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Mammutprojekt Verkehrswende und aktuelle
verkehrspolitische Fragen

Weert Canzler

Zusammenfassung

Der Verkehrssektor muss seinen Beitrag zum Klimaschutz leisten. So wichtig der Umstieg auf
elektrische Antriebe auf der Basis Erneuerbarer Energien auch ist: es geht nicht ohne einen Wan-
del des Verkehrsverhaltens und eine weitgehende Verdanderung des Rechtsrahmens. Danach sieht
es derzeit nicht aus, daher ist es nétig, die tiberfilligen Verdnderungen probeweise und ortlich so-
wie zeitlich begrenzt zu versuchen.

Verkehrspolitik gilt in Deutschland seit langem als ein schwieriges Politikfeld. In kei-
nem Resort wechseln die Minister so héufig wie im Verkehrsministerium, ihre Rolle ist
oft undankbar. Auf der einen Seite verwaltet ein Verkehrsminister — eine Verkehrsmi-
nisterin gab es tibrigens tatsichlich noch nicht — zwar einen groflen Etat, vor allem fiir
Infrastrukturvorhaben. Auf der anderen Seite werden weder die Verkehrsprobleme
noch die in der Offentlichkeit formulierten Anspriiche an eine wirksame Verkehrspoli-
tik nicht weniger. Abgesehen von der Bildungspolitik und vielleicht der Gesundheits-
politik gibt es keinen Politikbereich, der die Biirgerinnen und Biirger so direkt und all-
taglich betrifft. Diese unmittelbare Betroffenheit einerseits und kaum zu beeinflussen-
de Nebenfolgen von Entscheidungen in anderen Politikbereichen fiir den Verkehr an-
dererseits zeichnen dieses Politikfeld aus. Wenn Schulstandorte geschlossen oder Ein-
kaufszentren auf der ,griinen Wiese“ genehmigt werden, nimmt in aller Regel der Ver-
kehr zu. Dann kann die Verkehrspolitik nur noch reagieren’.
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Dazu kommt gerade in jingster Zeit ein zusétzlicher Druck aus der Klimaschutz-
politik, ndmlich auch den Verkehrssektor schnell und umfassend zu dekarbonisieren.
Der Verkehr ist insgesamt etwa fiir ein Fiinftel der Treibhausgasemissionen verant-
wortlich. Das geht vor allem auf das Konto des Straflenverkehrs, der fast vollstandig
auf fossilen Energien beruht. Vor dem Hintergrund der volkerrechtlich verbindlichen
Klimaschutzziele ist eine Verkehrswende unumginglich. Daher ist es weniger ein
normativer Impuls als vielmehr ein realpolitischer Imperativ, alle aktuellen verkehrs-
politischen Fragen nicht zuletzt unter dem Aspekt zu betrachten, was sie zur Dekar-
bonisierung des Verkehrs und zu einer umfassenden Verkehrswende beitragen oder ob
sie diese umgekehrt erschweren oder gar verhindern. Da eine Verkehrswende nicht
nur einen Wechsel von Antriebstechniken und eine Schwerpunktverlagerung bei den
Infrastrukturinvestitionen zugunsten der gegentiber der Stralle effizienteren Schiene,
sondern auch Verhaltensinderungen und sogar eine Anderung der Raum- und Sied-
lungsstrukturen bedeutet, kann man mit Fug und Recht von einem Mammutprojekt
sprechen.

1. Sorgenkind (Auto-)Verkehr

Seit Dekaden das gleiche Bild: Jahr fiir Jahr nehmen die Neuzulassungen von Pkw
und anderen Straflenfahrzeugen in Deutschland zu. Mittlerweile sind es fast 47 Milli-
onen Pkw und iiber 65 Millionen Kraftfahrzeuge insgesamt?. Die Attraktivitit des ei-
genen Autos ist offenbar ungebrochen. Dabei wissen alle, dass es viel Platz braucht,
den offentlichen Raum zerstort und viele strallennahe Wohnlagen unattraktiv macht.
Dariiber hinaus triagt es nicht unwesentlich zum Klimawandel bei. Kein Sektor ist so
weit entfernt von dem Ziel, Treibhausgasemissionen zu senken wie der Verkehr. Seit
nunmehr 25 Jahren sind diese Emissionen im Verkehr, die zu mehr als vier Fiinftel
dem Straflenverkehr geschuldet sind, mit leichten Schwankungen auf dem gleichen
Niveau. In allen Sektoren gab es Fortschritte, sogar in der Landwirtschaft. Nur im
Verkehr, préiziser: im motorisierten Straflenverkehr, tut sich nichts3. Der Druck auf
den Verkehrssektor wichst, seinen Beitrag zu den Reduktionszielen bei den Treib-
hausgasen zu leisten.

