auch viele gegenlaufige Dynamiken zwischen Gemeinden
verschiedener GroRe und raumlicher Lage gibt. Beispielsweise zeigen die Analysen, dass die
Wohnqualitat in Iandlichen Kommunen hinsichtlich Larmbelastung und Erholungsflachen héher ist,
die Mobilitatsqualitat aufgrund der geringen Taktung des OPNV allerdings schlechter als in stadti-
schen Regionen. Okologisch haben wiederum die gréReren Stadte durch ihre héhere Flacheneffi-
zienz und einen geringeren Pkw-Anteil geringere Treibhausgasemissionen pro Kopf.

Grundsatzlich |asst sich festhalten, dass es keine ,Gewinner” oder ,Verlierer* der Nachhaltigkeits-
bewertung im regionalen Vergleich gibt. Sowohl stadtisch als auch landlich gepragte Gebiete,
Grofstadte ebenso wie Mittel- und Kleinstadte schneiden in manchen Bereichen besser, in ande-
ren schlechter ab als der Durchschnitt der Region FrankfurtRheinMain. Insgesamt sind die Hand-
lungsbedarfe im Leitbild ,Umwelt und Ressourcen® am hdéchsten. Aber auch fur eine ,Gerechte
Gesellschaft® und ,Hohe Lebensqualitat® Iasst die Nachhaltigkeitsbewertung auf weiterhin beste-
hende signifikante Handlungsbedarfe schlielen.
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A Anhang: Steckbriefe der Einzelindikatoren

A.1 Umwelt und Ressourcen

Leitfrage: Welche (regionalen/ globalen) Umweltwirkungen und Ressourcenverbrauche entstehen
durch die Wahl von Wohn- und Arbeitsort und daraus resultierende Pendelverkehre?

A.1.1 Klima

Tabelle 11: THG-Emissionen im Bereich Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
THG-Emissionen im Bereich Mobilitat Klima Umwelt und Ressourcen
Kurzbeschreibung

Der Indikator bildet die Klimawirkungen durch die Alltagsmobilitét der Bevolkerung ab. Dabei werden die Fahr-
und Verkehrsleistung (Pkw, Bus, Bahn) sowie die Herstellungsemissionen der jahrlichen Pkw-Neuzulassun-
gen in der Gemeinde betrachtet.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus zwei Kennzahlen: Den THG-Emissionen der Fahr-/Verkehrsleistung und den
THG-Emissionen der Pkw-Neuzulassungen. Diese werden zunachst getrennt bewertet, die einzelnen Bewer-
tungen anschlieRend miteinander berechnet. Zur spateren Verrechnung mit anderen Zielfeldern werden die
THG-Emissionen zusatzlich in externe Kosten umgerechnet.

» Bei der Berechnung der THG-Emissionen der Fahr-/Verkehrsleistung wird jeweils die gesamte Fahr- bzw.
Verkehrsleistung der Pkw, Busse und Bahnen (km, pkm) der Alltagsmobilitdt der Einwohner*innen der Ge-
meinde berechnet. Hierzu werden die Fahr- und Verkehrsleistung aus dem regionalen Verkehrsmodell
VDRM mit einem spezifischen THG-Emissionsfaktor je Verkehrsmittel (gCO2e/km bzw. pkm) aus TRE-
MOD (ifeu 2024) multipliziert und anschlieRend durch die Anzahl der Einwohner*innen pro Gemeinde
(BBSR 2024a) geteilt. AnschlieRend werden anhand externer Kostensatze (€/tC0O2e) des Umweltbundes-
amtes (Matthey und Blinger 2020) die mobilitatsbedingten Umweltkosten der THG-Emissionen pro Ein-
wohner (€/EW) berechnet.

» Bei der Berechnung der THG-Emissionen der Pkw-Neuzulassungen werden die jahrlichen Pkw-Neuzulas-
sungen (Anzahl Fahrzeuge) auf Kreisebene des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) (Kraftfahrt-Bundesamt
2024a) mit der bundesdurchschnittlichen Verteilung der Pkw Neuzulassungen nach Antriebsart (Diesel,
Benzin, BEV, PHEV, Gas)'® des Kraftfahrt-Bundesamtes (Kraftfahrt-Bundesamt 2024b) und einem spezifi-
schen Emissionsfaktor fur die Herstellung eines mittleren Pkw je Antriebsart (tCO2e/Pkw) nach (Biemann
et al. 2024) multipliziert. Analog zu den THG-Emissionen der Fahr-/Verkehrsleistung werden anschlieRend
pro-Einwohner-Emissionen sowie externe Kosten berechnet.

Bewertung

Bis zum Jahr 2045 soll der Verkehr in Deutschland vollstandig THG-neutral sein. Allerdings bezieht sich dieses
Ziel allein auf die direkten Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb. Aktuelle Szenarien zeigen, dass unter Einbe-
zug von Energiebereitstellung und Pkw-Herstellung eine THG-Reduktion um ca. 95% ggu. 1990 erreichbar ist.
Aus diesem Grund wird in der Bewertungsskala fur die THG-Emissionen die Ausgangssituation im Jahr 1990
mit 0 Punkten bewertet. 10 Punkte werden bei einer Minderung der THG-Emissionen um 95% erreicht.

» 0 Punkte: Fir den Startwert wurden zunachst mittlere THG-Emissionen der Fahr- und Verkehrsleistung
pro Einwohner fir das Jahr 1990 mithilfe der Fahrleistungs- und Emissionsdaten aus TREMOD (ifeu 2024)
und der Bevolkerung in Deutschland im Jahr 1990 von Destatis (Statistisches Bundesamt 2023) berechnet.
Weiterhin wurden THG-Emissionen der Pkw-Herstellung Gber die Pkw-Neuzulassungsdaten fur das Jahr

3 Die Pkw Neuzulassungen nach Antriebsart lagen zum Berichtszeitpunkt nicht auf Kreis-/Gemeindeebene vor. Per-
spektivisch konnten zur Erhéhung der Genauigkeit kreis-/gemeindefeine Antriebsaufteilungen verwendet werden.
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Indikator

THG-Emissionen im Bereich Mobilitat

Zielfeld

Klima

Leitbild

Umwelt und Ressourcen

1990 des KBA (Kraftfahrt-Bundesamt 2024c), die Verteilung der Neuzulassungen nach Antriebsart im Jahr
1990 (Wikipedia 2024) sowie eigene Annahmen der spezifischen THG-Emissionen pro hergestelltem Pkw
und Antriebsart (mangels LCA-Daten fur friihere Jahre orientieren wir uns an heutigen Herstellungsemissi-
onen nach (Biemann et al. 2024)) berechnet und ebenfalls auf die Einwohnerzahl 1990 umgerechnet. Aus
den gesamten spezifischen THG-Emissionen pro Ew. wurden anschlieBend Umweltkosten der THG-Emis-
sionen Uber externe Kostensatze der Methodenkonvention des Umweltbundesamtes (Matthey und Biinger

2020) abgeleitet.

» 10 Punkte: Der Zielwert ergibt sich fir THG-Emissionen und externe Kosten aus einer Reduktion der Start-

werte um jeweils 95%.

Bewertung | Spezifische THG-Emissionen Mobilitat

0 1,5t CO2/Ew
10 0,1t CO2/Ew
Datenquellen
Name Verwendung

Anzahl Einwohner

Externe Kosten THG-
Emissionen

Fahr- und Verkehrsleis-
tung (Pkw, Bus, Bahn)

THG-Emissionsfaktoren
Fahr- und Verkehrslei-
tung (Pkw, Bus, Bahn)

Jahrliche Pkw-Neuzulas-
sungen

THG- Emissionsfaktoren
Pkw-Herstellung

Datenqualitéat

THG-Emissionen der Fahr-

/Verkehrsleistung, THG-Emissi-
onen der Pkw-Neuzulassungen

THG-Emissionen der Fahr-

/Verkehrsleistung, THG-Emissi-
onen der Pkw-Neuzulassungen

THG-Emissionen der Fahr-

/Verkehrsleistung

THG-Emissionen der Fahr-

[Verkehrsleistung

THG-Emissionen der Pkw-

Neuzulassungen

THG-Emissionen der Pkw-

Neuzulassungen

Externe Kosten der THG-Emissionen

1.019 €/Ew
51 €/Ew

Quelle

INKAR

Umwelt-
bundesamt
(UBA)

Verkehrs-
modell
VDRM

TREMOD

Kraftfahrt-
bundesamt
(KBA)

Umwelt-
bundesamt
(UBA)

Referenzjahr

2022

2018

2018

2022

2020

Verfligbarkeit

Daten frei ver-
figbar und lau-
fend aktualisiert

Daten frei ver-
figbar

Daten nicht frei
verfugbar

Daten nicht frei
verflgbar

Daten frei ver-
figbar und lau-
fend aktualisiert

Daten nicht frei
verflgbar

Die Datenqualitat der IST-Jahre kann als gut eingeschatzt werden, da die Daten aus etablierten Modellen oder
von anerkannten Quellen stammen. Unsicherheiten bestehen insbesondere bei der Bestimmung des Start-
werts in der Bewertung. Fur die Kennzahl THG-Emissionen der Pkw-Neuzulassungen liegen keine Daten fur
die THG-Emissionsfaktoren der Pkw-Herstellung im Jahr 1990 vor (seitdem gestiegene Fahrzeuggrofen, aber
THG-armere Produktionsbedingungen) und es wurde deshalb auf aktuelle Datensatze aus dem Jahr 2020 zu-

rickgegriffen.
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Indikator Zielfeld Leitbild
THG-Emissionen im Bereich Mobilitat Klima Umwelt und Ressourcen
Ergebnisse
10 g
Ocﬂ 1
S 8 !
- 1
: 6 :
2 I
S 4 !
= T '
T 2 !
= 0 T [ L | T : = =
Metropole/  Mittelstadt/  Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/ Kleinstadt/
GroRstadt stadtisch dorflich Stadt stadtisch dorflich
Stadtisch Landlich
Tabelle 12: THG-Emissionen im Bereich Wohnen
Indikator Zielfeld Leitbild
THG-Emissionen im Bereich Wohnen Umweltschaden durch Umwelt und Ressourcen
(Bewertung aktuell nicht méglich) Luftschadstoffe
Kurzbeschreibung

Der Indikator soll die Klimawirkungen der Bestandswohnungen und fiir den Wohnungsneubau abbilden. Dabei
sollen der Energieverbrauch der Bestandshaushalte sowie die Herstellungsemissionen durch den Wohnungs-
neubau in der Gemeinde betrachtet werden.

Berechnung
Mogliche Kennzahlen:

» Klimakosten durch den Energieverbrauch der Haushalte (€/Ew./a): Fir die robuste Ableitung der energie-
bedingten Treibhausgasemissionen der Haushalte (Heizen, Strom) durch Wohnungsnutzung sind haupt-
sachlich die Energieeffizienz der Wohngebaude und der lokale Heiztechnologie-Mix (Anteile, Gas, Fern-
warme etc.) erforderlich, die regionale Datenlage ermdglicht jedoch keine belastbaren Bewertungen. Insbe-
sondere beim Heiztechnologie-Mix bestehen zwischen verschiedenen Datenquellen erhebliche Inkonsis-
tenzen fir die einzelnen Gemeinden, so dass hier derzeit keine belastbaren Daten vorliegen. Perspekti-
visch kdnnte sich die Datenlage mit der vorgeschriebenen kommunalen Warmeplanung hier jedoch ver-
bessern. Zudem konnten im Hinblick auf den regionalen Stromverbrauch erste Ansatze erarbeitet werden,
sodass eine Berechnung der Kennzahl in Zukunft moglich sein konnte.

» Klimakosten durch den Wohnungsbau (€/Ew./a): Studien zeigen grof3e Unterschiede in den spezifischen
Treibhausgasemissionen im Wohnungsbau abhangig von zentralen Merkmalen (Einfamilienhaus/Mehrfami-
lienhaus, WohnungsgroRRe, konkrete Bauweise wie Baumaterial-, Dammung, Heizung)) und damit verbunde-
nen Materialbedarfen. Bisher liegen keine allgemein abgestimmten Berechnungsfaktoren vor. Gleichzeitig ist
eine Herausforderung auf lokaler Ebene die Datenverfiigbarkeit zur Bauweise und damit den spezifischen
Materialbedarfen beim Wohnungsneubau (t/m?). Grundsatzlich werden jedoch bereits heute valide Daten im
Hinblick auf den Umfang des Wohnungsneubau pro Gemeinde (m%Ew./a) erhoben. Sollten also kinftig be-
lastbare Daten zu den Materialbedarfen vorliegen, kdnnte die Kennzahl in Zukunft berechnet werden.

Bewertung

Zur moglichen Bewertung des Indikators kdnnte das gleiche Schema wie beim Indikator THG-Emissionen im
Bereich Mobilitdt angewendet werden. Dabei wiirden zunachst die spezifischen THG-Emissionen bzw. exter-
nen Kosten pro Einwohner der Kennzahlen addiert. Als Startwert wirden die Emissionen bzw. Kosten fiir das
Jahr 1990 berechnet. Als Zielwert kdnnte gemaf ausgewahlter Szenarien die erreichbare Minderung bis zum
THG-neutralen Deutschland verwendet werden.

79



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

A.1.2 Umweltschaden durch Luftschadstoffe

Tabelle 13: Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Bereich Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Umweltschdden durch Luftschadstoffe im Be- Umweltschaden durch  Umwelt und Ressourcen
reich Mobilitat Luftschadstoffe

Kurzbeschreibung

Der Indikator bildet die Umweltschaden durch die Alltagsmobilitat der Bevdlkerung ab. Dabei werden die Fahr-
und Verkehrsleistung (Pkw, Bus, Bahn) sowie die Herstellungsemissionen der jahrlichen Pkw-Neuzulassun-
gen in der Gemeinde betrachtet.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus zwei Kennzahlen: den Umweltschdden der Fahr-/Verkehrsleistung und den
Umweltschéden der Pkw-Neuzulassungen. Diese werden zundchst getrennt bewertet, die einzelnen Bewer-
tungen anschlieRend miteinander berechnet. Zur spateren Verrechnung mit anderen Zielfeldern werden die
THG-Emissionen zusatzlich in externe Kosten umgerechnet.

» Bei der Berechnung der Umweltschdden der Fahr-/Verkehrsleistung wird jeweils die gesamte Fahr- bzw.
Verkehrsleistung der Pkw, Busse und Bahnen (km, pkm) der Alltagsmobilitat der Einwohner*innen der Ge-
meinde berechnet. Hierzu werden die Fahr- und Verkehrsleistung aus dem regionalen Verkehrsmodell
VDRM mit spezifischen Emissionsfaktoren je Verkehrsmittel und Luftschadstoff (NOx, SO2, NMHC, NH3)
aus TREMOD (ifeu 2024) multipliziert und dann durch die Anzahl der Einwohner*innen pro Gemeinde aus
INKAR (BBSR 2024a) geteilt. AnschlieRend werden anhand externer Kostensatze (€/tCO2e) des Umwelt-
bundesamtes (Matthey und Blinger 2020) die mobilitatsbedingten Umweltkosten der Umweltschaden pro
Einwohner (€/EW) berechnet.

» Bei der Berechnung der Umweltschaden der Pkw-Neuzulassungen werden die jahrlichen Pkw-Neuzulas-
sungen (Anzahl Fahrzeuge) auf Kreisebene des Kraftfahrtbundesamtes (KBA) (Kraftfahrt-Bundesamt
2024a) mit der bundesdurchschnittlichen Verteilung der Pkw Neuzulassungen nach Antriebsart (Diesel,
Benzin, BEV, PHEV, Gas) des Kraftfahrtbundesamtes (Kraftfahrt-Bundesamt 2024b) und spezifischen
Emissionsfaktoren fir die Herstellung eines mittleren Pkw je Antriebsart und Luftschadstoff (NOx, SO2,
NMHC) nach (Biemann et al. 2024) multipliziert. Analog zu den Umweltschaden der Fahr-/Verkehrsleistung
werden anschlielend pro-Einwohner-Emissionen sowie externe Kosten berechnet.

Bewertung

Die in den Indikator einflieRenden Kennzahlen werden zunachst getrennt berechnet. Die externen Kosten
der beiden Kennzahlen werden anschlieRend addiert. Aus den externen Kosten der jeweiligen Start- und
Zielwerte beider Kennzahlen berechnen sich anschlieRend auch die Start- und Zielwerte fiir die Bewertung
des Indikators:

» Zur Bewertung der Umweltschdden der Fahr-/Verkehrsleistung werden die berechneten externen Kosten
pro Einwohner und Gemeinde auf der Skala zwischen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert
(=10 Punkte) verortet. Als Startwert werden die externen Kosten der Umweltschaden pro Einwohner im
Jahr 1990 mithilfe der Fahrleistungs- und Emissionsdaten aus TREMOD (ifeu 2024), der Bevdlkerung im
Jahr 1990 von Destatis (Statistisches Bundesamt 2023) und der externen Kosten der Umweltschaden vom
UBA (Matthey und Blinger 2020) berechnet. Als Zielwert wird eine Reduktion der Emissionen in Anlehnung
an die Studie (Allekotte et al. 2023) um 70 % bei NH3, 95 % bei NOx und NMHC, 100 % bei SO2, im Jahr
2050 ggu. 1990 angenommen.

» Zur Bewertung der Umweltschdden der Pkw-Neuzulassungen werden die berechneten externen Kosten je
Gemeinde auf der Skala zwischen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert (=10 Punkte) verortet.
Als Startwert werden die externen Kosten pro Einwohner im Jahr 1990 berechnet. Hierzu werden die Pkw-
Neuzulassungsdaten fir das Jahr 1990 des KBA (Kraftfahrt-Bundesamt 2024c), die Verteilung der Neuzu-
lassungen nach Antriebsart im Jahr 1990 aus Wikipedia (Wikipedia 2024), spezifische Emissionsfaktoren
der Luftschadstoffe (NOx, SO2, NMHC, NH3) pro hergestelltem Pkw und Antriebsart aus (Biemann et al.
2024), die Bevolkerung im Jahr 1990 von Destatis (Statistisches Bundesamt 2023) und die externen Kos-
ten der Umweltschaden (Matthey und Binger 2020) berechnet. Als Zielwert wurden Minderungen der spe-
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Indikator Zielfeld Leitbild
Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Be- Umweltschaden durch  Umwelt und Ressourcen
reich Mobilitat Luftschadstoffe

zifischen Emissionen von Luftschadstoffen im Jahr 2050 ggu. 1990 angenommen. Der Zielwert wurde an-
hand der Annahmen berechnet, dass in 2050 100% der Neuzulassungen batterieelektrisch (BEV) sind, die
spezifischen Emissionen der BEV-Herstellung in Anlehnung an (Biemann et al. 2024) um 52 % bei NMHC,
80 % bei NOx und 89 % bei SO2 ggu. 2020 sinken, die Anzahl der Einwohner ggu. heute unverandert
bleibt aber deutlich weniger Pkw angeschafft werden (Annahme: 1 Mio. Pkw, vgl. 2022: 2,6 Mio. Pkw).

Um die Gesamtbewertung des Indikators pro Gemeinde zu erhalten, werden die externen Kosten der Umwelt-
schaden der Fahr-/Verkehrsleistung und der Pkw-Neuzulassungen addiert und anhand der berechneten Start-

und Zielwerte bewertet.

Bewertung Externe Kosten der Umweltschéden
0 51 €
10 2,8€

Dabei haben im Startwert Umweltschaden durch die Pkw-Nutzung mit ca. 90 % einen deutlich gréeren Anteil
an den Gesamtkosten haben als die Umweltschaden durch die Pkw-Neuzulassungen. Im Zielwert mit weitge-
hend elektrifiziertem Verkehr steigt der Anteil der Herstellung hingegen auf ca. 20% an.

