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Zusammenfassung: Das Auto ist allgegenwartig, aber
es leidet an seinem eigenen Erfolg. Die Folgen der
Ubermotorisierung belasten nicht nur das Klima und
die Umwelt, sondern sie beeintriachtigen auch die ge-
sellschaftliche Teilhabe und tragen zur Verscharfung
von Raumkonkurrenzen bei. Auf der Agenda steht
daher eine umfassende Verkehrswende, die mehr ist
als nur der Wechsel in der Antriebstechnik. Elektro-
mobilitat als Teil eines erneuerbaren Energiesystems
ist ein Element einer Transformation, die auch die
Siedlungs- und Arbeitsstrukturen betrifft und den
Alternativen zum Auto mehr Ressourcen und Platz
gibt. In der Corona-Pandemie hat sich eine Virtuali-
sierung von physischem Verkehr verstarkt, die Hand-
lungsoptionen fiir eine Verkehrswende haben sich
erweitert. Dennoch gibt es starke Beharrungskréfte,
die Siedlungs- und Infrastrukturen sind ebenso wie
das Recht und die individuellen Handlungsroutinen
von der jahrzehntelangen Fokussierung auf das Auto
gepragt. Die Pragungen zu dndern ist unvermeidbar
mit Konflikten verbunden. Am Anfang kénnen tem-
porire Versuche stehen, in denen eine neue Mobili-
tatswirklichkeit erlebt werden kann. Grundlegende
Konflikte sind dennoch unvermeidbar.

30

Abstract: The car is ubiquitous, but it suffers from its
own success. The consequences of over-motorizati-
on not only burden the climate and the environment,
but also impair social participation and contribute
to the intensification of spatial competition. On the
agenda, therefore, is a comprehensive transformati-
on of transportation that is more than just a change
in drive technology. Electromobility as part of a rene-
wable energy system is one element of a transforma-
tion that also affects settlement and work structures
and gives more resources and space to alternatives
to the car. In the Corona pandemic, a virtualization
of physical transport has intensified, and the options
for action for a transport turnaround have expanded.
Nevertheless, there are strong forces of persistence;
settlement and infrastructure, as well as law and in-
dividual action routines, have been shaped by deca-
des of focus on the car. Changing these imprints is in-
evitably associated with conflicts. At the beginning,
there can be temporary experiments in which a new
reality of mobility can be experienced. Fundamental
conflicts are nevertheless unavoidable.
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Einleitung: Automobilitat in der
Mehrfach-Krise

Das Auto war viele Jahrzehnte lang der Garant fiir in-
dividuelle Freiheit und wirtschaftlichen Wohlstand.
Aber dieses Modell ist an sein Ende gekommen. Der
hohe Ressourcenverbrauch, der enorme Platzbedarf
sowie der abnehmende Kultstatus von Automobilen
nagen am Mythos vom Auto als der Ikone der Moder-
ne (Canzler et al. 2018).

Die Automobilitét in friih motorisierten Gesellschaf-
ten befindet sich in einer Mehrfachkrise. Der Traum
vom guten Leben mit einer Familie, einem eigenen
Haus und einem eigenen Auto ist zwar durchaus
noch verbreitet, ihn einzulosen fillt aber zuneh-
mend schwerer. Der Preis dafiir ist ein entfernungs-
intensiver Lebens- und Arbeitsstil mit einer unge-
heuren ,,Raumlast”. Das alte Leitbild von Stadtebau
und Raumordnung, ,Licht, Luft, Sonne“ fiir alle Be-
wohner*innen zu ermdglichen, ist an seine Grenzen
gestoflen, weil der Verkehrsaufwand zu grol§ gewor-
den ist. Zugleich zeigen zentrale sozialstrukturelle
Daten, wie weit die gesellschaftliche Differenzierung
vorangeschritten ist. Die Scheidungsrate in Deutsch-
land beispielsweise liegt auf einem konstant hohen
Niveau, die Zahl der Alleinerziehenden ebenso und
das Normalarbeitsverhiltnis mit festen Arbeitszei-
ten und einem Tarifvertrag verliert genauso an Be-
deutung wie die Bindungskrifte von Parteien und
Kirchen, die bis auf wenige Ausnahmen dramatisch
an Mitglieder verlieren. Diese sozialstrukturellen
wWVereinzelungen® (Reckwitz 2018) haben viele Ursa-
chen, sie sind jedoch auch eng mit einer ubiquitdren
Autoverfiigbarkeit verbunden. Soziale und rdumliche
Mobilitat verstarken sich gegenseitig. Der amerikani-
sche Automobilhistoriker James Flink hat bereits in
den 1980er Jahren dariiber spekuliert, ob das Auto
die amerikanische Kleinfamilie {iberhaupt erst er-
moglicht oder gar zerstort hat (Flink 1988).
Raumgreifende und entfernungsintensive Gesell-
schaften lassen sozusagen ,Schleifspuren” erken-
nen. Zugespitzt formuliert galt jahrzehntelang: Je
erfolgreicher jemand war, desto grolRer war das Auto
und desto hoher die Zahl der gefahrenen Jahreskilo-

meter. Diese einfache Gleichung ist jedoch ebenso
tiberholt wie die Motorisierungsrate als Wohlstand-
sindikator (vgl. Miiggenburg et al. 2015, Goodmann
et al. 2020). Die Menge der zugelassenen Fahrzeuge
ist kein verldsslicher Indikator mehr fiir die Ein-
kommensverteilung und die Chancen zur sozialen
Teilhabe. Stadtteile mit einem hohen Armutsrisiko
aullerhalb der Kernstiddte (,Satellitenstidte”) wei-
sen mehr Autos pro Haushalte auf als die urbanen
und 6konomisch prosperierenden Zentren. Auf der
anderen Seite bedeuten mehr zugelassene Kraftfahr-
zeuge keineswegs mehr rdumliche Beweglichkeit.
Es mehren sich die Anzeichen, dass es bei Personen
der unteren sozialen Schichten in den Stadtteilen mit
einem hohen Armutsrisiko zu einer zunehmenden
Immobilitdit kommt, wenn man beispielsweise auf
auller-Haus-Aktivitdten schaut (Helbig/Jahnen 2018).
Die mit dem Auto verbundenen Chancen gehen mit
einer verstarkten rdumlich-sozialen Segregation ein-
her, die lange unhinterfragt in eine positive Grund-
haltung gegeniiber einer zunehmenden Mobilitit
(Bewegung im Raum, Pendlermobilitdt, Umziige im
Lebensverlauf) gemiindet ist. Allerdings werden die
damit einhergehenden o&kologischen und sozialen
Folgekosten zunehmend kritisch gesehen und der
Autoverkehr mehr und mehr als Last denn als Lust
empfunden (Knoflacher 2013, Mattioli et al. 2020).
Lange ging man in der Verkehrsforschung davon aus,
dass durch die Verbreitung motorisierter Verkehrs-
mittel die Raumwiderstdnde sinken, die allgemeine
Wohlfahrt steigt und die soziale Durchlissigkeit gro-
Rer wird. Ist das nicht mehr so, gerét das bisherige
Erfolgsmodell Automobil zusétzlich unter Druck.
Denn wenn das Auto keine fordernde Bedingung fiir
sozialen Aufstieg mehr ist, dann sind die mit dem
privaten Automobilbesitz verbundenen Privilegien
nicht mehr zu legitimieren. Vor diesem Hintergrund
lautet ein zentraler Befund: Das Auto leidet unter
seinem eigenen Erfolg. Seine historisch gewachsene
privilegierte Stellung erodiert und wird zugleich zum
Problem. Warum soll der Diesel subventioniert und
warum eine Entfernungspauschale gewéhrt werden,
wenn sich damit die sozialen Fliehkrifte noch erho-
hen? Warum hat das Auto im 6ffentlichen Raum beim
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Fahren und beim Parken immer noch Vorrang, wenn
sich dadurch in den Innenstiddten keine Prosperitat
und keine sozialen Zugénge mehr ermoglichen las-
sen? Zugleich blockiert das massenhaft verbreitete
Auto eine alternative Nutzung knapper offentlicher
Flachen. Um die aktive Mobilitat zu fordern, braucht
es mehr Platz fiir Rad- und Fullwege. Gerade in Stad-
ten wird es zunehmend wichtiger, bisher versiegelte
Verkehrsfldchen fiir mehr Griin zu nutzen. Das wird
notiger denn je, um die Folgen des Klimawandels
abmildern zu konnen. Alle Klimaschutzpldne sehen
eine hitzeabsorbierende Begriinung und Sickerfld-
chen fiir haufiger vorkommende Starkregenfille vor.
Im Folgenden wird vor dem Hintergrund einer jiin-
geren Repolitisierung der Verkehrspolitik auf die
bestehenden Beharrungskrifte eingegangen. Dazu
gehoren neben den autozentrierten Siedlungs- und
Arbeitsstrukturen auch die verbreiteten Mobilitéts-
praktiken, die auf einer routinemifigen Autonut-
zung beruhen. Diese im Sinne der Giddensschen
Praxistheorie verstandenen Nutzungsformen haben
nach wie vor normsetzende Kraft und sind den Au-
tofahrenden in aller Regel nicht bewusst. Dem ge-
geniiber steht eine Tendenz zur Virtualisierung von
physischem Verkehr, die sich in der Corona-Pande-
mie verstarkt hat. Dazu werden aktuelle empirische
Ergebnisse vorgestellt. Abschlieflend werden die
Aussichten einer iiberfilligen Verkehrswende im
Lichte der Mehrfachkrise erortert. Neben einer not-
wendigen Reform des bisher auf das Automobil aus-
gerichteten Rechtsrahmens und einer konsequenten
Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs
konnen temporire Versuche helfen, eine neue Mobi-
litdtswirklichkeit zundchst einmal tiberhaupt erleb-
bar zu machen.