Der Dieselskandal zeigt nicht zuletzt, dass vielfach weder die gewiinschten Ver-
brauchs- noch die vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerte im Realbetrieb zu schaffen
sind. Aus diesem Grund wurde eine manipulierte Steuerungssoftware aufgespielt, die
auf das Erkennen von Priifstandsituationen hin getrimmt war, in denen eine optimale
Abgasnachbereitung zuverlédssig funktionieren musste. Erst US-amerikanische Auf-
sichtsbehoérden haben den Software-Betrug entdeckt. Im Zuge der Enthiillungen im
Dieselskandal kamen unliebsame Erkenntnisse ans Tageslicht, die bis dahin nur in
Fachkreisen bekannt waren. Da ist zum einen die ganz legale Nutzung von so genann-
ten Thermofenstern. So werden die Temperaturbereiche genannt, auflerhalb derer die
Stickoxid-Abgasreinigung zum Schutz der Motoren ganz legal auBler Funktion sein
darf. Das Argument ist, dass ,,Abgasfithrende Bauteile“ leiden, wenn sie bei zu niedri-
gen oder zu hohen Temperaturen dem Ruf3 und den Kohlenwasserstoffen der gefilter-
ten Abgase ausgesetzt sind. Als zu niedrig gelten bereits Auflentemperaturen, je nach
Hersteller, von 10 oder auch 17 Grad Celsius, darunter schaltet sich — ganz legal — die
zusétzliche Abgasreinigung fiir NOx automatisch aus. Alle Laboruntersuchungen zu
den Abgastests finden tibrigens bei fiir Fahrzeuge und Hersteller angenehmen 23 Grad
statt, also unter Idealbedingungen, die man im wirklichen Leben selten hat.
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Die breitere Offentlichkeit erfuhr zudem, dass es zwischen den Herstellerangaben
zum Kraftstoffverbrauch und den realen Verbriduchen eine grofle Kluft gibt. Zwar hat-
te die Non-Profit-Organisation ,International Council on Clean Transport“ (ICCT) die-
se Kluft schon lange beklagt und zudem festgestellt, dass sie seit Jahren zunimmt und
bereits mehr als 40 Prozent betrégtt. Bei einer Herstellerangabe von 6 Litern Treib-
stoffverbrauch auf 100 ist eher mit 8,5 Litern zu rechnen. Doch wurden diese Klagen
erst wahrgenommen, als im Laufe von Dieselgate ein breiter Unmut tiber die Desin-
formationen der Autohersteller entstanden war. ADAC und Verbraucherverbande for-
derten Auskunft tber die ,wirklichen“ Abgas- und Verbrauchswerte. Verspitet beka-
men ICCT und Umweltschiitzer Recht, mittlerweile gilt auf Druck der Européaischen
Union ein neuer Messzyklus, der nicht nur Laborwerte misst, sondern auch das Ver-
brauchsverhalten auf der Stralle beriicksichtigt.

Zugleich hat die These vom ,klimafreundlichen Dieselantrieb“ erheblich an Glaub-
wiirdigkeit verloren. Der lange als Vorteil verbuchte circa 20prozentige Bilanzvorteil
des Diesels gegeniiber dem Benziner beim Kraftstoffverbrauch und damit auch bei den
CO2-Emissionen ist lidngst Vergangenheit®. Denn mittlerweile sind Benziner deutlich
effizienter geworden, wiéhrend die zusitzlichen Reinigungsprozeduren beim Diesel, um
den Feinstaub und die Stickoxide in den Griff zu kriegen, auch zu Lasten des Ver-
brauchs gegangen sind. Zudem ist der Energieaufwand fiir die Produktion eines Die-
selaggregats und auch sein Gewicht etwas hoher als beim Benziner, was eine am Le-
benszyklus orientierte Gesamt-CO2-Bilanz zusitzlich verschlechtert. Alles in allem
diirfte die CO2-Bilanz ganz #hnlich sein bei beiden Verbrennervarianten. Vor allem
aber verweisen Kritiker darauf, dass der Dieselantrieb fiir die Hersteller Vorteile bei
der Anrechnung fiir die EU-Flottengrenzwerte bringt. Treibt der Diesel einen schwe-
ren Wagen an, darf er mehr verbrauchen. Diese Sonderregelung fiir den Diesel wurde
auf Dringen der deutschen Premiumbhersteller in die Flottengrenzwertberechnung
aufgenommen. Sie hat nicht zuletzt dazu beigetragen, dass gerade die groBlen geldn-
dewagenéhnlichen SUV gerne mit einem Selbstziinder verkauft werden.

Nicht nur die fossilen Antriebstechniken und die damit verbundenen Treibhaus-
gasemissionen sind ein Problem. Der iiberbordende motorisierte Individualverkehr
braucht einfach auch viel Platz — und zwar sowohl wenn er flie3t als auch wenn er
ruht. Der massenhafte Individualverkehr kommt vom Raumbedarf schon seit Jahren
in vielen Ballungsrdumen an seine Grenze bzw. hat diese ldngst iiberschritten. Es
stockt und staut sich, die Luft ist schlecht und der 6ffentliche Raum wird dominiert
von fahrenden oder stehenden Fahrzeugen. Umgekehrt gilt: Eine hohe Aufenthalts-
qualitét in der Stadt gibt es nur mit weniger Autos, weniger Lidrm und mehr attrakti-
ven Alternativen®. Gerade der so genannte ruhende Verkehr braucht viel Platz. Private
Autos stehen durchschnittlich mehr als 23 Stunden am Tag herum. In Zeiten der Ur-
banisierung steigt jedoch der Druck, den stédtischen Raum besser zu nutzen. Alterna-
tive Nutzungen verhindernde und zudem schlecht vergiitete Stellplatzfléachen fir Pkw
kann sich keine wachsende Stadt leisten.

