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Das Problem:
Das Auto, wie wir es kennen

Der Verkehr wichst und wiachst. Er scheint kaum zu ban-
digen zu sein, das belegen die Daten und Fakten. Alle Mo-
dernisierungsschiibe sind mit mehr Verkehr verbunden,
Raumwiderstinde sinken und neue Straflen oder Fahrspu-
ren sind meistens nach kurzer Zeit schon wieder tiberlastet.
Diese fast gesetzmafSigen Entwicklungen lassen sich nicht
nur in der OECD-Welt beobachten, sondern auch in den
Regionen der nachholenden Modernisierung. In den BRIC-
Landern sind die Nachholeffekte atemberaubend, insbe-
sondere beim motorisierten Individualverkehr. Doch nach
wie vor sind die frith industrialisierten Lander die Vorrei-
ter und die Rollenmodelle der weltweiten Verkehrsentwick-
lung. Dabei sind die Wachstumsgrenzen lingst erreicht.
Die CO,-Emissionen im Verkehr werden zum Hauptsor-
genkind der globalen Klimapolitik und der Platzbedarf der
Autos in den Stadten ist einfach nicht zu decken. Daran
wiirden auch Elektroautos nichts indern, wenn sie einfach
nur die bisherigen Fahrzeuge ersetzten. Die Losung fir
diese Probleme kann nur sein, Null-Emissionsantriebe in
Fahrzeugen mit intelligenten Verkehrskonzepten zu kom-
binieren.
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Das Auto weltweit auf der Uberholspur

In den letzten 20 Jahren wurden laufend mehr Personen-
und mehr Tonnenkilometer gemessen, der Luftverkehr
boomt global, stindig werden mehr Autos zugelassen. Der
Menschen- und Gitertransport ist wesentlicher Teil der
Globalisierung. Der Verkehrsaufwand hat sich in Deutsch-
land um ein Viertel erhoht, er liegt derzeit bei 15.000 Kilo-
metern pro Bundesbiirger und Jahr. Daran hat der moto-
risierte Individualverkehr (MIV) einen Anteil von mehr als
80 Prozent. Jeder Bundesbiirger ist also im Schnitt unge-
fahr 12.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto unterwegs.

Das ist kein Wunder, denn auf 1.000 Einwohner kom-
men mehr als 500 Autos, insgesamt waren Ende 2012 mehr
als 47 Millionen Fahrzeuge alleine in Deutschland zuge-
lassen. Dieses hohe Motorisierungsniveau besteht in der
alten Bundesrepublik bereits seit den 1980er-Jahren, in den
neuen Bundeslindern wurde es nach einer intensiven Phase
der nachholenden Automobilisierung Ende der 1990er-
Jahre erreicht. Zunehmend sind im letzten Jahrzehnt die
Frauen und die » Jungen Alten« als neue Zielgruppen dazu-
gekommen. Waren beispielsweise im Jahre 1994 erst zehn
Prozent der Frauen im Alter von 65 Jahren im Besitz eines
Fuhrerscheins, so sind es im Jahr 2010 bereits mehr als
80 Prozent.

Es gibt aber nicht nur mehr fahrende Menschen, auch
die Flotte selbst hat sich verdndert. Die durchschnittliche
Motorleistung der neu zugelassenen Fahrzeuge ist allein
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zwischen 2007 und 2011 von 95 PS auf 134 PS gestiegen.
Ein Grofsteil der Verbrauchsoptimierungen, die durch effi-
zientere Motoren und sonstige fahrzeugseitige Verbesse-
rungen zwischenzeitlich erreicht werden konnten, wurde
dadurch wieder aufgefressen (Reboundeffekt). So ist zu er-
klaren, warum der spezifische Energieverbrauch des Pkw
bezogen auf den Energieeinsatz pro Kilometer zischen 1995
und 2010 zwar um ungefihr zehn Prozent gesunken ist,
der absolute Primarenergieverbrauch im PersonenstrafSen-
verkehr aber lediglich um 2,8 Prozent.

Eine noch deutlich hohere Dynamik beim Verkehr gibt
es in den Regionen, die erst am Anfang der Motorisierung
stehen. Wo neben einer autofixierten Oberschicht eine kauf-
kraftige Mittelschicht entsteht, die ebenfalls auf den Besitz
von Fahrzeugen setzt, sind die Zuwachsraten enorm. Nach
den USA ist China mittlerweile der zweitgrofste Automarkt
der Welt — mit enormen Folgen fiir die Umwelt. Die Smog-
bilder aus Peking gingen Anfang 2013 um die Welt. Dabei
stehen die groflen Zulassungswellen erst noch bevor. Auch
die anderen BRIC-Regionen stehen vor enormen Zuwich-
sen bei den Pkw-Verkdufen, die Markterwartungen dhneln
sich (vgl. Abbildung 1).

