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Das Auto APuZ

DER WEG IST DAS ZIEL:
VERKEHRSWENDE ALS KULTURWENDE

Oder: Zur schwierigen Entwdhnung vom Auto

Weert Canzler - Jorg Radtke

Trotz der inzwischen splirbar voranschreitenden
Erderwirmung und dem allgemeinen Wissen da-
rum, dass Autoabgase nicht unwesentlich zum
Klimawandel beitragen, ist die Attraktivitit eines
eigenen Autos in Deutschland offenbar ungebro-
chen: Jahr fiir Jahr nimmt die Zahl der hierzulan-
de zugelassenen Pkw zu, mittlerweile sind es iber
47 Millionen.® Und wihrend es in den vergange-
nen Jahren in allen anderen Sektoren Fortschritte
bei der Reduzierung der CO,-Emissionen gab, hat
sich im Verkehr, priziser: im motorisierten Stra-
enverkehr wenig bis gar nichts getan. Das Auto
ist nicht zuletzt auch deshalb ein so grofies Pro-
blem fiir den Klimaschutz und fiir den Ressour-
cenverbrauch, weil es stindig grofler, schwerer
und hoher motorisiert angeboten wird. Aktuell
ist das Pkw-Segment, das am stirksten wichst, das
der sogenannten sport utility vehicles (SUV) und
der Gelindewagen, die gerade fiir die engen Ver-
hiltnisse der Stadt vollkommen ungeeignet sind.

Die jiingst im ,,Klimapaket“ der Bundesregie-
rung bekriftigte Forderung der Elektromobili-
tat — bis 2030 sollen auf deutschen Strafen sieben
bis zehn Million E-Autos fahren und mindestens
eine Million offentliche Ladepunkte zur Verfi-
gung stehen®? — hilt jedoch weiterhin am Para-
digma des eigenen Automobils fest; so liuft der
postulierte Wandel letztlich auf eine blofle An-
triebswende hinaus. Tatsichlich aber bedarf es
einer Verkehrswende als Kulturwende. Wie die-
se aussehen konnte — und welche Hindernisse ihr
bislang entgegenstehen — werden wir im Folgen-
den skizzieren.

HYPOTHEK DER VERGANGENHEIT

Die Dominanz des Autos ist nicht zufallig entstan-
den, sie war iiber viele Jahre politisch gewollt. Das
private Auto gehorte zum bundesdeutschen ,, Wohl-
standsmodell“ im Sinne des Slogans von Ludwig

Erhard ,Wohlstand fir alle“. Es gab in der Nach-
kriegszeit, insbesondere seit Ende der 1950er Jah-
re, einen breiten politischen und gesellschaftlichen
Konsens dariiber, dass das ,,Auto fiir alle“ Teil eines
»gelungenen modernen Lebens* sein sollte. In deut-
schen Stidten und ebenso in anderen frith motori-
sierten Lindern wurde lange Zeit das Planungsideal
der ,autogerechten Stadt“ verfolgt und insbesonde-
re in den 1960er und 1970er Jahren konsequent um-
gesetzt.®® Das Automobil galt lange Zeit als Sym-
bol fiir Freiheit und Unabhingigkeit, das sich in
die Routinen jedes Einzelnen eingeschrieben hat.%
Hinzu kommt die Bedeutung des Autos als Aus-
druck von Individualitit. Auch wenn Pkw Mas-
senware sind, bieten die differenzierten Modellpa-
letten und Ausstattungsmerkmale die Moglichkeit,
die eigene Personlichkeit zu unterstreichen. Sozi-
alwissenschaftlich betrachtet ist das Auto somit viel
mehr als ein technisches Vehikel. Es ist Ausdruck
und Katalysator des Selbst, Sinnbild des Zusam-
menlebens und ein Spiegel der Gesellschaft.

Auch wenn die Ziele der heutigen Stadtentwick-
lungspline mittlerweile ganz anders klingen, so ist
die Hypothek der fritheren Raum- und Stadtent-
wicklung nur schwer abzutragen. Zwar werden seit
einigen Jahren in den meisten kommunalen Ver-
kehrsplinen ein Zurtickdringen des Autos, die For-
derung des offentlichen Verkehrs und auch die Un-
terstiitzung fir den ,aktiven Verkehr zu Fuf§ und
mit dem Fahrrad gefordert. Aber der Verkehrsalltag
ist nach wie vor von den Ergebnissen einer jahr-
zehntelangen aktiven Autoférderung geprigt.