1. (Re-)Politisierung der
Verkehrspolitik

Mit dem Verlust der Gewissheiten und Selbstver-
stdndlichkeiten in der klassischen - Ersten - Moderne
sinkt auch die Bedeutung der dafiir verantwortlichen
zentralen Mobilitdtsmaschine. Die sich gegenseitig
dynamisierende Entwicklung scheint ausgebremst.
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Die alte Formel ,wer ein Auto hat, kommt voran®
funktioniert nicht mehr, weil einerseits das Ver-
sprechen auf eine stabile Zukunft - wie es noch vor
Jahren glaubhaft war - nicht mehr plausibel ist und
weil andererseits das in diesem Versprechen einst
zentrale Verkehrsmittel keine Garantie fiir den dafiir
notwendigen Zugang und fiir soziale Teilhabe mehr
bietet. Die urbanen Eliten und die ,,Abgehidngten” in
den Grof3siedlungen und Vorstddten sind statistisch
gesehen noch keine Mehrheiten, doch zeigen sich
hier gravierende gesellschaftliche Erosionen.

Nebenfolgen der Ubermotorisierung

Das Auto hat als sozial integrierendes Instrument an
Relevanz verloren, und gleichzeitig fallen die Neben-
folgen auf. Durch den Klimawandel wird zusitzlich
Kklar, dass diese Form des vermeintlich guten Lebens
ganz und gar nicht nachhaltig ist und dass die dafiir
notwendigen Ressourcen nicht unendlich lange der
Erde entnommen werden kénnen, ohne das Okosys-
tem irreversibel zu schidigen (Ddrre u. a. 2020).

Der Beitrag des auf der Verbrennung von fossilen
Kraftstoffen beruhenden Strallenverkehrs zur Kli-
makrise steigt relativ (und liegt absolut gesehen auf
dem gleichen Wert wie 1990), weil die anderen Sekto-
ren Fortschritte bei der Dekarbonisierung machen.
Daneben sind trotz aller Filter- und Katalysatorein-
bauten die lokalen Emissionsbelastungen von Schad-
stoffen wie Stickoxide oder Feinstaub weiterhin auf
einem hohen Niveau, vielerorts drohen immer noch
Fahrverbote (vgl. ICCT 2019). SchlieRlich ist es auch
der Larm, der gerade den Anwohner*innen an gro-
Ben Strallen zusetzt. Die Hélfte der Bevolkerung fiihlt
sich durch Strafenverkehrsldrm beldstigt (vgl. SRU
2020: 266). Die Lirmbelastung ist im Ubrigen hochst
ungleich verteilt, sozial weniger privilegierte Grup-
pen sind wesentlich starker von Strafenverkehrslarm
betroffen. Gleichzeitig sind sie gesundheitlich gleich
mehrfach beeintrachtigt, da sie sowohl hoheren Luft-
schadstoffkonzentrationen als auch mehr Larm aus-
gesetzt sind.

Zugenommen hat auch eine weitere Nebenfolge der
Ubermotorisierung, ndmlich Staus und Parksuchver-
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kehr. Empirisch vielfach belegt ist, dass zusétzliche
Strallen und geweitete Flaschenhilse nur kurzfristig
helfen. Staus entstehen erneut, sobald neue Fahr-
spuren bisher verstopfte Strecken attraktiv und den
Fahrzeugstrom wieder fliissiger machen. Dieses Phi-
nomen wird in der Verkehrsplanung seit Ende 1960er
Jahre als ,,Braess-Paradoxon”beschrieben (vgl. Braess
1968). Staus und dadurch bedingte Lebenszeitverlus-
te und Kraftstoffverschwendung nehmen seit langem
zu. Nach Berechnungen der EU-Kommission betra-
gen allein die volkswirtschaftlichen Staukosten des
Strallenverkehrs im untersuchten Beispieljahr 2016
mehr als 270 Milliarden Euro (EU-COM 2019). Hohe
soziale Kosten sind aber nur die eine Seite, auch in-
dividuell sind die durch Staus und Parksuchverkehr
verursachten Zeitverluste betridchtlich. Der oben
geschilderte abnehmende Grenznutzen zeigt sich
besonders illustrativ bei der Suche nach Abstellmog-
lichkeiten in hoch verdichteten Ballungsraumen.

Die Krise des Automobils und die Reformunfihig-
keit einer in einer korporatistischen Daseinsvorsor-
ge eingemauerten offentlichen Verkehrslandschaft
sind Elemente einer umfassenden gesellschaftlichen
Krise, in der politisch darum gerungen wird, ob und
wie vor allem auf die Bedrohung des Klimawandels
reagiert werden soll.

Einstellungen dndern sich

Obwohl das Auto in der Mehrfach-Krise steckt, steht
im ,, Autoland Deutschland” die regulative Grundord-
nung nicht in Frage (vgl. Schwedes 2021). Das zeigt
zum Beispiel die Debatte um das Tempolimit. Uberall
in Europa und fast in der gesamten Welt gelten Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen und
Schnellstraflen, nur in Deutschland nicht. Obwohl
die Argumente fiir ein Tempolimit auf der Hand
liegen und ein breiter fachlicher Konsens liber den
Sinn und die Notwendigkeit einer Hochstgeschwin-
digkeit von maximal 130 km/h besteht, ist eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung bisher nicht eingefiihrt
worden. Sogar als schnell wirksamer Klimaschutz-
beitrag wird ein generelles Tempolimit bislang nicht

erlassen (UBA 2020). Es hilt sich hartnéckig das Nar-
rativ, dass die Mehrheit der Biirger*innen gedank-
lich immer noch in ihren Autos stecken und keine
Anderungen wollen. Dabei ldsst eine stattliche Reihe
von Meinungsumfragen den Schluss zu, dass es eine
stabile Mehrheit fiir eine Beschrankung der Hochst-
geschwindigkeit auf Autobahnen gibt (statista 2022).
Aber nicht nur beim Tempolimit, sondern insgesamt
ist auch wegen der offensichtlichen Nebenfolgen der
Massenmotorisierung und nicht zuletzt auch wegen
des Dieselskandals 2015 bei den Einstellungen ge-
geniiber den verkehrlichen Realititen etwas in Be-
wegung geraten. Bei einer Befragung im Jahr 2019 in
einem von der Stiftung Mercator geforderten gemein-
samen Forschungsprojekt des Leibniz-Instituts fiir
Wirtschaftsforschung (RWI) und des Wissenschafts-
zentrums Berlin fiir Sozialforschung (WZB) zum Ver-
kehrsverhalten und zu den verkehrspolitischen Ein-
stellungen in Deutschland wurde erkennbar, dass die
Mehrheit der Bevolkerung einschneidende Mafinah-
men zur Verdnderung der Verkehrsrealitdten durch-
aus unterstiitzt. Mehrheiten gibt es fiir den Ausbau
von Fahrradwegen auf Kosten von Autoparkplétzen,
die Bevorrechtigung von Bus und Bahn auf staube-
lasteten Strallen oder die Ausweisung von Fahrver-
boten. Fast 70 Prozent der Befragten sprechen sich
in der grof$ angelegten Befragung von mehr als 6.000
Haushalten fiir eine Neuaufteilung des 6ffentlichen
Raumes zu Lasten des privaten Autoverkehrs aus.
Selbst bei einer sehr radikalen Forderung nach der
»Sperrung der Innenstddte fiir Pkw" sind nur noch
knapp 43 Prozent ,stark oder eher dagegen” (s. Andor
et al. 2019).