Fir das Jahr 2020 wird vorausgesagt, dass in den
BRIC-Landern fast 34 Millionen Pkw zugelassen werden,
davon allein in China mehr als 20 Millionen. Bis dahin,
so die Erwartung, wiirden weitere Schwellenlinder wie
Argentinien, Mexiko, Indonesien und die Tiirkei zu poten-
ziellen Millionenmirkten heranwachsen. Von diesen » The
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Abbildung 1: BRIC- und Welt-Pkw-Markt in 1.000 Fahrzeugen
1998 2000 2005 2011

Brasilien 1.249 1.188 1.369 3.426
China 508 614 3.149  12.214
Indien 517 709 1.107 2.523
Russland 820 945 1.520 2.653
BRIC 3.094 3.457 7.145 20.816
Anteil des BRIC-Marktes 6,8 7,1 13,0 33,7

am Weltmarkt (in %)
Quelle: CAR Universitdt Duisburg-Essen, in: Dudenhdffer et al., 2012.

next 15« genannten Boomlandern wird erwartet, dass in
ihnen im Jahr 2020 insgesamt mehr als elf Millionen Pkw
abgesetzt werden.

Implizit steckt in diesen Projektionen kiinftiger Markt-
entwicklungen und Verkaufszahlen das technische Basis-
konzept vom Auto, wie wir es kennen. Zwar werden weitere
Effizienzverbesserungen und eine fortschreitende Auffache-
rung der Angebotspalette unterstellt, aber im Kern gehen
alle diese Prognosen beim Gros der Verkaufe vom familien-
tauglichen Klein- und Mittelklassefahrzeug mit Verbren-
nungsmotor und den gewohnten Leistungsmerkmalen aus.
Seit Jahrzehnten existieren zwei sich erginzende Trends:
Zum einen wird die Modellpalette laufend erweitert. Im
Jahresrhythmus kommen neue Typvarianten hinzu. Fur
die Kunden verfeinert sich das Angebot damit, Typklas-
sen erhalten Unterklassen, zugleich wichst die Vielfalt der
Varianten innerhalb eines Modelltyps. Mithilfe von Platt-
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form- und Bausatzstrategien konnen die Hersteller diese
Angebotserweiterung zu vertretbaren Produktionskosten
leisten. Zum anderen sind die Autos im Durchschnitt fast
durchgingig grofler, schwerer und schneller geworden. Auf
den deutschen Automarkt bezogen, sind, mit Ausnahme
einer kurzen Phase nach der Einfihrung der Abwrackpri-
mie 2009, seit Jahrzehnten die neu zugelassenen Autos
diesem Muster gefolgt. Seit Jahren halt der Boom der sport-
lichen Gelindewagen, der sogenannten Sport Utility Vehic-
les (SUV), an, mit enormen Auswirkungen auf die Emis-
sionswerte. Beispielsweise stofst nach Herstellerangaben
der mit einem 110 PS starken Dieselmotor ausgestattete
VW Tiguan 139 Gramm CO, je Kilometer aus, wihrend
der Dieselmotor eines VW Golf mit 105 PS nur 99 Gramm
pro Kilometer emittiert.

Was aber bedeuten mehr SUV und eine autholende Mo-
torisierung fiir den Energiebedarf und fir den globalen
CO,-Ausstof$ und damit letztlich fiir das Klima? Ungefihr
1,5 Milliarden Autos, also noch einmal die Halfte mehr
als zur Zeit, fahren nach den Prognosen in wenigen Jahren
weltweit herum, davon die allermeisten mit einem Ver-
brennungsmotor, der im giinstigen Fall lediglich ein Zehn-
tel weniger Klimagase emittiert als heutige Autos.