Neben den Beharrungskriften des Automobi-
lismus — wie der am Leitbild der ,,Rennreiselimou-
sine“ orientierten Autoindustrie und der Routine
und Bequemlichkeit der Autofahrerinnen und Au-
tofahrer selbst — ist die in Beton und Asphalt ge-
ronnene Realitit der autogerechten Stadt eines der
Haupthindernisse fiir eine echte Verkehrswende.”
Eine solche Wende hin zu anderen Verkehrsmit-
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teln mit weniger und zudem elektrisch betriebenen
Autos ist daher ein hoch ambitioniertes Vorhaben.
Allein schon bei der tberfilligen Elektrifizierung
der Antriebe zeigt sich, wie stark die Widerstinde
auf Seiten der Autoindustrie, aber auch bei vielen
Autofahrenden sind. Die gewohnten Standards bei
der Reichweite und Tankstellendichte werden von
vielen als nicht verhandelbarer Mafistab betrach-
tet.?® Dabei ist zu bedenken: Die Elektromobili-
tit ist nur eine notwendige, aber keinesfalls hin-
reichende Voraussetzung fiir die Verkehrswende.
Diese bedarf nicht nur radikaler technischer In-
novationen, sondern ebenso eines umfassenden
stadt- und siedlungsraumlichen Umbaus und nicht
zuletzt kollektiver Verhaltensinderungen.

ES WIRD ENG

Neben den Treibhausgasemissionen aus den fos-
silen Verbrennungsmotoren, die dem Klima scha-
den, gibt es ein weiteres Problem, das auch nach
einer Elektrifizierung des automobilen Verkehrs
weiterhin bestehen wiirde: Der motorisierte In-
dividualverkehr benotigt einfach sehr viel Platz —
und zwar sowohl wenn er fliefit, als auch wenn er
ruht. Private Autos stehen durchschnittlich mehr
als 23 Stunden am Tag herum.” Der Platzbedarf
der massenhaften Autonutzung hat die Kapazi-
titsgrenzen vieler Stidte lingst Uberschritten,

01 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt, Jahresbilanz des Fahrzeugbe-
standes am 1. Januar 2019, 0.D., www.kba.de/DE/Statistik/
Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html.

02 Vgl. Eckpunkte fur das Klimaschutzprogramm 2030,
20.9.2019, www.bundesregierung.de/resource/blob/997532
/1673502/768b67ba939c098c994b71c0b7d6e636/2019-
09-20-klimaschutzprogramm-data.pdf, S. 8f.

03 Vgl. Weert Canzler et al., Erloschene Liebe? Das Auto in
der Verkehrswende, Bielefeld 2019. Siehe auch den Beitrag von
Manfred Grieger in dieser Ausgabe (Anm. d. Red.).

04 Vgl. Ginter Burkart, Individuelle Mobilitét und soziale
Integration, in: Soziale Welt 2/1994, S. 216-241; Andreas
Knie, Eigenraum und Eigenzeit: Zur Dialektik von Mobilitét und
Verkehr, in: Soziale Welt 1/1997, S. 39-55.

05 Vgl. Thomas Vasek, Land der Lenker. Die Deutschen und ihr
Auto, Darmstadt 2019.

06 Vgl. Hubert Knoblauch, Uber ausrastende Autofahrer und
das Weinen. Untersuchungen zur emotionalen Metamorphose
des Selbst, Wiesbaden 2015.

07 Vgl. Weert Canzler, Automobil und moderne Gesellschaft,
Berlin—Minster 2016.

08 Siehe auch den Beitrag von Birgit Priemer in dieser Ausga-
be (Anm. d. Red.).

09 Vgl. Christian Scherf et al., Mobilitgtsmonitor Nr. 5, in: Inter-
nationales Verkehrswesen 4/2017, S. 40-43.
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vielfach wird der 6ffentliche Raum dominiert von
fahrenden oder stehenden Fahrzeugen. Gleich-
zeitig beginnt jedes Mal ein regelrechter Kultur-
kampf, wenn eine Kommune den offentlichen
Parkraum zuriickbauen und eine andere Nut-
zung von Verkehrsflichen ermoglichen will. Be-
troffene Privatautomobilisten fihlen sich ihres
Gewohnbheitsrechtes beraubt, und Einzelhindler
verteidigen das innerstidtische und geschiftsnahe
Parken als eines der letzten Bollwerke gegen den
Online-Handel.'