Reboundeffekte Uberwiegen

Ohne Zweifel wurden in den letzten Jahrzehnten die Antriebe effizienter, auch wurden
Gewichtseinsparungen mit leichteren Materialien erreicht und im Luftkanal wind-
schnittigere Fahrzeugdesigns entwickelt. Aber zugleich wurden die Effizienzgewinne
dadurch wieder zunichte gemacht, dass die Autos im Durchschnitt fortwéahrend grofer,
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schneller und hoher wurden. Die Anteile der Segmente verschoben sich weg von den
Kleinwagen-Modellen und der unteren Mittelklasse hin zu den tibergewichtigen SUVs
und iibermotorisierten Ober- und oberen Mittelklassewagen. Uberdies wurden es im-
mer mehr Autos, die auf unseren Strallen unterwegs sind.

Diese Reboundeffekte sind das Ergebnis verédnderten Nachfrageverhaltens’. Aber
das Nachfrageverhalten folgt keinem Naturgesetz, es hat auch mit (Fehl)anreizen zu
tun. Nur zwei Beispiele: das Dienstwagenprivileg in Kombination mit einer optionalen
Betriebskostenverrechnung fiir Selbstéindige und die Flottengrenzwertberechnung
nach Gewicht. Im ersten Fall fithrt geschicktes Aushandeln des (meistens auBlertarif-
lich bezahlten) Beschéftigten mit seinem Arbeitgeber dazu, dass ein Dienstwagen —
mit einer pauschalen steuerlichen Abgeltung von 1 Prozent des Listenpreises — nicht
nur zum Entlohnungsbestandteil wird, sondern auch tber den Betrieb gewartet — und
sogar betankt — wird. Der Dienstwagen wird zum Bestandteil des Arbeitsvertrages und
beide Seiten sparen sich die Sozialversicherungsanteile und der Arbeitnehmer ein
bisschen Lohnsteuer. So richtig lohnt sich das ab einem bestimmten Fahrzeugwert.
Kein Wunder also, dass die meisten Dienstwagen aus der oberen Mittelklasse kom-
men. Statusgewinne kommen fiir den geschickten Verhandler noch oben drauf. Ahn-
lich machen es auch gerne Selbstéindige wie Architekten, Steuerberater oder Unter-
nehmensinhaber, sie lassen das groBle Firmenauto als Betriebsaufwendungen laufen.
Man ist schlieBlich eigentlich immer on business. So erklirt sich, warum beispielswei-
se der Porsche Cayenne nur zu einem Fiinftel von wirklichen Privatkunden gekauft
bzw. geleast wird. Der andere Fehlanreiz liegt in der schon genannten Berechnung der
EU-Flottengrenzwerte. Weil es im Verhéltnis zum Fahrzeuggewicht giinstiger ist, ei-
nen Diesel abzusetzen als einen Benziner, haben alle deutschen Premiumbhersteller ih-
re Motorisierungspalette radikal auf den Dieselantrieb ausgelegt. Entsprechend grof3
ist das Interesse des Vertriebes, diese Modellvielfalt durch Verkaufserfolge zu rechtfer-
tigen.

2. Anzeichen des Wandels

Die Dominanz des individuellen Massenverkehrsmittels Auto hélt bis heute unver-
mindert an. Uber die Nachteile und Schiden dieser Entwicklung wird seit langem ge-
klagt und ein umwelt- und stadtvertriglicher Verkehr ist eine beliebte Forderung in
vielen verkehrspolitischen Sonntagsreden. Mittlerweile kann man auch Ansétze von
Alternativen erkennen. Das Sharinggeschéift boomt, das Eigentum am eigenen Auto
wird von Jiingeren kaum mehr geschétzt und es gilt keineswegs tiberall als schick, mit
einem uberdimensionierten SUV durch die Straflen zu cruisen. Start-ups und digitale
Unternehmen werkeln an attraktiven Mobilitdtslosungen. Es zeichnen sich erstmals
soziale Praktiken jenseits des privaten Automobils ab, nicht iiberall und noch nicht fla-
chendeckend, aber doch in vielen européischen und einigen amerikanischen Metropo-
len.