Die Fakten zeigen vor allem eines: Es kann bei der
klimapolitisch gebotenen und vielfach geforderten Dekar-
bonisierung nicht nur um die immer wieder diskutierte
Stromerzeugung gehen. Eine solche Strategie der Energie-
gewinnung ohne Kohlenstoffumsatz ist viel umfassender.
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Wirme und Mobilitit stellen hinsichtlich der Mengen-
effekte, der Verhaltensroutinen und ihrer infrastrukturel-
len Einbettung eine ungleich hohere Herausforderung dar.
Waihrend die Motorisierungswelle in den BRIC-Staaten
erst noch anrollt, wird dies in Deutschland trotz einer weit-
gehenden Marktsittigung mehr als deutlich: Der Anteil
des Verkehrs am CO,-Ausstofs steigt. Der Vergleich mit an-
deren Sektoren in Abbildung 2 zeigt, wo der Verkehr steht:

Abbildung 2: Energiebedingte C0,-Emissionen in Deutschland
im Jahr 2010: Verkehr im Vergleich zu anderen Quellgruppen

Quellgruppe Anteil in %  Verdnderung

zu 1990 in %
Verkehr 20,1 -5,6
darunter Straf3enverkehr 19,0 -3,3
Energiewirtschaft 45,7 -17,6
Haushalte 13,3 -21,3
Verarbeitendes Gewerbe 14,9 -35,0
Gewerbe, Handel, Dienstleistungen 4,8 -43,1

Quelle: Umweltbundesamt, 2012.

Der Grund fur die sektoralen Anteilsverschiebungen: Die
Energiebasis des Verkehrs ist Erdol. Zu mehr als 78 Prozent
beruht der gesamte Transportmarkt auf den Mineral6l-
produkten Diesel- und Ottokraftstoff. Thre Verbrennung ist
mit der Entstehung von CO, verbunden, eine technische Lo-
sung, etwa uber Filter oder andere technische Reinigungs-
verfahren, existiert bislang nicht und ist auch nicht in Sicht.
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Die politischen Reaktionen auf diesen Boom bleiben
unbeholfen. Das Instrument der Grenzwertvorgaben fur
CO,-Emissionen hat sich zwar grundsitzlich bewihrt. Die
bisher von der EU-Kommission vorgestellten Grenzwerte
sind — ganz unabhingig vom Boom der SUV —jedoch vollig
unambitioniert. 130 Gramm pro Kilometer bis 2015 sind
fur die meisten Hersteller schon jetzt absehbar zu erreichen.
Vorstellbar wire die Verabschiedung eines Grenzwertes fur
2025 von 50 Gramm pro Kilometer, der ist allerdings in
der EU-Kommission bisher nicht durchsetzungsfihig.

Ernsthaft gepruft und vielfach selbst schon von der
Autoindustrie gefordert, wird die gesonderte Berticksichti-
gung von E-Fahrzeugen, die als sogenannte Super-Credits
auf die Berechnung der Durchschnittswerte angerechnet
werden konnten. Umstritten ist dabei aber nicht nur der
Anrechnungsfaktor selbst, sondern auch die Einsparwir-
kung. Denn wenn mit wenigen zugelassenen Null-Emis-
sions-Fahrzeugen gleichsam Freifahrtscheine fiir viele neue
SUV eingekauft werden konnen, ist am Ende nichts er-
reicht. Die Debatte macht letztlich klar, dass es nicht um
Prozentpunkte und Anrechnungsfaktoren geht, sondern um
die Losung von grundsitzlichen Problemen im Verkehr:
Wie kann das Versprechen auf Wohlstand und soziale Teil-
habe eingehalten werden, ohne dass sich die CO,-Emissio-
nen weiter erhohen?

In dieser Hinsicht konnte man voller Neid auf den Strom-
sektor schauen, wo sich in den letzten Jahren viel getan hat.
Mittlerweile stammt ein Viertel des genutzten Stroms aus
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erneuerbaren Quellen, vor allem aus Windkraft, Photo-
voltaik und der Verstromung von Biomasse. Im Verkehr
liegt der Anteil der Erneuerbaren dagegen bei nicht einmal
sechs Prozent und dabei reprisentiert der Schienenverkehr
den Lowenanteil, weil die meisten Fern- und Nahverkehrs-
ziige und die U- sowie Straffenbahnen elektrisch fahren.
Bei den Kraftstoffen fiir den StrafSenverkehr wird trotz Bei-
mischungspflicht von Biokraftstoffen derzeit nur ein Anteil
von 5,5 Prozent erreicht, der gegentiber 2010 im Jahr 2011
sogar leicht gesunken ist.

Das Kontingent von Biokraftstoffen auf zehn Prozent zu
steigern, scheint vor diesem Hintergrund naives Wunsch-
denken zu sein. Alle Hoffnung liegt auf der zweiten und
dritten Generation der Biokraftstoffe, also einer deutlich
hoheren Ausbeute der Biomasse. Ganz zu schweigen von
noch weitergehenden Beimischungsanteilen, wie sie bei-
spielsweise in den RENEWBILITY-Szenarien des Oko-Ins-
tituts angenommen werden, in denen die CO,-Minderungs-
leistungen berechnet wurden, die der Verkehr zu erbringen
habe. Dort ist unterstellt, dass bis 2030 ein Fiinftel des im
Straflenverkehr eingesetzten Kraftstoffes aus Energiepflan-
zen stammen wird. Gelinge dies nicht, miisse die Fahr-
leistung geringer ausfallen oder die Fahrzeugeffizienz zu-
satzlich gesteigert werden. Skepsis ist angebracht, ob die
vielbeschworene nichste Generation der Biomasseverwer-
tung wirklich rechtzeitig kommt.