Datenquellen

Name Verwendung Quelle Referenzjahr = Verfiigbarkeit
Umweltschaden der Fahr- . ..
IVerkehrsleistung, Um- DeliEn el VOTTE)

Anzahl Einwohner . 9. INKAR 2022 bar und laufend
weltschaden der Pkw- ..

aktualisiert

Neuzulassungen
Umweltschaden der Fahr-

Externe Kosten Umwelt-  /Verkehrsleistung, Um- Umweltbundes- ) Daten frei verflg-

schaden weltschaden der Pkw- amt (UBA) bar
Neuzulassungen

Fahr- und Verkehrsleis- Umweltschaden der Fahr- = Verkehrsmodell 2018 Daten nicht frei

tung (Pkw, Bus, Bahn) /Verkehrsleistung VDRM verfligbar

THG-Emissionsfaktoren . . .

Fahr- und Verkehrslei- /L\J/“;;’;’(Zﬁfggfgﬁg derFant ' rremop 2018 \?:rtri” S;ht frel

tung (Pkw, Bus, Bahn) 9 9

Jahrliche Pkw-Neuzulas- = Umweltschaden der Pkw- = Kraftfahrtbun- DL T

2022 bar und laufend
sungen Neuzulassungen desamt (KBA) .
aktualisiert
THG- Emissionsfaktoren = Umweltschaden der Pkw- | Umweltbundes- 2020 Daten nicht frei

Pkw-Herstellung

Datenqualitat

Neuzulassungen

amt (UBA)

verfligbar

Die Datenqualitat der IST-Jahre kann als gut eingeschatzt werden, da die Daten aus etablierten Modellen
oder von anerkannten Quellen stammen. Die Anzahl der Pkw Neuzulassungen nach Antriebsart lag zum Be-
richtszeitpunkt nicht auf Kreis-/Gemeindeebene vor. Perspektivisch kdnnten zur Erhdhung der Genauigkeit
kreis-/gemeindefeine Antriebsaufteilungen verwendet werden.

Unsicherheiten bestehen insbesondere bei der Bestimmung der Start- und Zielwerte. Fiir den Startwert der
Kennzahl Umweltschdden der Pkw-Neuzulassungen liegen z.B. keine Daten fiir die Emissionsfaktoren der
Luftschadstoffe der Pkw-Herstellung nach Antriebsart im Jahr 1990 vor und es wurde deshalb auf die aktu-
ellen Daten aus dem Jahr 2020 zurlickgegriffen. Beim Zielwert der Kennzahl Umweltosten der Pkw-Neuzu-
lassungen kann z.B. die Anzahl der neu zugelassenen Pkw oder die Verteilung der Neuzulassungen nach
Antrieben im Jahr 2050 nicht vorhergesagt werden. Hier wurden deshalb Annahmen getroffen.
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Indikator Zielfeld Leitbild
Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Be- Umweltschaden durch  Umwelt und Ressourcen
reich Mobilitat Luftschadstoffe
Ergebnisse
10 -
(=] 1
S 3 !
o 1
@ 1
E 6 T - : — T T
s 4 é : 1
< ! l
5 2 I
E i [
0 -
Metropole/  Mittelstadt/  Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/  Kleinstadt/
GroBRstadt stidtisch darflich Stadt stidtisch dorflich
Stidtisch | Landlich |
Tabelle 14: Umweltschaden durch Luftschadstoffe im Bereich Wohnen
Indikator Zielfeld Leitbild

Umweltschdden durch Luftschadstoffe im Be- Umweltschaden durch  Umwelt und Ressourcen
reich Wohnen (Bewertung aktuell nicht méglich)  Luftschadstoffe

Kurzbeschreibung

Der Indikator soll die Umweltschédden durch Luftschadstoffe der Bestandswohnungen und fur den Wohnungs-
neubau abbilden. Dabei sollen der Energieverbrauch der Bestandshaushalte sowie die Herstellungsemissio-
nen durch den Wohnungsneubau in der Gemeinde betrachtet werden.

Berechnung
Méogliche Kennzahlen:

» Umweltkosten durch den Energieverbrauch der Haushalte (€/Ew./a): Fir die robuste Ableitung der Umwelt-
schaden durch Luftschadstoffemissionen durch Wohnungsnutzung (Heizen, Strom) sind hauptsachlich die
Energieeffizienz der Wohngebaude und der lokale Heiztechnologie-Mix (Anteile Gas, Fernwarme etc.) er-
forderlich, die regionale Datenlage ermdglicht jedoch keine belastbaren Bewertungen. Insbesondere beim
Heiztechnologie-Mix bestehen zwischen verschiedenen Datenquellen erhebliche Inkonsistenzen flr die
einzelnen Gemeinden, so dass hier derzeit keine belastbaren Daten vorliegen. Perspektivisch kdnnte sich
die Datenlage mit der vorgeschriebenen kommunalen Warmeplanung hier jedoch verbessern.

» Umweltkosten durch den Wohnungsbau (€/Ew./a): Studien zeigen grof3e Unterschiede in den spezifischen
Umweltwirkungen im Wohnungsbau abhangig von zentralen Merkmalen (Einfamilienhaus/Mehrfamilien-
haus, WohnungsgroRRe, konkrete Bauweise wie Baumaterial-, Dammung, Heizung)) und damit verbunde-
nen Materialbedarfen. Bisher liegen keine allgemein abgestimmten Berechnungsfaktoren fiir verschiedene
Luftschadstoffemissionen vor. Gleichzeitig ist eine Herausforderung auf lokaler Ebene die Datenverfligbar-
keit zur Bauweise und damit den spezifischen Materialbedarfen beim Wohnungsneubau. Grundsatzlich
werden jedoch bereits heute valide Daten im Hinblick auf den Umfang des Wohnungsneubau pro Ge-
meinde (m?*Ew./a) erhoben. Sollten also kinftig belastbare Daten zu den Materialbedarfen vorliegen,
kénnte die Kennzahl in Zukunft berechnet werden.

Bewertung

» Zur mdglichen Bewertung des Indikators kdnnte das gleiche Schema wie beim Indikator Umweltschéden
durch Luftschadstoffe im Bereich Mobilitdt angewendet werden. Dabei wiirden zunachst die spezifischen
Emissionen bzw. externen Kosten pro Einwohner der Kennzahlen addiert. Als Startwert wirden die Emissi-
onen bzw. Kosten fir das Jahr 1990 berechnet. Als Zielwert konnte gemaf ausgewahlter Szenarien die
erreichbare Minderung bis zum THG-neutralen Deutschland verwendet werden.
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A.1.3 Ressourceneffizienz

Tabelle 15: Lokaler Flachenverbrauch

Indikator Zielfeld Leitbild

Lokaler Flachenverbrauch Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet den Flachenkonsum durch Wohnen und Mobilitat in der betrachteten Gemeinde. In den
Indikator gehen zwei Kennzahlen ein, welche den Status Quo sowie die Dynamik des lokalen Flachenver-
brauchs abbilden:

» Die Siedlungs- und Verkehrsflache (SuV) je Einwohner*in (EW) betrachtet den Ist-Zustand des Fla-
chenkonsums in der untersuchten Gemeinde.

» Die jahrliche SuV-Neuinanspruchnahme je EW bewertet, wie nachhaltig gegenwartig mit der Ressource
Flache gewirtschaftet wird, also in welchem Malke Flachenneuversiegelung jahrlich fur Siedlung und Ver-
kehr stattfindet.

Hinweis: ,Die Siedlungs- und Verkehrsflache darf nicht mit "versiegelter Flache" gleichgesetzt werden, da sie
auch unversiegelte Frei- und Griinflachen enthalt. Nach Schatzungen des Statistischen Bundesamtes sind
etwa 45 Prozent der Siedlungs- und Verkehrsflache versiegelt” https://www.bmuv.de/themen/nachhaltig-
keit/strategie-und-umsetzung/reduzierung-des-flaechenverbrauchs.

Berechnung

» SuV-Flache pro Einwohner: Siedlungs- & Verkehrsflache in einer Gemeinde / Einwohnerzahl der Ge-
meinde

» Die SuV-Neuinanspruchnahme je EW und Jahr wird aus der jahrlichen Anderung der SuV je EW bestimmt.

» Aufgrund teilweise auftretender starker jahrlicher Spriinge, welche zu starken Ergebnisverzerrungen fihren
koénnen, wird zunachst der gleitende Durchschnitt der jahrlichen Flachenneuinanspruchnahme der vergan-
genen 4 Jahre gebildet und anschlieend durch die Einwohnerzahl geteilt.

Bewertung

Die beiden Kennzahlen werden zunachst einzeln bewertet. Zur Gesamtbewertung des Indikators wird das
arithmetische Mittel beider Kennzahlen gebildet.

SuV je Ew:

Insgesamt betragt die Siedlungs- und Verkehrsflache pro Einwohner*in in Deutschland etwa 620 m#%Ew., aller-
dings bei einer sehr groRen Streuung. Grof3stadte haben eine deutlich hohere Flacheneffizienz (teilweise <170
m?/Ew.), wahrend in kleinen Gemeinden sehr hohe spezifische SuV-Flachen (>70.000 m%Ew. in Kleinstge-
meinden) aufweisen. Flr den Status Quo des Flachenverbrauchs existieren derzeit keine Zielwerte. Die Be-
wertung der Einzelkommune erfolgt daher Uiber den interkommunalen Vergleich mit allen Kommunen in
Deutschland und orientiert sich am 1. und 9. Dezil. Bei Bewertungen auf Kreisebene muss bericksichtigt
werden, dass Landkreise sowohl sehr kleine Gemeinden als auch Klein- und Mittelstadte einschlieRen, wes-
halb sie im Mittel niedrigere spezifische SuV-Flachen aufweisen als kleine Einzelgemeinden. Auch hier ori-
entiert sich die Bewertungsskala am 1. Und 9. Dezil der spezifischen SuV-Flachen, allerdings bezogen auf
die Bandbreite innerhalb der Kreise. Dementsprechend wird die Kennzahl mit 0 Punkten bewertet, wenn ihr
Wert bei 1.700 m? (im Falle einer Gemeinde), bzw. bei 1.300 m? (im Falle eines Landkreises) liegt. Eine Wer-
tung von 10 Punkten wird vergeben, wenn der Wert der Kennzahl bei 170 m? oder darunter liegt. Diesen Wert
erreichen im gesamten Bundesgebiet nur einige wenige Grolstadte.

Bewertung SuV Landkreise SuV Einzelgemeinden
0 (90. Perzentil) 1.300 m?/Ew. 1.700 m*/Ew.
10 (10. Perzentil) 200 m*Ew 200 m*Ew.
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Indikator Zielfeld Leitbild
Lokaler Flachenverbrauch Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen

SuV-Neuinanspruchnahme je EW und Jahr:

Der zusatzliche jahrliche Flachenverbrauch wird anhand der Ziele fir die deutschlandweite Flacheninan-
spruchnahme in der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie bewertet, welche auf die kommunale Ebene Uber-
tragen werden.

» Der Startwert greift auf das vom UBA fir das Jahr 2010 formulierte deutschlandweite Zwischenziel von
80 ha Flachenneuversiegelung pro Tag zuriick. Uber die Bevélkerung Deutschlands im Jahr 2010 wird die-
ses Flachenversiegelungsziel auf einen jahrlichen Flachenverbrauch je Einwohner*in umgerechnet. Daraus
ergibt sich fiir jede Kommune in spezifischer Startwert entsprechend ihres Anteils an der Gesamtbevolke-
rung Deutschlands. Liegt der tatsachliche Flachenneuverbrauch in der Gemeinde bei oder tber diesem
Wert, erhalt sie eine Wertung von 0 Punkten.

» Der Zielwert orientiert sich an den Zielen der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie fur die deutschlandweite
Flacheninanspruchnahme. Bis 2030 soll der jahrliche Flachenverbrauch in Deutschland auf 30 ha/Tag be-
grenzt werden, bis 2050 ist das Ziel der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie eine Flachenkreislaufwirtschaft
(Netto-Null). Dementsprechend wird der Hochstwert von 10 Punkten in einer Gemeinde nur erreicht, wenn
kein Flachenneuverbrauch stattfindet (oder die Flacheninanspruchnahme sogar abnimmt).

Bewertung SuV-Neuinanspruchnahme
Anteil der Gemeinde am 80-ha-Ziel entsprechend heutigem Bevolke-

0 rungsanteil an der Bundesbevolkerung
10 0 m?*Ew.
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
. . Spezifische SuV-Flache / Ew. . Daten jahrlich gemein-
Siedlungsflache Ay — Destatis = 2018-2021 defein verfiigbar

Spezifische SuV-Flache / Ew. Destatis | 2018-2021 Daten jahrlich gemein-

Verkehrstlache & jahrliche Anderung defein verfugbar

Anz?hl Einwoh- Sp?zmlsche"SuV-Flache/ Ew. Destatis | 2018-2021 Date.n Jahr|.|.ch gemein-
ner*innen & jahrliche Anderung defein verfugbar

Datenqualitat
Es handelt sich um gemeindefeine Primardaten. Die Datenqualitat ist daher als hoch einzustufen.

Weiterfiihrende Quellen
Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie (Die Bundesregierung 2020), Abschnitt 11.1.a

Ergebnisse

10 == T

(=)
_|

T =

2 L

Indikatorbewertung
£ =]
li
li

Metropole/ Mittelstadt/ Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/ Kleinstadt/
GroRstadt stadtisch dérflich Stadt stédtisch dérflich

Stadtisch Landlich |
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Tabelle 16: Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitdt Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen
Kurzbeschreibung

Der Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitat fokussiert auf Materialbedarfe und damit verbundene (welt-
weite) Rohstoffaufwendungen fur die Herstellung von Pkw. Er setzt sich aus zwei Kennzahlen zusammen:

» Die Pkw-Dichte gibt die Zahl der zugelassenen Pkw je 1000 Einwohner*innen an und bewertet den Sta-
tus-Quo in der Gemeinde.

» Die jahrlichen Pkw-Neuzulassungen pro Einwohner*in weisen auf die Dynamik der Bestandsentwicklung
in der Gemeinde hin.

Die Kennzahlen geben damit nicht unmittelbar den Ressourcenverbrauch durch die Mobilitat an. Prinzipiell
ware auch die Verwendung eines explizit rohstoffbezogenen Indikators denkbar (z.B. Kumulierter Rohstoff-
aufwand KRA), welcher aus Pkw-Bestand und -Neuzulassungen mit zusatzlichen Annahmen abgeleitet wer-
den kann. Fir eine bessere Allgemeinverstandlichkeit sowie Kompatibilitat mit anderen Indikatorensets (z.B.
SDG-Indikatoren fur Kommunen (Bertelsmann Stiftung et al. 2020) werden in MOBITAT 2050 Pkw-Bestand
und -Neuzulassungen direkt als Leitindikatoren genutzt.

Als zusatzliche Kennzahlen ware grundsatzlich auch ein Einbezug von Herstellung und Instandhaltung der
Verkehrsinfrastruktur denkbar. Hierfur liegen jedoch auf kommunaler Ebene keine belastbaren Daten vor.

Berechnung

» Die Pkw-Dichte errechnet sich aus dem Pkw-Bestand zum 1. Januar, der aus der Statistik des Kraftfahrt-
bundesamtes entnommen wird. Dieser wird durch die Zahl der Einwohner*innen der Gemeinde zum 31.12.
des Vorjahres dividiert, um die Pkw-Dichte der jeweiligen Gemeinde zu erhalten.

» Die Zahl der Pkw-Neuzulassungen kann ebenfalls jahrlich direkt der Statistik des Kraftfahrtbundesamtes
entnommen und durch die Einwohner*innenzahl dividiert werden. Da die Pkw-Neuzulassungen aus offentli-
chen Statistiken nur auf Ebene der Zulassungsbezirke (entspricht der Kreisebene) vorliegen, werden in der
Bewertung fur alle Gemeinden innerhalb eines Kreise identische Werte verwendet.

Bewertung

Die beiden Kennzahlen werden zunachst einzeln bewertet. Zur Gesamtbewertung des Indikators wird das
arithmetische Mittel beider Kennzahlen gebildet.

Pkw-Dichte:

Die Pkw-Dichte in Deutschland ist aktuell so hoch wie nie zuvor. In Deutschland waren Anfang 2023 im Mittel
583 Pkw/1.000 EW zugelassen. Je nach GemeindegrofRe und Lage reichte dabei die Bandbreite von <350
Pkw/1.000 Ew. in Grof3stadten bis hin zu fast 1.000 Pkw/1.000 Ew. in landlichen Kreisen. Nach Einschatzun-
gen des Umweltbundesamtes kénnte bis zum Jahr 2050 durch Anderungen im Mobilititsverhalten die Pkw-
Dichte in Stadten auf ein Drittel von 450 Pkw/1.000 Ew. auf 150 Pkw/1.000 Ew. verringert werden (UBA
2022a; b). Angelehnt daran wurde in MOBITAT 2050 eine Reduktion der Pkw-Dichte insgesamt auf ein Drit-
tel im Vergleich zu heute als Zielwert festgelegt. Das Minderungsziel orientiert sich dabei an der mittleren
deutschlandweiten Pkw-Dichte, um die hdhere Pkw-Notwendigkeit in 1&ndlicheren Regionen angemessen
zu bericksichtigen.

» Als Startwert wurde der 9. Dezil der Pkw-Dichte auf Landkreisebene festgelegt. Gemeinden mit einer Pkw-
Dichte gleich oder héher als 690 Pkw /1.000 Ew. erhalten 0 Bewertungspunkte.

» Der Zielwert wird gegentiber der heutigen mittleren deutschlandweiten Pkw-Dichte von gerundet 600 Pkw /
1.000 Ew. abgeleitet. Eine Reduktion auf ein Drittel entspricht einem Ziel von im Mittel 200 Pkw / 1.000 Ew.

Bewertung Pkw-Dichte
0 690 Pkw / 1.000 Ew.
10 200 Pkw / 1.000 Ew.

85



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Indikator Zielfeld Leitbild
Ressourcenverbrauch im Bereich Mobilitdt Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen

Pkw-Neuzulassungen:

Zur langfristigen Erreichung einer um zwei Drittel reduzierten Pkw-Dichte und zur Verringerung der jahrli-
chen Rohstoffbedarfe muss auch die Zahl der Pkw-Neuzulassungen entsprechend sinken. In den vergange-
nen Jahrzehnten wurden pro Jahr in Deutschland meist zwischen 3 und 4 Mio. Pkw neu zu gelassen, in den
Jahren seit 2000 lagen die jahrlichen Neuzulassungen bei weniger als 3 Mio. Pkw/a. In ambitionierten Sze-
narien flir eine ressourcenschonende Treibhausgasneutralitat in der RESCUE-Studie (UBA 2019) wird eine
Verringerung der jahrlichen Neuzulassungen auf ca. 1 Mio. Pkw/a angestrebt, das ist etwa ein Drittel ggu.
den heutigen Pkw-Neuzulassungen.

» Fir die Berechnung des Startwerts wird eine Neuzulassungszahl von 3,1 Mio. Pkw pro Jahr zugrunde ge-
legt. Dies entspricht den mittleren Neuzulassungsjahren der letzten 10 Jahre. Anhand des Bevolkerungs-
anteils der jeweiligen Kommune an der Gesamtbevolkerung Deutschlands wird ein Anteil der Pkw-Zulas-
sungen der Gemeinde an den gesamten Neuzulassungen berechnet. Bei jahrlichen Neuzulassungen
gleich bzw. Uber dem so errechneten Wert wird eine Wertung von 0 Punkten vergeben.

» Der Zielwert orientiert sich am GreenSupreme-Szenario der RESCUE-Studie (UBA 2019) von 1 Mio. neuer
Pkw pro Jahr. Wie bereits beim Startwert wird Gber den Bevolkerungsanteil der Gemeinde an der Gesamt-
bevolkerung ein Anteil an diesen deutschlandweiten Gesamtneuzulassungen errechnet. Wird dieser Wert
erreicht oder unterschritten, wird eine Wertung von 10 Punkten vergeben.