Aus der sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung wissen wir, dass gerade im
Alltagsverkehr der moderne Mensch ein habitualisiertes Verhalten zeigt: Er oder sie
mochte Stérungen vermeiden und Verkehrsmittel ,nutzen ohne nachzudenken®. Das
private Auto hilft dabei, diese Bediirfnisse zu befriedigen, und macht es dadurch Al-
ternativen schwers. So wichst weiterhin die Zahl der Autos in Deutschland, auch wenn
die durchschnittliche Fahrleistung je Vehikel seit Jahren sinkt und die Pkw-Verkehrs-
leistung insgesamt nur leicht zunimmt?.
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Treiber zur Umgestaltung urbaner Mobilitat

Hat die Verkehrswende also schon begonnen? In den Stéddten ist die Situation uniber-
sichtlich und bisweilen widerspriichlich. Das Erbe einer Politik der autogerechten
Stadtentwicklung wirkt trotz gewandelter verkehrs- und stadtpolitischer Rhetorik bis
heute. Gleichzeitig veriandert sich, hinter dem Riicken der Akteure, die urbane Mobili-
tiat. Verschiedene technische und gesellschaftliche Trends treiben den Wandel voran.
Drei dieser Treiber sind besonders tiefgreifend und haben das Potenzial, die Spielre-
geln im stédtischen Verkehr komplett zu verdndern und die Verkehrswende zu be-
schleunigen:

— Um die Luftschadstoffbelastung gerade in den Stédten zu senken, werden Emissi-
onsgrenzwerte weltweit weiter verschérft. Dahinter steht das Ziel, die Lebensqua-
litat zu verbessern und negative Auswirkungen vor allem auf die Gesundheit zu
vermindern. Ambitionierte Grenzwerte fiir Stockoxide und Feinstaub sind von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren — wenn iiberhaupt — nur mit erheblichem
technischen Aufwand und hohen zusétzlichen Kosten einzuhalten.

— Viele Kommunen setzen sich in lokalen Klimaschutzplidnen ambitionierte Klima-
schutzziele, die nicht zuletzt auch den Verkehr betreffen. CO2-Reduktionsziele sind
im Verkehr nur mit einer Verlagerung zum Umweltverbund und mit einer ver-
starkten Elektrifizierung des motorisierten Verkehrs auf Grundlage Erneuerbarer
Energien zu erreichen.

— Die Verkehrswende wird aullerdem stark von der Digitalisierung vorangetrieben.
Globale Digitalunternehmen driangen mit neuen Geschiftsmodellen in die Ver-
kehrsméarkte. Ein Boom an verkehrsbezogenen Apps hat eingesetzt. Die Potenziale
von Verkehrs-Apps fiir den stddtischen Verkehrsteilnehmer liegen in erster Linie
darin, nach personlichen Profilen optimale Verbindungen mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zu erhalten. Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund einer gene-
rellen Verdnderung von Verhaltensmustern infolge der personlichen Digitalisie-
rung zu sehen. Chat-Dienste wie Whatsapp oder Facebook verdndern das Mobili-
tatsverhalten grundsitzlich: Statt starrer Verabredungen finden in alltdglichen In-
teraktionen vielmehr schrittweise Anndherungen via Smartphone statt.

Im Ergebnis unterstiitzt und verstédrkt die Digitalisierung den gesellschaftlichen Ba-
sistrend der Individualisierung. Man koénnte treffender von personlicher Digitalisie-
rung sprechen. Denn fast ein Jeder und eine Jede trigt sein eigenes Smartphone bei
sich. Personliche Profile auf Verkehrs-Apps und eine transaktionskostenarme Ver-
kniipfung verschiedener Verkehrsmoglichkeiten gehen mit differenzierten Mobilitéts-
mustern einher. In der Konsequenz ist eine weitere Differenzierung des Verkehrs auf
der Angebots- und auf der Nachfrageseite zu erwarten. Das ist weniger abstrakt als es
klingt. Schleichend und meistens unbewusst verindert sich mit der selbstverstandli-
chen Nutzung des Smartphones das Verhalten. Man verlédsst sich auf die Informatio-
nen in Echtzeit. Die individuellen Planungshorizonte werden kiirzer und die Verkehrs-
teilnehmer geraten in die Rolle des Prosumenten, der digital unterstiitzt seine eigene
Mobilitdt organisiert. Das passiert bereits aktuell, wie die steigende Attraktivitit von
Mobilitats-Apps zeigt.
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Potenziale einer ,multimodalen Mobilitat”

Die personliche Digitalisierung ermoglicht integrierte Mobilitdtsdienstleistungen aus
yeinem Guss“. Damit eréffnen sich neue Chancen fiir den Offentlichen Verkehr (OV).
Ob und inwieweit der OV seine verkehrs- und umweltpolitischen Vorziige ausspielen
kann und spiirbare Modalverschiebungen tatsichlich zu erreichen sind, hingt stark
von seiner Attraktivitdtssteigerung und der ,intermodalen Passung” ab. In intermoda-
len Dienstleistungen ist ein moderner Bahnverkehr mit anderen Verkehrsmitteln,
nicht zuletzt mit dem Auto, verbunden und die Transaktionskosten eines Wechsels der
Verkehrsmittel niedrig. Die Chancen der Digitalisierung sind immens, eine bequeme
Verkniipfung eigentlich aller Optionen ist machbar!©.