Antworten auf Fragen zur Akzeptanz hoherer Kosten
fiir das Parken und fiir Straflenbenutzungsabgaben
sehen deutlich differenzierter aus (Ruhrort 2019),
gerade das (fast) kostenlose Parken im o6ffentlichen
Raum wird nach wie vor oftmals als ,,Gewohnheits-
recht” empfunden. Gleichzeitig hat das Auto in den
grofiten deutschen Stddten an Dominanz eingebiift
und ist vielerorts nur noch mit deutlich unter 50 Pro-
zent an den tiglichen Wegen beteiligt (Mobilitdtsmo-
nitor 2019). In Berlin beispielsweise sank die Bedeu-
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tung des Autos noch weiter ab, hier lag der Wert der
Nutzung des Autos sogar bei unter 25 und der Anteil
der zuriickgelegten Kilometer lag bei rund 40 Prozent
(SenUVK 2020).

Das Auto hat zwar seine herausragende Rolle einer
»Integrations- und Beteiligungsmaschine” eingebiif3t
und bleibt in seiner Bedeutung hinter der Dynamik
einer weiter voranschreitenden gesellschaftlichen
Differenzierung mehr und mehr zuriick. Das Auto
wird sozusagen sédkularisiert und zu einer Commo-
dity vergleichbar mit Gas, Wasser, Strom. Es ist aber
gerade in ldndlichen und suburbanen Regionen fiir
viele Menschen immer noch unverzichtbar.

2. Beharrungskrafte der
Automobilitat

Das Automobil ist aber offenbar weiterhin hochat-
traktiv, obwohl mit der Massenmotorisierung seine
Schattenseiten und nicht-intendierten Effekte langst
offensichtlich geworden sind. Die Zahl der zugelasse-
nen Fahrzeuge steigt und steigt, schon bald konnte in
Deutschland die Marke von 50 Mio. Pkw iiberschrit-
ten werden. Im ldndlichen Raum sind heute durch-
schnittlich mehr als 750 Autos pro 1.000 Einwohner
zugelassen (infas 2018). Der Zweit- und Drittwagen
ist in vielen ldndlichen und suburbanen Haushalten
obligatorisch.

Schon seit Jahren weist der modal split in Deutsch-
land ghnlich wie in den meisten anderen friith indus-
trialisierten Landern einen Anteil des Autos bei den
zurlickgelegten Kilometern im Personenverkehr von
mehr als 80 Prozent auf (vgl. BMDV 2022: 220/1). Zu-
sammen mit dem Lkw-Transport ist der Stralenver-
kehr fiir mehr als vier Fiinftel der CO2-Emissionen
des Verkehrssektors verantwortlich, der wiederum
die Ursache fiir ungefahr ein Fiinftel der gesamten
bundesdeutschen Treibhausgasemissionen ist (vgl.
UBA 2023). Auch beim Durchschnittsverbrauch der
Neufahrzeuge gibt es entgegen verbreiteter Annah-
men kaum signifikante Verbesserungen (vgl. BMDV
2022: 308/9). Zwar wurden in den letzten Jahrzehnten
die Antriebe effizienter, auch wurden Gewichtsein-
sparungen mit leichteren Materialien erreicht und
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windschnittigere Fahrzeugdesigns entwickelt. Aber
zugleich wurden die Effizienzgewinne dadurch wie-
der zunichtegemacht, dass die Autos im Durchschnitt
fortwahrend grofler, schneller und héher wurden.
Die Anteile der Segmente verschoben sich weg von
den Kleinwagen-Modellen und der unteren Mittel-
klasse hin zu den SUVs und zu Ober- und oberen Mit-
telklassewagen. Fahrzeuge oberhalb der Mittelklasse
sind deutlich margenstérker als in den unteren Fahr-
zeugklassen. Diese Angebotsstrategie geht mit einem
Nachfrageverhalten einher, das seinerseits auch
mit (Fehl)anreizen wie dem Dienstwagenprivileg in
Kombination mit einer optionalen Betriebskosten-
verrechnung fiir Selbsténdige oder der Flottengren-
zwertberechnung nach Gewicht zu tun hat.

Die hohe Verbreitung von Automobilen und eine teil-
weise autoabhédngige Gesellschaft sind das Ergebnis
einer jahrzehntelangen konzertierten Politik. Viel-
fach wird diese Wirklichkeit jedoch als ,naturgege-
ben“ empfunden und Alternativen sind nur schwer
zu erkennen (Knoflacher 2013, Diehl 2022). Damit
ist gleichsam eine Beharrungskraft in die automobi-
le Gegenwart eingebaut, die es denjenigen schwer-
macht, die an der Verkehrswende arbeiten.

Dieser Konservatismus ist nur miithsam zu iiberwin-
den, da es gute Griinde fiir den Siegeszug des Autos
gab. Nicht nur das, (Auto-)Mobilitdt hat tatsidchlich
individuelle Handlungsraume erweitert, sie wurde in
modernen Gesellschaften zum Kern des individuel-
len Lebenskonzepts (Klenke 1995, Haefeli 2022). Das
Auto gehorte - und gehort vielfach bis heute - ein-
fach dazu.

Aus techniksoziologischer Perspektive fallt die habi-
tuelle Dimension der Massenmotorisierung ins Auge:
Die Autonutzenden reproduzieren als Akteure zwar
permanent den Automobilismus, dies tun sie aber
unbewusst-bewusst. Autofahren ist kein Zwang, aber
andererseits auch nicht immer die Folge absichts-
voller Entscheidungen. Oft handelt es sich um ein
Nutzen ohne nachzudenken, wie es in Interviews mit
Autofahrenden immer wieder zu erkennen ist (vgl.
Canzler 2016: 108 ff., Freudendahl-Pedersen 2009).
Der wichtigste Mechanismus fiir das Alltagshandeln,
ohne in jedem Einzelfall wirklich abzuwigen, sind
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Routinen. Routinen entlasten von Unsicherheit und
Entscheidungsdruck, sie laufen ab als Hintergrund-
programme. Und genau fiir diese psychische Dauer-
arbeit sind neben Verhaltensroutinen internalisierte
Nutzungsformen von Techniken sehr hilfreich. Das
Automobil ist eine solche Hilfstechnik und das Au-
tofahren ist oft das gewohnheitsméaRige Bewéltigen -
und Verketten - von unterschiedlichen Aktivititen an
verschiedenen Orten.

Insofern hat das Autofahren als Alltagspraxis starke
individuelle Entlastungswirkungen. Die regelhafte
und routinierte Nutzung des Autos mindert existen-
zielle Unsicherheiten und er6ffnet zugleich neue
Handlungsspielrdaume (Giddens 1988: 53 ff.).

Neben den Handlungsroutinen und dem iiber viele
Jahre plausiblen Narrativ vom privaten Auto als Vo-
raussetzung und Ausdruck eines gelungenen Lebens
gibt es aus Konsument*innensicht weitere Griinde
fiir die Nutzung eines Kraftwagens. Dazu gehodren
nicht zuletzt eine verbreitete strukturell verzerrte
Wahrnehmung seiner Kosten: Autofahrende neh-
men in aller Regel nur die out-of-Pocket-Kosten,
also die Ausgaben fiir das Tanken und Parken, wahr,
nicht jedoch den Wertverlust oder die nur in groflen
Abstidnden anfallenden Kosten fiir Versicherungen,
Kfz-Steuern oder Reparaturen.