Grofle Erwartungen waren mit einer sukzessiven Bei-
mischung von biogenen Kraftstoffen verbunden. Dabei sind

32



Das Problem: Das Auto, wie wir es kennen

die Grenzen offenbar lingst erreicht. Ein weiterer Fliachen-
verbrauch fiir den Anbau von Energiepflanzen zulasten der
Lebensmittelproduktion ist ethisch nicht zu verantworten.
Eine Expertengruppe der Deutschen Akademie der Wissen-
schaften ist in einem jiungst erstellten Gutachten da ganz
eindeutig: Thre Schlussfolgerung ist, dass mit Ausnahme
der Nutzung von biogenen Abfillen die » Verwendung von
Biomasse als Energiequelle in grofSerem MafSstab keine
wirkliche Option fir Lander wie Deutschland ist«.

Das industriepolitische Projekt Elektromobilitat

Die Elektromobilitit scheint der Ausweg zu sein. Mit der
»Nationalen Initiative Elektromobilitit« wurde von der
Bundesregierung im Herbst 2009 die Elektromobilitit zu
einem vordringlichen industrie- und innovationspolitischen
Projekt erklart. Das Ziel lautet, »Leitmarkt fiir Elektro-
mobilitat« zu werden. Mit der »Nationalen Plattform Elek-
tromobilitdt« ist dazu ein Diskurs- und Entscheidungs-
forum eingerichtet worden, das immerhin das Ziel von
einer Million Fahrzeuge bis 2020 formuliert hat. Ein Ziel,
das von der Bundesregierung mehrfach bestitigt wurde.
Die deutschen Hersteller haben sich — mit Ausnahme von
BMW —in dieser Frage lange schwer getan. Motiviert wur-
de ihr Engagement in erster Linie von den Entwicklungen
in China. Der chinesische Markt, der bereits jetzt fir alle
deutschen Autohersteller der mit Abstand wichtigste ist,
setzt auch die technischen Zukunftstrends: Auf der von der
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Bundesregierung im Mai 2013 veranstalteten »Internatio-
nalen Tagung Elektromobilitit« erkldrte der Vertreter der
chinesischen Regierung allen Anwesenden unmissverstand-
lich, dass das Auto in China nur eine Zukunft hat, wenn
es elektrisch fahrt.

Im Gegensatz dazu sieht die Realitédt bei den rein elektri-
schen Fahrzeugen in Deutschland bislang noch wenig rosig
aus. Immer wieder beschrieben, ist es mittlerweile zu einer
empirischen Gewissheit geworden: Wer kauft ein deutlich
teureres Fahrzeug mit vergleichsweise eingeschranktem
Komfort? Seit 2011 gibt es verschiedene E-Autos von den
japanischen und franzosischen Anbietern Mitsubishi, Nis-
san, Peugeot und Citroen, mit denen zwar auch noch kein
Massengeschift moglich ist, aber immerhin einige Erfah-
rungen gemacht werden konnen. Mit knapp 10.000 zu-
gelassenen E-Autos in Deutschland im Jahre 2013 ist die
Nische bislang winzig klein. Selbst in Frankreich, Japan
oder in Osterreich, wo staatliche Kaufpriamien fiir E-Autos
gewihrt werden, sehen die Zulassungszahlen nicht viel bes-
ser aus. Alle Marktaspiranten haben mittlerweile gemerkt,
dass es nicht in erster Linie die Privatkunden sind, die in
den nachsten Jahren Elektroautos kaufen werden. Warum
auch, solange die Preise hoher als bei vergleichbaren kon-
ventionellen Fahrzeugen, dafiir aber garantiert die Reich-
weite eingeschrinkt und die Zyklenfestigkeit der Batterie
alles andere als sicher sind. Nur einige wenige Technik-
enthusiasten sind bereit, die Kosten und Risiken zu tragen,
die mit den derzeit tiberhaupt erhaltlichen E-Mobilen ver-
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bunden sind. Dabei handelt es sich meistens um technisch
vorgebildete Manner im mittleren Alter, die Spaf$ am Tuf-
teln haben, sich selbst als Innovationstrager sehen und zur
energetischen Selbstversorgung tiber die eigene PV-Anlage
neigen. Eine relevante Marktgrofe bilden sie nicht.