Dabei ist der Widerstand der tatsichlichen
und vermeintlichen Verlierer einer Neuvertei-
lung des offentlichen Verkehrsraumes zulasten
des Autos oft lautstark, wihrend sich bei den
potenziellen Gewinnern einer neuen urbanen
Raumnutzung wenig rithrt. Diese Gruppe ist ver-
gleichsweise leise, kaum organisiert und wird im
offentlichen Diskurs — von einigen stidtischen
Radinitiativen abgesehen' — kaum wahrgenom-
men. In Zeiten der Urbanisierung steigt jedoch
der Druck, den stidtischen Raum besser zu nut-
zen. Fir Kommunen wird es kinftig zum einen
darum gehen, den o6ffentlichen Parkraum syste-
matischer und kostenorientierter zu bewirtschaf-
ten.'? Zum anderen wird es um eine andere Nut-
zung des offentlichen Raumes gehen: Es ist kaum
zu rechtfertigen, dass private Automobile mit ei-
ner beanspruchten Grundfliche von mindestens
zwolf Quadratmetern pro Fahrzeug ohne oder
nur fiir eine geringe symbolische Gebiihr den 6f-
fentlichen Raum in Beschlag nehmen, der ander-
weitig sinnvoller genutzt werden konnte.

Das eingespielte Nutzungsverhalten der vielen
Autofahrenden zu verindern, ist eine grofie He-
rausforderung. Drei Viertel der Verkehrsleistung
im Personenverkehr wird vom Auto erbracht —
ein annihernd konstanter Wert seit mehr als zehn

10 Jingere Erfahrungen aus autoarmen Quartieren in Madrid
zeigen, dass der Einzelhandel gréBere Umsétze macht als vor
den Einschrankungen fir private Autos, weil die Aufenthalts-
qualitét besser geworden ist. Vgl. Carlton Reid, Closing Central
Madrid to Cars Resulted in 9.5 % Boost to Retail Spending,
8.3.2019, www.forbes.com/sites/carltonreid/2019/03/08/
closing-central-madrid-to-cars-resulted-in-9-5-boost-to-retail-
spending-finds-bank-analysis.

11 Bundesweite Bekanntheit erlangte etwa die Initiative Volks-
entscheid Fahrrad durch ihren Erfolg in Berlin, wo sie gemeinsam
mit dem Berliner Senat ein Mobilitétsgesetz erarbeitete, das im
Juni 2018 verabschiedet wurde.

12 Vgl. Martin Randelhoff, Die gréfite Ineffizienz des privaten
Pkw-Besitzes: Das Parken, 23.2.2013, www.zukunft-mobilitaet.net/
13615.
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Jahren.® Dieses Verhalten folgt jedoch keinem
Naturgesetz, sondern es ist historisch gewachsen
und das Ergebnis eines jahrzehntelangen automo-
bilzentrierten Infrastrukturausbaus einschliefflich
der rechtlichen Absicherung des Parkens mit einer
Stellplatzpflicht und dem Gemeingebrauch der
Strafle fiir den ,ruhenden Verkehr®. Schliellich
hat der Status quo auch mit Anreizen zu tun. Zu
diesen gehoren neben einer fehlenden Parkraum-
bewirtschaftung und dem Dienstwagenprivileg
auch steuerliche Vergiinstigungen wie die Entfer-
nungspauschale und der reduzierte Steuersatz fiir
Dieselkraftstoff. Doch wie bei jedem Abbau von
Privilegien stehen auch hier Interessen von poten-
ziellen Verlierern (,,die Autobesitzer®) unsicheren
Vorteilen fiir diffuse Gewinner (,die Allgemein-
heit“) gegeniiber — das Dilemma der konkreten
Verluste versus abstrakter Gewinne.

Die Beharrungskrifte bei der Verkehrswen-
de lassen sich im Wesentlichen durch drei Fakto-
ren erkldren: erstens technische Lock-in-Effekte
wie der ausgereifte Verbrennungsmotor und das
dichte Tankstellennetz, zweitens eine verfestig-
te Autoabhingigkeit gerade von nicht-stidtischen
Haushalten sowie drittens fehlender politischer
Gestaltungswille angesichts des Verluste-Gewinne-
Dilemmas. Dennoch finden sich immer wieder
Versuche, aus der problematischen Motorisie-
rungsdynamik herauszukommen und auf der Ver-
haltensseite einen Alternativweg zum privaten Au-
tomobil aufzubauen.