Bewertung Pkw-Neuzulassungen
0 3,1 Mio. NZL / a * Bevdlkerungsanteil
10 1,0 Mio. NZL / a * Bevolkerungsanteil
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
. Kraftfahrtbun- Daten jahrlich ge-
Pkw-B -

LHALBEI ALRRIETD desamt, FZ 3 etal meindefein verfligbar
Pkw-Neuzu- Pkw-Neuzulassungen je Kraftfahrtbun- 2021 Daten jahrlich auf
lassungen Ew. desamt, FZ 5 Kreisebene verfugbar
Anzahl E.ln- Pkw—ch.hte, Pkw-Neuzulas- Destatis 2021 Dat.en jah.l'|ICh gfz—
wohner*innen | sungen je Ew. meindefein verfugbar

Datenqualitét

Bei den verwendeten Daten handelt es sich um Primardaten. Die Datenqualitat ist daher als hoch einzustufen.
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Metropole/ Mittelstadt/ Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/ Kleinstadt/

GrofRstadt stadtisch ddrflich Stadt stédtisch dérflich

| Stadtisch | Landlich |
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Tabelle 17: Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen

Indikator Zielfeld Leitbild
Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen  Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen
Kurzbeschreibung

Der Indikator Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen zielt auf den spezifischen Wohnflachenkonsum in ei-
ner Gemeinde und die damit verbundenen Materialbedarfe sowie lokalen und weltweiten Rohstoffaufwendun-
gen fur die Bereitstellung von Wohnraum. Er setzt sich aus zwei Kennzahlen zusammen:

» Die aktuelle mittlere Wohnflache je Einwohner*in beschreibt den Status Quo des Wohnflachenkonsums
in der Gemeinde

» Der jahrliche Wohnungsneubau (m?/Ew./a) beschreibt die Dynamik der Schaffung von zusatzlichem
Wohnraum durch Neubau von Wohnungen und damit verbundenen Rohstoffbedarfen

Die Kennzahlen geben nicht unmittelbar den Material- bzw. Ressourcenbedarf fur den Wohnungsbau an. Eine
Ableitung von Materialbedarfen und damit verbundenen Rohstoffaufwendungen (z.B. Kumulierter Rohstoffauf-
wand KRA) ware prinzipiell moglich, allerdings mangels Detaildaten zu Wohnungstyp und Bauweise (z.B. Zie-
gel vs. Holzrahmenbau) mit hohen Unsicherheiten verbunden. Zur besseren Allgemeinverstandlichkeit sowie
Kompatibilitat mit anderen Indikatorensets (z.B. SDG-Indikatoren fiir Kommunen (Bertelsmann Stiftung et al.
2020) werden hier Wohnflachenkonsum und jahrlicher Wohnungsneubau als Leitindikatoren genutzt.

Berechnung

» Die mittlere Wohnflache in m? je EW bezeichnet die durchschnittliche Wohnflache, die jede*r Einwohner*in
der Gemeinde in Anspruch nimmt und berechnet sich aus der Wohnflache in einer Gemeinde in Wohn-
und Nicht-Wohngebauden dividiert durch die Einwohner*innenzahl. Wohnflachen in Wohngebauden liegen
in Statistiken direkt gemeindefein vor. Angaben zu Nicht-Wohngebauden liegen bisher nur auf Kreisebene
vor und werden daher Uber die Bevoélkerungsanteile einzelner Gemeinden im Kreis fir die einzelnen Ge-
meinden abgeschatzt.

» Der Wohnungsneubau in m*EW/a wird aus gemeindefein vorliegenden Statistiken zur Wohnflache in neu
gebauten Wohngebauden berechnet und durch die Einwohner*innenzahl dividiert. Aufgrund teilweise auf-
tretender starker jahrlicher Spriinge wird dabei der gleitende Durchschnitt der jahrlich hinzukommenden
Wohnflache verwendet. Angaben zu neu gebauten Wohnungen in Nicht-Wohngebauden liegen bisher
nicht auf regionaler Ebene vor und wurden daher in der Kennzahl nicht einbezogen.

Bewertung

Die beiden Kennzahlen werden zunachst einzeln bewertet. Zur Gesamtbewertung des Indikators wird das
arithmetische Mittel beider Kennzahlen gebildet.

Wohnfléache:

Die mittlere spezifische Wohnflache in Deutschland betrug Anfang der 90er Jahre ca. 35 m?Einwohner und ist
bis zum Jahr 2022 auf Uber 47 m?/Person stark angestiegen (Statista 2024). Dabei besteht regional eine grolte
Bandbreite der Pro-Kopf-Wohnflache auf Kreisebene von etwa 36 m?/Person bis 69 m?/Person, auf Gemein-
deebene ist die Bandbreite hoher. In (Zimmermann 2018) wurde eine Bewertungsskala fir suffizientes und
nachhaltiges Wohnen abgeleitet. Spezifische Wohnflachen <35 m?/Person werden dabei als suffizient einge-
stuft. Spezifische Wohnflachen tber 45 m?Person werden als nicht suffizient, Gber 60 m?/Person als nicht
nachhaltig eingestuft. Die Bewertungsskala in MOBITAT 2050 orientiert sich an dieser Studie.

» Startwert (0 Punkte): Gemeinden mit einer mittleren spezifischen Wohnflache ab 60 m?/Person.
» Zielwert (10 Punkte): Gemeinden mit einer mittleren spezifischen Wohnflache von max. 35 m?/Person.

Bewertung Wohnflache / EW
0 60 m?
10 35 m?
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Zielfeld
Ressourceneffizienz

Leitbild
Umwelt und Ressourcen

Indikator
Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen

Wohnungsneubau:

Eine Bewertungsskala fur jahrlichen Wohnungsneubau wurde auf Basis von (Zimmermann 2018; Zimmer-
mann et al. 2023) abgeleitet. Dabei werden ausgehend von der deutschlandweit insgesamt angestrebten
Schaffung zusatzlicher Wohnungen Mdglichkeiten zur Begrenzung damit einhergehender Ressourcenbe-
darfe bertcksichtigt, zum einen die Wohnraumschaffung ohne Neubau (Aufstockung und Umbau bestehen-
der Gebaude, Sanierung...), zum anderen Suffizienzkriterien fiir die Pro-Kopf-Wohnflache.

In den vergangenen Jahren wurden in Deutschland etwa 250 bis 270.000 Wohnungen pro Jahr gebaut. Die
Bundesregierung strebt an, jahrlich bundesweit 400.000 Wohnungen zu schaffen (Zi-Online 2022). Werden
diese vollstandig Uber Neubau realisiert und haben entsprechend dem aktuellen Status-Quo eine mittlere
Wohnflache von ca. 102 m? (damit haben neue Wohnungen im Mittel 10 m? mehr Wohnflache als der mittlere
Wohnungsbestand in Deutschland), wirden pro Jahr knapp 41 Mio. m? zusatzliche Wohnflache gebaut.

Gemal (Zimmermann et al. 2023) kdnnte der Bedarf an neu gebauten Wohnungen auf 70.000 Wohnungen
pro Jahr begrenzt werden, der Ubrige Wohnungsbedarf kdnnte insbesondere tber die Sanierung und Auf-
stockung bestehender Gebaude gedeckt werden. Dabei der Materialbedarf pro Wohneinheit vielfach niedri-
ger als bei einem Neubau. Auch andere Untersuchungen sehen sehr hohe Potenziale durch Umbau beste-
hender Gebaude (Zi-Online 2022). Gleichzeitig wiirde eine Verringerung der spezifischen Wohnflachen fiur
ein nachhaliges Wohnen die Ressourcenverbrauche zusatzlich verringern. Bei einer angestrebten mittleren
Pro-Kopf-Wohnflache von 35 m? statt heute 47 m? kénnten entsprechend auch die mittleren Wohnflachen
neu gebauter Wohnungen um ca. 25% geringer ausfallen. Werden pro Jahr 330.000 Wohnungen durch Sa-
nierung und Aufstockung geschaffen sowie 70.000 Wohnungen neu gebaut mit einer mittleren Wohnflache
von 76 m?, wirden pro Jahr bei Erreichung des Gesamtziels von 400.000 zusatzlichen Wohnungen nur 5,3
Mio. m? zusatzliche Wohnflache in neuen Gebauden bendtigt.

» Startwert: Liegt eine Gemeinde gemessen an ihrem Anteil an der Gesamtbevolkerung Deutschlands tber
400.000 neu gebauten Wohneinheiten pro Jahr mit durchschnittlich 102 m? Wohnflache, erhalt sie eine
Wertung von 0 Punkten.

P> Zielwert: Liegt eine Gemeinde gemessen an ihrem Anteil an der Gesamtbevdlkerung Deutschlands unter
70.000 neu gebauten Wohneinheiten pro Jahr mit durchschnittlich 76 m? Wohnflache, erhalt sie eine Wer-
tung von 10 Punkten.

Bewertung Wohnungsneubau

0 400.000 Wohnungen /a * 101 m?/ WE * Bevolkerungsanteil

10 70.000 Wohnungen / a * 76 m?/ WE * Bevdlkerungsanteil

Datenquellen
Name Verwendung Quelle | Referenzjahr = Verfiigbarkeit
V\.I_ohnflache in Wohnge- Mlttlere Wohnflache e Destatis | 2021 Jahrlich gemeindefein
bauden Einwohner*in
Wohnflache in Nicht- Mittlere Wohnflache je i Jahrlich auf Kreis-
. . . Destatis = 2022
Wohngebauden Einwohner*in ebene
Wohnflache in ne.l.J ge- Wohnungsneubau je Ein- Destatis  2019-2022 Jahrlich gemeindefein
bauten Wohngebauden  wohner*in
Anzahl Ei hner*in- i 5 janrli -
nza inwohner*in Mittlere Wohnflache / Ew, Destatis | 2021 Daten jahrlich ge

nen

Datenqualitét

Wohnungsneubau / Ew

meindefein verfugbar

Bei den verwendeten Daten handelt es sich um Primardaten. Die Datenqualitat ist daher als hoch einzustufen.
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Indikator Zielfeld Leitbild
Ressourcenverbrauch im Bereich Wohnen  Ressourceneffizienz Umwelt und Ressourcen
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A.2 Gerechte Gesellschaft

Leitfrage: Sind die flr die Befriedigung der Grundbedurfnisse notwendige Ressourcen in den Be-
reichen Wohnen, Arbeiten und Mobilitat ausreichend verfiigbar und gerecht verteilt?

A.2.1 Zugang

Tabelle 18: Zugang zu nachhaltiger Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Zugang zu nachhaltiger Mobilit&t Zugang Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator misst, wie gut das Angebot an Infrastruktur ist, die es ermdglicht, mit nachhaltigen Mitteln im All-
tag mobil zu sein. Betrachtet werden dabei die Themen OPNV und Elektromobilitdt. Eine Betrachtung des Zu-
gangs zu Radverkehrsinfrastruktur ist gewiinscht, derzeit liegen jedoch keine Daten vor, die eine zufriedenstel-
lende Beurteilung ermdglichen.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus zwei Kennzahlen: dem Zugang zum OPNV und dem Zugang zu Ladeinfra-
struktur fiir Elektromobilitat. Diese werden zunachst getrennt bewertet, die einzelnen Bewertungen mitei-
nander verrechnet.

» Der Zugang zum OPNV gibt den prozentualen Anteil der Bevélkerung der untersuchten Raumeinheit an,
der nicht mehr als 600 m Luftlinienentfernung entfernt von einer Haltestelle des OPNV mit mindestens 20
Abfahrten pro Tag, bzw. nicht mehr als 1.200 m von einem Bahnhof mit mindestens 20 Abfahrten pro Tag
wohnt.

» Der Zugang zu Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat entspricht der Anzahl der 6ffentlich zuganglichen
Ladepunkte fir Elektrofahrzeuge pro 100.000 Einwohner in der untersuchten Raumeinheit.

Mbgliche alternative Kennzahlen zur Anzahl 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte waren auch die 6ffentlich ver-

fugbare Ladeleistung (kW) oder die Anzahl 6ffentlicher Ladevorgange pro Tag zugrunde, die noch nicht durch

die bestehende Ladeinfrastruktur abgedeckt sind. Letztere werden im StandortTOOL der Nationalen Leitstelle

Ladeinfrastruktur fir eine deutschlandweite Ladeinfrastruktur auch auf kleinrdumiger Ebene fiir die aktuelle

Situation sowie zuklnftige Ausbaubedarfe bewertet (NOW 2024). In der Bewertung zukiinftiger Ausbaube-

darfe sind dabei verschiedene Annahmen zur angestrebten Anzahl vollelektrischer Pkw oder zur Ladestrategie

(Anteil Schnellladeinfrastruktur, Anteil Heimladen vs. &ffentliches Laden) mdglich die zu entsprechend gro3en

Unterschieden in der Bewertung der Ausbaubedarfe fiihren kdnnen. Aufgrund des hohen Aufwands zur Ermitt-

lung gemeindefeiner Daten konnte in MOBITAT 2050 das StandortTOOL nicht verwendet werden. Bei einer

perspektivischen Weiterentwicklung konnte die Aussagekraft des Indikators damit verbessert werden.

Bewertung

Die beiden Kennzahlen werden zunachst einzeln bewertet. Zur Gesamtbewertung des Indikators wird das
arithmetische Mittel beider Kennzahlen gebildet.

Zugang zum OPNV

In Anlehnung an die bundesweite Verteilung der Kennzahl wird eine Wertung von 0 Punkten vergeben, wenn
75% der Bevélkerung oder weniger in maximal 600 m bzw. 1.200 m Entfernung zu einer OPNV-Haltestelle mit
mindestens 20 Abfahrten pro Tag wohnt. Dies orientiert sich am ersten Dezil der Verteilung. Da ein flachende-
ckendes Angebot von Haltestellen des OPNV als erstrebenswert angesehen wird, wird eine Wertung von 10
Punkten lediglich bei Erreichen eines Wertes von 100% vergeben.

Bewertung Bevélkerungsanteil
0 75%
10 100%
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Indikator Zielfeld Leitbild
Zugang zu nachhaltiger Mobilitat Zugang Gerechte Gesellschaft
Zugang zu Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat

Der Indikator wird mit O Punkten bewertet, wenn weniger als 60 6ffentlich zugangliche Ladepunkte je 100.000
EW vorhanden sind. Bei einer Versorgung von mehr als 120 Ladepunkten je 100.000 EW wird die Bestwer-
tung von 10 Punkten vergeben. Dazwischen wird interpoliert. Die Bewertungsskala orientiert sich am obersten
und untersten Dezil der derzeitigen bundesweiten Verteilung der Kennzahl.

Bewertung Anzahl Ladepunkte je 100.000 EW

0 60
10 120
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr Verfiigbarkeit
Anzahl Ladepunkte je —_— Deutsch- Daten frei verfligbar und
100.000 EW Zugang E-Mobilitat  yatias 2023 laufend aktualisiert
Bevolkerungsanteil " Deutsch- Daten frei verfligbar und
.. Z PNV 202
mit Zugang zu OPNV ugang O landatlas 020 laufend aktualisiert

Datenqualitét

Fuar die Berechnungen wurden gemeindefeine Primardaten verwendet. Da es sich bei beiden verwendeten
Kennzahlen um Daten aus offiziellen Quellen handelt, die von zentraler Stelle erhoben und laufend aktualisiert
werden, wird die Datenqualitat als sehr gut eingeschéatzt.

Weiterfiihrende Quellen

Deutschlandatlas: https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Home/home node.html

StandortTOOL: https://standorttool.de/

Ergebnisse
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Tabelle 19: Zugang zu nachhaltigem Wohnen

Indikator Zielfeld Leitbild
Zugang zu nachhaltigem Wohnen Zugang Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet, wie gut die Moglichkeiten im Untersuchungsgebiet sind, eine der Haushaltsgréfe an-
gemessene Wohnung zu finden. Dazu wird der Anteil der leerstehenden Wohnungen betrachtet (Leerstands-
quote). Um ein vollstandigeres Bild der Zuganglichkeit des Wohnungsmarktes abbilden zu kénnen, soll per-
spektivisch zudem der Anteil von Haushalten, die in liberbelegten Wohnungen, also Wohnungen, die im Ver-
haltnis zur Haushaltsgrof3e nicht Uber eine angemessene Anzahl von Raumen verfligen, leben, betrachtet wer-
den. Daten zur Uberbelegung sind aktuell jedoch nicht in angemessener raumlicher Auflésung verfiigbar.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich derzeit allein aus der Leerstandsquote, d.h. dem Anteil der leerstehenden Woh-
nungen an der Gesamtzahl der in der betrachteten Raumeinheit vorhandenen Wohnungen. Perspektivisch
sollte als weitere Kennzahl der Anteil von Haushalten in Gberbelegten Wohnungen einbezogen werden.

Bewertung

Fur die Bewertung wird auf die von (Rink und Wolff 2015) verwendete Skala zur Bewertung des Wohnungs-
marktes zuruckgegriffen. Diese definiert eine Leerstandsquote von 7 % leerstehenden Wohnungen und héher
als ,sehr gute Versorgung‘. Diese Schwelle wird in der Bewertung daher fur die Hoéchstwertung von 10 Punk-
ten festgelegt. Eine Leerstandsquote von 2 % oder weniger wird als ,angespannte Versorgung betrachtet. Die-
ser Wert wird daher als Schwelle fur eine Wertung von 0 Punkten festgelegt.

Bewertung Leerstandsquote
0 2%
10 7%
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr
Leerstand Leerstandsquote BBSR 2018
Datenqualitat

Es handelt sich um kreisfeine Modellwerte. Die verwendeten Daten stammen aus einer Abschatzung auf der
Basis von Leerstandsdaten des Zensus 2011. Da es sich um eine Fortberechnung auf Basis einmalig im Jahr
2011 erhobener Daten handelt, ist die Datengute derzeit als gering einzustufen.

Weiterfiihrende Quellen

Rink & Wolff: Wohnungsleerstand in Deutschland. Zur Konzeptualisierung der Leerstandsquote als Schlils-
selindikator der Wohnungsmarktbeobachtung anhand der GWZ 2011. In: Raumforschung und Raumordnung,
Band 73, Ausgabe 5, Oktober 2015, S. 311 — 325
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Tabelle 20: Zugang zu nachhaltiger Beschaftigung

Indikator Zielfeld Leitbild
Zugang zu nachhaltiger Beschéftigung Zugang Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet die Grundversorgung der Bevolkerung im untersuchten Gebiet mit einem Arbeitsange-
bot. Zum einen wird bewertet, wie zuganglich der Arbeitsmarkt im untersuchten Gebiet generell ist, also wie
gut es flir Personen im untersuchten Gebiet moglich ist, eine Arbeitsstelle zu finden. Zum anderen soll in die
Bewertung der Nachhaltigkeit der Beschaftigung ebenfalls eingehen, ob die mit einer Arbeitsstelle erzielten
Arbeitseinkommen ein zum Leben ausreichendes Einkommen sicherstellen.

Berechnung

In den Indikator flieRen drei Kennzahlen ein, die Arbeitslosenquote sowie die bei der Agentur fir Arbeit ge-
meldeten offenen Arbeitsstellen in Relation zur erwerbsfahigen Bevolkerung (im Alter zwischen 15 und 65
Jahren) bewerten die Frage, wie gut es fiir Menschen im Untersuchungsgebiet mdglich ist, eine Arbeitsstelle
zu finden. Der Aufstockeranteil an allen Leistungsbeziehern bezeichnet den Anteil der Erwerbstatigen Leis-
tungsbezieher an allen Leistungsbeziehern, gibt also Aufschluss dariiber, wie gut es das lokale Arbeitsangebot
ermdglicht, von den Erwerbseinkinften zu leben, bzw. wie hoch die Zahl der Erwerbstatigen ist, die zusatzlich
zu ihrem Erwerbseinkommen staatliche Transferleistungen in Anspruch nehmen missen. Die Kennzahlen
werden getrennt bewertet, die Bewertungen anschlielend miteinander verrechnet.