Etwas anders ist es beim Hybrid: Toyota halt mit sei-
nem Prius seit einigen Jahren sogar die Spitze in der Zulas-
sungsstatistik in Japan. Hier gehoren Hybride lingst zum
Alltag. In den USA wurden im Jahr 2012 tiber 235.000 des
klassischen Prius verkauft. Zum Vergleich: In Deutschland
waren es knapp 2.600. Wihrend in den USA die Hybride
einen Marktanteil von drei Prozent erreichen, schaffen sie
in Deutschland im gleichen Jahr gerade ein halbes Prozent.
Nun scheint dieser erste Erfolg auch auf die nachste Hy-
brid-Generation, nimlich den tatsiachlich elektrisch betrie-
benen Plug-in-Hybrid, abzustrahlen: Nachdem von dieser
neuen Hybrid-Variante 17.800 Fahrzeuge im Jahr 2011 auf
dem US-amerikanischen Markt abgesetzt wurden, haben
sich die Verkaufszahlen im Jahr 2012 auf mehr als 53.000
verdreifacht. Im Jahr 2013 wird sich diese Zahl voraus-
sichtlich nochmals verdoppeln. Mittlerweile sind auch alle
deutschen Hersteller dabei, ab dem Jahr 2014 Plug-in-Hy-
bride anzubieten.
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Teilen und Verkniipfen

Zugespitzt kann man sagen: Der postfossile (Auto)Verkehr
ist die zwingende Konsequenz des Klimawandels. Stellt man
den anthropogen verursachten Klimawandel nicht insge-
samt infrage, kommt man an der Elektrifizierung des Ver-
kehrs nicht vorbei. Doch bislang ist hiervon wenig zu sehen.
Seit der klimadkonomischen Studie »Review on the Eco-
nomics of Climate Change« vo Nicolas Stern aus dem Jahr
2006 ist der Grundsatz anerkannt, dass eine aktive Emis-
sionsvermeidungsstrategie allemal glinstiger ist als ein busi-
ness as usual. Je frither der Umstieg auf eine postfossile
Okonomie gelingt, desto geringer sind die volkswirtschaft-
lichen Belastungen. Uberdies steigt der Druck, je schneller
die Motorisierung in den nachholenden Weltregionen vo-
ranschreitet und damit die globalen Gesamtemissionen das
kritische Niveau erreichen, das unkontrollierbare Kipp-
effekte des Weltklimas auslosen kann.

Dieser bislang eher als Priambel eines kommenden Zeit-
alters der Dekarbonisierung formulierte normative Para-
digmenwechsel wird jedoch kaum zum Aufstieg der Elek-
tromobilitat fiihren, wenn es nicht gelingt, mit dem Antrieb
auch das Verstandnis und die Bedeutung des Autos zu ver-
andern. Alleine den Antrieb zu wechseln wird nicht rei-
chen. Konnten in fritheren Jahren eine Reihe von techni-
schen Innovationen wie Sicherheitsgurt, Katalysatoren oder
Assistenzsysteme das Auto in seiner klassischen Interpre-
tation als Rennreiselimousine gesellschaftlich sichern, ist
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dies vor dem Hintergrund der beschriebenen Trends un-
wahrscheinlich. Um es deutlich zu formulieren: Der elektri-
sche Antrieb kann die Rennreiselimousine nicht retten!
Vielmehr erméglicht diese Antriebsoption den Einstieg in
eine beginnende Neuinterpretation von Automobilitit an
sich. Aber wie kann eine Verkehrswende aussehen?

Aus verkehrs- und umweltpolitischer Sicht war und ist
der OV die klassische Alternative zum privaten Auto. Seine
Leistungsbilanz ist jedoch durchwachsen, da garantieren
auch erhebliche Investitionen in Infrastrukturen und rol-
lendes Material keine automatischen Publikumserfolge.
Die Entwicklung der Nutzungszahlen, Kundenbefragungen
und vielfiltige Imageuntersuchungen zeigen, dass der klas-
sische OV in einer individualisierten Gesellschaft nur ein-
geschrankt attraktiv ist. Eisenbahnen und Busse als » Grofs-
gefifse« reprasentieren die Verkehrsangebote des frihen
20. Jahrhunderts. Das Auto ist langst der allgemein gultige
Maf3stab fiir die Befriedigung von individuellen Mobili-
tatsbediirfnissen. Es hat in Bezug auf Flexibilitit und In-
dividualitit einfach grofSe Vorteile: Selbst zu bestimmen,
wann man fihrt und welche Strecke man nutzt, ist ein
verbreitetes Bediirfnis in individualisierten Gesellschaften.
Tatsichlich erhohen sich auch die personlichen Freiheits-
grade im Alltag, wenn man sich nicht nach Fahrplanen und
dem Linienverlauf von Bussen oder S-Bahnen richten muss.
Ganz zu schweigen von den Mitreisenden, die man sich im
OV nicht aussuchen kann. In der Moderne ist die selbst-
bestimmte Mobilitdt ein Wert an sich, paradoxerweise auch