AUSWEG CARSHARING?

Schon linger gilt das Carsharing, also das orga-
nisierte Teilen von Autos als eine Moglichkeit,
die vorhandenen Fahrzeuge effizienter zu nut-
zen." Die Hoffnung, die Mobilititsbedurfnisse
mit weniger Autos zu befriedigen, besteht schon
seit Lingerem. In den 1980er Jahren in der Nische
der Alternativbewegung entstanden, hat sich das
Carsharing mittlerweile professionalisiert. Eta-
blierte Autohersteller haben ihre eigenen Carsha-
ring-Angebote auf den Markt gebracht, jiingst hat
beispielsweise auch der Autovermieter Sixt ein

13 Vgl. Claudia Nobis/Tobias Kuhnimhof, Mobilitét in Deutsch-
land — MiD Ergebnisbericht, Studie von Infas, DLR, IVT und Infas
360 im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur, Februar 2019, www.mobilitaet-in-deutschland.de.
14 Vgl. Markus Petersen, Okonomische Analyse des Car-
Sharing, Wiesbaden 1995.
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ambitioniertes Programm gestartet. Neben das
stationsbasierte ist das in einem definierten Gebiet
frei verfuigbare, sogenannte free-floating Carsha-
ring mittlerweile verbreitet.

In den vergangenen Jahren sind zudem Ange-
bote privaten Carsharings entstanden, die es Pri-
vatleuten — meistens in einem nachbarschaftlichen
Umfeld - erlauben, gegen ein entsprechendes
Entgelt andere private Autos zu nutzen. Mithil-
fe von Apps der Plattformbetreiber sind Abspra-
chen zwischen Anbieter und Nachfrager, aber
auch die Lokalisierung der Fahrzeuge und die
Buchung standardisierter Versicherungsleistun-
gen einfach und zuverlissig moglich. Hier hat das
Carsharing erheblich von der Durchsetzung des
Smartphones und der Etablierung smarter Dispo-
sitionsalgorithmen profitiert.

Dennoch: Trotz beeindruckender Wachstums-
zahlen wurden die Erwartungen und Hoffnun-
gen bislang nicht erfiillt. Zwar haben sich mehr
als 2,4 Millionen Kunden bei den Carsharing-An-
bietern angemeldet. Doch kann diese Zahl nicht
dartiber hinwegtiuschen, dass der Marktanteil
des Carsharings bisher sehr bescheiden ist. Nicht
mehr als 20000 Fahrzeuge werden genutzt,'® Re-
duktionen bei den Gesamtzulassungszahlen sind
nicht ersichtlich, mogliche Pkw-Abmeldungen
von Carsharern nicht nachzuweisen. Carsharing
wird bisher vielfach als zusitzliches Verkehrsange-
bot genutzt oder es wird von denen als ,,Versiche-
rungsoption® betrachtet, die thren Verkehrsalltag
sowieso bereits ohne eigenes Auto organisiert ha-
ben. Zwar sind Carsharing-Angebote in vielen
Stidten mittlerweile verfiigbar, doch sind die meis-
ten kleineren Stidte und vor allem lindliche Rau-
me noch weifle Flecken beim organisierten Au-
toteilen. Von einem Boom des Autoteilens kann
keine Rede sein, das Carsharing ist keine verbrei-
tete soziale Praxis. Warum ist das so?

ANREIZE SCHAFFEN

Offensichtlich ersetzt ein neues Angebot einer ef-
fizienteren Fahrzeugnutzung wie das Carsharing
keine aktive Verkehrswendepolitik. Solange bei-
spielsweise das Abstellen privater Autos im 6f-
fentlichen Raum wenig oder gar nichts kostet und
Anwohnerinnen und Anwohner mit einer fiir ei-

15 Vgl. Bundesverband Carsharing, Aktuelle Zahlen und Daten
zum Carsharing in Deutschland, 2019, https://carsharing.de/
alles-ueber-carsharing/carsharing-zahlen.
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nen symbolischen Preis erhiltlichen Plakette von
einer Nutzerfinanzierung sogar ausgenommen
werden, gibt es auch fiir Carsharer keinen Anreiz,
den vorhandenen Privatwagen abzuschaffen. Sie
behalten ihn also einfach.