Die personliche Digitalisierung ist nicht in allen Bevolkerungsgruppen und Gene-
rationen gleich verbreitet. Bei den Digital Natives ist der Befund allerdings eindeutig.
Die unter 29-Jahrigen nutzen das Smartphone zu mehr als 95 Prozent — und sind oft
permanent online!!. Sie sind es auch, die gerne die neuen Car- und Bike-Sharing-Ange-
bote nutzen. In vielen Stddten gehoren 6ffentliche Autos und Fahrrider bereits heute
zum selbstverstidndlichen Teil des 6ffentlichen Verkehrsangebotes. Sie erlauben Haus-
zu-Haus-Verbindungen und kénnen damit einen Vorteil des privaten Autos ausglei-
chen, namlich auch die ,erste und letzte Meile“ eines Weges schnell und bequem zu
tuberwinden. Das sind Hinweise auf eine Konvergenz von privatem und offentlichem
Verkehr. Hinter der moglichen Konvergenz stecken nicht nur technische Entwicklun-
gen. Gleichzeitig sind auch bei den Einstellungen und beim Verhalten insbesondere bei
den jiingeren Generationen von Stadtbewohnern Verdnderungen zu beobachten, die
auf eine Relativierung der Bedeutung des eigenen Autos und auf eine verstirkte
pragmatische Inter- und Multimodalitit hinweisen'”.

Die hohe Verbreitung von Smartphones und Flatrates erleichtert Sharingdienste
und intermodale Services, einige ermoglichen sie erst. Diese Nischenmaéarkte zeigen seit
Jahren eine grofle Dynamik!3. Die Realisierung flexibler Formen des ja bereits lénger
bekannten stationsgebundenen Carsharings beispielsweise ist nur moglich, weil das
Auffinden der Fahrzeuge mit dem Smartphone einfach und bequem wurde. Ein Blick
auf die App zeigt, welche Fahrzeuge wo stehen. Das Carsharing-Beispiel zeigt aber
nicht nur generell die Chancen des digitalen Zugangs zu Verkehrsmitteln. Es deutet
eine Revolution in der Verkehrsmittelwahl an!4. Urspriinglich war die physische Be-
schaffenheit eines Fahrzeuges ein — und oft sogar der wichtigste — Auswahlgrund.
Handelt es sich um ein Auto, ein Fahrrad, einen Bus oder die Bahn, die technische Be-
schaffenheit eines Gerates hatte enorme Auswirkungen auf seine Wahl. Beim Auto
waren es dariiber hinaus auch noch die Marken, die ein wichtiges Unterscheidungs-
merkmal ausmachten. Die Marken bezogen ihre Identitédt — ,,Vorsprung durch Tech-
nik“ oder ,Aus Freude am Fahren“ — im Wesentlichen auf tatséchlich oder vermeint-
lich besondere technische Merkmale und Eigenschaften. Der unmittelbare Zugang zu
den Verkehrsgeriten war fiir den Nutzer hinsichtlich Verfiigbarkeit, Preis und Quali-
tat moglich. In aller Regel sicherte man sich dann ihre Nutzung durch exklusiven Zu-
gang, also durch Kauf oder Leasing. Das free-floating-Carsharing zeigt nun, dass sich
hier ein Wandel auf der Wahrnehmungs- und Entscheidungsebene vollzieht — so &hn-
lich, wie wir es bei den digitalen Buchungsplattformen fiir Hotels oder Appartements
bereits seit ldngerem beobachten. Fir die Nutzer von flexiblen Carsharing-Systemen
ist es wichtig, hier und jetzt ein Fahrzeug zu bekommen. Die Entscheidungen werden
in Sekundenbruchteilen getroffen. Weder die Marke des Fahrzeugs noch die des Car-
sharing-Anbieters sind dabei noch entscheidend. Der unmittelbare Fahrtenwunsch
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und dessen sofortige Ermoglichung sind vordringlich. Das Smartphone wird zum digi-
talen Generalschliissel fiir den intermodalen Verkehr. Es bildet die technische Grund-
lage fiir alle Dienstleistungsoptionen, mit denen derzeit unter dem Motto ,Mobility as
a Service“ experimentiert wird?!5.

Aktive Mobilitat und sich verandernde Einstellungen

Neben den wachsenden intermodalen Sharing-Angeboten, die vor allem die digitalen
Jungen in den Stéddten interessiert, gewinnen klassische Alternativen ebenfalls an
Aufmerksamkeit. Der Rad- und Fuliverkehr erlebt vielerorts eine Renaissance. In allen
Stddten Europas und Nordamerikas, die sich in den einschligigen life-quality-
Rankings oben platzieren kénnen, spielt der Fahrradverkehr eine grofle Rolle. Daher
investieren viele — vor allem grof3e — Stddte wie Wien, Paris, London und nicht nur die
Vorreiter Kopenhagen und Amsterdam in die Fahrradinfrastruktur: in Fahrradwege,
Abstellanlagen, Radschnellwege etc. Die britische Hauptstadt, wohl kaum als Fahr-
radstadt berihmt, hat ein Milliarden-Programm bis 2020 fiir neue Fahrradwege und
die Ausweitung von public-bike-Services aufgelegt. Die Entwicklung diirfte sich fort-
setzen, da mehr und sichere Fahrradwege auch diejenigen auf das Rad bringen, die
bisher &dngstlich waren16.