Bewertung
Die Kennzahlen werden zunachst einzeln bewertet.
Arbeitslosenquote

In Anlehnung an das 9. Dezil ihrer bundesweiten Verteilung wird die Kennzahl mit 0 Punkten bewertet, wenn
die Arbeitslosenquote bei 8 % oder hoher liegt. Die Bestwertung von 10 Punkten bei einer Arbeitslosenquote
von 2 % oder geringer vergeben. Dieser Wert wird allgemein als Vollbeschaftigung angesehen (BPB 2024).

Bewertung Arbeitslosenquote
0 8%
10 2%

Offene Arbeitsstellen

In Anlehnung an die bundesweite Verteilung der Kennzahl wird eine Wertung von 0 Punkten vergeben, wenn
das Verhaltnis aus gemeldeten offenen Arbeitsstellen und Personen im erwerbsfahigen Alter bei 0,01 liegt. Bei
einem Wert von 0,02 wird die Hochstwertung von 10 Punkten vergeben. Diese Werte sind angelehnt an das 1.
und 9. Dezil der bundesweiten Verteilung.

Bewertung Offene Arbeitsstellen
0 0,01
10 0,02

Aufstockeranteil

Start- und Zielwert der Kennzahl orientieren sich am 1. und 9. Dezil der bundesweiten Verteilung der Kenn-
zahl. Eine Wertung von 10 Punkten wird vergeben, wenn der Anteil der Aufstocker 20% oder geringer betragt.
Bei einem Anteil der Aufstocker von 25% oder héher wird eine Wertung von 0 Punkten vergeben. Dabei ist zu
bedenken, dass einer der Hauptgriinde fur Leistungsbezug trotz Erwerbstéatigkeit geringflgige Beschaftigung
infolge von Sorgearbeit ist, wovon vor allem Alleinerziehende betroffen sind, es also einen nicht unerheblichen
Anteil von Leistungsbeziehenden gibt, der auf Transferleistungen angewiesen ist, um Berufstatigkeit und Sor-
gearbeit vereinbaren zu kénnen (Menne und Funcke 2021).
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Indikator Zielfeld Leitbild

Zugang zu nachhaltiger Beschaftigung Zugang Gerechte Gesellschaft
Bewertung Anteil der Aufstocker an allen Leistungsbeziehern
0 25 %
10 20 %

Fir die Bewertung des Indikators werden zunachst die Einzelbewertungen der Kennzahlen Arbeitslosen-
quote und offene Arbeitsstellen gemittelt. Das Ergebnis wird im Verhaltnis 1:1 mit der Bewertung der Kenn-
zahl Aufstockeranteil verrechnet, um die Gesamtbewertung des Indikators zu erhalten.

Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligharkeit
Arbeitslosenquote Arbeitslosenquote INKAR 2021 Daten frei verfiigbar
Ty NoR D
Gemeldete Arbeitsstel- = Arbeitsstellen je er- Agentur fur 2023 Daten frei verfugbar,
len werbsfahiger Person = Arbeit monatlich aktualisiert
Datenqualitét

Es handelt sich um kreisfeine Primardaten. Arbeitslosenquote, Anteil der Aufstocker an allen Leistungsbezie-
hern und Zahl der EW zwischen 15 und 65 Jahren wurden einer offiziellen Statistik entnommen. Die Daten-
glte dieser Kennzahlen ist daher als hoch zu bewerten. Die Zahl der offenen Arbeitsstellen wurde der Statistik
der Agentur fur Arbeit entnommen. Da nicht alle offenen Stellen auch der Agentur fur Arbeit gemeldet werden,
sind die Daten mit mittlerer Gite zu bewerten.

Weiterfiihrende Quellen
Vollbeschéaftigung: https://www.bpb.de/kurz-knapp/lexika/lexikon-der-wirtschaft/21068/vollbeschaeftigung/
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A.2.2 Erreichbarkeit

Tabelle 21: Erreichbarkeit Umweltverbund

Indikator Zielfeld Leitbild
Erreichbarkeit Umweltverbund Erreichbarkeit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet die Erreichbarkeit wichtiger Orte der Daseinsvorsorge mit dem Umweltverbund (hier:
Offentlicher Verkehr (OV) und Fahrrad). Dazu wird der Anteil der Bevélkerung einer Gemeinde berechnet,
fur den die jeweiligen Ziele innerhalb von 15 Minuten vom Wohnort aus mit dem OV und dem Fahrrad er-
reichbar sind.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus zwei Kennzahlen: OV-Erreichbarkeit und Rad-Erreichbarkeit. Fiir beide wer-
den die Anteile der Bevolkerung einer Gemeinde berechnet, die folgende acht Orte der Daseinsvorsorge mit
dem jeweiligen Verkehrsmittel innerhalb von 15 Minuten erreichen kénnen:

Kindertagesstatten (0-6 Jahre)
Hauséarzt*innen

Grundschulen

Krankenhauser

Apotheke

Schulen (Sekundarstufe 1)
Schulen (Sekundarstufe 2)
Supermarkte

VVVVVYVYYVY

Die 15 Minuten-Marke ist an das Konzept der 15-Minuten-Stadt angelehnt, das zum Ziel hat, Stadte so zu
gestalten, dass alles, was ein Mensch grundsatzlich braucht, innerhalb von 15 Minuten erreichbar sein soll
(VCD 2024).

Zur Berechnung wurde das Tool GOAT 3.0 (Geo Open Accessibility Tool) verwendet, in dem alle Points of In-
terest (POI), Fahrplane und Bevolkerungszahlen hinterlegt sind (Leibniz-Institut fur 6kologische Raumentwick-
lung 2021). Das Tool selbst ist quelloffen, die hinterlegten, aufbereiteten Daten und die Auswertung selbst sind
kostenpflichtig. Die Berechnung des Anteils der Wohnbevélkerung erfolgt mit Hilfe von 500m-Hexagonen (OV)
und Isochronen (Rad), innerhalb derer die POl in maximal 15 Minuten erreichbar sind. Die so berechnete Be-
volkerung wird dann aufsummiert und als Anteil der Gesamtbevolkerung auf Gemeindeebene aggregiert.

Bewertung

Die 15-min-Bevolkerungsanteile aller Orte der Daseinsvorsorge (je Verkehrsmittel) werden arithmetisch gemit-
telt und mit Hilfe einer Skala bewertet. Der Indikator wird mit der Bestpunktzahl 10 bewertet, wenn 100 % der
Bevolkerung einer Gemeinde die Orte der Daseinsvorsorge erreichen kénnen. Bei 5 % gibt es 0 Punkte. Da-
zwischen wird interpoliert.

Bewertung Anteil der Bevélkerung
0 5%
10 100 %

Fir die Indikatorbewertung wird der Durchschnitt der Punktzahlen der beiden Kennzahlen gemittelt.

Datenquellen

Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit

Erreichbarkeitsin Einmalige, kostenpflichtige Aus-
Erreichbarkeit dikatoren GOAT/plandbetter = 2016-2023 wertung fur den Untersu-
chungsraum (Plan4Better 2023)
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Indikator Zielfeld Leitbild
Erreichbarkeit Umweltverbund Erreichbarkeit Gerechte Gesellschaft
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Primardaten. Da die Datengrundlagen aktuell sind, teilweise von offiziellen
Quellen kommen oder wissenschaftlich abgeleitet wurden und zudem auf sehr granularer Ebene berechnet
wurden, wird die Qualitat insgesamt als sehr gut eingeschatzt.

Weiterfiihrende Quellen

» GOAT: https://plan4better.de/was-ist-goat/
» 15-Minuten-Stadt: https://nordost.vcd.org/der-ved-im-nordosten/mobilitaetspioniere-in-europa-verkehr/die-
15-minuten-stadt
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Tabelle 22: Erreichbarkeit Arbeitsplatz

Indikator Zielfeld Leitbild
Erreichbarkeit Arbeitsplatz Erreichbarkeit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Pkw, dem Rad und dem Offentlichen Ver-
kehr. Dazu wird die durchschnittliche Reisezeit vom Wohnort zum Arbeitsplatz aus dem regionalen VDRM-
Verkehrsmodell verwendet und mit dem Ziel der 15-Minuten-Stadt verglichen.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus drei Kennzahlen: Durchschnittliche Pkw-, Rad- und OV-Erreichbarkeit des
Arbeitsplatzes. Die Werte sind direkt aus dem Verkehrsmodell VDRM entnommen und stellen jeweils den Ge-
meindedurchschnitt der Wohnbevolkerung dar.

Bewertung

Wie im vorherigen Indikator zur Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund, wird eine Reisezeit von 15 Minuten als
Ziel gesetzt (Bestpunktzahl 10). Eine durchschnittliche Reisezeit von 45 Minuten wird mit 0 Punkten bewertet.

Bewertung Durchschnittliche Reisezeit zum Arbeitsplatz
0 45 min
10 15 min

Fir die Indikatorbewertung wird der Durchschnitt der Punktzahlen der drei Kennzahlen verwendet.

Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligharkeit
. . Kennzahlen: durchschnittliche Projektbezogene Aus-
Reisezeit Reisezeit nach Verkehrsmittel VDRM/DLR 2017 wertung mit VDRM
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Primardaten. Da mit der VDRM nur Gemeindedurchschnitte gebildet wer-
den konnen, ist die Datenqualitat vor allem in den Gemeinden auerhalb Hessens nur mittelmagig. Innerhalb
Hessens sollte das Verkehrsmodell die realen Verkehrsstrome gut abbilden.

Weiterfiihrende Quellen

» VDRM: https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsdaten/verkehrsdatenbasis-rhein-main
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A.2.3 Bezahlbarkeit

Tabelle 23: Bezahlbarkeit von Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Bezahlbarkeit von Mobilitat Bezahlbarkeit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bildet die Bezahlbarkeit der Alltagsmobilitat der Bevolkerung ab. Dabei werden die durchschnittli-
chen jahrlichen Mobilitatskosten und die durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte gegenlibergestellt.

Aufgrund der Datenlage konnen derzeit nur durchschnittliche Mobilitatskosten mit der durchschnittlichen Kauf-
kraft verrechnet und damit die mittlere Situation von Gemeinden insgesamt im interkommunalen Vergleich be-
wertet werden. Allerdings ist Bezahlbarkeit von Mobilitat primar eine Frage der Verteilungsgerechtigkeit inner-
halb der Gemeinden. Mit Durchschnittsdaten kann nicht erfasst werden, welcher Anteil der Haushalte in einer
Gemeinde uberproportional von hohen Mobilitatskosten betroffen sind. Haben beispielsweise Haushalte ein
geringes Haushaltseinkommen, sind aber auf einen eigenen Pkw angewiesen und haben durch lange Arbeits-
wege hohe Mobilitatskosten, wird dies bei Durchschnittsbetrachtungen kompensiert, wenn gleichzeitig andere
Haushalte mit hohen Haushaltseinkommen und Homeoffice-Mdglichkeit deutlich geringere Mobilitdtskosten
haben. In (Schumacher 2022) wird anhand von Daten auf Bundesebene gezeigt, dass einkommensschwache
Haushalte deutlich hdhere Anteile des Haushaltseinkommens fiir Mobilitdt aufwenden als Haushalte mit hohen
Einkommen. Auf regionaler Ebene sind Daten zur Verteilung von Haushaltseinkommen und Mobilitatskosten
bisher nicht verfligbar und dementsprechend eine Bewertung der Verteilungsgerechtigkeit bei Mobilitatskosten
fur Kommunen derzeit nicht moglich. Der in MOBITAT 2050 verwendete Indikator hat damit aktuell nur eine
sehr begrenzte Aussagekraft fir die Bezahlbarkeit von Mobilitat fur die Einwohner*innen der Kommunen.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus zwei Kennzahlen: den Jéhrlichen Mobilitdtskosten der Einwohner mit Rad,
Pkw und OPNV und der Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte in der Gemeinde.

» Bei der Berechnung der Jéhrlichen Mobilitétskosten der Einwohner mit Rad, Pkw und OPNV wird jeweils
die gesamte Fahr- bzw. Verkehrsleistung mit dem Rad, Pkw und dem OV (km, pkm) der Alltagsmobilitét
der Einwohner*innen der Gemeinde berechnet. Hierzu werden die jahrliche Fahr- und Verkehrsleistung
aus dem Verkehrsmodell VDRM mit spezifischen Kosten pro Verkehrsmittel und Kilometer (€/km) des VCD
(Verkehrsclub Deutschland e.V. 2020) multipliziert und anschlieRend durch die Anzahl der Einwohner*in-
nen pro Gemeinde aus INKAR (BBSR 2024a) geteilt. Somit werden die durchschnittlichen mobilitatsbe-
dingten Kosten pro Einwohner und Jahr (€/EW) berechnet.

» Fir die Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte werden direkt die Daten des Wegweiser Kommunen
(Bertelsmann Stiftung 2024) verwendet, welche auf Gemeinde- und Kreisebene verfugbar sind. Die allge-
meine Kaufkraft umfasst dabei die Summe aller Nettoeinkiinfte (Arbeitslohn, Rente, Sozialleistungen, Kin-
dergeld) womit der Indikator auf die wirtschaftliche Starke einer Kommune bzw. ihrer Einwohnerschaft hin-
weist.

Bewertung

Zur Gesamtbewertung des Indikators wird zunachst der Quotient der beiden Kennzahlen gebildet, wobei die
jahrlichen Mobilitatskosten im Zahler und die durchschnittliche Kaufkraft im Nenner steht. AnschlieRend wer-
den die Werte pro Gemeinde zwischen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert (=10 Punkte) verortet.
Als Startwert wird das 10. Perzentil, als Zielwert das 90. Perzentil der berechneten Quotienten aller Gemein-
den in der Region ermittelt.

Bewertung Quotient aus jéhrlichen Mobilitdtskosten und durchschnittlicher Kaufkraft
0 0,069

10 0,026
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Indikator Zielfeld Leitbild
Bezahlbarkeit von Mobilitét Bezahlbarkeit Gerechte Gesellschaft
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
Jahrlichen Mobilitatskos- Daten frei verfug-
Anzahl Einwohner  ten der Einwohner mit INKAR 2022 bar und laufend
Rad, Pkw und OPNV aktualisiert
Spezifische Kos- Jahrlichen Mobilitatskos- Daten frei verfug-
ten je Verkehrsmit- ten der Einwohner mit VCD 2022 bar
tel und Kilometer Rad, Pkw und OPNV
Fahr- ur.1d Ver- THG-Emissionen der Verkehrsmodell Dat?n nicht fre
kehrsleistung Fahr-/Verkehrsleistun VDRM 2018 verfligbar
(Pkw, Bus, Bahn) 9
Durchschnittlichen Durchschnittlichen Kauf- Wegweiser Daten frei verfug-
Kaufkraft der 2022 bar und laufend
kraft der Haushalte Kommunen ..
Haushalte aktualisiert
Datenqualitét

Die Datenqualitat kann fur die in MOBITAT 2050 verwendeten Kennzahlen als gut eingeschatzt werden, da die
Daten aus etablierten Modellen oder von anerkannten Quellen stammen. Allerdings sind Daten fir weitere
Kennzahlen zur Bewertung der Verteilungsgerechtigkeit innerhalb der Gemeinden bisher generell auf regiona-
ler Ebene nicht verfligbar. Zudem kénnen die Mobilitatskosten mit den Daten aus dem VDRM-Verkehrsmodell
aktuell nur fiir das Untersuchungsgebiet berechnet werden (Ubertragbarkeit) und liegen teilweise nur auf

Kreisebene vor.
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Tabelle 24: Bezahlbarkeit von Wohnen

Indikator Zielfeld Leitbild
Bezahlbarkeit von Wohnen Bezahlbarkeit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator bildet die Bezahlbarkeit der Wohnkosten der Bevélkerung ab. Uber den Preisindex fiir die Wohn-
kosten der Mieter und die durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte einer Gemeinde wird eine generelle Ein-
ordnung der Bezahlbarkeit von Wohnen im interkommunalen Vergleich bewertet. Die Uberlastung durch
Wohnkosten bewertet mit Blick auf die Verteilungsgerechtigkeit die Bezahlbarkeit von Wohnen fiir die Einwoh-
ner*innen innerhalb der Gemeinden.

Berechnung

Der Indikator berechnet sich aus drei Kennzahlen: der Uberlastung durch Wohnkosten der Mieterhaushalte,
dem Preisindex flir Wohnkosten der Mieter und der Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte. Diese werden
zunachst getrennt bewertet, die einzelnen Bewertungen anschlielend miteinander berechnet.

» Fir den Preisindex fiir Wohnkosten der Mieter werden direkt die Daten des (BBSR 2024b) verwendet, wel-
che auf Ebene der Landkreise und kreisfreien Stadte verfiuigbar sind. Der Preisindex berlcksichtigt sowohl
die Angebots- und Bestandsmieten und zeigt dabei, wie unterschiedlich die Preise fur Mieten in Deutsch-
land sind.

» Fir die Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte werden direkt die Daten des Wegweiser Kommunen
(Bertelsmann Stiftung 2024) verwendet, welche auf Gemeinde- und Kreisebene verfugbar sind. Die allge-
meine Kaufkraft umfasst dabei die Summe aller Nettoeinkiinfte (Arbeitslohn, Rente, Sozialleistungen, Kin-
dergeld) womit der Indikator auf die wirtschaftliche Starke einer Kommune bzw. ihrer Einwohnerschaft hin-
weist.

» Fir die Uberlastung durch Wohnkosten wurden Daten aus einer Sonderauswertung des Mikrozensus vom
Statistischen Landesamt Baden-Wrttemberg auf Ebene der regionalen Anpassungsschicht zur Verfligung
gestellt. Als Uberlastet gilt dabei der Anteil der Personen, der in Haushalten lebt, welcher mehr als 40 %
des verfligbaren Einkommens fir Wohnen ausgibt.

Bewertung

Die in den Indikator einflieBenden Kennzahlen werden zunachst getrennt bewertet:

» Zur Bewertung des Preisindex fiir Wohnkosten der Mieter werden diese fur jede Gemeinde auf einer Skala
zwischen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert (=10 Punkte) verortet. Als Startwert wird das 10

% Perzentil, als Zielwert das 90 % Perzentil des Preisindex flir Wohnkosten der Mieter aller Gemeinden in
Deutschland herangezogen.

Bewertung | Preisindex fiir Wohnkosten der Mieter
0 117,3

10 75,3

» Zur Bewertung der Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte werden diese fur jede Gemeinde auf einer
Skala zwischen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert (=10 Punkte) verortet. Als Startwert wird
das 10 % Perzentil, als Zielwert das 90 % Perzentil der durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte aller Ge-
meinden in Deutschland herangezogen.

Bewertung | Durchschnittlichen Kaufkraft der Haushalte
0 42.033 €

10 61.440 €

» Zur Bewertung der Uberlastung durch Wohnkosten werden diese fiir jede Gemeinde auf der Skala zwi-
schen einem Startwert (=0 Punkte) und einem Zielwert (=10 Punkte) verortet. Als Startwert wird ein Anteil
von 20 % der Personen in Deutschland festgelegt der durch die Miete Uberlastet ist. Dieser Wert orientiert
sich an der oberen Schwelle der fir ganz Deutschland ausgewerteten regionalen Anpassungsschichten.
Als Zielwert wird ein Wert von 5 % festgelegt, welcher sich an der unteren Schwelle der fur ganz Deutsch-
land ausgewerteten regionalen Anpassungsschichten orientiert.
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Indikator Zielfeld

Bezahlbarkeit von Wohnen Bezahlbarkeit

Bewertung | Uberlastung durch Wohnkosten

0 20 %
10 5%

Leitbild
Gerechte Gesellschaft

Um die Gesamtbewertung des Indikators zu erhalten, wird zunachst der Mittelwert der Bewertungen der bei-
den Einzelkennzahlen Preisindex fiir Wohnkosten der Mieter und durchschnittliche Kaufkraft der Haushalte
berechnet und somit die mittlere Bezahlbarkeit von Wohnen einer Gemeinde bewertet. AnschlieRend wird ein
Mittelwert aus dieser durchschnittlichen Bezahlbarkeit von Wohnen pro Gemeinde mit der Kennzahl Uberlas-
tung durch Wohnkosten fur Unterschiede der Bezahlbarkeit innerhalb von Gemeinden gebildet.