SchlieRlich bestimmt eine Raum- und Siedlungs-
struktur das Verkehrsverhalten, deren Prinzipien aus
der Mitte des letzten Jahrhunderts stammen. Diese
reichen zurlick zu den Diskussionen in den 1930er
Jahren, die unter avantgardistischen Stadtplanern
und Architekten um Le Corbusier gefiihrt wurden.
Die Autoren des Congres Internationaux d‘ Architec-
ture Moderne (CTIAM) haben 1933 in einem Manifest
(,Charta von Athen“) den Verkehr systematisch in
ihre ambitionierte Stadtplanung mit einbezogen. Das
in der Charta von Athen umrissene Reformprojekt,
die Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Erholung, konnte nur durch die Hinzunahme bzw.
Aufwertung einer neuen Funktion, eben der des Ver-
kehrs, realisiert werden. Allerdings unterlagen die
Planungen zum Verkehrsraum dabei einem folgen-
reichen Kurzschluss. Die Gestaltung des Verkehrs

wurde rein funktionalistisch betrachtet. Schon Ende

der 1920er Jahre hatte Le Corbusier das Programm
der radikalen Moderne mit Verkehrs-Metaphern be-
schrieben: ,Man ziehe endlich den Schluf3, dass die
Strafe kein Kuhweg mehr ist, sondern eine Verkehrs-
maschine, ein Verkehrsapparat, ein neues Organ,
eine Konstruktion fiir sich und von entscheidender
Bedeutung, eine Art Langenfabrik...“ (Le Corbusier
1929: 106). Bei der Metaphorik blieb es nicht. Die
Uberwindung von Distanzen musste organisiert wer-
den. GemafR ihren technischen Charakteristika und
ihren unterschiedlichen Geschwindigkeiten sollten
die einzelnen Verkehrsmittel eigene Trassen erhal-
ten. DasZiel war es, eine maximale Fliel{geschwindig-
keit und moglichst wenig Stérungen des Verkehrs zu
erreichen. Verkehrsverstopfungen infolge der Uber-
lastung von Straflen, die bereits in den 1920er Jahren
ein wichtiges Thema in der Presse waren, galten als
ein wesentliches Hindernis fiir die Realisierung der
funktional gegliederten modernen Stadt. Storendes
und Unvorhergesehenes durfte es in einem Transit-
raum nicht geben, Widerstande im Raum mussten
beseitigt werden, wahrend zugleich der ruhende Ver-
kehr geniigend Platz bekommen sollte (Notz 2016).

Der Verkehrsraum ist aber nicht nur Transitraum.
Auch in modernen Gesellschaften bleibt er ein 6f-
fentlicher Raum. Die Konstituierung von urbaner
Offentlichkeit ist weiterhin auf die Existenz von
Strallen und Plidtzen angewiesen. Es erstaunt daher
auch nicht, dass ein halbes Jahrhundert nach der
Veroffentlichung der ,,Charta von Athen® von Stadt-
und Raumplaner*innen gefordert wird, die Wider-
stindigkeit des Raumes wieder zu erhohen. Nicht die
funktional gegliederte und rdumlich entzerrte Stadt,
sondern das ,Gegenmodell der yverdichteten und
verflochtenen’ Stadt“ (Albers 2000: 31) wurde spites-
tens zur Jahrtausendwende zum vorherrschenden
Planungsideal. Den Stadtplaner*innen liegt seither
die Aufenthaltsqualitdt in den Stadten am Herzen,
wenn sie verkehrsarme urbane Quartiere postulie-
ren und dabei in erster Linie die Zurlickdringung
des motorisierten Individualverkehrs meinen. Die
Prioritatenfolge ,vermeiden, verlagern, verbessern
ist Gemeingut im Selbstverstandnis der allermeisten
Verkehrs- und Stadtplaner*innen (Deffner et al. 2005,
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Becker 2016).

Die Einddmmung des Autoverkehrs gehdrt zum Kern
postfunktionalistischer Stadtkonzepte. Doch kann
dabei nicht einfach an vormodernen Vorstellungen
des 18. und 19. Jahrhunderts zur Konfiguration und
Bedeutung des Raumes angekniipft werden. Der
Stralle als primdrem Offentlichen Raum der kollekti-
ven Kommunikation und Auseinandersetzung diirfte
keine Renaissance bevorstehen. Hierfiir liefert die
der Individualisierungsthese angelehnte soziologi-
sche Modernisierungstheorie eine Fiille plausibler
Hinweise (vgl. div. Beitrdge in: Beck/Beck-Gernsheim
1994). Sie diagnostiziert einen Verlust sowohl vormo-
derner als auch fordistischer kollektiver Identitdten.
Offentliche Riume, nicht nur StraRen und Plitze,
sind sozial hochgradig segmentiert; sie werden zeit-
lich in sehr unterschiedlicher Weise genutzt. Eine
Reintegration von Aktivitdten und Funktionen auf
und an offentlichen Strallen und Plédtzen ist zwar in
beschrianktem Umfang mdéglich und auch dort zu be-
obachten, wo der motorisierte Individualverkehr er-
folgreich zuriickgedrangt wurde. Aufgrund der Tren-
nung in Erschliefungs- und Wohnstraen einerseits
und der Biindelung des Autoverkehrs in einem Vor-
behaltsnetz von Verbindungsstraflen andererseits
werden diese Effekte nachweisbar erzielt. Allerdings
haben sich insgesamt differenzierte Lebensentwiirfe
und damit verbundene Mobilitdtsanspriiche verbrei-
tet, die sich nicht allein im 6ffentlichen Nahraum
verwirklichen lassen. Dazu kommen Segregations-
tendenzen, die wiederum durch ein verbreitetes
hochselektives Residenzverhalten verstarkt wird und
die ihrerseits eine Privatisierung von Offentlichkeit
vorantreibt (van Wee/Cao 2022). Eine Verkehrswende
bedeutet nicht den status quo ante im o6ffentlichen
Raum.

Ein méachtiger Beharrungsfaktor ist die autogerechte
Rechtslage, sie prigt die Praxis der Verkehrsplanung
(vgl. Horn 2022). Oft ist sie in den Planungsvorschrif-
ten gefangen und an einer den status quo wirklich
verindernden Zukunftsplanung gehindert. Die Ver-
kehrsplanung ist im Regelfall lediglich fiir inkremen-
telle Verdanderungen geriistet, sie ist generell risikoa-
vers und versucht mit einigem Aufwand, Anlésse fiir
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Klagen zu vermeiden. Oft nutzt sie den vorhandenen
- im Grundsatz zwar eingeschriankten - Rahmen
nicht aus (vgl. Agora Verkehrswende 2018). Wie stark
die Verkehrsplaner*innen in den Kommunen die
Verkehrswende vorantreiben und die bestehenden
rechtlichen Spielrdume testen, hdngt nicht zuletzt da-
von ab, ob sie ein Mandat von der gewéihlten Gemein-
devertretung und die Riickendeckung durch die poli-
tische Stadtspitze haben. Oft fehlt es dieser allerdings
an Ehrlichkeit, sie ist bislang im verkehrspolitischen
und planerischen Diskurs die Ausnahme (siehe UBA
2017 und FGSV 2022). Jede ernst gemeinte Verkehrs-
wendepolitik beginnt mit dem Benennen des Prob-
lems: Es gibt zu viele Autos - und umgekehrt: Ohne
weniger Autos wird es keine Verbesserung geben. Die
Elektrifizierung der Fahrzeuge allein reicht nicht.
Die ,Gretchenfrage jeder Verkehrswendestrategie
lautet: ,Wie hiltst du es mit der Umverteilung des
Verkehrsraumes?“ Eine ernst gemeinte Forderung
des so genannten Umweltverbundes einschliefllich
neuer Sharingangebote kommt um eine Neuvertei-
lung des offentlichen Verkehrsraumes nicht herum.
Mehr Rad- und Fullverkehr gibt es nur mit mehr ge-
schiitzten Radwegen und sicheren Kreuzungen, eine
bessere Anpassung an Extremwetterlagen ist damit
verbunden, mehr asphaltierte Oberflachen zu ent-
siegeln. Ein wichtiger Hebel fiir diese Neuverteilung
ist eine konsequente Parkraumbewirtschaftung.
Der Grundsatz sollte sein, dass wer fiir private Zwe-
cke offentlichen Raum in Anspruch nimmt, dafiir
zahlen muss. Das gilt auch fiir Anwohner*innen. Es
muss gute Griinde geben, von dieser Regel abzuwei-
chen. Ebenso wichtig wie eine Neubewertung des 6f-
fentlichen Raumes ist es, dass die Alternativen zum
privaten Auto einfach und habituell genutzt werden
konnen. Diese Erkenntnis ist keineswegs neu (siehe
schon friih Deffner et al. 2005).