Die Verdichtung stddtischer Rdume erhoht schlieBlich die Erreichbarkeit vieler
alltdglicher Ziele und erweitert damit die Spielrdume fiir den Zufullverkehr. Umge-
kehrt profitiert der Zufullverkehr davon, dass der stiddtische Raum weniger von Autos
blockiert wird — vorausgesetzt, dass es tatsédchlich einen Riickbau von Autofahrbahnen
und Parkfldchen gibt. Es kommt zu einer positiven Feedbackschleife fiir den Zufuf3-
verkehr dort, wo die Bedingungen fiir die so genannte ,aktive Mobilitat“ verbessert
werden. Hinzu kommt, dass auch das steigende Gesundheitsbewusstsein der aktiven
Mobilitat zugutekommt: Das ZufuBigehen, Laufen und Fahrradfahren werden zu Be-
standteilen urbaner life styles'?.

Bei den Einstellungen zum Verkehr und zu den damit verbundenen Belastungen
schlégt sich der Unmut tiber die alles dominierende Stellung des Autos quer durch alle
Altersgruppen nieder. So zeigt die jiingste Umweltbewusstseinsstudie des Umwelt-
bundesamt, dass eine grof3e Mehrheit von iiber 80 Prozent der reprisentativ befragten
Deutschen es generell als ,Beitrag zum guten Leben” betrachtet, wenn es weniger Au-
tos in den Stddten gébe!s. Dieselben Befragten sind aber gleichzeitig mit einer Mehr-
heit von tiber 60 Prozent dagegen, wenn es zu Innenstadtsperrungen fiir den Autover-
kehr kommen sollte!?. Auch ist die Offenheit gegeniiber neuen Mobilitdtsangeboten im
Prinzip grof}, auch wenn sich dies bisher kaum auf den Modal Shift, also die Aufteilung
der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtaufkommen, niederschlégt. Hier zeigt
sich in allen Verkehrsuntersuchungen die weiterhin dominante Rolle des motorisierten
Individualverkehrs20.

Die Zukunft des Offentlichen Verkehrs

Nach wie vor sind Sharing-Dienste nur Nischenmérkte, deren Umfang kaum zu mes-
sen ist. Auch der Radverkehr ist mit Blick auf die Verkehrsleistung mit einem Anteil
von 4 Prozent insgesamt — und in Stddten im giinstigen Fall dem doppelten Anteil —
auch nur von marginaler Bedeutung. Der Grofiteil des Verkehrs in den Stédten, der
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nicht mit dem privaten Auto bewéltigt wird, wird von Bussen und Bahnen geleistet.
Knapp ein Fiinftel der Personenkilometer werden in Deutschland vom Offentlichen
Verkehr (OV) erbracht, darin ist auch der Fernverkehr auf der Schiene enthalten?!.

Der vielfach mit Appellen unterstiitzte Wunsch, dass mehr und mehr Autofahre-
rinnen und Autofahrer doch auf den OV umsteigen sollen, stoBt in der Realitit an frii-
he Grenzen. Obwohl eine Konsolidierung der Regional- und S-Bahn-Angebote in den
letzten Jahren in einigen Ballungsrdumen zu einer Verbesserung des OV gefiihrt hat,
sind zu Stofizeiten dennoch oft die Kapazitatsgrenzen erreicht. Die im Zusammenhang
mit drohenden Diesel-Fahrverboten in vielen deutschen Innenstiddten ins Spiel ge-
kommene Forderung nach einem ,kostenlosen Nahverkehr“ ist vor diesem Hinter-
grund kritisch zu sehen. Kommt es tatséchlich in gréflerem Umfang zu dem intendier-
ten Umstieg vom Auto in den OV, sind iiberfiillte Busse und Bahnen die Folge. Chro-
nisch tiberlastete Nahverkehrsmittel verringern jedoch ihre Attraktivitdt und treiben
ihre wahlfreien Kunden zuriick zum eigenen Auto. Ein umwelt- und verkehrspolitisch
zweifellos sinnvoller Umstieg auf den OV setzt voraus, dass zum einen die Transport-
kapazitidten ausgeweitet und zum anderen, dass die Nachfragespitzen entzerrt wer-
den. Beides ist fiir eine erfolgreiche Strategie einer Verkehrswende zwar nétig und
auch durch entsprechenden Investitions- und Beschaffungsinitiativen zu forcieren,
kurzfristig allerdings kaum zu leisten. ,Tiefer hdngende Friichte“ einer Umstiegsfor-
derstrategie sind die Schaffung von Fahrradwegen und Fahrradabstellpldtzen. Das
,Umstiegspotenzial“ auf das Fahrrad ist erheblich, wenn man bedenkt, dass die Hélfte
der stadtischen Wege unter 5 Kilometer liegen. Fiir die seit einiger Zeit in den Fokus
geriickten Fahrradschnellwege ist zwar auch eine ldngere Planungs- und Bauzeit zu
veranschlagen, sie sind jedoch deutlich schneller als neue Bahntrassen oder Bahnhofe
zu realisieren. Fahrradschnellwege sind im Ubrigen nicht nur fiir eingefleischte Rad-
fahrer, sondern auch fiir Pedelec-Nutzer attraktiv. Strecken von 8 bis 15 Kilometer
sind — auch bei Steigungen oder Gegenwind — fiir Pedelecs problemlos zu bewéltigen.
Zusitzliche Gelegenheiten fiir die Kombination von Rad und OV (,bike and ride“) so-
wie Auto und OV (,park and ride) sind vor allem fiir Pendelstrecken erfolgverspre-
chend, wenn es gleichzeitig gelingt, die OV-Linien kiirzer zu vertakten.