Datenquellen

Name Verwendung Quelle

Statistisches Lan-
desamt Baden-

Uberlastung durch = Uberlastung durch Wohn-

Wohnkost ki
ohnkosten osten Wiiritemberg
Preisindex fir . ..
Wohnkosten der Prelsmde?( fir Wohnkos- BBSR
i ten der Mieter
Mieter
Durchschnittlichen Durchschnittlichen Kauf- Wegweiser Kom-
Kaufkraft der
kraft der Haushalte munen
Haushalte
Datenqualitét

Referenz- = Verfiigbarkeit

jahr

2022

2022

2022

Daten nicht frei ver-
fugbar

Daten frei verfligbar

Daten frei verfligbar
und laufend aktuali-
siert

Die Datenqualitat der kann als gut eingeschatzt werden, da die Daten von anerkannten Quellen stammen.

Weiterfiihrende Quellen

Erlauterungen zum Preisindex Wohnen: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/fachbeitraege/raum-

entwicklung/regionaler-preisindex/01-start.ntml

Erlduterungen zur Zensus-Sonderauswertung zur Bezahlbarkeit von Wohnen: https://www.statistikpor-

tal.de/de/veroeffentlichungen/wohnen-deutschland
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A.2.4 Gesundheit

Tabelle 25: Gesundheitskosten Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitskosten Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator betrachtet die durch Verkehrsunfélle, Luftschadstoffe und Larm entstehenden externen Gesund-
heitskosten, also Kosten, die nicht vom Verursacher, sondern von der Allgemeinheit getragen werden.

» Gesundheitskosten durch Verkehrsunfalle: Der Fokus liegt ausdricklich auf Personenschaden. Scha-
den an Infrastruktur und Fahrzeugen werden nicht betrachtet, da diese einerseits nicht die Gesundheit be-
treffen, andererseits durch Versicherungszahlungen der Fahrzeughalter internalisiert sind.

» Gesundheitskosten durch Verkehrslarm: Verkehrslarm kann eine Vielzahl von gesundheitsschadlichen
Wirkungen entfalten, so z.B. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Schlafstérungen, Konzentrationsstérungen, De-
pressionen und Angststorungen.

» Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe: Belastungen durch Luftschadstoffe haben beispielsweise
Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen zur Folge.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass das Emissionsgeschehen von Luftschadstoffen und Larm ebenso wie die

Betroffenheit durch Immissionen je nach Ort der Emission stark variieren kdnnen. Eine Bewertung der Betrof-

fenheit durch Luft- und Larmbelastung kann aufgrund der eingeschrankten lokalen Datenlage nicht erfolgen.

Mit dem Bewertungsansatz tber die Fahrleistungen wird daher die Verursachung von Gesundheitskosten

durch Luftschadstoff- und Larmemissionen abgebildet. Dabei wurden allgemein gultige Kostensatze verwen-

det, die nicht nach dem konkreten Emissionsort (innerorts, auBerorts) unterschieden werden.

Berechnung

Gesundheitskosten durch Verkehrsunfélle

Es werden die von (Saighani 2020) verwendeten Kostensatze fur im Stralenverkehr Leichtverletzte, Schwer-
verletzte und Getétete ibernommen. Abweichend von (Saighani 2020) werden die Unfallkosten jedoch nicht
auf das verursachende Verkehrsmittel allokiert, da eine Bewertung des gesamten Verkehrssystems und nicht
einzelner Verkehrsmittel vorgenommen werden soll.

Die verwendeten Kostensatze entsprechen:

» Fir Leichtverletzte: 19.263 €
» Fir Schwerverletzte: 326.585 €
» Fir Getotete: 2.253.158 €

Diese Kostensatze werden mit der tatsachlichen Zahl der jeweils in einem Jahr und Landkreis durch Unfalle
geschadigten Personen multipliziert, um die durch Verkehrsunfalle verursachten Gesundheitskosten zu er-
halten. Die Kosten fir Leichtverletzte, Schwerverletzte und Getotete werden aufaddiert, um die gesamten
Unfallkosten zu erhalten. Diese werden im Anschluss durch die Einwohner*innenzahl des betroffenen Krei-
ses dividiert. Es ist zu beachten, dass die generell durch Verkehrsunfalle in einem Landkreis entstehenden
Gesundheitskosten bewertet werden, nicht die Betroffenheit der Einwohner*innen, da alle sich in einem
Landkreis ereignenden Verkehrsunfélle in die Berechnung eingehen, die Geschadigten jedoch nicht
zwangslaufig Einwohner*innen des Landkreises sein missen, in dem sich der Unfall ereignet.
Gesundheitskosten durch Verkehrslérm

Um eine moglichst vollstandige und zwischen den im Untersuchungsgebiet vertretenen Bundeslandern ver-
gleichbare Erfassung der Larmkosten zu gewahrleisten, wird gema (Umweltbundesamt 2019) ein emissions-
bezogener Ansatz gewahlt. Hintergrund ist die Tatsache, dass mit der Larmkartierung nach EU-Umgebungs-
larmrichtlinie die verkehrslarmbedingte Gesundheitsbelastung nur unvollstéandig erfasst wird (Umweltbundes-
amt 2019), zudem unterscheiden sich die Datenverfligbarkeiten zwischen den Bundeslandern: Wahrend in
Hessen Larmberechnungen fir das gesamte Strafdennetz des Bundeslandes durchgefiihrt werden, flhren die
Bundeslander Bayern und Rheinland-Pfalz Larmkartierungen ausschlie3lich nach den Vorgaben der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie durch, also fiir Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnenden und Hauptverkehrs-
strallen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Kfz pro Jahr. Auch in Hessen ist jedoch von einer
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Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitskosten Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft
unvollstandigen Erfassung von Larmbetroffenheit auszugehen, da lediglich Betroffene ab 55 dB(A) berticksich-
tigt werden. (Matthey und Buinger 2020) betrachtet jedoch z.B. schon Gesundheitsfolgen durch Larmbelastung

ab 40 dB(A). Die Berechnung anhand von Betroffenenzahlen (immissionsbezogener Ansatz) fiihrt in solchen
Gebieten zu einer Unterbewertung der larmbedingten Gesundheitskosten um den Faktor 4-5 (Jaschke 2012).

Die fur die Berechnung der Larmkosten verwendeten Kostenfaktoren lauten:

Verkehrsmittel Kostenfaktor
Pkw 0,015 €/ Fzkm
Bus 0,021 €/ Fzkm

Die Kostenfaktoren werden mit den aus dem VDRM-Modell ausgegebenen Fahrleistungen der Alltagsmobilitat
aller Einwohner*innen multipliziert, um die gesamten verkehrsbedingten Larmkosten je Gemeinde zu erhalten.
Diese werden durch die Einwohnerzahl dividiert, um Larmkosten je Einwohner*in zu erhalten.

Da die durch den Busverkehr verursachten Larmkosten jeweils nur einen sehr geringen Anteil der Gesamt-
larmkosten ausmachen (max. 5%), wurden diese bei der Bewertung nicht weiter bertcksichtigt.

Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe

Zu Berechnung werden die aus VDRM ausgegebenen Pkw- und Linienbusjahresfahrleistungen je Gemeinde
zugrunde gelegt. Diese werden mit aus TREMOD entnommenen Emissionsfaktoren fur die im Verkehr ge-
sundheitsrelevanten Luftschadstoffe multipliziert, um die Gesamtmenge der in einem Jahr pro Gemeinde
durch den Pkw- und Busverkehr emittierten Luftschadstoffe zu erhalten. Betrachtet werden die Luftschadstoffe
PMa,5, PM1o, NOx, SO2, NMVOC (non-methane volatile organic compounds) und NHs. Emissionsfaktoren fir
Reifen-, Bremsen- und Oberflachenabrieb sind derzeit nicht in TREMOD enthalten und wurden daher aus dem
UBA German Informative Inventory Report (Umweltbundesamt 2020) entnommen.

Die errechneten Gesamtemissionsmengen je Schadstoff und Gemeinde werden im Anschluss mit den Kos-
tensatzen fir Gesundheitsschaden durch Luftschadstoffe aus der UBA-Methodenkonvention (Matthey und
Bunger 2020) multipliziert, um die durch Luftschadstoffe entstehenden Gesundheitskosten zu ermitteln. In ei-
nem letzten Schritt werden diese durch die Einwohnerzahl der betreffenden Gemeinde dividiert, um die Ge-
sundheitskosten pro Einwohner*in der Gemeinde zu erhalten.

Bewertung
Die drei in den Indikator einflieienden Kennzahlen werden zunachst getrennt bewertet.
Gesundheitskosten durch Verkehrsunfélle

Eine Wertung von 10 Punkten wird vergeben, wenn im betroffenen Kreis keine Getoteten oder Schwerverletz-
ten durch StralRenverkehrsunfalle verzeichnet wurden. Dies entspricht der in der VwV StVO als Ziel festgeleg-
ten ,Vision Zero'.

Eine Wertung von 0 Punkten wird bei Unfallkosten pro Person von 940 € vergeben. Dies entspricht den auf
Basis der Unfall- und Bevolkerungszahlen des Jahres 1991 errechneten Unfallkosten pro Person. Das Jahr
1991 ist das alteste in der bundesweiten Statistik verfigbare Jahr. Seit 1991 haben sich die Unfallzahlen stetig
verringert, damit werden in der Bewertung in MOBITAT 2050 auch die inzwischen erreichten Verbesserungen
der Verkehrssicherheit abgebildet.

Um einen Interpolation zwischen zwei Kostenwerten zu ermdglichen, wurde zusatzlich ein Zielwert fir eine
Wertung von 9 festgelegt. Hierfur wurde das quantitative Reduktionsziel des Schweizer Bundesamts fur Stra-
Ren (ASTRA) auf die Bundesrepublik Deutschland angewendet. Das ASTRA peilt eine Reduktion der Zahl der
todlich verunglickten Verkehrsteilnehmenden auf 100 und eine Reduktion der Schwerverletzten auf 2.500 pro
Jahr bis 2030 an (BFU 2020). Gegenuber dem Jahr 2020 stellt dies eine Reduktion der Getoteten um ca. 83%
und eine Reduktion der Schwerverletzten um ca. 60% dar. Diese prozentualen Reduktionsziele wurden auf die
Unfallzahlen des Jahres 2020 in Deutschland angewendet. Da fir Leichtverletzte kein Reduktionsziel definiert
wurde, wurde hier ebenfalls ein prozentuales Reduktionsziel von 60% angesetzt. Uber die tatséchlichen bzw.
prognostizierten Bevolkerungszahlen der BRD fir die Jahre 2020 und 2030 wurde errechnet, dass bei Errei-
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Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitskosten Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft
chen dieser Ziele noch ca. 130€ Gesundheitskosten durch Verkehrsunfalle pro Einwohner*in und Jahr ent-

stiinden. Ab diesem Wert wird eine Wertung von 9 Punkten vergeben. Solange die Vision Zero nicht realisiert
ist, ist also bestenfalls eine Wertung von 9 Punkten erreichbar.

Bewertung Gesundheitskosten durch Verkehrsunfélle

0 940 €/Ew.

9 130 €/Ew.

10 Keine Getoteten oder Schwerverletzten durch Verkehrsunfélle

Gesundheitskosten durch Verkehrslérm

Da weder aus der vergangenen Entwicklung der Larmemissionen anhand der Fahrleistungen im Untersu-
chungsgebiet noch aus der wissenschaftlichen Literatur Zielewerte abgeleitet werden kdnnen, werden Start-
und Zielwerte anhand des 1. und 9. Dezils der Verteilung der Werte in der Region FrankfurtRheinMain defi-
niert. Eine Wertung von 0 Punkten wird somit vergeben, wenn verkehrsbedingte Larmemissionen Kosten von
170 €/EW verursachen. Bei Kosten von 65 €/EW oder weniger wird eine Wertung von 10 Punkten vergeben.

Bewertung Gesundheitskosten durch Verkehrslarm
0 65 €/Ew.
10 170 €/EW

Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe

Um den Startwert, ab dem eine Wertung von 0 Punkten vergeben wird, zu ermitteln, wurde anhand der bun-
desweiten Pkw- und Busjahresfahrleistungen die im gesamten Bundesgebiet im Jahr 1990 emittierte Schad-
stoffmenge ermittelt (Umweltbundesamt 2020). Diese wurde mit den Kostensatzen der UBA-Methodenkon-
vention (Matthey und Blinger 2020) multipliziert, das Ergebnis durch die Einwohnerzahl Deutschlands im Jahr
1990 dividiert, um die Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe je Einwohner*in im Jahr 1990 zu ermitteln. Als
Grenzwert fir eine Wertung von 0 Punkten wurden 654 € pro Einwohner*in und Jahr ermittelt.

Um den Wert zu errechnen, ab dem eine Wertung von 10 Punkten vergeben wird, wurden in aktuellen Szena-
rien zur NEC-Richtlinie ermittelte Minderungspotenziale fir Luftschadstoffemissionen (Allekotte et al. 2023) auf
die bundesweiten Emissionen des Jahres 1990 angewandt. Die so ermittelten Zielemissionen wurden wiede-
rum unter Verwendung der UBA-Kostensatze und der Bevdlkerungszahl Deutschlands im Jahr 2018 verwen-
det, um einen Zielbetrag fir die Bundesrepublik Deutschland berechnen zu kénnen. Dieser wurde um den
Faktor korrigiert, um den die Gesundheitskosten durch Luftschadstoffemissionen in der Region Frankfur-
tRheinMain den bundesweiten Wert im Jahr 2018 unterschritten. Somit wurde ein Wert von 14€ fur eine Wer-
tung von 10 Punkten errechnet.

Bewertung = Gesundheitskosten durch Luftschadstoffe
0 654 €/Ew.

10 14 €/Ew.

Die Einzelbewertungen der drei Kennzahlen werden zur Gesamtbewertung des Indikators verrechnet. Jede
Einzelbewertung wird dabei mit dem Prozentsatz gewichtet, den die jeweilige Kennzahl zu den Gesamtge-
sundheitskosten beitragt.
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Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitskosten Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
Statistische Berichte — Statlstlsche§ el Erel v erfugbar.,
" Unfallzahlen desamt Rhein- 2022 jahrlich aktuali-
StraBenverkehrsunfalle .
land-Pfalz siert
StraBenverkehrsunfalle Frei verflgbar,
und Verungliickte in Hes- Unfallzahlen Statistisches Lan- 2022 Je?hrllch aktuali-
sen nach Verwaltungsbe- desamt Hessen siert
zirken und Ortslage
. e - Frei verflgbar,
Monatliche Statistik Bay- Unfallzahlen Statistisches Lan- 2022 monatlich aktua-
ern desamt Bayern s
lisiert
Gesundheitskosten Projektbezo-
. durch Verkehrslarm, gene Auswer-
Fahrieistungen Gesundheitskosten VDRM/DLR 2018 tung mit VDRM
durch Luftschadstoffe
. Projektbezo-
Fahrleistungen CESUNCIEE i) VDRM / DLR 2018 gene Auswer-
durch Luftschadstoffe .
tung mit VDRM
Emissionsfaktoren Luft- Gesundheitskosten
schadstoffe durch Luftschadstoffe TREMOD 2018
Kostenfaktoren motorbe- | Gesundheitskosten Frei verfugbar
dingte Emissionen durch Luftschadstoffe UBA, 2020 2020
Kostenfaktoren nicht mo- | Gesundheitskosten UBA 2020a 2020 Frei verfugbar

torbedingte Emissionen durch Luftschadstoffe

Datenqualitat

Gesundheitskosten durch Larm und Luftschadstoffe wurden anhand gemeindefeiner (auerhalb Hessens
kreisfeiner) Modelldaten berechnet. Fur die Gesundheitskosten durch Verkehrsunfalle wurden kreisfeine Pri-
mardaten verwendet. Die Datenqualitat der Eingangsdaten ist daher als hoch zu bewerten.

Weiterfiihrende Quellen

» Bundesstelle fiir Unfallverhitung (2020): Mehrjahresprogramm 2021-2025

» Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 26. Januar 2001* in der
Fassung vom 8. November 2021 (BAnz AT 15.11.2021 B1)

» Jaschke, M. (2012): Larmkartierung und Ruhige Gebiete. Dissertation.

Ergebnisse
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Metropole/  Mittelstadt/  Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/  Kleinstadt/
GroRstadt stadtisch dérflich Stadt stédtisch dérflich
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Tabelle 26: Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitat

Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft
Kurzbeschreibung

Der Indikator quantifiziert den gesundheitlichen Nutzen, der durch kdrperliche Aktivitat in Form von selbstakti-
ver Mobilitat entsteht (zu-Ful3-Gehen, Radfahren). Dabei wird der Ansatz des Health Economic Assessment
Tool (HEAT) (Weltgesundheitsorganisation 2018) for walking and cycling angewandt. Das Heat-Tool berech-
net anhand in der Bevolkerung mit dem Rad oder zu Fuly zurlickgelegter Wege ein reduziertes Sterberisiko in
der fur das jeweilige Verkehrsmittel relevanten Alterskohorte und monetarisiert die somit entstehende verrin-
gerte Zahl von Todesfallen.

Berechnung

Der HEAT-Ansatz berechnet ein verringertes Sterberisiko durch aktive Mobilitdt und somit eine verringerte An-
zahl von Sterbefallen, jeweils in einer Alterskohorte, die fir das jeweilige Verkehrsmittel als relevant erachtet
wird, verglichen mit einem Referenzszenario. Es ist zu beachten, dass lediglich die Mortalitdt und nicht die
Morbiditat betrachtet wird. Evtl. vermiedene Gesundheitskosten, z.B. durch Ubergewicht infolge von Bewe-
gungsmangel, werden also nicht berlcksichtigt.

Fir das zu-FulR-Gehen wird die Alterskohorte zwischen 20 und 74 Jahren betrachtet, fir das Radfahren die
Kohorte zwischen 20 und 65 Jahren. Die Bevolkerungszahlen innerhalb der Alterskohorten schatzt das HEAT-
Tool fir die jeweilige Gemeinde anhand fester Faktoren fir die Bundesrepublik Deutschland. Betrachtet wird
also nicht die tatsachliche individuelle Mobilitat, sondern ein Durchschnittswert fuir die gesamte Bevdlkerung,
der auf die jeweiligen Alterskohorten angewandt wird. Dabei wird nicht beriicksichtigt, dass sich auch Men-
schen innerhalb der betrachteten Alterskohorten in der Realitat unterschiedlich viel selbstaktiv bewegen, son-
dern die durchschnittliche Wegezeit auf die gesamte betrachtete Alterskohorte angewandt.

Als Referenzszenario wird in HEAT eine wdchentliche Wegezeit von 168 Minuten zu Full bzw. 100 Minuten
mit dem Rad angenommen. Die Bewertung des Gesundheitsnutzens bezieht sich also auf ein verringertes
Sterberisiko verglichen mit diesem Referenzszenario. Fur jede betrachtete Alterskohorte wird zudem in HEAT
ein relatives Sterberisiko RR angenommen. Beim Radfahren betragt dieses 0,90, beim zu-FuR-Gehen 0,89.

Fir die Berechnung des reduzierten Mortalitatsrisikos wird die tatsachliche Zeit der selbstaktiven Mobilitat (in
MOBITAT 2050 entnommen aus dem Verkehrsmodell VDRM) mit den in HEAT zugrunde liegenden Wegezei-
ten des Referenzszenarios und dem relativen Sterberisiko verrechnet.