Uberhaupt ist fiir die Verkehrswende eine neue
Raumverteilung entscheidend. Ohne eine Umwid-
mung von Autostraflen und Parkflichen fiir ande-
re Verkehrsmittel, in erster Linie fiir Fahrradwege
und Busspuren, wird keine Flichengerechtigkeit
erreicht. Es bedarf vielmehr einer konsequenten
Push-and-pull-Strategie in der stidtischen Ver-
kehrsflichenpolitik. Das heifit konkret: weniger
Platz fiir das private Auto und mehr Platz fir Al-
ternativen sowie fiir urbane Aktivititen und Be-
diirfnisse. Zunehmend werden weitere Anspriiche
an bisher fur den Autoverkehr vorgehaltene of-
fentliche Flichen gestellt, nicht zuletzt um Woh-
nungen zu bauen oder soziale Infrastrukturein-
richtungen wie Schulen, Kindergirten oder Parks
zu errichten. Um mehr Effizienz in der Nut-
zung Offentlicher Flichen zu erreichen, konnten
schliefllich geteilte Fahrzeuge im Zuge einer Staf-
felung von Parkgebiihren bevorteilt werden. Auch
das wiirde das Carsharing unterstitzen.

Zudem miisste das Carsharing eng mit dem of-
fentlichen Verkehr verkniipft und letztlich zu einem
integralen Bestandteil dessen werden. Mit derartigen
Verkniipfungen gibt es bereits einige Erfahrungen —
beispielsweise in Hamburg mit dem ,,switchh-An-
gebot“ oder in Augsburg mit der ,,swa Mobil-Flat“
inklusive E-Carsharing.'® Neben der tariflichen In-
tegration und gegenseitigen Rabattoptionen ist es
hilfreich, dass der Zugang iiber eine App oder Karte
und die Abrechnung aus einer Hand moglich wird.
Ein wichtiger Hebel fur die angestrebte Integrati-
on ist der Zugriff und die Verfiigbarkeit von Anbie-
ter- und Nutzerdaten, was eine Pflicht zu open data,
also zur offentlichen Bereitstellung von Verkehrs-
daten, unumginglich macht.

Fiir die urbane Verkehrswende ist schliefllich
von besonderer Relevanz, dass die aktive Mobili-
tit — also das Zufulgehen und das Radfahren — den
notwendigen Platz bekommt. Fufl- und Radwege
mussen breit genug sein, einen guten Untergrund
haben und vor allem sicher sein. Geschiitzte Rad-
wege konnen gerade diejenigen zum Radfahren
bringen, die eigentlich das Rad nutzen mochten,
sich das aber im anspruchsvollen stidtischen Ver-

16 Zu multimodalen Beispielen in Deutschland siehe www.
ved.org/themen/multimodalitaet/good-practice-beispiele.
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kehr nicht trauen. Erfahrungen aus Dinemark und
den Niederlanden, aber auch aus einigen US-ame-
rikanischen Stidten zeigen, dass Radwege dann be-
sonders stark frequentiert werden, wenn sie durch
Poller oder andere bauliche Mafinahmen von Au-
tostraflen getrennt sind. Das Zauberwort der Ver-
kehrsplaner heifit hier protected bike lane. Ein ei-
genes Fahrradwegenetz ohne gefahrentrichtige
Kreuzungen mit Autostraflen, wie es beispielsweise
in Neubauquartieren in der niederlindischen Stadt
Utrecht gebaut wurde, gilt als richtungsweisend.