3. Neue Mobilitatsmuster - das
Beispiel Homeoffice

Neben den starken Beharrungskriften gibt es eine
Tendenz zur Veranderung von Mobilitatsmustern, die
sich pandemiebedingt noch verstdrkt hat: die Virtu-
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alisierung der Mobilitdt. Virtuelle Mobilitdt ersetzt
mehr und mehr die physische Mobilitdt. Das zeigen
jlingste Befragungen zum Homeoffice nach Beginn
der Corona-Pandemie. In mehreren Fragewellen im
Rahmen des MOBICOR-Forschungsvorhabens wurde
in verschiedenen Phasen der Cororna-Pandemie eine
reprisentative Gruppe von Personen nach ihren Ho-
meoffice-Erfahrungen befragt, die Ergebnisse wur-
den in mehreren Mobilitdtsreporten dokumentiert
(siehe Zehl/Weber 2020, Knie et al. 2021 und Follmer
2022). Im ,Vor-Corona-Vergleichsjahr* 2017 betrug
der Anteil der Befragten Arbeitnehmer*innen, die
ganz oder zeitweilig im Homeoffice arbeiteten,
knapp 13 Prozent. Dieser Wert hat sich im Jahr 2020
wahrend des ersten Lockdowns auf rund 36 Prozent
erhoht und blieb im Jahr 2022 auch nach der Riick-
nahme aller arbeitsplatzbezogenen Restriktionen bei
rund 35 Prozent stabil. Die Zahl der Tage hingegen,
an denen orts- und zeitflexibel gearbeitet wird, ist
von durchschnittlich 2,49 im Jahr 2017 auf 2,28 Tage
pro Woche im Jahr 2022 leicht gesunken (George/
Knie 2023). Damit ldsst sich festhalten: Etwas mehr
als ein Drittel der befragten Arbeitnehmer*innen ar-
beitet knapp die Halfte der Arbeitszeit nicht mehr am
urspriinglichen Arbeitsplatz. Die Pandemie hat einen
bereits langer bestehenden Trend deutlich verstarkt.
Das Homeoffice hat sich konsolidiert und Videokon-
ferenzen sind fiir viele Meetings zur selbstverstandli-
chen Alternative geworden.

Diese Tendenz zum orts- und zeitflexiblen Arbeiten
hat sich im Laufe der Corona-Pandemie nicht nur
stabilisiert, sondern sozusagen auch demokratisiert.
Im Jahr 2017 waren es noch eher die gut Gebildeten
und besser Verdienenden, die sich diese neue Flexi-
bilitat zugute machen konnten, mittlerweile finden
sich auch niedrigere Einkommensschichten sowie
niedrigere formale Bildungsabschliisse darunter.
Beschiftigten mit formal hoherer Bildung gelang es
oft schon friiher, ihren Arbeitsplatz nach Hause oder
an andere Standorte zu verlegen. Sie konnte ihren
Homeoffice-Anteil nochmals deutlich auszuweiten.
Zugleich hat sich aber auch der Anteil der Gering-
verdienenden, die orts- und zeitflexibel arbeiten,

stark vermehrt und ist relativ sogar am deutlichsten
gestiegen (George/Knie 2023). Hier lédsst sich vermu-
ten, dass sich mit der Zunahme von digitalen Herstel-
lungs- und Dispositionsprozessen auch die Zahl der
»Klick-Arbeitenden“ erhéht. Man kann mutmallen,
dass die Optionen des orts- und zeitflexiblen Arbei-
tens zwar die Freiheits- und Bequemlichkeitsgrade
erhdhen, dass aber auch Abhingigkeiten, Zwinge
und Einschrinkungen ohne die gewohnte Betriebs-
formigkeit von Arbeit deutlich zunehmen. Fiir prekir
beschiftige Menschen birgt diese Flexibilitdt ohne
eine kollektive Interessensmacht im Hintergrund
immer auch die Gefahr einer noch héheren Ausbeu-
tung.

Die abnehmende Bedeutung des stationdren Arbeits-
platzes hat auch Auswirkungen auf den Verkehr. Be-
reits die letzte Studie ,,Mobilitat in Deutschland“ aus
dem Jahr 2017 zeigte, dass die regelméfige Arbeit
im Homeoffice die Kilometeranzahl und damit die
Verkehrslast sowie den CO2-Ausstof3 auf den Straflen
verringert. Zugleich wurde deutlich, dass die Wege in
der lokalen Umgebung tatsichlich leicht steigen. Die-
se sind jedoch in aller Regel deutlich kiirzer und wer-
den zum groflen Teil zu Fuly oder mit dem Fahrrad
erledigt. Eine fiir die Verkehrswende relevante Ten-
denz scheint sich abzuzeichnen: Die Menschen, die
orts- und zeitlich flexibel arbeiten, verringern ihre
Verkehrsleistung. Wenn die Griinde fehlen, ins Biiro
zu gehen, und Konferenzen mehr und mehr virtuell
besucht werden, dann wird weniger gefahren.

In der Pandemie hat sich zugleich eine seit linge-
rem beobachtbare Tendenz noch weiter verstirkt,
namlich die des Online-Shoppings und zwar in allen
seinen Facetten. Der Anteil der Menschen, die On-
line-Bestellungen vornehmen, ist von 5,7 Prozent im
Jahr 2017 auf 17,4 Prozent im Jahr 2022 angestiegen
(George/Knie 2023). Dabei sind es vor allem hohe
und sehr hohe Einkommensklassen, in denen die
Menschen zunehmend ihre Einkdufe oder sonstigen
Besorgungen online absolvieren. Dieser Befund hilft
auch zu erklaren, warum bei diesen Gruppen die Ver-
kehrsleistungen tendenziell zuriickgehen. Damit ,,ex-
ternalisieren” diese Einkommensgruppen ihre Wege
zunehmend. Auch wenn sie sich selbst gar nicht
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mehr so viel bewegen, lassen sie ihre Dienste wie das
Einkaufen dafiir aber durch andere Menschen erle-
digen. Inwieweit sich die Zunahme des Online-Han-
dels auf die Kilometerleistungen auswirkt und ob es
zu dhnlichen Entlastungen wie bei den Arbeitswegen
kommt, ist daher noch nicht ausgemacht. Erkennbar
ist allerdings, dass sich dieses neue Verbraucherver-
halten massiv auf den stationdren Einzelhandel aus-
wirkt und sich Ladengeschifte praktisch ganz neu
erfinden miissen. So deuten schon seit lingerem
empirische Befunde aus den USA darauf hin, dass
insbesondere dort, wo sich die Einzelhandelsumsat-
ze stabilisieren, diese Lagen sehr gut fulflaufig oder
mit dem Fahrrad zu erreichen sind. Die seit Jahr-
zehnten als Gemeinplatz betrachtetet Annahme, dass
der Einzelhandel nur dann funktioniert, wenn die
Geschifte mit dem Auto gut erreichbar und entspre-
chende Parkplitze verfiigbar sind, hat sich in den
Innenstadtlagen ins Gegenteil verkehrt: Wenn heute
tiberhaupt noch vor Ort eingekauft wird, dann muss
die Aufenthaltsqualitét stimmen, eine Dominanz des
flieBenden und ruhenden Autoverkehrs ist da viel-
mehr hinderlich (Schneidemesser/Betzien 2021).
Insgesamt diirfte die verstirkte Orts- und Zeitflexi-
bilitat der Arbeitswelt erhebliche Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen in der Zukunft haben. Es ist
zu erwarten, dass zwischen einem Viertel und einem
Drittel aller arbeitsplatzbezogenen Wege eingespart
werden kdnnen. Wenn es nur nach dem Wunsch vie-
ler Arbeitnehmer*innen geht, dann wird sich diese
Tendenz sogar noch verstdrken, denn die allgemeine
Akzeptanz von zeit- und ortsflexibler Arbeit ist hoch.
Allerdings stehen dem die Kontrollinteressen der Ar-
beitgeber*innen entgegen. Ebenfalls ist noch nicht
Kklar, wieviel Flexibilitat ein produktives Betriebskli-
ma tiberhaupt vertragt. Schlieflich ist ebenfalls noch
offen, ob und gegebenenfalls in welchem Umfang
eingesparte Arbeitswege zu einem Anstieg von Frei-
zeit- sowie sonstigen Wegen fiihren.

4, Ende des Wachstums?

Die Folgen der Pandemie sind zum einen, dass ein
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Arbeitsverhiltnis mit einem festen Betriebsort kei-
ne allgemeingiiltige Norm mehr ist. Zum anderen
ist das Einkaufen im Laden oder die Nutzung von
linearen Kulturangeboten nicht mehr der Regelfall.
Arbeitsformen und Konsummouster sind in der Pan-
demie flexibler, medial vielfaltiger und ,singulédrer”
geworden. Damit steigen grundsétzlich die Chancen,
die klassischen Strukturen der physischen Mobilitét
zu reduzieren, vieles ,ins Netz“ zu verlagern und da-
mit physischen Verkehr zumindest teilweise zu re-
duzieren. In der Konsequenz bedeutet das, dass die
Planungspramissen fiir den Ausbau insbesondere
der Straleninfrastruktur obsolet sind. Denn fiir die
Nutzen-Kosten-Relation beispielsweise in der Bun-
desverkehrswegeplanung wird immer ein Verkehrs-
mengenwachstum unterstellt, was dann wiederum
als Legitimation fiir Neubauprojekte und Kapazitits-
ausbau dient.