37



Das Problem: Das Auto, wie wir es kennen

die Freiheit, in den Stau zu fahren und sich von einem
Navigationsgerdt abhangig zu machen. In diesem Wunsch
nach Selbstbeweglichkeit liegt im Ubrigen ein Grund fiir
die Attraktivitat des Fahrrades in den Stidten, die sich seit
einigen Jahren insbesondere bei jungen Angehorigen der
urbanen Mittelschicht zeigt. Das Fahrrad erlaubt Selbst-
beweglichkeit — wenn auch in einem begrenzten rdumli-
chen Radius und mit dem Argernis, unfreiwillig in einem
Regenschauer landen zu kénnen — und zugleich bietet es
die Moglichkeit, Gesundheitsbewusstsein und Umweltsen-
sibilitit zu demonstrieren.

Polyzentrische Raumstrukturen und disperse Siedlungs-
weisen auf der einen und flexible Arbeitszeiten sowie ein
iiber Jahrzehnte gestiegener Freizeitanteil am Verkehrs-
aufwand auf der anderen Seite sind Ursachen dafir, dass
Verkehrsstrome zunehmend diffus geworden sind und zer-
fasern. Das »Auto im Kopf« als subtiles Instrument der
Lebens- und Arbeitsplanung hat dazu gefiihrt, dass sich
der Verkehr kaum noch biindeln ldsst. Auf dem Land und
in den grofSflichigen Stadtrandgebieten kann unter wirt-
schaftlich vertretbaren Bedingungen in der Regel kein klas-
sischer OV mit Bussen und Bahnen mehr betrieben werden.
Das mehr als 40-jahrige staatliche Versprechen von Frei-
heit und Wohlstand, mit dem Auto als der dafiir notwen-
digen geritetechnischen Entsprechung, hat Wirkung ge-
zeigt und deutliche Spuren hinterlassen. SchliefSlich ist bei
der Wertschiatzung des OV eine eigentiimliche Ausprigung
der aus der Umweltpsychologie bekannten kognitiven Dis-
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sonanz bemerkenswert. In vielen Umfragen bezeichnen die
Befragten den OV als wichtig und unterstiitzenswert, sie
selber nutzen ihn jedoch nicht oder nur selten. Die positive
Bewertung des OV hingt wahrscheinlich auch mit ihrer
sozialen Erwiinschtheit zusammen. Es durfte jedoch noch
einen weiteren Grund haben: Der OV scheint immer fiir
»die Anderen« da zu sein. Ein dhnliches Phianomen wurde
auch tber viele Jahre beim Carsharing beobachtet: Alle
fanden es gut, kaum jemand nutzte es. Diese »liebevolle
Diskriminierung« mag sich zwar aktuell beim Carsharing
abmildern, fiirr den OV diirfte sie jedoch ohne tiefgreifende
Reformen fortbestehen.

Damit aber ist das Dilemma beschrieben. Die Fortschrei-
bung des Traums vom eigenen Auto mit eigenem Hauschen
im Griinen ist aufgrund seines grofSen Erfolges fraglich ge-
worden. Der Umstieg auf die bestehenden OV-Systeme ist
auch nicht moglich, da ihre Bedienformen und Funktions-
weisen mit der automobilen Massengesellschaft nicht kom-
patibel sind. Es erscheint ebenso klar, dass weder auf dem
Lande noch in den Speckgiirteln der grofSen Ballungsraume
die Startrampe fiir die Verkehrswende versteckt ist. Eine
Verhaltensinderung kann nur dann plausibel angenommen
werden, wenn eine Vielzahl von Verkehrsangeboten existie-
ren, die sich durch Kombination und Integration zu einem
neuen Erlebnis verbinden lassen.