Die Zukunft des OV wird auf der einen Seite dadurch bestimmt, ob es gelingt, eine
Alternative zum privaten Auto zu bieten. Dafiir ist es fiir die Kundinnen und Kunden
wichtig, dass die gesamte Verbindung ,,von-Haustiir-zu-Haustiir“ einfach, zuverlissig
und kostengiinstig moglich ist. Der OV ist auf intermodale Verkniipfungen — angefan-
gen von bequemen Umstiegspunkten tiber Leihrdder und Leihroller bis zum Carsha-
ring — angewiesen, auch dann, wenn sie tatséichlich wenig genutzt werden, sondern le-
diglich als Option vorhanden sind. Auf der anderen Seite braucht der OV eine verliss-
liche finanzielle Ausstattung, insbesondere auch geniigend und attraktive Fahrzeuge
und auf den Straflen den Vorrang vor dem privaten Auto.

In der verkehrspolitischen Fachdebatte besteht allerdings Konsens dariiber, dass
eine Stiarkung des OV nicht nur stirkere Investitionen in Fahrzeuge und Fahrwege
braucht, sondern auch Teil einer iiberfilligen umfassenden Anderung von gesetzlichen
und steuerlichen Rahmenbedingungen sein muss, die bisher einseitig auf das private
Auto ausgerichtet sind. Insofern bedingen sich die historische Privilegierung des priva-
ten Autos und die Schwiche des OV gegenseitig.
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3. Resimee und Aussichten

Das Restimee fillt — vorsichtig formuliert — gemischt aus: Insgesamt lassen sich mit
Blick auf die Transformation des Verkehrs neben starken technischen und mentalen
Pfadabhingigkeiten und anderen Beharrungstendenzen wie den autogerechten Sied-
lungs- und Verkehrsinfrastrukturen auch einige Trends beobachten, die das Potenzial
haben, die Verkehrswende zu ermoglichen und voranzutreiben.

Allerdings ist der Verkehr von einer aus Klimaschutzgriinden notwendigen Dekar-
bonisierung weit entfernt. Der Verkehrssektor insgesamt geridt zugleich zunehmend
unter Druck, seinen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen zu leisten. Die
Klimaschutzziele des Bundes, aber auch vieler Stadte sind nur zu erreichen, wenn im
Verkehr die Treibhausgasemissionen signifikant sinken. Mit verkehrs- und umweltpo-
litischen Hoffnungen fiir mehr Effizienz sind vor allem intermodale Mobilitidtsdienst-
leistungen, also die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel in einem integrierten
Angebot, verbunden, die eine Alternative zum privaten Auto bieten kénnen. Diese Al-
ternative, fiir die es sowohl die technischen Voraussetzungen als auch eine grundséitz-
liche Offenheit auf Seiten der Nutzerinnen und Nutzer gibt, braucht allerdings eine
starke politische Unterstiitzung mit dem Fokus auf dem so genannten ,,Umweltver-
bund“. Ein leistungsfiahiger Offentlicher Verkehr ist das Riickgrat, ein sicheres und
engmaschiges Fahrradwegenetz und attraktive Zufuliverbindungen gehéren ebenso
dazu wie unkompliziert nutzbare Fahrradverleih- und Carsharingangebote. Dafiir
braucht es ein Umshiften bei den Infrastrukturausgaben. Mehr Investitionen in den
Verkehrstriger Schiene gehoren dazu, zumal im Eisenbahnnetz erhebliche Moderni-
sierungsriickstdnde abgebaut werden miissen. Dazu gehoéren im stddtischen Raum
aber auch der Umbau- und Riickbau von StraBlen zugunsten von o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und dem Fahrrad.