Amort.risk = (1 — RR)
Wref

Amort.risk...reduziertes Mortalitatsrisiko

RR...Relatives Sterberisiko

tw...Wéchentliche Wegezeit mit selbstaktiver Mobilitat

tWeer... WOchentliche Wegezeit im Referenzszenario

Das so errechnete reduzierte Mortalitatsrisiko wird mit der tatsachlichen Mortalitat in der betrachteten Altersko-
horte multipliziert, um die Anzahl der durch selbstaktive Mobilitat verhinderten Sterbefalle zu erhalten. Diese
wird mit einem von HEAT definierten Value of Statistical Life (VSL) multipliziert, um den finanziellen Gesamt-
nutzen der selbstaktiven Mobilitat zu erhalten. In einem letzten Schritt wird dieser durch die Einwohnerzahl der
jeweiligen Gemeinde dividiert, um den Nutzen je Einwohner*in zu berechnen. Der Gesamtnutzen je Einwoh-
ner*in fur Radfahren und zu-Fu3-Gehen wird aufaddiert. Mit Ausnahme der Wéchentlichen Wegezeit mit
selbstaktiver Mobilitat, die aus dem VDRM-Modell abgeleitet wurde, kommen samtliche EingangsgréRen der
Berechnung aus dem HEAT-Tool.

Bewertung

Um Start- und Zielwert des Gesundheitsnutzens festzulegen, wird auf Empfehlungen der WHO bzgl. korperli-
cher Aktivitat zurickgegriffen (Weltgesundheitsorganisation 2020). Die WHO empfiehlt fir Menschen zwischen
18 und 64 Jahren wochentlich zwischen 150 und 300 Minuten korperlicher Aktivitat mit moderater Intensitat.
Uber den HEAT-Ansatz wird berechnet, welchen Gesundheitsnutzen pro Person eine wochentliche Wegezeit
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Indikator Zielfeld Leitbild
Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitat Gesundheit Gerechte Gesellschaft

von 150 bzw. 300 Minuten zu FuB zeitigt. Die Wegezeit zu Full wurde gewahlt, da ZufulRgehen einen geringe-
ren Nutzen erbringt als Radfahren. Die Bewertung erfolgt also nach einem at-least-Ansatz, sodass der gerin-
gere Nutzen durch ZufuBgehen bereits ausreicht, um die Empfehlungen der WHO und damit eine Punktzahl
von 10 Punkten zu erreichen. In Anlehnung an die Ergebnisse werden Start- und Zielwert definiert.

Eine Wertung von 0 Punkten wird vergeben, wenn der Gesundheitsnutzen durch selbstaktive Mobilitat pro
Person bei 240 € oder darunter liegt, dies entspricht dem Nutzen von wochentlich 150 Minuten zu-FuR-Gehen.
Ab einem Nutzen von 480 € pro Person (entspricht wochentlich 300 Minuten zu-Ful3-Gehen) wird eine Wer-
tung von 10 Punkten vergeben.

Bewertung = Gesundheitsnutzen durch aktive Mobilitéat

0 240 €/Ew.
10 480 €/Ew.
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
. Gesundheits- Einmalige projektbezo-
Verkehrsleist
erenrsielstung nutzen aktive VDRM 2018 gene Auswertung
FuB .
Mobilitat
. Gesundheits- Einmalige projektbezo-
Verkehrsleistung nutzen aktive VDRM 2018 gene Auswertung
Rad .
Mobilitat
Datenqualitét

Fir die Berechnungen wurden gemeindefeine (auferhalb Hessens: kreisfeine) Daten aus der VDRM, einem
etablierten regionalen Verkehrsmodell verwendet. Die Qualitat dieser regionalen Eingangsdaten ist daher ins-
gesamt als zu bewerten. Allerdings liegen Eingangsdaten damit nur fiir das Untersuchungsgebiet vor (Uber-
tragbarkeit auf andere Regionen). Das HEAT-Modell verwendet diverse feste Faktoren, beispielsweise fir den
Anteil einer bestimmten Alterskohorte an der Bevolkerung, die nicht der realen Bevolkerungsverteilung ent-
sprechen mussen. Hier ist zu beachten, dass es sich lediglich um Naherungen handelt.

Weiterfiihrende Quellen
» Weltgesundheitsorganisation (2017): Health economic assessment tool (HEAT) for walking and cycling.
Methods and user guide on physical activity, air pollution, injuries and carbon impact assessments.

» VDRM: https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsdaten/verkehrsdatenbasis-rhein-main

» Weltgesundheitsorganisation (2020): WHO Guidelines on Physical Activity and Sedentary Behaviour

Ergebnisse
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GroBstadt stadtisch dorflich Stadt stadtisch dorflich
Stadtisch Landlich
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A.3 Hohe Lebensqualitat

Leitfrage: Ermdglichen regionales Wohn- & Arbeitsangebot sowie Mobilitdtsangebote eine hohe
Lebensqualitat der Bevolkerung, die nicht zulasten anderer Nachhaltigkeitsziele geht?

A.3.1 Mobilitatsqualitat

Tabelle 27: Radwegenetz

Indikator Zielfeld Leitbild
Radwegenetz Mobilitatsqualitat Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Der nichtmotorisierte Individualverkehr bietet eine klimafreundliche Alternative zu Pkw. Ein sicheres Radwege-
netz bietet dafiir die Grundlage, um schnelle und sichere Mobilitdt zu gewahrleisten. Der Indikator gibt den An-
teil des StralRennetzes einer Kommune an, auf dem sich sicher mit dem Fahrrad fortbewegt werden kann.

Berechnung

Die Datengrundlage bietet der Radroutenplaner Hessen, in dem die Eignung des hessischen Strallennetzes
fur den Radverkehr und weitere Attribute vermerkt sind. Der Indikator berechnet sich aus dem Verhaltnis
der Radwege und Fahrradstraflen an der Lange des HauptverkehrsstraRennetzes einer Kommune (Stra-
Rennetz ohne Wald- und Wirtschaftswege und verkehrsberuhigte Strallen).

Bewertung

Ein objektives Ziel fur die Radwegabdeckung ist schwierig anzugeben. Daher wurde mit Blick auf die derzei-
tige Abdeckung in den Kommunen des Untersuchungsraumes (max. 28 %) ein vorlaufiger Zielwert von 50 %
Abdeckung gewahlt, der mit der Maximalbewertung versehen wird. 0 % Abdeckung entsprechen 0 Punkten.

Fir eine weitere Anwendung sollte untersucht werden, welcher Anteil an Radwegen am Hauptverkehrsstra-

Rennetz fur eine hohe Mobilitatsqualitat tatsachlich erforderlich ist (beispielsweise kann mit niedrigeren Tem-
polimits und entsprechender Strafdenraumgestaltung auch ohne separat Radwege das Verkehrssicherheits-

empfinden verbessert werden).

Anteil der Lange der mit Radwegen versehenen Strallen an der

Bewertun
g Lénge des Gesamtstrallennetzes
0 0 %
10 50 %
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
Strafen- und Berechnung des Radroutenplaner 2023 Laufende Aktualisierung,
Radwegenetz Radwegeanteils Hessen auf Anfrage verfugbar
Verkehrsberu- | Berechnung des Laufende Aktualisierung,
higte StraBen Indikatorwertes OpenStreetMap 2023 Quelloffen
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Daten, die Datenqualitét schwankt allerdings stark zwischen den Kommu-
nen. Im Radroutenplaner sind zwar auch Teile von Rheinland-Pfalz und Bayern abgedeckt, jedoch ist die Da-
tenqualitat dort so gering, dass diese beiden Bundeslander nicht in die Bewertung innerhalb dieses For-
schungsprojektes eingeflossen sind. Bei einer guten Datengrundlage liefert der Indikator belastbare Aussagen
Uber die Qualitat des ortlichen Radwegenetzes, da im Radroutenplaner Art und Eignung der Radinfrastruktur
detailliert hinterlegt sind. Diese Daten liegen allerdings nur fiir wenige Kommunen in ausreichender Qualitat
vor. Die Schlielung der Datenliicken durch die Kommunen oder engagierte Burger*innen ware ein grofl3er Bei-
trag fir die wissenschaftliche Bewertung regionaler Mobilitatsqualitat.
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Indikator Zielfeld Leitbild
Radwegenetz Mobilitatsqualitat Hohe Lebensqualitat
Weiterfiihrende Quellen

» Radroutenplaner Hessen: https://radroutenplaner.hessen.de/map/
» OpenStreetMap: https://openstreetmap.de/
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Tabelle 28: Stau-Index

Indikator Zielfeld Leitbild
Stau-Index Mobilitatsqualitat Hohe Lebensqualitét
Kurzbeschreibung

Der Stau-Index misst den tatsachlichen Verkehrsfluss gegeniber einem frei fliekenden Verkehr. Da auch der
Rad- und offentliche Verkehr und im begrenzten Mal3e auch der Fuldverkehr von wenig Stau profitieren, wird
der Indikator als Proxy fur einen guten Verkehrsfluss aller Verkehrsteilnehmenden verwendet.

Berechnung

Der Indikator ist ein Ergebnis des VDRM-Verkehrsmodells. Er stellt das Verhaltnis der tatsachlichen Reisezei-
ten zu den Reisezeiten bei freiem Verkehr auf den Strallen einer Kommune dar. Ein Stau-Index von 1 bedeu-
tet dabei, dass der Verkehr frei flieen kann, also ohne Verzégerungen vonstattengeht, die durch andere Ver-
kehrsteilnehmer*innen verursacht werden.

Bewertung

Theoretischer Zielwert ist ein vollkommen freier Verkehrsfluss fir alle Verkehrsteilnehmer. Daher wird ein
Stau-Index von 1 mit 10 Punkten bewertet. Mit 0 Punkten bewertet wird ein Stau-Index von 1,3, was einer zeit-
lichen Verzégerung von 30 % entspricht. Dieser Wert wurde anhand der Kommunen im Untersuchungsgebiet
abgeleitet, wobei dieser von nur in 7 Kommunen tberschritten wird.

Bewertung Stau-Index
0 1,3
10 1,0
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligharkeit
Stau-Index Indikatorwert  VDRM/DLR 2017 Projekibezogene Auswer-
tung mit VDRM
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Daten, die Datenqualitat ist fur Gemeinden in Hessen gut, da dort die
Dichte der Verkehrszellen am grof3ten ist. Fir Gemeinden auRerhalb Hessens Iasst die Datenqualitat nach,
weshalb teilweise auf Kreisebene aggregiert wurde.

Weiterfiihrende Quellen

» VDRM: https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsdaten/verkehrsdatenbasis-rhein-main

Ergebnis

10 T T

Indikatorbewertung

2
0
Metropole/  Mittelstadt/  Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/  Kleinstadt/

Grofstadt stadtisch dorflich Stadt stadtisch dérflich
| Stidtisch Landlich |
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Tabelle 29:  OPNV-Stopps

Indikator Zielfeld Leitbild
OPNV-Stopps pro Tag und bebauter Fliche Mobilitatsqualitit Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Fir einen attraktiven offentlichen Personennahverkehr ist neben der allgemeinen Verfugbarkeit auch die Tak-
tung ausschlaggebend. Eine hohe Taktung erhoht dabei die Flexibilitdt und verringert die Umsteigezeiten.

Berechnung

Der Indikator wird direkt aus dem OV-Atlas von Agora Verkehrswende (Agora Verkehrswende 2021) tibernom-
men, dessen Daten wiederum auf Fahrplandaten der Verkehrsbetriebe basieren. Da sich aus der Anzahl der
taglichen Abfahrten pro bebauter Flache die Taktung abschatzen lasst, wurde im OV-Atlas dieser Bezugswert
verwendet. Die Abfahrten beziehen sich auf Bus- und Bahnfahrten im OPNV in den einzelnen Kommunen.

Bewertung

Bei mehr als 900 taglichen Abfahrten je km? bebauter Flache wird von einem 10-Minuten-Takt ausgegangen,
welcher hier mit 10 Punkten bewertet wird. Bei weniger als 75 taglichen Abfahrten/km? ist der vorherrschende
durchschnittliche Takt geringer als 2 Stunden, was im Folgenden mit O Punkten bewertet wird. Diese Bewer-
tungsskale orientiert sich an der Abschatzung der Taktung und der darauf basierenden Bewertung von (Agora
Verkehrswende 2022).

Bewertung = OPNV-Stopps pro Tag und bebauter Fléche

0 75
10 900
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligharkeit
BV Atlas Indikatorwert Agora Verkehrs- 2022 Jéhrliche.Aktu?lisierung,
wende Daten frei verfluigbar
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Daten, die Datenqualitat ist fur die meisten Verkehrsbetriebe gut und ver-
bessert sich laufend. Im Untersuchungsraum sind alle Kommunen abgedeckt.

Weiterfiihrende Quellen

» Agora OV-Atlas: https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/
» Abschéatzung Taktung: https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutsch-
land/starkes-angebot-bringt-hohe-nachfrage/

Ergebnisse
10 — i
E | -
s 8 !
= 1
= 6 !
2 :
S 4 T o
o 1
o 1
g 2 !
1
0
Metropole/  Mittelstadt/  Kleinstadt/ Zentrale Mittelstadt/  Kleinstadt/
Grofstadt stadtisch darflich Stadt stadtisch dérflich
Stadtisch Landlich

111


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/starkes-angebot-bringt-hohe-nachfrage/
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/starkes-angebot-bringt-hohe-nachfrage/

MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

A.3.2 Wohnqualitat

Tabelle 30: Breitbandanbindung

Indikator Zielfeld Leitbild
Breitbandanbindung Wohnqualitat Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Als wichtiger Bestandteil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge gilt — besonders mit Blick auf das Arbeiten im
Home-Office — ein schneller Internetanschluss. Der Indikator gibt den Anteil der Haushalte in einer Gemeinde
an, der einen leitungsgebundenen Bandbreitenverfugbarkeit von mindestens 50 Mbit/s besitzt.

Berechnung

Der Indikator wird direkt aus dem interaktiven Online-Atlas des Bundesinstituts fuir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung INKAR (Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung) ibernommen, dessen Daten wiede-
rum auf das Gigabit-Grundbuch des BMDV zurtickgehen.

Bewertung

Angestrebt wird eine vollstandige Abdeckung, weshalb ein Indikatorwert von 100 % 10 Bewertungspunkte
ergibt und eine Abdeckung von 0 % entsprechend 0 Punkte.

Anteil der privaten Haushalte, die eine Bandbreite von 50

Bewertung Mbit/s nutzen kénnen
0 0%
10 100 %
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligharkeit
S g o w e st
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefeine Primardaten, die die tatsachliche Breitbandverfigbarkeit darstellen. Sehr
gute Datenqualitat.

Weiterfiihrende Quellen
» INKAR: https://www.inkar.de/
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Tabelle 31: Naherholungsflache je Einwohner*in

Indikator Zielfeld Leitbild
Naherholungsfldche je Einwohner*in Wohnqualitat Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Naherholungsflachen stellen einen wichtigen Anlaufpunkt zur direkten Erholung im Wohnumfeld dar und erho-
hen dadurch die Wohnqualitat. Zu Naherholungsflachen zahlen Grinanlagen, Parks, Schrebergarten, Cam-
ping- und Sportplatze.

Berechnung

Der Indikator wird direkt aus dem interaktiven Online-Atlas des Bundesinstituts fuir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung INKAR (Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung) tbernommen, dessen Daten sich
aus der Raumbeobachtung des BBSR speisen.

Bewertung

Ein objektiver Zielwert fiir die Erholungsflache pro Einwohner*in ist schwierig abzuleiten. Zur Vereinfachung
wird in MOBITAT 2050 keine Erholungsflache mit 0 Bewertungspunkten bewertet. Fir die Bestwertung wird
der doppelte Werte des Durchschnitts aller Kommunen um Untersuchungsraum angesetzt, der bereits von ca.
einem Zehntel der Kommunen im Untersuchungsraum erfullt wird.

Bewertung | Naherholungsflache je Einwohner*in

0 0 ha/Ew.
10 83,3 ha/Ew.
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr Verfiigbarkeit
::;::;m'”"gs' Indikatorwert  INKAR 2022 iig:lm:;zleas”;eggg Raumbe-
Datenqualitét

Es handelt sich um gemeindefein vorliegende Primardaten. Sehr gute Datenqualitat.

Weiterfiihrende Quellen
» INKAR: https://www.inkar.de/

Ergebnisse
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Tabelle 32: Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen <45 dB

Indikator Zielfeld Leitbild
Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen <45 dB \Wohnqualitat Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Der Indikator beschreibt den Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen einer Gemeinde, der ein potentiell
ruhiges Gebiet darstellt (Loen < 45 dB). Er beschreibt dadurch die Qualitat des direkten 6ffentlichen Wohnum-
feldes in kommunaler Verantwortung.

Berechnung

Der Indikator wurde mit Hilfe der Larmkartierung des Hessisches Landesamtes fir Naturschutz, Umwelt und
Geologie (HLNUG) berechnet. Dabei wurde die Uberschneidung der Flachen mit Loen < 45 dB aus der hessi-
schen Larmkartierung und den Siedlungs- und Erholungsflachen aus OpenStreetMap jeder Gemeinde berech-
net. Die Begrenzung auf diese Flachen wurde vorgenommen, um eine Verzerrung durch grofde Forstgebiete,
die nicht fur die Erholung geeignet sind, zu vermeiden.

Bewertung

Angestrebt wird eine vollstandige Abdeckung mit potentiell ruhigen Gebieten. In diesen Gebieten herrscht we-
der eine gesundheitsrelevante Larmbelastung (siehe Zielfeld Gesundheit) noch eine Belastigung durch Larm.
Sie sind sowohl wichtig flr konzentriertes Arbeiten als auch fur Erholung und Entspannung und damit essenti-
ell fir eine hohe Wohnqualitat (UBA 2022c). Daher wird ein Indikatorwert von 100 % mit 10 Bewertungspunk-
ten bewertet, eine Abdeckung von 0 % entsprechend mit 0 Punkten.

Bewertung | Anteil der Siedlungs- und Erholungsfldchen < 45 dB

0 0%
10 100 %
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr = Verfiigbarkeit

Berechnung der 5-jahrlich und nur fiir Hessen

Larmkarti -

armiartierting Uberschneidung HLNUG 2022 (auf Anfrage)
Erholungs- und Berechnung der OpenStreet- 2023 Frei und deutschlandweit ver-
Siedlungsflachen Uberschneidung Map flgbar, laufen aktualisiert.

Datenqualitét

Es handelt sich um geographisch aufgeloste Primardaten der offiziellen Larmkartierung des Bundeslandes Hes-
sen. Sehr gute Datenqualitat. Allerdings sind diese nur fir die Kommunen innerhalb Hessens in ausreichender
Qualitat vorhanden, da die anderen Bundeslandern eine solch detaillierte Larmkartierung nicht vornehmen.

Weiterfiihrende Quellen

» Larmkartierung Hessen: https://www.hinug.de/fileadmin/dokumente/laerm/laermkartierung/Bericht Ge-
samtlaermberechnung_und_ruhige Gebiete.pdf

» Larmviewer Hessen: https:/laerm.hessen.de/mapapps/resources/apps/laerm/index.html?lang=de

» Larmschutzpegel: https://www.lfu.bayern.de/laerm/laerm_allgemein/wirkung_auf menschen/index.htm
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Indikator Zielfeld Leitbild
Anteil der Siedlungs- und Erholungsflachen <45 dB \Wohnqualitat Hohe Lebensqualitét
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Tabelle 33: Arztlicher Versorgungsgrad

Indikator Zielfeld Leitbild
Arztlicher Versorgungsgrad Wohnqualitt Hohe Lebensqualitt
Kurzbeschreibung

Die Versorgung mit ausreichend Haus- und Facharztinnen im Wohnumfeld ist ein wichtiger Indikator fur die
Wohnqualitét. Er beschreibt das Verhaltnis zwischen IST- und SOLL-Werten der Arzt*innendichte.