Auch der offentliche Verkehr muss kiinftig
mehr sein als ein ,,Resteverwerter®. Er ist aber nur
attraktiv, wenn er zuverlissig und im engen Takt
fahrt und mit zusitzlichen flexiblen Angeboten
wie Car- und Bikesharing verbunden ist. Auch das
autonome Fahren bietet in diesem Zusammenhang
neue Chancen. So konnten selbstfahrende Shuttles
eine flexible Erginzung fir Bus- und Bahnlinien
sein, sie konnten die ,erste“ und ,letzte Meile“ von
der Haltestelle zur Haustiir bequem und bedarfs-
gerecht bedienen. Shuttles, die im Bedarfsfall ange-
fordert werden und ansonsten sich selbst disponie-
ren, wiren besonders dort hilfreich, wo es weder
Bahn- noch Busanbindungen gibt oder wenn die
Nachfrage am Abend oder in der Nacht einfach zu
gering ist, um einen Regelbetrieb einzurichten. Da-
mit sind sie gerade in stidtischen Randlagen und
auf dem Land als Zubringer zu Bushaltestellen
oder Bahnhofen interessant. Noch existieren solche
Shuttles lediglich als Prototypen, sie fahren in eini-
gen Testgebieten und ausschliefflich mit Sonderge-
nehmigungen. Ob sie das theoretische Potenzial als
flexible Erginzung des offentlichen Verkehrs aus-
schopfen konnen, hingt aufler einigen noch zu 16-
senden technischen Herausforderungen davon ab,
ob die rechtlichen Voraussetzungen fiir einen Re-
gelbetrieb geschaffen werden und ob die Betreiber
sie in ihr Angebot integrieren.”

EINSTELLUNGEN

In der Gesellschaft scheinen sich verkehrspoli-
tische Einstellungen in jiingster Zeit bereits ver-
andert zu haben.'® Ein gestiegenes Problembe-

17 Vgl. Weert Canzler/Andreas Knie/Lisa Ruhrort, Autonome
Flotten. Mehr Mobilitét mit weniger Fahrzeugen, Miinchen 2019.
18 Vgl. Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU)/Umweltbundesamt (UBA), Umweltbewusstsein

in Deutschland 2018, Mai 2019, www.umweltbundesamt.de/
publikationen/umweltbewusstsein-in-deutschland-2018.
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wusstsein und eine bisher unbekannte Offenheit
gegenliber der anstehenden Verkehrswende sind
zu beobachten. Vielfach wird eingesehen, dass
eine Wende ohne Restriktionen im Verkehr nicht
moglich sein wird. Diese Einstellungsinderungen
sind nicht zuletzt verkehrspolitisch relevant. Denn
Mafinahmen, die auf den Abbau der Privilegien
des privaten Autos zielen, galten lange als ,,politi-
scher Selbstmord“. Nunmehr ist eine grofiere Un-
terstitzung auch von Vorschligen wie einer Um-
widmung von Autofahrstreifen zu Busspuren oder
Radwegen erkennbar.’® Temporire Fahrverbote
fiir besonders emissionsbelastende Dieselfahrzeu-
ge finden ebenso deutliche Mehrheiten. Selbst bei
einem Tempolimit auf Autobahnen, was viele Jahre
als verkehrspolitisches No-Go behandelt wurde,
liefle sich moglicherweise eine Mehrheit finden.?°
Eine Trendwende konnte schlieflich auch durch
den Generationenwechsel befordert werden. Die
Langzeitstudie des Umweltbundesamtes zum Um-
weltbewusstsein der Deutschen zeigt auf, dass ins-
besondere die Bedeutung des Automobils als indivi-
duelles Eigentum bei jiingeren Menschen nachlisst,
auch gibt es mehr Aufgeschlossenheit gegentiber ei-
ner Umgestaltung von Kommunen, um die Ange-
wiesenheit auf das Auto zu reduzieren.?' Allerdings
zeichnet sich auch das Bild ab, dass Mobilitit im Le-
ben der jiingeren Generation eine erhebliche Rol-
le spielt — der Verzicht auf Flugreisen scheint we-
nig kompatibel mit dem Ideal weltweit vernetzter
Menschen des 21. Jahrhunderts.?? Dennoch ist der
Wandel gerade beim eigenen Auto sichtbar: Jingere
Menschen besitzen deutlich weniger Pkw, Carsha-
ring wird hingegen hiufiger praktiziert.?
Bemerkenswert ist zudem ein erheblicher Ge-
schlechterunterschied: Frauen legen insgesamt we-

19 Vgl. Mark Andor et al., Préferenzen und Einstellungen zu
vieldiskutierten verkehrspolitischen MaBnahmen: Ergebnisse
einer Erhebung aus dem Jahr 2018, RWI - Leibniz-Institut fir
Wirtschaftsforschung, RWI Materialien 131/2019.