Der ,,Elefant im Raum*

Die Verkehrswende ist aktuell vor allem auf die Um-
stellung auf die Elektromobilitit ausgerichtet. Politi-
sche Mehrheitsposition ist, dass wenn es mit der An-
triebswende jetzt nur noch schneller gehen miisste,
dann wiirde der Klimawandel gestoppt. Diese auto-
gerechte Verkehrswende findet nach anfidnglichem
Zogern viel Unterstiitzung. Denn sie verspricht, dass
sich sonst nichts dndern muss. Ist denn die Elektri-
fizierung auch nicht genug Verdnderung? Schlief3-
lich laufen altbewdhrte Techniken aus, lange hoch-
geschitztes Know how in der Antriebstechnik wird
entwertet und wir alle miissen uns an langere La-
dezeiten und neue Leistungskennzahlen gewdhnen.
Gleichzeitig sind die Aufrufe kaum zu {iberhéren,
doch bitte umweltfreundlich mit dem Offentlichen
Verkehr und der Gesundheit zuliebe mehr mit dem
Rad unterwegs zu sein. Die rasche Elektrifizierung
der Antriebe und freundliche Appelle sollen die Kli-
makrise bezwingen.

Doch der ,Elefant im Raum” ist: Es gibt einfach zu
viele Autos im Land. Mehr als 48 Millionen Pkw fiir
84 Millionen Biirger*innen im Jahr 2022. Das priva-
te Auto erstickt an seinem Erfolg. Nicht mehr nur in
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der Stadt, mittlerweile auch auf dem Land. Uberall
belegen wenig genutzte private Fahrzeuge Platz, die
noch dazu Jahr fiir Jahr groRer, breiter und schwe-
rer werden. Durch seine schiere Prasenz bremst es
alle anderen Verkehrsmittel aus. Es nimmt ihnen den
Raum, den sie brauchen. In den Stadten hat die Kon-
kurrenz um den o6ffentlichen (Verkehrs-)Raum stark
zugenommen. Parkende Autos okkupieren viele - in
der Regel versiegelte — Flachen nur deshalb, weil das
Gewohnheitsrecht des Gemeingebrauchs der Stralle
es erlaubt. Doch nun miissen angesichts von Hitzein-
seln und Starkregen diese Flachen entsiegelt werden.
Die Dringlichkeit, schnell und umfassend zu Ver-
anderungen der verkehrsrechtlichen und steuerli-
chen Rahmenbedingungen im Verkehr zu kommen,
hat sich im Ubrigen durch das ,Klimagesetz-Urteil“
des Bundesverfassungsgerichts vom Friihjahr 2021
erheblich verstirkt. Die Konsequenzen des histori-
schen Urteils fiir den so iliberaus trigen Verkehrs-
sektor betreffen das Verkehrsrecht insgesamt, bisher
haben weder das Stralen- und das Stralenverkehrs-
recht noch das Personenbeférderungsrecht ein nach
dem BVerfG-Urteil notwendigen Vorbehalt zur Ein-
haltung der Klimaschutzziele. Hier besteht dringen-
der Novellierungsbedarf (s. BVerfG 2021). Auch die
Finanzierungsaussichten nach dem Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) entsprechen keinesfalls den Not-
wendigkeiten eines wirksamen Klimaschutzes, der
BVWP unterliegt nach wie vor dem Primat des Auto-
verkehrs (Siebert 2022).

Die Dominanz des Autos ist rechtlich, in der Infra-
struktur und auch in den Kopfen vieler Biirger*innen
und von politisch Verantwortlichen tief verankert.
Deshalb traut sich kaum jemand offen zu sagen, dass
eine Verkehrswende nur mit weniger Autos geht.
Beim Umweltbundesamt findet sich in einigen Schrif-
ten - allerdings nicht prominent in der Uberschrift -
die Zahl von 150 Autos je 1.000 Einwohner*innen (z.
B. in UBA 2017: 13). Das wiirde weniger als ein Drittel
des heutigen Bestandes bedeuten. Zwei Drittel der
heutigen Autos gibe es nicht mehr, also nur noch ca.
16 statt 48 Millionen. Die sollten dann selbstverstdnd-
lich elektrisch unterwegs sein und auch viel weniger

herumstehen, weil sie zum groflen Teil als geteilte
Autos viel mehr genutzt werden.
Verkehrswissenschaftlich und letztlich auch soziolo-
gisch lautet die zentrale Frage daher: Wie sieht eine
moderne, demokratische Gesellschaft mit weniger
Autos aus? Das ist eine schwer zu beantwortende Fra-
ge, denn das Auto war eben lange Zeit das Vehikel,
um sozialen Aufstieg und gesellschaftlichen Erfolg
in breiten Schichten zu unterstiitzen und manchmal
sogar erst zu ermoglichen. Nicht minder wichtig sind
die daran anschliefenden Fragen, wie namlich die
Schritte dorthin aussehen und auf welchem Weg sie
gegangen werden konnen.

Umfassende Verkehrswende mehr als
Antriebswende

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte hat begon-
nen. Eine schnelle Antriebswende hat schon aus
Griinden des Klimaschutzes eine hohe Prioritat. Eine
umfassende Verkehrswende zielt aber auch auf mehr
Flachengerechtigkeit und auf eine effiziente Orga-
nisation des Verkehrs. Die Auseinandersetzung um
den knappen Raum bei einer ungebrochenen Au-
toprasenz hat sich jedoch in den letzten Jahren ver-
schirft. Entfernungsintensive Siedlungs- und Gewer-
bestrukturen erzeugen Verkehr, die Zentralisierung
von Bildungseinrichtungen und Krankenhiusern
beispielsweise erhohen den Verkehrsaufwand und
nicht zuletzt ziehen Freizeit- und Konsumstatten auf
der ,,Griinen Wiese“ massenhaft Autoverkehr an. Oft
kann die Verkehrspolitik nur noch reagieren, solange
sie nicht als ,integrierte Verkehrspolitik“ eine eigene
Gestaltungsmacht ausiibt (vgl. auch Schwedes 2021).
Ohne einen aktiven Anspruch, eine umfassende Ver-
kehrswende - liber die Antriebswende hinaus - ins
Werk zu setzen, bleibt jede Verkehrspolitik in den
Zwingen vielfaltiger Autoabhingigkeiten gefangen
(Mattioli et al. 2020, Dangschat 2022).

Die Verkehrswende erfordert neben einer konse-
quenten Elektrifizierung der Pkw- und Lkw-Flotte zu-
gleich eine Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs
(OV), der sowohl im Angebot besser werden muss
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als auch einfacher und giinstiger Tarife bedarf. Das
erfordert eine grundlegende Reform der Finanzie-
rung des OVs, vor allem eine langfristig abgesicherte
Finanzierung der Infrastruktur und des Fahrzeug-
parks. Uberhaupt braucht es eine Internalisierung
der ,wahren Kosten“im Verkehr (Creutzig et al. 2020).
Ebenso ist ein Shift im Infrastrukturausbau und eine
komplett veranderte Raum- und Siedlungspolitik, die
eine Reintegration der Funktionen zum Ziel hat, n6-
tig. Zur Verkehrswende gehdren ebenso intermodale
Umstiegspunkte (,hub-and-spoke®), der Aufbau eines
Netzes von Radschnellwegen sowie eine effiziente
Gliterversorgung mit einer anbieteroffenen Mikro-
logistik. Alles muss kiinftig auf einer erneuerbaren
Energiebasis betrieben werden, was die Etablierung
dezentraler Sektorkopplungsstrukturen einschlief3t.
SchlieRlich, das ist eine Erkenntnis aus der Coro-
na-Pandemie, sind ein verstarktes Homeoffice sowie
mobiles Arbeiten im Sinne von Verkehrsvermeidung
rechtlich und institutionell zu férdern.

Unvermeidliche Konflikte

Eine Transformation des Verkehrs ist mit tiefgreifen-
den Konflikten verbunden. So wichtig eine schnelle
Dekarbonisierung des Verkehrs auch ist: Im Zentrum
vieler lokaler Konflikte um die Verkehrswende steht
die Neuverteilung des Verkehrsraumes. Hinzu kom-
men erhebliche Verschiebungen sowohl in der indus-
triellen Wertschopfung als auch bei den Infrastruk-
turinvestitionen. Die iiberkommene Antriebstechnik
verliert rasant ihre Bedeutung, was erhebliche Aus-
wirkungen auf die Beschéftigung hat und bisher gut
dotierte Qualifikationen iiberfliissig macht. Gleich-
zeitig steht die jahrzehntelang vom Auto dominierte
Verkehrsinfrastruktur vor einem immensen Riick-
bau. Siedlungsmodelle und auf der Trennung von
Funktionen beruhende Distributions- und Konsum-
strukturen werden obsolet und individuelle Routinen
erschiittert.