Berechnung

Die Grundlage fiir die Berechnung bildet das Verhéltnis von niedergelassenen Arzt*innen der einzelnen Dis-
ziplinen zu den Einwohner*innen einer Kommune (Verhaltniszahl). Fir jede Kommune berechnen die zustan-
digen kassenarztlichen Vereinigungen eine SOLL-Verhaltniszahl, welche auch die spezifische Altersstruktur in
der Kommune beriicksichtigt. Der Versorgungsgrad ist dann der Quotient aus IST- und SOLL-Verhaltniszahl in
der Kommune und wird in Prozent angegeben.

Fir den Einzelindikator werden in MOBITAT 2050 zwei Kennzahlen gebildet: Der hausarztliche und der fach-
arztliche Versorgungsgrad. Die hausarztlichen Versorgungsgrade konnen direkt aus den Veroffentlichungen
der kassenarztlichen Bundesvereinigung (KBV) tibernommen werden. Fir die facharztlichen Versorgungsgrad
wird das Minimum der Versorgungsgrade mit Augenarzt*innen, Chirurg*innen, Frauenarzt*innen, Hautarzt*in-
nen, HNO-Arzt*innen, Kinderarzt*innen, Neurolog*innen, Psychotherapeut*innen und Urolog*innen genom-
men. Der Einzelindikator ergibt sich schlieRlich aus dem Durchschnitt von haus- und facharztlichen Versor-
gungsgraden.

Bewertung

In Anlehnung an Bewertungen der kassenarztlichen Vereinigungen Hessen und Baden-Wdrttemberg wird ab
einem Versorgungsgrad von unter 75 % eine Unterversorgung angenommen, weshalb dieser Wert mit 0 Punk-
ten bewertet wird. Bei einem Versorgungsgrad von (ber 110 % geht man von Uberversorgung aus, weshalb
diese Schwelle die Bestbewertung von 10 Punkten darstellt.

Bewertung Arztlicher Versorgungsgrad
0 75 %
10 110 %
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Indikator
Arztlicher Versorgungsgrad
Datenquellen
Name Verwendung
Versorgungs- = Kennzahlen zur Berech-
grade nung des Einzelindikator
Datenqualitét

Zielfeld
Wohnqualitat

Leitbild
Hohe Lebensqualitat

Quelle Referenzjahr = Verfiigbarkeit
Kassenarztliche Bun- 2022 Jahrlich in Veroffentli-
desvereinigung chungen der KBV

Es handelt sich um Primardaten. Sehr gute Datenqualitat. Fir die hausarztlichen Versorgungsgrade liegen die
Daten auf Kreisebene vor. Fir die facharztlichen Versorgungsgrade fiir Mittelbereiche'.

Weiterfiihrende Quellen

» KBV: htips://gesundheitsdaten.kbv.de/cms/html/17016.php

» KVH: https://www.kvhessen.deffileadmin/user upload/kvhessen/Berufseinsteiger/Niederlassung/BE-

DARFSPLAN Anordnung-Aufhebung-Beschluss Landesausschuss-Aerzte-Krankenkassen 28042022.pdf

» KVBW: https://www.kvbawue.de/praxis/vertraege-recht/bekanntmachungen/bedarfsplanung
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4 Die BBSR-Mittelbereiche bilden die Verflechtungsbereiche um ein Mittelzentrum oder einen mittelzentralen Ver-
bund ab, in dem eine ausreichende Versorgung mit Giitern und Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs erfolgen

soll* (BBSR 2023).
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A.3.3 Jobattraktivitat

Tabelle 34: Jobsicherheit und Erwerbseinkommen

Indikator Zielfeld Leitbild
Jobsicherheit und Erwerbseinkommen Jobattraktivitat Hohe Lebensqualitét
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet, wie hoch die Wahrscheinlichkeit im Untersuchungsgebiet ist, eine Arbeitsstelle zu fin-
den, die sowohl ein langfristig sicheres Arbeitsverhaltnis sicherstellt als auch ein angemessenes Einkommen
garantiert.

Berechnung

Der Indikator setzt sich aus zwei Kennzahlen zusammen. Betrachtet wird die Befristungsquote, also der An-
teil befristeten Arbeitsverhaltnisse an den insgesamt neu aufgenommenen Arbeitsverhaltnissen und die Nied-
riglohnquote, also der Anteil der sozialversicherungspflichtig Vollzeitbeschaftigten mit einem monatlichen
Bruttoarbeitsentgelt unterhalb der bundeseinheitlichen Schwelle des unteren Entgeltbereiches (2.431 Euro).
Dieser Kennzahl liegt die Annahme zugrunde, dass ein niedriges Einkommen zwar ausreicht, um die alltagli-
chen Grundbediirfnisse zu befriedigen (vgl. Zielfeld Gerechte Gesellschaft), ein attraktiver Job jedoch ein Aus-
kommen garantiert, dass mehr erlaubt, als die grundlegendsten Bedurfnisse zu decken.

Beide Kennzahlen werden der Statistik ,Arbeitsmarkt im Wandel* des Wirtschafts- und sozialwissenschaftli-
chen Instituts der Hans-Bdckler-Stiftung entnommen. Die Kennzahlen werden zunachst getrennt bewertet, die
Bewertungen der Kennzahlen im Anschluss verrechnet, um zur Gesamtbewertung des Indikators zu gelangen.

Bewertung
Die beiden Kennzahlen werden zunachst getrennt bewertet:
Befristungsquote:

In Anlehnung an die bundesweite Verteilung der Kennzahl wird eine Wertung von 10 Punkten vergeben, wenn
der Anteil der befristeten Arbeitsverhaltnisse an allen neu aufgenommenen Arbeitsverhaltnissen 25% betragt.
Eine Wertung von 0 Punkten wird vergeben, wenn dieser Anteil 45% oder mehr betragt. Diese Werte sind an
das 1. bzw. 9. Dezil der bundesweiten Verteilung angelehnt.

Bewertung Befristungsquote
0 45%
10 25%

Niedriglohnquote:
Die Bewertung orientiert sich ebenfalls am 9. und 1. Dezil der bundesweiten Verteilung. Eine Wertung von 10

Punkten wird ab einem Anteil von 10% oder geringer der Arbeitnehmenden vergeben, die im unteren Entgelt-
bereich arbeiten. Eine Wertung von 0 Punkten wird vergeben, wenn dieser Wert 30% erreicht oder Ubersteigt.

Bewertung Niedriglohnquote
0 30%
10 10%

Fir die Gesamtbewertung des Einzelindikators wird der Mittelwert der beiden Einzelbewertungen errechnet.

117



MOBITAT 2050 — Nachhaltigkeitsbewertung fir Pendelmobilitdt und Wohnen

Indikator Zielfeld Leitbild
Jobsicherheit und Erwerbseinkommen Jobattraktivitat Hohe Lebensqualitat
Datenquellen

Name Verwendung = Quelle Referenzjahr Verfligbarkeit

Befristete Einstellungen Befristunds Frei und deutschlandweit

— WSI Monitor Arbeits- e 9 wsl 2022 verfiigbar

markt im Wandel q

Unterer Entgeltbereich — Niedria- Frei und deutschlandweit

WSI Monitor Arbeits- 9 WS 2022 verfiigbar

lohnquote

markt im Wandel

Datenqualitét
Da es sich um kreisfeine Primardaten handelt, ist die Datenqualitat als sehr gut zu bewerten.
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Tabelle 35: Prekare Beschiftigung

Indikator Zielfeld Leitbild
Prekare Beschiftigung Jobattraktivitat Hohe Lebensqualitat
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet den Anteil der Arbeitnehmenden, die in prekaren Arbeitsverhaltnissen beschaftigt sind.
Als prekar gelten Arbeitsverhaltnisse, die materielle Standards, arbeits- und tarifrechtliche Standards und/oder
betriebliche Integrationsstandards unterschreiten (Oschmiansky 2020).

Berechnung

Der Indikator wird in MOBITAT 2050 nur anhand einer Kennzahl bewertet: Der Anteil der Zeitarbeit betrach-
tet den Anteil der Arbeitnehmenden, die in Zeitarbeitsverhaltnissen beschéaftigt sind und ist direkt den Regio-
nalreporten Uber Beschaftigte der Bundesagentur fir Arbeit entnommen.

Weitere Komponenten prekarer Beschaftigung sind die Arbeit in Minijobs / geringfligig entlohnter Beschafti-
gung, also Arbeitsverhaltnissen, deren monatliches Arbeitsentgelt 450€ nicht Ubersteigt und Arbeit in Teil-
zeit. Laut (BPB 2020) kénnen diese Arbeitsverhaltnisse jedoch durchaus von Arbeithehmer*innen ge-
wilnscht sein, beispielsweise fir die Vereinbarkeit von Erwerbs- und Sorgearbeit. Da eine Abgrenzung zwi-
schen erwlinschter und unerwiinschter Beschaftigung in geringfiigig entlohnten oder Teilzeitarbeitsverhait-
nissen nicht geleistet werden kann, werden diese Faktoren nicht in die Bewertung miteinbezogen.
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Indikator Zielfeld Leitbild

Prekare Beschiftigung Jobattraktivitat Hohe Lebensqualitat
Bewertung

Anteil Zeitarbeit:

Die Bewertung orientiert sich am 1. Und 9. Dezil der bundesweiten Verteilung. Ab einem Anteil der in Zeitar-
beit Beschaftigten von 2,5% oder héher wird eine Wertung von 0 Punkten vergeben, bei einem Anteil von
einem Prozent oder weniger wird eine Wertung von 10 Punkten vergeben.

Bewertung Anteil Zeitarbeit an allen Arbeitnehmenden
0 25%
10 1,0 %
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit
In der Zeitar- Bundesagentur fiir Frei und deutschlandweit
beitsbranche Be- Zeitarbeitsquote . 9 2022 verflgbar
siges Arbeit
schaftigte
Sozialversiche- Bundesagentur fiir Frei und deutschlandweit
rungspflichtig Zeitarbeitsquote . 9 2022 verflgbar
sipes Arbeit
Beschiftigte
Aufstocker Anteil Auf- INKAR 2020 Freluund deutschlandweit
stocker verflugbar
Datenqualitét

Bei den Daten fur Aufstocker handelt es sich um kreisfeine Primardaten. Die Datengiite ist daher als hoch zu
bewerten. Bei den Daten fir in Zeitarbeit Beschaftigte ist zu beachten, dass die in der Verwaltung von Zeitar-
beitsfirmen Beschaftigten in dieser Zahl enthalten sind. Da diese Zahl jedoch gegenuber den Gberlassenen
Arbeitskraften als gering einzustufen ist, werden die Daten trotzdem in dieser Form verwendet. Die Datengiite
ist als hoch einzustufen.

Weiterfiihrende Quellen

» BPB zu Atypischen Beschaftigungsverhaltnissen https://www.bpb.de/themen/arbeit/arbeitsmarktpoli-
tik/178190/atypische-beschaeftigungsverhaeltnisse/
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A.4 Nachhaltiges Wirtschaften

Leitfrage: Flhren die Aktivitaten der offentlichen Akteur*innen zu einer fur diese selbst und andere
nachhaltigen Entwicklung in den Bereichen Wohnen, Arbeiten und Pendeln?

Belastbare Eingangsdaten sind (deutschlandweit, regional) nur fir einzelne der in diesem Leitbild
beschriebenen Indikatoren verfligbar. Daher wurde in MOBITAT 2050 fiir samtliche Indikatoren auf
die detaillierte Ableitung von Kennzahlen und Bewertungsskalen verzichtet.

A.4.1 Mobilitatsangebote

Tabelle 36: Kommunale Ausgaben fiir den Umweltverbund

Indikator Zielfeld Leitbild

Kommunale Ausgaben fiir den Umweltver- Mobilitattsangebote Nachhaltiges Wirtschaften
bund

Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet die kommunalen Ausgaben zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots insbesondere fiir
Personen ohne eigenen Pkw. Neben den Ausgaben aus dem kommunalen Haushalt miissen fir eine vollstan-
dige Bewertung auch durch Bund und Land bereitgestellte Mittel einbezogen werden.

Kennzahlen:

» Kommunale Ausgaben fir den OPNV (Betrieb, Investitionen)
» Kommunale Ausgaben fur den Radverkehr (insb. Ausbau Radinfrastruktur)

Grundsatzlich kdnnte auch der Einbezug ergdnzender Kennzahlen zu Aktivitaten und Strukturen in der lokalen
Verkehrspolitik (bspw. Bicycle Policy Audit BYPAD) den Indikator um qualitative Kriterien erganzen. Allerdings
sind solche aufwandigen Verfahren kaum verbreitet und daher nur in Einzelfallen zur Bewertung der kommu-
nalen Aktivitaten fir eine Verbesserung der Mobilitdtsangebote verfliigbar.

Bewertung

Fir den Radverkehr gibt es Zielwerte der Pro-Kopf-Ausgaben im Nationalen Radverkehrsplan (BMDV
2022). Die Bewertung der kommunalen OPNV-Ausgaben kann iber Studien des OPNV-Finanzierungsbe-
darfs auf Bundesebene, in einzelnen Bundeslandern und Verkehrsverbiinden erfolgen (z.B. (Roland Ber-
ger/Intraplan/Florenus 2021; VRS 2022). Da hier Studien sehr unterschiedliche Finanzierungsbedarfe aus-
weisen und zudem keine lokalen Daten fir eine Bewertung des Indikators vorliegen, wurde im Rahmen von
MOBITAT 2050 keine Ableitung konkreter Zielwerte vorgenommen.

Weiterfiihrende Quellen

» Vom Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme der Universitat Kassel wurde eine Methode zur
Ermittlung der kommunalen Haushaltsausgaben flr verschiedene Verkehrsmittel entwickelt und am Bei-
spiel einzelner Stadte erprobt. https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Pro-
jekte/Projektbeispiele/Projekte/17456 nrvp 2020 welche kosten verursachen vers.html; (s. auch (Som-
mer et al. 2021))

» Bicycle Policy Audit BYPAD (www.bypad.org)

» Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (BMDV 2022) auf den Seiten des Bundesverkehrsministeriums
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/nationaler-radverkehrsplan-3-0.html
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Tabelle 37: Betriebliches Mobilititsmanagement

Indikator Zielfeld Leitbild

Betriebliches Mobilititsmanagement Mobilitatsangebote Nachhaltiges Wirtschaften
Kurzbeschreibung

Der Indikator bewertet gezielte Aktivitaten in den Kommune sowie dort ansassigen Unternehmen zur Foérde-
rung einer nachhaltigen betrieblichen Mobilitat, insbesondere der Arbeitswege. Je nach Unternehmenstyp, -
gréRe und -standort sowie Einzugsgebiet sind die Rahmenbedingungen nicht vergleichbar und vielfaltige be-
triebliche Aktivitaten auf verschiedenen Ebenen zur Férderung umweltfreundlicher Pendelmobilitat méglich.
Dementsprechend kann eine interkommunal vergleichbare Bewertung nicht Gber spezielle verkehrsmittelbezo-
gene Indikatoren erfolgen. Eine Bewertung ist primar tiber die Intensitat und Ambition der Aktivitdten von be-
trieblichem Mobilitdtsmanagement in einer Kommune mdglich. Mdgliche Kennzahlen sind beispielsweise:

» Jahrlich durch die Kommune zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement beratene Unternehmen (verschie-
dener Grofe).

» Anzahl von Unternehmen bzw. Mitarbeitenden in Unternehmen mit dem Pradikat ,VVorbildlich Mobil“, wel-
ches in einem IHK-Audit zum betrieblichen Mobilitatsmanagement die Aktivitaten von Unternehmen im be-
trieblichen Mobilitdtsmanagement erfasst und bewertet (IHK 2019).

Bewertung

Anhaltspunkte fiir eine kiinftige Bewertung der Aktivitaten gibt beispielsweise das ,IHK-Audit zum betrieblichen
Mobilitdtsmanagement’ der Industrie- und Handelskammer, das anhand eines Fragenkatalogs Aktivitdten zum
betrieblichen Mobilitdtsmanagement bewertet und mit einer Punktzahl versieht.

Weiterfiihrende Quellen
» Industrie- und Handelskammer (2019): Informationen zum ,Pradikat Vorbildlich Mobil“, das IHK-Audit
zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement

» Informationen und Beratungsangebote zum Betrieblichen Mobilitdtsmanagement in der Region Frankfurt
RheinMain https://effizient.ivm-rheinmain.de/betriebliches-mobilitaetsmanagement-ihre-chance/

» Deutsche Plattform fir Mobilitdtsmanagement (DEPOMM) e.V. mit zahlreichen Informationen und Veran-
staltungsangeboten zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement https://depomm.de/mobilitaetsmanage-
ment/betriebliches-mobilitaetsmanagement
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A.4.2 Wohnstandortentwicklung

Tabelle 38: Bedarfsgerechte und sozial gerechte Schaffung von Wohnraum

Indikator Zielfeld Leitbild

Bedarfsgerechte und sozial gerechte Schaf- Wohnstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften
fung von Wohnraum

Kurzbeschreibung

Der Indikator soll beschreiben, inwieweit die kommunalen Aktivitaten zur Wohnraumschaffung dem aktuellen
und zukiinftigen Bedarf entsprechen, um den Zugang zu Wohnen zu erhalten und zu verbessern, dabei gleich-
zeitig die Schaffung von Uberkapazitaten und somit unnétige Ressourcenverbrauche zu vermeiden. Gerade in
Kommunen mit knappem Wohnraum ist zudem die Bezahlbarkeit von Wohnraum ein Problem, dem beispiels-
weise mit dem Bau von Sozialwohnungen entgegengewirkt werden kann.

Mogliche Kennzahlen:

» Geplante Wohnungen (Neubau und Bestand, bspw. tiber Baugenehmigungen) / zusatzlicher Wohnungsbe-
darf

» Anteil von Sozialwohnungen an den geplanten Wohnungen

P Ausgaben fiir bezahlbaren Wohnungsbau, inkl. Kostenbeteiligung durch Bautrager*innen und Investor*in-
nen (z.B. Uber das Instrument der Sozialgerechten Bodennutzung SoBoN (Stadt Miinchen 2024).

Bewertung

In den vergangenen Jahren haben sich die Einschatzungen zu Wohnraumbedarfen insgesamt und fiir ein-
zelne Regionen stark verandert. Dabei sind einzelne Regionen sehr unterschiedlich betroffen. Wahrend Woh-
nungsnot in Grof3stadten herrscht, werden im landlichen Raum nach Experteneinschatzungen Wohnungen
Uber den Bedarf hinaus gebaut (Capital 2024; Frankfurter Rundschau 2024). Derzeit liegen keine aktuellen
Daten frei und flachendeckend vor, die eine Beurteilung der bedarfsgerechten Wohnraumschaffung ermégli-
chen, insbesondere der Wohnraumbedarf sowie Bauaktivitaten im Bestand kdnnen auf regionaler Ebene nur
eingeschrankt bewertet werden (vgl. Zielfeld ,Zugang’). Auch zu sozialem Wohnungsbau liegen keine flachen-
deckenden kommunalen Daten vor. Daher kann in MOBITAT 2050 keine Berechnung des Indikators und Ab-
leitung von Zielwerten erfolgen.