Die Perspektive fiir die Verkehrswende ist angesichts die-
ses Dilemmas die Abkehr vom Eigentum. Wenn man gerne
mit dem Auto unterwegs sein mochte oder tatsichlich in
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seinem Alltag Strecken automobil zu bewiltigen hat, muss
man dafur nicht linger ein Auto kaufen und aufwendig
unterhalten. Alleine in Berlin stehen fast 4.000 Carsharing-
Fahrzeuge in allen Kategorien zu Verfiigung. Man kann die
die Mehrzahl an jeder Ecke mieten und nach kurzer Fahrt
woanders wieder abstellen oder man plant eine lingere
Reise mit Fahrzeugen, die an festen Stationen verfiigbar
sind. Viele Menschen in Grof$stidten beginnen, diese Ange-
bote zu nutzen. Die beiden groflen Verkehrserhebungen in
Deutschland, »Mobilitit in Deutschland (MiD) « und »Sys-
tem reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)«, zeigen
dies deutlich: Stadter bewegen sich zu einem wachsenden
Anteil bereits heute multimodal. Sie benutzen unterschied-
liche Verkehrsmittel und verkntipfen sie oft pragmatisch
miteinander. Die Autonutzung hat signifikant abgenom-
men, wihrend der OV leicht und das Fahrrad im urbanen
Verkehrsmarkt deutlich zugelegt haben. Insbesondere junge
Menschen haben die frithere Dominanz des Autos hinter
sich gelassen und benutzen alles, was an Verkehrsangebo-
ten verfugbar und bezahlbar ist. Sie kombinieren selbstor-
ganisiert und routiniert verschiedene Verkehrsmittel mit
Hilfe ihrer Mobiltelefone. Dank Flatrates sind sie perma-
nent online und aktiver Teil sozialer Netzwerke, sie verwen-
den nicht zuletzt fur Freizeitaktivititen gerne nutzungs-
freundliche Applikationen — auch und gerade im Verkehr.
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Gesucht und gefragt:
Mobilitatsangebot aus einem Guss

Die Vernetzung der Verkehrslandschaft schafft nicht nur
die Voraussetzung, dass die bestehende Infrastruktur besser
genutzt wird und der Stadtverkehr zugleich schneller und
umweltfreundlicher organisiert werden kann. Der weitere
Vorteil ist, dass damit alle stidtischen Verkehrsmittel elek-
trisch betrieben werden konnen. Bahnen und Busse, Autos
oder auch Pedelecs lassen sich einfacher auf eine postfossile
Basis umstellen als der private Verkehr mit Rennreiselimou-
sinen. Fahrten ins Umland konnen mit Plug-in-Hybriden
unternommen werden — alles auf der Basis erneuerbarer
Energien. Eine Reihe von Pilotprojekten haben in den letz-
ten Jahren gezeigt: Das Teilen von Autos und Fahrridern
wird fur viele Menschen eine Alternative, aber es gehort
dazu auch ein leistungsfihiger OV. Doch bislang sind die
stidtischen Multimodalen, die auch als »Urbaniten« oder
» Metromobile« bezeichnet werden, noch Pioniere.

Um weitere Nutzergruppen zu erreichen, bedarf es eines
deutlich verbesserten und sich selbst erklirenden Ange-
botes. Wer heute intermodal unterwegs ist, wer also die
U- und S-Bahnen mit den Angeboten von Mietradern und
Carsharingfahrzeugen kombiniert, muss sich genau aus-
kennen und bisweilen geduldig sein. Wichtigste Voraus-
setzung fur ihren Erfolg ist, dass die Dienstleistung einfach
und zuverlissig funktioniert. Die Integration verschiede-
ner Verkehrstrager ist operativ anspruchsvoll. Die Chan-
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cen stehen dennoch nicht schlecht. Smartphones kénnen
eine Schliisselfunktion einnehmen: Uber sie fliefen nicht
nur die notigen Echtzeitinformationen, sie dienen zugleich
als Ticket, Zugangsschliissel und personlicher Assistent in
allen Verkehrslagen. Sie helfen, auf verbreitete Mobilitits-
muster und bewihrte Geschiftsmodelle aufzusetzen.
Wirklich attraktive Angebote bediirfen dartiber hinaus
sektoren- und unternehmensiibergreifender Kooperatio-
nen. Nur wenn der 6ffentliche Nah- und Fernverkehr mit
Autounternehmen, Energieunternehmen, Kommunen und
Anbietern der Informations- und Kommunikationstechno-
logie (IuK) zusammenarbeitet, ist tatsachlich auch im Per-
sonenverkehr ein Mobilitatsangebot aus einem Guss zu
realisieren, das den privaten Pkw ersetzen kann. Bei dieser
Kooperation steckt der Teufel im Detail und vor allem in
der Losung der Grundsatzfrage: Wer hat den Kontakt zum
Kunden und wer liefert lediglich zu? Hier sind Antworten
gefragt, mit denen alle Beteiligten leben konnen. Die Auf-
gaben sind fiir den OV nicht neu, es geht um eine transpa-
rente Einnahmeaufteilung, gemeinsame Markenstrategien
(Co-Branding) und Roaming (dhnlich wie bei der Mobil-
telefonie) im Verkehr. Sie zu l6sen ist nicht einfach, in der
Vergangenheit hat es oft Streit gegeben, andererseits win-
ken als Lohn fiir eine tiberzeugende Kooperation zusatzliche
Kunden. Grundvoraussetzung fiir diese Innovationen ist,
dass alle Verkehrsmittelbetreiber sich entschliefSen, tiberfal-
lige Reformen tatsdchlich anzugehen. Wahrend die Auto-
hersteller die globalen Trends genau beobachten, herrscht
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bei den meisten offentlichen Verkehrsunternehmen noch
die Haltung vor, sowieso »Teil des Guten« zu sein. Sie
konnen dementsprechend nur wenig Veranderungsbedarf
erkennen. Die mehrheitlich in kommunalem Besitz befind-
lichen Unternehmen glauben oft, unter dem Schutzschild
der staatlichen Daseinsvorsorge praktisch mit unbefristeten
Garantien ausgestattet zu sein.