Die mit einer solch umfassenden Transformation
verbundenen Umbriiche in Produktion und Wert-
schopfung einerseits und das Ende eingespielter Nut-
zungsmuster andererseits bringen Verlierer*innen
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hervor, die Miihen der Anpassung sind grof3. Das gilt
zwar flir alle groflen Transformationen. Die Transfor-
mation des Verkehrs zeichnet sich jedoch durch eine
Besonderheit aus. Dort sind die Transformations-
konflikte nicht nur klassische Auseinandersetzun-
gen zwischen divergierenden Interessen etablierter
sowie neuer wirtschaftlicher und institutioneller
Spieler*innen. Sie gehen weit {iber die klassische
Konfrontation einzelner Interessensgruppen hinaus,
weil neben den Anbietern auf den Verkehrsmérkten
fast jede und fast jeder ja auch mit ihrer/seiner auf
Gewohnheiten beruhenden eigenen Verkehrshiogra-
fie involviert ist. Diese personliche ,Betroffenheit”
ist auch der Grund dafiir, dass Umfang und Intensitét
der Konflikte in der Verkehrswende besonders aus-
geprégt sind. Das oft erfolgreiche Framing der Trans-
formation als ,Chancen, die es zu nutzen gilt” trifft
hier kaum auf Resonanz. Vielmehr verfangen im
Diskurs iiber einen notwendigen Abbau von Privile-
gien des Autos oftmals populistische Vorwiirfe einer
»Erziehungsdiktatur® und ,Verbotspolitik“ (Lepenies
2022) gegeniiber den Autofahrer*innen.

Sperrungen von Durchfahrtrouten, die Umwidmung
von Parkstreifen zu Rad- oder Fuflwegen oder die
Einfiihrung von Parkgebiihren werden in der of-
fentlichen Auseinandersetzung nicht selten als Teil
eines ,Streits um die Lebensfiihrung® (Neckel 2020)
inszeniert. In einem solchen Streit geraten die ver-
kehrs-, umwelt- bzw. raumpolitischen Motive in den
Hintergrund. Unabhingig von der tatsdchlichen per-
sonlichen Klimabilanz im Verkehr, die auf der indi-
viduellen Ebene ganz stark von der Anzahl und der
Reichweite der geleisteten Fliige abhangt (vgl. Bauer-
le 2022), tragen verkehrspolitische Konflikte um das
Auto oft Ziige eines ,Kulturkampfes®, der von unter-
schiedlichen sozialen Gruppen und Milieus ausge-
tragen wird. ,Neue und alte Mittelschicht“ (Reckwitz
2018) stehen sich, dhnlich wie im Deutungsfeld der
srichtigen Erndhrung, gegeniiber. Sie streiten oft
weniger um sachliche Argumente als vielmehr um
moralische Imperative auf der einen Seite und um
eine - oft vehement vorgetragene - Abwehr von be-
flirchteter Bevormundung und Freiheitseinschran-
kungen auf der anderen Seite. Diese Konfliktver-
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schiebung erschwert nicht nur eine Konfliktlésung,
sie belastet auch Beteiligungsverfahren und tragt zu
Frustrationen bei denjenigen bei, die die Verkehrs-
wende moglichst im Konsens voranbringen wollen.
Daneben spitzt sich die ,soziale Frage” im Verkehr,
also die gesellschaftliche Teilhabe mithilfe von Zu-
ganglichkeit, im wortlichen Sinne zu. In einer auto-
mobilzentrierten Welt mit ihren zergliederten Sied-
lungs- und Raumstrukturen gibt es oft tatsdchlich
keine Wahlfreiheit bei den Verkehrsmitteln. Wer
sich eine Wohnung in der Ndhe des zentrumsnahen
Arbeitsplatzes nicht leisten kann und weit abseits
ohne Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr wohnt,
ist vielfach vom Auto abhingig (Mattioli 2021). Eine
unfreiwillige Autoabhéngigkeit ist gerade in weni-
ger gut entlohnten Arbeitsverhiltnissen mit hohen
Prasenzpflichten und Schichtdiensten verbreitet.
Allerdings wird diese reale Autoabhingigkeit nicht
selten instrumentalisiert und muss dafiir herhalten,
generell den Abbau von Privilegien fiir das private
Auto als unsozial zu diskreditieren. So wird beispiels-
weise in Diskussionen um die Einfilhrung von Par-
kraumbewirtschaftung oder der City-Maut gerne die
»Krankenschwester im Schichtdienst” bemiiht, die ja
das Auto nutzen miisse und nicht zusatzlich belastet
werden diirfe.

Wie die Verkehrsinfrastruktur und die Raum- und
Siedlungsstrukturen ist auch das Recht geronnene
Vergangenheit. Das Verkehrsrecht wurde seit Mitte
des 20. Jahrhunderts am Leitbild der Massenmoto-
risierung ausgerichtet. Das ,,Auto fiir alle” war das
Ziel. So bedeutet die Formel von der , Leichtigkeit des
Verkehrs® im Straflenverkehrsgesetz eigentlich einen
hindernisfreien Autoverkehr (Becker 2016). Das gilt
bis heute. Ein Eingriff in den Strafenverkehr, etwa
eine Umwandlung einer Autofahrspur in eine Bus-
oder Fahrradspur ist nur dann rechtlich zuldssig,
wenn er ,wverhiltnismaRig® ist. Das heillt umgekehrt,
dass der Autoverkehr nicht ,unverhaltnismaf3ig® be-
lastet werden darf. Eine Verkehrswendepolitik, die
auf ein Zuriickdriangen des Autoverkehrs und auf
eine Bevorzugung von aktiver Mobilitdt und 6ffentli-
chem Verkehr zielt, ist mit dem geltenden Verkehrs-

recht schwer zu machen. Sie muss mit Klagen rech-
nen und vor allem damit, dass sie diese verliert. Eine
grundlegende Neuausrichtung des Verkehrsrechtes
iiber eine Novellierung einzelner rechtlicher Rege-
lungen wie der Stralenverkehrsordnung oder dem
Personenbeforderungsgesetz hinaus ist iiberfillig
(siehe Hermes et al. 2023).

5. Voraussetzungen fiir eine post-
automobile Perspektive

In der verkehrspolitischen Fachdebatte besteht
Konsens dariiber, dass eine Stirkung der Alternati-
ven zum motorisierten Individualverkehr auch Teil
einer iiberfilligen umfassenden Anderung sowohl
der gesetzlichen als auch der steuerlichen Rahmen-
bedingungen sein muss, die bisher einseitig auf das
private Auto ausgerichtet sind. Daneben bedarf es
zum einen der Internalisierung der externen Kosten
des Verkehrs und zum anderen einer Reduktion und
schnellen Dekarbonisierung der Fahrzeugflotten.
Die Internalisierung externer Kosten bedeutet im
Verkehr eine konsequente und flichendeckende Fi-
nanzierung des Verkehrs und seiner Infrastrukturen
durch die Nutzer*innen. Die Instrumente der Nutzer-
finanzierung reichen von der Strafen- und Citymaut
bis zur konsequenten Parkraumbewirtschaftung.
Gerade in Stadten kommt eine verstdrkte Forderung
des nicht-motorisierten Verkehrs und die Integration
verschiedener Verkehrstrager in intermodale Ange-
bote dazu.

Trotz aller Dominanz des individuellen Massenver-
kehrsmittels Auto erodieren, oftmals hinter dem
Riicken der Akteure, seine so lange giiltigen Voraus-
setzungen. Das gilt zumindest fiir die urbane Mobi-
litdt. Verschiedene technische und gesellschaftliche
Trends treiben den Wandel voran. Ambitionierte
Grenzwerte fiir Stickoxide und Feinstaub sind von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren - wenn iiber-
haupt - nur mit erheblichem technischen Aufwand
und hohen zusitzlichen Kosten einzuhalten. Viele
Kommunen setzen sich in lokalen Klimaschutzpla-
nen ambitionierte Klimaschutzziele, die nicht zuletzt
auch den Verkehr betreffen. Schlieflich dringen
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globale Digitalunternehmen mit neuen Geschafts-
modellen in die Verkehrsmarkte. Die personliche Di-
gitalisierung ermoglicht integrierte Mobilitdtsdienst-
leistungen aus ,einem Guss“. Damit er6ffnen sich
neue Chancen fiir den Offentlichen Verkehr (OV).
Ob und inwieweit der OV seine verkehrs- und um-
weltpolitischen Vorzilige ausspielen kann und spiir-
bare Modalverschiebungen tatsidchlich zu erreichen
sind, hingt stark von seiner Attraktivititssteigerung
und der ,intermodalen Passung” ab. In vielen Stid-
ten gehoren oOffentliche Autos und Fahrridder bereits
heute zum selbstverstidndlichen Teil des 6ffentlichen
Verkehrsangebotes. Sie brauchen attraktive und gut
erkennbare Stellflachen im o6ffentlichen Raum. Zu-
verldssig verflighare und kostenglinstige Sharingan-
gebote erlauben Haus-zu-Haus-Verbindungen und
konnen damit einen Vorteil des privaten Autos aus-
gleichen, namlich auch die ,erste und letzte Meile“
eines Weges schnell und bequem zu iiberwinden.
Das sind Hinweise auf eine Konvergenz von privatem
und 6ffentlichem Verkehr.