20 Vgl. Kreditanstalt for Wiederaufbau (KfW), KfW-Research:
Bevélkerung in Deutschland halt ,Verkehrswende” fir nétig —
Mehrheit for Tempolimit auf Autobahnen, Pressemitteilung,
11.11.2017, www.kfw.de/KfW-Konzern/Newsroom/Aktuelles/
Pressemitteilungen-Details_441152.html.

21 Vgl. Maike Gossen et al., Umweltbewusstsein und Umweltver-
halten junger Menschen, Januar 2016, www.umweltbundesamt.de/
publikationen/umweltbewusstsein-in-deutschland-2014-0; BMU/
UBA (Anm. 18).

22 Vgl. Holger Rust, Das kleine Schwarze. Jugendliche Au-
totrdume als Herausforderung fir das Zukunftsmanagement,
Wiesbaden 2011.

23 Vgl. Nobis/Kuhnimhof (Anm. 13).
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niger Kilometer zuriick und das sehr viel weniger
mit dem Pkw als Manner. Dies mag in Teilen Le-
bensumstinden geschuldet sein — aber nicht nur,
denn die Unterschiede bestehen insgesamt unab-
hingig vom Lebensalter. Die Aufgeschlossenheit
gegenliber einem nachhaltigen Lebensstil wird
auch dadurch unterstrichen, dass sich mehr Frau-
en vegetarisch ernihren und hiufiger griin wihlen
als Minner. Ist Autofahren also Minnersache? So
einfach ist es sicher nicht, aber zweifelsohne ver-
korpert das Automobil Merkmale, die insbeson-
dere von Minnern als attraktiv gewertet werden.?

VERKEHRSPOLITIK IM UMBRUCH

Insgesamt scheint nunmehr Bewegung in ein Po-
litikfeld zu kommen, das oft als vermint betrach-
tet wurde und in dem starke Vetospieler wie die
Autoindustrie, der ADAC oder mitunter auch
das Verkehrsministerium eine Verkehrswende
mit einer Stirkung der Alternativen zum privaten
Auto unwahrscheinlich machten. Die fehlenden
klimapolitischen Fortschritte, der Dauerstau vie-
lerorts, die aufgekommene Diskussion um Fla-
chengerechtigkeit in den Stidten und nicht zu-
letzt die sogenannte Dieselkrise um manipulierte
Abgaswerte erlauben ein ,,Weiter so“ nicht mehr.
Mittlerweile ldsst sich ein neuer Mainstream in
den Debatten identifizieren: Der Verbrennungs-
motor ist ein Auslaufmodell — die Elektrifizie-
rung kommt. Der Strategiewechsel von Volkswa-
gen und das Umsteuern einiger grofler Zulieferer
in Richtung Elektromobilitit beschleunigen den
Prozess auch faktisch.

Beim zweiten technologischen Wandel, der
Automatisierung von Fahrfunktionen, ist aller-
dings noch offen, ob der Schwerpunkt bei der Auf-
rlstung und damit bei der ,,Laufzeitverlingerung®
des klassischen Privatautos liegt. Dann wiirde es
darum gehen, das automatisierte Fahren auf der
Autobahn, das sogenannte platooning, sowie ein
Feature fiir eigenstindiges Parken als Regelfunk-
tion einzufiihren. Ansonsten wiirde sich nichts
indern, das alte Auto-Leitbild wire unangetastet.
Bisher forschen und entwickeln die Autoherstel-
ler schrittweise auf diesem Innovationsweg. Alter-
nativ bietet sich ein radikal anderes Zukunftsmo-
dell an: namlich sich selbst disponierend agierende
Fahrzeuge zu entwickeln, die sich nicht in indivi-

24 Vgl. Marc Vobker, Automobil und Geschlecht. Explorative
Analysen jenseits stereotyper Zuschreibungen, Wiesbaden 2016.
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duellem Besitz der Nutzer befinden, sondern Teil
einer Mobilititsdienstleistung sind. Daran arbeiten
derzeit kalifornische Digitalunternehmen. Dieser
Entwicklungspfad ist riskanter, zugleich wiirde er
den Abschied von der traditionellen Automobi-
litit — im wortlichen Sinne: der Selbstbeweglich-
keit — bedeuten. Denn wirklich autonom fahren-
de Fahrzeuge erlauben es den Nutzern nicht mehr,
selbst zu steuern. Die damit verbundenen ethi-
schen Fragen und die Haftungsiibernahme sind
ebenso wenig beantwortet wie die Frage, wie ei-
gentlich der Verkehrsraum und letztlich auch der
stadtische Raum angepasst werden mussen.