Neben einem verdnderten Selbstverstindnis als Voraus-
setzung fuir attraktive Mobilitdtsangebote bedarf es natiir-
lich unterstiitzender Rahmenbedingungen. Dazu gehort
der Abbau der Privilegien fiir das private Auto, beginnend
mit der Internalisierung der externen Kosten. Dieses um-
weltokonomische Basisprinzip heifst im Verkehr: eine kon-
sequente und flichendeckende Finanzierung des Verkehrs
und seiner Infrastrukturen durch die Nutzer. Die Instru-
mente der Nutzerfinanzierung reichen von der Straflenmaut
tiber die Parkraumbewirtschaftung bis zur Einbeziehung
des Verkehrs in den wiederzubelebenden CO,-Emissions-
handel. Wie kann es sein, dass der offentliche Raum fast
beliebig fiir private Parkzwecke genutzt werden kann und
dass der Verkehr als einer der groffen Klimagasemitten-
ten vom Regime des Emissionshandels nicht erfasst wird?
So sehr in den Verkehrswissenschaften die Internalisierung
der externen Kosten auch unterstiitzt wird, so skeptisch
ist man oft auf Seiten der Nutzer. Individualpsychologisch
lasst sich das auch erkldren, es greifen da Mechanismen
der kognitiven Blockade, insbesondere der Verdringung
und der Leugnung. Kaum jemand mochte den vollen Preis
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des Autofahrens wissen, schon gar nicht fiir jede Strecke.
Nur die Allerwenigsten richten sich in ihrer Entscheidung,
das Auto oder eine Alternative zu nehmen, nach einer ratio-
nalen Kostenabwiagung beispielsweise auf Basis der Kosten-
tabelle, die der ADAC seit vielen Jahren fiir beinahe jeden
Autotyp vornimmt. Diese Tabelle, in der auch so wichtige
Kostentreiber wie der Wertverlust der Fahrzeuge bertick-
sichtigt werden, wird ignoriert oder einfach als nicht pas-
send eingeordnet. Die meisten Autofahrer sehen sich selbst
nicht als den typischen Nutzer, wie er unterstellt wird. Viele
Widerstinde sind zu iiberwinden, um bei den Preisen — und
vielleicht noch wichtiger: bei der Kostenwahrnehmung —
zu einem wirklichen Wettbewerb zwischen intermodalen
Diensten und dem privaten Auto zu kommen. Die Liste der
Anderung der rechtlichen und steuerlichen Rahmenbedin-
gungen ist lang. Neben einer konsequenten Nutzerfinanzie-
rung miissen beispielsweise das Dienstwagenprivileg sowie
die Entfernungspauschale abgeschafft werden. Diese For-
derungen sind nicht neu, aber so berechtigt wie ehedem.

Professionelle Mobilititsdienstleistungen unter Einbe-
ziehung von Mietautos und Mobilitdtsgarantien kénnen
zur Alternative fiir das private Auto werden. Allerdings
braucht es funktionierende Angebote, forderliche Rahmen-
bedingungen und eine intelligente Vernetzung der techni-
schen und sozialen Akteure. Mit Fantasie und Anreizen
konnen diejenigen zusammenfinden, die in ihrer Doppel-
rolle als Prosumer die postfossile Mobilitit voranbringen.
Und: Es braucht Schlaue Netze.
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