Mit einer an Alternativen zum privaten Auto orientierten Infrastrukturpolitik und
einer beschleunigten Elektrifizierung des motorisierten Verkehrs ist es allerdings
nicht getan. So wichtig der Umstieg auf elektrische Antriebe auf der Basis Erneuerba-
rer Energien auch ist: Die Klimaziele, die Beweglichkeit und die Lebensqualitit in den
Stddten brauchen einen anderen Verkehr, andere Verkehrsangebote und auch einen
Wandel des Verkehrsverhaltens?2. Es lassen sich tatséchlich einige Trends erkennen,
die einen Wandel zu einem effizienten und klimavertriaglichen Verkehr ermoglichen
und unterstiitzen. Aber ohne Verédnderungen in der politischen Regulierung und ohne
eine weitgehende Verédnderung des Rechtsrahmens wird es nicht gehen. Konkret be-
deutet das: den Abbau von steuerlichen Vergiinstigungen wie dem Dieselbonus, der
Entfernungspauschale und der Dienstwagen-Regelung sowie die Reform des StrafBlen-
verkehrsrechtes und der Gebithrenordnung fiir Ordnungswidrigkeiten wie Falschpar-
ken oder auch fiir das Bewohnerparken in parkraumbewirtschafteten Zonen.

Vom Probehandeln zu neuen Routinen

Ist das realistisch? Die Erfolgsgeschichte des Autos lehrt: Ein politisches Programm und
tibergeordnetes Narrativ standen Pate fiir eine konsequente Implementierung von ver-
kehrsrechtlichen, steuerlichen und infrastrukturellen Voraussetzungen dafiir, dass der
»lraum vom privaten Auto“ wahr wurde. Das eigene Auto wurde zum Bestandteil eines
»gelungenen Lebens“23. Auf dem gleichen Wege und mit der gleichen Konsequenz miiss-
te auch das neue Ziel der Verkehrswende mit seinen Elementen der Elektrifizierung,
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der Intermodalitit und der Stirkung des Offentlichen Verkehrs sowie der Renaissance
von Zufulligehen und Radfahren verfolgt werden. Doch das passiert nicht, es gibt auch
noch kein neues Narrativ. Gleichzeitig ist offen, wer die Verkehrswende vorantreibt.
Welcher auf eine Wiederwahl setzende Volksvertreter wiirde den Prozess der Trans-
formation auch starten wollen? Fiir politische Akteure gilt, dass das Risiko einer Ande-
rung der verkehrspolitischen Grundordnung héher bewertet wird als der Nutzen einer
zukiinftig nachhaltigeren Verkehrspraxis. Zumal die Alternativen zum konventionellen
—und im Sinne der Handlungsroutinen auf Seiten der Nutzer trotz aller Einschréankun-
gen eben auch ,bewdhrten® — privaten Automobil sperrig und disparat sind. Keine Par-
tei und keine Interessensgruppe — nicht einmal die Griinen — wagen es, die Grundpfei-
ler des verkehrspolitischen Status quo wie beispielsweise das Straflenrecht, die Stra-
Benverkehrsordnung oder das Personenbeforderungsgesetz infrage zu stellen.

Vor diesem Hintergrund lautet die Frage: Was konnte man tun, um die Rechts-
und Abgabenordnung im Verkehr zu d4ndern, ohne damit die allseits geschétzten Rou-
tinen und Sicherheiten aufzugeben? Die Idee aus dieser Zwickmiihle herauszukommen
wire, die uberfilligen Verédnderungen probeweise und ortlich sowie zeitlich begrenzt
zu versuchen?t. Man hétte dann im Fall des Scheiterns oder beim Auftreten nicht-
intendierter Negativeffekte die Moglichkeit, wieder zum Ausgangspunkt zuriickzu-
kommen. Eine Kultur des Experimentierens wiirde es erlauben, den bereits schon er-
kennbaren neuen Praktiken auch einen entsprechenden Raum einzurichten, um aus-
zutesten, ob sich diese Praxis verallgemeinern und stabilisieren 1dsst und welche Fol-
gen moglicherweise zu erwarten sind. Allerdings darf es nicht bei klassischen For-
schungsprojekten und beim Aufstellen von Férderkulissen bleiben. Die Anderungen
miissen als reale Experimente im Alltag erlebbar und Grundlage einer kiinftigen Ver-
kehrskultur werden konnen. Da wird man schlief8lich ,,... nicht ohne Konfliktbereit-
schaft gegeniiber den Beharrungskriften auskommen“?,

Anmerkungen

1 Deshalb fordert Oliver Schwedes explizit eine ,integrierte Verkehrspolitik®, in der eben auch
die Verkehrswirkungen von Entscheidungen in anderen Politikfeldern beriicksichtigt werden,
vgl. Schwedes 2014.

Vgl. Kraftfahrtbundesamt 2018

Vgl. Agora Verkehrswende 2017, S. 11.

Vgl. ICCT 2015.

Vgl. Butler 2017.
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Planungsideal der ,autogerechten Stadt“ verfolgt, vgl. Canzler et al. 2018.
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21 Da hat es in den letzten 15 Jahren zwar einen leichten Zuwachs gegeben, aber dennoch liegt
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) nach gefahrenen Personenkilometern
nach wie vor bei 75 Prozent (vgl. Infas 2018).

22 Siehe dazu ausfiihrlich und viel Emphase: Rammler 2017.

23 Siehe Canzler et al. 2018: S: 35ff.
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25 Loske 2018: 5.
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