Am Trend zur Elektrifizierung und mehr noch
an dem zur Automatisierung zeigt sich, dass es da-
bei nicht nur um technische Entwicklungen allein
geht. Die Realisierung bestimmter technischer Va-
rianten wird nur moglich, wenn die rechtlichen
und infrastrukturellen Voraussetzungen daftir ge-
schaffen werden. Zugleich bediirfen sie der Ak-
zeptanz sowohl auf Nutzerinnen- und Nutzer-
seite als auch bei den Stadtbewohnerinnen und
-bewohnern. Damit verbunden sind tief greifende
Anderungen im Nutzungsverhalten. Aber gerade
im Verkehr sind Verhaltensinderungen schwierig
herbeizufithren, weil Verkehrshandeln tblicher-
weise Routinehandeln ist und Routinen besonders
resistent gegeniiber Veranderungskriften sind.

FAZIT UND AUSBLICK

Weil der Verkehrssektor ein erhebliches Pro-
blem fiir den Klimaschutz ist und der zuneh-
mende Platzbedarf des deutschen Pkw-Bestandes
die Frage nach mehr Flichengerechtigkeit in der
Stadt immer dringender werden lisst, steigt der
politische und gesellschaftliche Handlungsdruck.
Zugleich sind die Beharrungskrifte immens, denn
nicht nur die Verkehrsinfrastruktur, sondern auch
die Siedlungs- und Lebensweisen eines groflen
Teils der Gesellschaft sind seit Jahrzehnten auf
das private Automobil hin ausgerichtet. Es be-
stehen somit mehrfache Pfadabhingigkeiten. Zu-
gleich ist die Verkehrspolitik ein komplexes Poli-
tikfeld, in dem radikale Reformanspriiche bisher
als ,politisch suizidal“ galten.

Hinzu kommt, dass eine Verkehrswende viel
mehr als eine — auch fir sich genommen schon
hochambitionierte — Antriebswende ist. Sie ist mit
einem grundlegenden stadt- und siedlungsrium-
lichen Umbau verbunden, sie bedarf vollig neuer
rechtlicher und steuerlicher Rahmenbedingungen
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und kommt ohne einen umfassenden Kulturwan-
del nicht aus. Das bedeutet sehr viel Verinderung
auf einmal und ist somit kaum wahrscheinlich —
im Sinne eines kurzfristig zu erreichenden Ziels.
Es spricht daher viel dafiir, mit kleinen Schritten
zu beginnen und zunichst Pilotversuche und Ex-
perimente fiir eine alternative Mobilitit zu starten.

Experimente im Verkehr miissen iiberschau-
bar sein und revidiert werden konnen. Sie sollten
zunichst in Kommunen stattfinden, in einzelnen
Quartieren, auf ausgewihlten Straflen oder Ge-
werbehofen. Doch selbst wenn eine Kommune ei-
nen Versuch starten mochte, verfugt sie oft nicht
uber die notigen Kompetenzen und Mittel. Pilot-
versuche fir die Verkehrswende beginnen daher
damit, dass auf Bundesebene die Voraussetzungen
geschaffen werden, dass Kommunen tiberhaupt
handeln konnen. Sie brauchen Rechtssicherheit,
Knowhow und einen Anreiz, auch Risiken ein-
zugehen. Hierfiir kann auf Ebene des Bundes
viel getan werden, Experimentierklauseln konnen
ausgeweitet, Wettbewerbe ausgeschrieben und ein
Wissenstransfer organisiert werden.

Schlieflich brauchen Kommunen positive
Beispiele — und da hilft der Blick ins Ausland.
Beim Radverkehr sind Kopenhagen und Utrecht
und beim Ab- und Rickbau von Parkplitzen
Amsterdam und Briissel besonders ambitioniert.
Dort wird die Verkehrswende von den Bewoh-
nern mittlerweile breit unterstiitzt, weil die Vor-
teile sicht- und erlebbar sind. Es zeigt sich bei die-
sen Best-Practice-Beispielen, dass sich eine neue
Verkehrskultur erst im Prozess der Transformati-
on entwickelt. Insofern ist der Weg das Ziel.
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