Weiterfiihrende Quellen

» Sozialgerechte Bodennutzung (SoBoN) im Miinchner Wohnungsbau https://stadt.muenchen.de/infos/sozi-
algerechte-bodennutzung.html

» Wohnungsbedarfsanalyse flr die Stadt Stuttgart aus dem Jahr 2022: https://www.stuttgart.de/pressemittei-
lungen/juli/wohnungsbedarfsanalyse-stuttgart-2030-erschienen-bedarf-an-guenstigen-alters-und-familien-
gerechten-wohnungen-uebersteigt-bautaetigkeit.php.media/313175/Wohnungsbedarfsanalyse-Stuttgart-
2030-klein-2907.pdf
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Tabelle 39: Ressourcenschonende Wohnraumschaffung

Indikator Zielfeld Leitbild

Ressourcenschonende Wohnraumschaf- Wohnstandortentwicklung  Nachhaltiges Wirtschaften
fung

Kurzbeschreibung

Der Neubau von Wohnungen hat vielfach héhere Materialbedarfe und zusatzlich Flachenverbrauch gegentber
einer Schaffung von zusatzlichem Wohnraum im Gebaudebestand durch Sanierung oder Aufstockung und
Umbau bestehender Gebaude (Zimmermann et al. 2023). Hinzu kommen sehr unterschiedliche Materialinten-
sitaten in Abhangigkeit von der Bauweise (Holzbauweise, Ziegel, Beton...; vgl. (Heinrich 2018)), die allerdings
kaum im Zugriff der Kommune liegen. In der Vergangenheit sind zudem die pro-Kopf-Wohnflachen und damit
der Ressourcenverbrauch kontinuierlich angestiegen. Ein Indikator zur ressourcenschonenden Wohnraum-
schaffung bildet optimalerweise insbesondere kommunale Aktivitdten zur Begrenzung des Neubauanteils bei
der Schaffung von Wohnraum ab, erganzend kann insbesondere die mittleren Wohnflachen neuer Wohnun-
gen einbezogen werden. Mdgliche Kennzahlen:

» Prozentualer Anteil Neubau an der Anzahl von Baugenehmigungen
» Mittlere Wohnflache neuer Wohnungen / mittlere Wohnflache im Bestand
Bewertung

Erforderliche Eingangsdaten fiir diese Kennzahlen liegen teilweise auf gesamtdeutscher Ebene beim Statisti-
schen Bundesamt vor, fiir regionale Betrachtungen und eine darauf aufbauende Bewertung sind jedoch keine
ausreichend differenzierten Daten verfligbar.

Weiterfiihrende Quellen

Zimmermann, P.; Brischke, Dr. L.-A.; Bierwirth, A.; Buschka, M. (2023): Unterstiitzung von Suffizienzansatzen
im Gebaudebereich. BBSR-Onlinepublikation 09/2023 https.//www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichun-
gen/bbsr-online/2023/bbsr-online-09-2023.html
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A.4.3 Arbeitsstandortentwicklung
Tabelle 40: Arbeitsbevolkerung am Wohn- und Arbeitsort

Indikator Zielfeld Leitbild
Arbeitsbevoélkerung am Wohn- & Arbeitsort Arbeitsstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften

Kurzbeschreibung

Der Indikator beschreibt die aktuelle Arbeitsplatzsituation in der Kommune unabhangig vom Qualifikationsni-
veau von Erwerbsbevolkerung und Arbeitsplatzen. Einbezogen wird zum einen die rein quantitative Verfugbar-
keit von Arbeitsplatzen fir die erwerbsfahige Wohnbevdlkerung. Zum anderen wird bewertet, in welchem
Male lokale Arbeitsplatze auch durch die Wohnbevdlkerung besetzt werden. Mogliche Kennzahlen sind:

» Arbeitsplatzdichte: Anzahl sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze / erwerbsfahige Wohnbevolkerung.
Bei einem Verhaltnis >>1 kann ein groRerer Anteil der lokalen Arbeitsplatze nur mit Einpendlern aus ande-
ren Gemeinden besetzt werden. Ein Verhaltnis <<1 bedeutet, dass mangels Arbeitsplatzen ein grofierer
Anteil der Wohnbevolkerung fir den Zugang zu Arbeit auspendeln muss.

» Pendleraufkommen: Die Summe der Ein- und Auspendler in Relation zur Erwerbsbevdlkerung zeigt, wie
gut die verfligbaren Arbeitsplatze in der Kommune mit den Arbeitsprofilen der Bevolkerung (Qualifikation,
Jobattraktivitat u.a.) zusammenpassen. Ein hohes Pendleraufkommen trotz Arbeitsplatzdichte nahe 1 be-
deutet, dass die Ein- und Auspendlerzahl gleichermalen hoch sind, beispielsweise weil lokal verfiigbare
Arbeitsplatze mit den Qualifikationen oder anderweitigen Jobanforderungen von Teilen der Wohnbevdlke-
rung nicht gut zusammenpassen oder auch fiir schlechter bezahlte Arbeitsplatze kein ausreichender be-
zahlbarer Wohnraum in der Gemeinde verfiigbar ist.

Die Pendlerstatistik erfasst nur Wohnort und vertraglichen Arbeitsort der Arbeithehmenden. Homeoffice und Teil-
zeit begrenzen auch bei einem hohen nominellen Pendleraufkommen die tatsachlich anfallenden Arbeitswege
und damit Pendelverkehre und konnten bei einer vertieften Betrachtung des Indikators einbezogen werden.

Berechnung und Bewertung

Aufgrund der unvollstandigen Datenlage im gesamten Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften“ wird keine Bewer-
tung der einzelnen Indikatoren vorgenommen.

Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr = Verfligbarkeit
Sozialversicherungs- . A
pflichtig Beschiftigte Arbeitsplatzdichte Reglonalsta- 2022 Jahrllc.h el Ebe[‘e der
. tistik Gemeinden verflugbar
am Arbeitsort
So-z lal\-lersmher.l'm.gs- Arb.e ltsplatzdichte Regionalsta- Jahrlich auf Ebene der
pflichtig Beschiftigte (Teil der Erwerbs- o 2022 . .
N tistik Gemeinden verflugbar
am Wohnort bevodlkerung)
Arbeitsplatzdichte . -
Arbeitslose (Teil der Erwerbs-  ~c9onalsta 555 Jahrlich auf Ebene der
N tistik Gemeinden verfligbar
bevolkerung)
Pendlt.arzahlen tiber die Pendleraufkommen Regonalsta— 2022 Jahrllgh auf Ebe.r)e der
Gemeindegrenzen tistik Gemeinden verflugbar

Datenqualitét

Alle Eingangsdaten liegen auf Gemeinde- oder Kreisebene jahrlich vor. Die Datenqualitat ist daher insgesamt
sehr gut. Die Bewertung der erwerbsfahigen Wohnbevolkerung kann allein Uiber die sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten am Wohnort sowie die Zahl der gemeldeten Arbeitslosen erfolgen. Angaben zu nicht arbeits-
suchend gemeldeten Erwerbslosen sind nicht regional verfligbar.

Weiterfiihrende Quellen

» Pendleratlas der Bundesagentur fur Arbeit: https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/In-
teraktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html
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Tabelle 41: Regionales Arbeitskraftepotenzial

Zielfeld Leitbild
Arbeitsstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften

Indikator
Qualifiziertes Arbeitskraftepotenzial

Kurzbeschreibung

Der Indikator beschreibt die Verflugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften in der Region Uber das Qualifika-
tionsniveau der (Erwerbs-)Bevolkerung am Wohnort im Vergleich zu den Anforderungen fur regionale Ar-
beitsplatze. Zudem werden kommunale Aktivitdten zur weiteren Qualifizierung der Bevélkerung durch Aus-
und Weiterbildung beschrieben. Auswertungen sind primar auf regionaler Kreisebene zielflihrend.

Eine zentrale Kennzahl fir die heutige & zukiinftige Verfugbarkeit von Arbeitskraften ist das Erwerbspersonen-
potenzial, welches die Summe aus Erwerbstatigen, Erwerbslosen und Stiller Reserve (nicht arbeitslos gemel-
dete Personen, die unter bestimmten Bedingungen bereit waren, eine Arbeit aufzunehmen) umfasst.

Exemplarische Kennzahlen fur das derzeitige Qualifikationsniveau sind:

» Lokalisationsquotient nach Berufsabschluss: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohnort nach
Berufsabschluss (in Gegenuberstellung zu den Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
nach Berufsabschluss) auf Gemeinde- bzw. Kreisebene.*

» Anteil der Bevoélkerung Uber 15 Jahre ohne Schulabschluss

Exemplarische Kennzahlen zur weiteren Qualifizierung der Bevoélkerung sind:

» Jahrliche Schulabsolventen nach Abschluss
» Absolventen von Berufsschulen nach ihrem Schulabschluss
» Ausbildungsquote: Ausbildungsplatze / sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort
» Art und Anzahl beruflicher Weiterbildungsmadglichkeiten durch regionale Jobcenter

Berechnung und Bewertung

Aufgrund der unvollstandigen Datenlage im gesamten Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften“ wird keine Bewer-
tung der einzelnen Indikatoren vorgenommen.

Datenquellen

Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfiigbarkeit

Sozialversicherungspflichtig Be- Lokalisations Reqional Jahrlich auf Ebene

schiftigte am Wohnort nach , g . 2022 der Kreise verflg-
quotient statistik

Berufsabschluss bar

Sozialversicherungspflichtig Be- = Lokalisations- Reqional Jahrlich auf Ebene

schéftigte am Arbeitsort nach quotient, Ausbil- g ) 2022 der Gemeinden

statistik .

Berufsabschluss dungsquote verfugbar

Bevolkerung nach Ge- ':::j: dzrbzf;/gl— Regio- Nur fur ausgewahl-

schlecht/Nationalitat und héchs- g nalststa- = 2011 tes Jahr auf Kreis-
Jahre ohne - .

tem Schulabschluss tistik ebene verfligbar
Schulabschluss

Absolventen/Abganger allge- Schulabsolven- Reqional Jahrlich auf Ebene

meinbildender Schulen nach ten nach Ab- sta(fistik 2022 der Kreise verfig-

Geschlecht und Abschlussarten = schluss bar

Absolventen von Berufsschulen Berufsschulab- Regional- Jahrlich al_Jf Ebene

. solventen nach . 2022 der Gemeinden

nach ihrem Schulabschluss statistik .
Schulabschluss verfugbar

Ein- und Auspendelnde nach Ausbildungs- Regional- Fur 2021 und 2022

. L 2022 auf Ebene der Ge-
Stellung im Beruf quote statistik
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Indikator Zielfeld Leitbild
Qualifiziertes Arbeitskraftepotenzial Arbeitsstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften
Datenqualitét

Die Daten fur eine Bewertung der Qualifikation der Bevdlkerung sind nicht vollstandig. Fir eine Teilbewertung
liegen kreis- oder gemeindefeine Primardaten vor. Die Datenqualitat ist in diesen Fallen als hoch zu bewerten.
Weiterfiihrende Quellen

* In (IHK Mittlerer Niederrhein 2013) wird ein Lokalisationsquotient angegeben, welche Anteile verschiedene
Branchen an den Arbeitsplatzen in einer Gemeinde im Vergleich zum Landesdurchschnitt haben. In ahnlicher
Form ware auch ein Lokalisationsquotient von Arbeitsplatzen nach Qualifikationsniveau denkbar.

Tabelle 42: Rahmenbedingungen fiir Zugang zu Beschaftigung

Indikator Zielfeld Leitbild
Rahmenbedingungen fiir Zugang zu Be- Arbeitsstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften
schiftigung

Kurzbeschreibung

Der Indikator soll beschreiben, wie gut die Bedingungen in einer Kommune sind, um berufliche Tatigkeit mit
verschiedenen Lebenssituationen zu vereinbaren. Kennzahlen fokussieren insbesondere auf die Vereinbarkeit
von Beruf und Familie. Exemplarische Kennzahlen sind:

» Kinderbetreuungsquote in verschiedenen Altersgruppen

P Anteil an Arbeitsplatzen in der Kommune mit Mdglichkeit zur Teilzeit, Homeoffice bzw. mobilem Arbeiten

» Anteil Unternehmen mit dem Arbeitgebersiegel ,Familienfreundliche Arbeitgeber” oder einem vergleichba-
ren Qualitatssiegel

Mit Ausnahme der Kinderbetreuungsquote sind bisher keine vollstandigen kommunalen Daten fir eine Be-

rechnung der Kennzahlen und Ableitung von Zielwerten verfligbar

Berechnung und Bewertung
Aufgrund der unvollstandigen Datenlage im gesamten Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften” wird keine Bewer-
tung der einzelnen Indikatoren vorgenommen.
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfiigbarkeit

Kinderbetreuungs-
quote in verschiede-
nen Altersgruppen

Bewertung des Angebots = Regional- 2022 Deutschlandweit auf
an Kinderbetreuung statistik Kreisebene verfligbar

Datenqualitat

Insgesamt liegen nicht genug Daten vor, um die Rahmenbedingungen fiir den Zugang zu Beschaftigung zu
bewerten. Fir eine Teilbewertung liegen kreis- oder gemeindefeine Primardaten vor. Die Datenqualitat ist in
diesen Fallen als hoch zu bewerten.
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Tabelle 43: Gemeinwohlorientierte Standortfaktoren

Indikator Zielfeld Leitbild
Gemeinwohlorientierte Standortfaktoren Arbeitsstandortentwicklung Nachhaltiges Wirtschaften
Kurzbeschreibung

Der Indikator soll die Schaffung von geeigneten Standortfaktoren fir die Schaffung nachhaltiger Arbeitsplatze
beschreiben, ohne dass das eigene Handeln der Kommune zulasten der Entwicklungschancen (Unterneh-
mensansiedlungen, Arbeitsplatze) anderer Kommunen geht (z.B. Gewerbesteuerdumping). Mogliche Kenn-
zahlen und deren Bewertung sind je nach Stakeholderperspektive mit starken individuellen Praferenzen und
hohen Unsicherheiten behaftet, gleichzeitig ist die Datenlage insbesondere zu ,weichen” Standortfaktoren sehr
schlecht. Daher wurde dieser Indikator in MOBITAT 2050 nicht vertieft analysiert.

Ein wichtiger Standortfaktor fiir Unternehmen ist eine moderne Verwaltung mit kurzen Bearbeitungszeiten, rei-
bungsloser Kommunikation mit und zwischen den Amtern, guten Férder- und Beratungsangeboten sowie
glinstigen Gebuhren (Abfall, Wasser/Abwasser) (IHK Mittlerer Niederrhein 2013). Hohe Bedeutung haben die
Gewerbesteuerhebesatze. Eine hohe Gewerbesteuer erschwert die Ansiedlung von Unternehmen. Eine (zu)
niedrige Gewerbesteuer dagegen geht zulasten anderer Kommunen (Gewerbesteuerdumping). Eine Bewer-
tung muss daher auf ein ausgewogenes Verhaltnis der Gewerbesteuerhebesatze in einer Kommune zum lan-
des- bzw. bundesweiten Durchschnitt abzielen.

Berechnung und Bewertung
Aufgrund der unvollstandigen Datenlage im gesamten Leitbild ,Nachhaltiges Wirtschaften® wird keine Bewer-
tung der einzelnen Indikatoren vorgenommen.
Datenquellen
Name Verwendung Quelle Referenzjahr | Verfligbarkeit

Deutschlandweit auf Ge-
2022 meinde- und Kreisebene
verflgbar

Gewerbesteuer-  Bewertung der Standort- = Regional-
hebesatz faktoren statistik

Datenqualitéat

Insgesamt liegen nicht genug Daten vor, um die Orientierung der Standortfaktoren am Gemeinwohl zu bewer-
ten. Die vorliegenden Daten sind kreis- bzw. gemeindefeine Primardaten mit hoher Datenqualitat.

Weiterfiihrende Quellen

In (IHK Mittlerer Niederrhein 2013) wurde die Wirtschaftsstruktur und Standortqualitat fur die Gemeinde Ju-
chen im Vergleich zur Ubergeordneten Kreis- und Landesebene untersucht. Dabei werden verschiedene
harte und weiche Standortfaktoren aus Perspektive der Unternehmen hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert
und bewertet.
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B Beispiele fur mogliche zukunftige Praxisverwen-
dungen der Nachhaltigkeitsbewertung aus MOBI-
TAT 2050 in Kommunen

Die in MOBITAT 2050 entwickelte Nachhaltigkeitsbewertung zielt auf die Bewertung verschiedener
okologischer und soziobkonomischer Fragestellungen auf regionaler Ebene mit Bezug zur Pendel-
mobilitdt und der darauf einwirkenden Wohnstandort- und Arbeitsortwahl. Damit kann die Nachhal-
tigkeitsbewertung einzelne Kommunen in der Bewertung und Priorisierung von Handlungsbedarfen
anhand der aktuellen Situation sowie beim Monitoring laufender Entwicklungen unterstiitzen.
Ebenso werden Vergleiche der Nachhaltigkeitsentwicklung zwischen Kommunen ermdglicht.

Eine unmittelbare Anwendung in der kommunalen Praxis wird bisher vor allem durch die einge-
schrankte flachendeckende Verfligbarkeit kommunenspezifischer Eingangsdaten bzw. einen hohen
Aufwand fur Kommunen zur eigenen Erhebung und Aufbereitung lokaler Daten erschwert. Mit weite-
ren Verbesserungen der regionalen Datenlage sowie einer zentralen Aufbereitung von Eingangsda-
ten und deren Bereitstellung in einem leicht anwendbaren Tool zur automatisierten Berechnung aller
Indikatoren, Zielfelder und Leitbilder die Nachhaltigkeitsbewertung kénnte zukinftig der Einsatz der
Nachhaltigkeitsbewertung in der kommunalen Praxis vereinfacht werden. Die nachfolgenden Gra-
fiken zeigen exemplarisch Anwendungsfelder, fir welche kommunalen Fragestellungen die Nach-
haltigkeitsbewertung zukunftig in Kommunen zum Einsatz kommen kénnte.

Ein denkbares Anwendungsfeld ist ein kontinuierliches Monitoring der Nachhaltigkeitsentwick-
lung in der Kommune, aus dem der aktuelle Stand der Indikatoren schnell ersichtlich ist, und somit
eine Priorisierung der Handlungsbedarfe erleichtert (Abbildung 18). Trendentwicklungen der letzten
Jahre zeigen, in welchen Bereichen wie starke Verbesserungen erzielt worden sind (Abbildung 19).

Leitbilder Zielfelder Einzelindikatoren
Ressourcen ) . Zugang ® '. ~) .
Erreichbarkeit ® () - I®

Arbeitsstandort-  Nachhaltiges i —~
entwicklung  Wirtschaften Bezahlbarkeit (1) W
Wohnstandort- Woljr!‘—
entwicklung qualitdt .
wobitats: Gesundheit ® () %
angebote

Abbildung 18: ,,Dashboard“ Kommunales Nachhaltigkeitsmonitoring Wohnen-Pendeln
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Zeitliche Entwicklung der Indikatoren im Zielfeld "Erreichbarkeit"

schematische Darstellung

Gerechte Gesellschaft E

Erreichbarkeit

«&=Erreichbarkeit mit dem Fahrrad
Erreichbarkeit mit dem OPNV
«=@=Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen

2010 2015 2020 2025 2030

Abbildung 19: Monitoring der zeitlichen Entwicklungen und Erreichung von Nachhaltigkeits-
zielen bei einzelnen Indikatoren und Zielfeldern (schematisch)

Die Personalkapazitaten in den kommunalen Verwaltungen sind begrenzt. Dementsprechend ist
es kaum maoglich, fur die zahlreichen Einzelthemen in den Kommunen jeweils eigenstandige Mo-
nitorings durchzuflihren und aktuell zu halten. Aus diesem Grund wurden die Indikatoren in MOBI-
TAT 2050 so angelegt, dass sie nach Mdglichkeit auch fir andere kommunale Fragestellungen
nutzbar sind, beispielsweise flr thementbergreifende Nachhaltigkeitsberichte oder fur die Blrger-
information zu unterschiedlichen Einzelthemen.
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Abbildung 20: Beispiele zur méglichen Unterstiitzung anderer Berichterstattungen & Monito-
rings mit der Nachhaltigkeitsbewertung aus MOBITAT 2050
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