Hinter der mdglichen Konvergenz stecken nicht nur
technische Entwicklungen. Gleichzeitig sind auch
bei den Einstellungen und beim Verhalten insbeson-
dere bei den jiingeren Generationen von Stadtbewoh-
ner*innen Veridnderungen zu beobachten, die auf
eine Relativierung der Bedeutung des eigenen Autos
und auf eine verstirkte pragmatische Inter- und Mul-
timodalitdt hinweisen (vgl. Schonduwe, Lanzendorf
2014). Fiir die Nutzer*innen von flexiblen Carsha-
ring-Systemen ist es wichtig, hier und jetzt ein Fahr-
zeug zu bekommen. Weder die Marke des Fahrzeugs
noch die des Carsharing-Anbieters sind dabei noch
entscheidend. Der unmittelbare Fahrtenwunsch und
dessen sofortige Ermoglichung sind vordringlich.
Das Smartphone wird zum digitalen Generalschliis-
sel fiir den intermodalen Verkehr. Allerdings sind
Sharingangebote nach wie vor meistens teuer, da sie
die Vollkosten abdecken miissen. Daher ist eine Dis-
kussion liberfillig, ob sie nicht kiinftig Teil einer mo-
dernen Grundversorgung des offentlichen Verkehrs
sein sollen.

Neben den wachsenden intermodalen Sharing-An-
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geboten, die vor allem die digital sozialisierten Jun-
gen in den Stddten interessiert, erlebt der Rad- und
Fufsverkehr vielerorts eine Renaissance. Mittlerweile
steigen auch in vielen Stddten die Investitionen fiir
abgetrennte Radstreifen, Radschnellwege und Abstel-
lanlagen sowie die Ausweitung von public-bike-An-
geboten. Die Entwicklung diirfte sich fortsetzen, da
mehr und sichere Fahrradwege auch diejenigen auf
das Rad bringen, die bisher &dngstlich waren. Ko-
penhagen ist fiir viele Stadte das Vorbild (vgl. Gehl
2015). Mittlerweile investieren nicht nur Amsterdam
oder Utrecht, sondern auch Stiddte wie Wien, Paris,
London massiv in die Fahrradinfrastruktur. Die Zu-
wachsraten im Radverkehr bestatigen den bereits bei
der Autoférderung immer wieder offensichtlichen
Zusammenhang zwischen Infrastrukturinvestitio-
nen und Nutzungsintensitat (siehe u. a. Aldred et al.
2021). Zusétzlich wird das Fahrradfahren durch den
Pedelec-Boom verstirkt. Das ,Umstiegspotenzial®
auf das Fahrrad ist ndmlich erheblich, wenn man be-
denkt, dass mehr als die Hélfte der stddtischen Wege
kiirzer als fiinf Kilometer sind.

Die Verdichtung stadtischer Raume erhoht schlief3-
lich die Erreichbarkeit vieler alltiglicher Ziele und
erweitert damit die Spielrdume fiir das Zufullgehen
(vgl. auch Deutscher Stiddtetag 2018). Umgekehrt
profitiert der Fullverkehr davon, dass der stddtische
Raum weniger von Autos blockiert wird - vorausge-
setzt, dass es tatsdchlich einen Riickbau von Auto-
fahrbahnen und Stellplitzen gibt. Es kommt zu einer
positiven Feedbackschleife fiir den Fullverkehr dort,
wo die Bedingungen fiir die so genannte ,aktive Mo-
bilitat“ verbessert werden. Auch das steigende Ge-
sundheitsbewusstsein kommt der aktiven Mobilitat
zugute.

Aber ist die Verkehrswende wirklich realistisch? Die
Erfolgsgeschichte des Autos hat gezeigt: Ein politi-
sches Programm und iibergeordnetes Narrativ stan-
den Pate fiir eine konsequente Implementierung von
verkehrsrechtlichen, steuerlichen und infrastruktu-
rellen Voraussetzungen dafiir, dass der ,Traum vom
privaten Auto” wahr wurde (Sachs 1984, Klenke 1995).
Auf dem gleichen Wege und mit der gleichen Konse-
quenz miisste auch das neue Ziel der Verkehrswende
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mit seinen Elementen der Elektrifizierung, der In-
termodalitdt und der Stiarkung des Offentlichen Ver-
kehrs sowie der Renaissance von Zufuligehen und
Radfahren verfolgt werden. Doch das passiert nicht,
es gibt auch noch kein neues Narrativ (Loske 2018).
Gleichzeitig ist offen, wer die Verkehrswende voran-
treibt. Die iiberfillige Anderung der Rechts- und Ab-
gabenordnung im Verkehr bleibt bisher aus.

Uberholter Rechtsrahmen

Um die Alternativen zum motorisierten Individual-
verkehr zu stdrken, miissen eine Fiille von gesetzli-
chen und steuerlichen Rahmenbedingungen geén-
dert werden. Ohne eine grundlegende Anderung der
gesetzlichen und regulativen Rahmenbedingungen
bleiben die Handlungsoptionen auch ehrgeiziger
Kommunen begrenzt. Es drohen bei allen Malinah-
men Klagen, mit denen der flieBende oder ruhende
Autoverkehr eingeschriankt und Verkehrsflachen
zugunsten des Offentlichen Verkehrs oder zur For-
derung des Fuf3- und Fahrradverkehrs umgewidmet
werden. Nach geltendem Recht ist allein die Ver-
kehrssicherheit ein begriindbarer Anlass fiir Ein-
schrinkungen des Autoverkehrs. Und auch fiir die
Verbesserung der Verkehrssicherheit muss immer
die ,VerhiltnismiRigkeit® der Mallnahme gewéahr-
leistet sein.

Eine Moglichkeit aus dieser Zwickmiihle herauszu-
kommen, besteht darin, die iiberfilligen Verande-
rungen probeweise und ortlich sowie zeitlich begrenzt
in ,regulativen Experimentierrdumen® zu versuchen
(siehe Canzler/Knie 2018: 109 ff.). Man hitte dann im
Fall des Scheiterns oder beim Auftreten nicht-inten-
dierter Negativeffekte die Moglichkeit, wieder zum
Ausgangspunkt zuriickzukommen. Eine Kultur des
Experimentierens wiirde es erlauben, den bereits
schon erkennbaren neuen Praktiken auch einen ent-
sprechenden Raum zu geben. Ein Testfeld entstiinde,
in dem erprobt werden konnte, ob sich diese Praxis
verallgemeinern und stabilisieren l4sst und welche
Folgen moglicherweise zu erwarten sind. Die Ande-
rungen miissen als reale Experimente im Alltag er-

lebbar und Grundlage einer kiinftigen Verkehrskul-
tur werden konnen. Nach den Erfahrungen in der
Corona-Pandemie ist von einer stirkeren Offenheit
gegeniiber temporédren MaSnahmen auszugehen, die
»pop-up-Radwege” und eine kurzfristig aufgebaute
Outdoor-Gastronomie waren beliebte Beispiele, was
schnell funktioniert.

Vor allem in den Stadten sind nicht nur Verschiebun-
gen in den Einstellungen und Priferenzen zu mes-
sen, sondern auch in der tatsdchlichen Verkehrspra-
xis (vgl. Ruhrort 2019). Jiingere Beispiele zeigen, dass
mit einer ambitionierten Verkehrspolitik Wahlen
gewonnen werden konnen. Das war nicht nur in den
Metropolen Paris und London so, auch in Hannover
hat ein Biirgermeisterkandidat den OB-Posten mit
einem sehr ambitionierten Programm gewonnen, in
dem er auch das Zuriickdriangen des privaten Autos
aus der Innenstadt zu seinem Ziel erklart hat. Gibt
es spiirbare Fortschritte der lokalen Verkehrswen-
de, sind unter anderem Kinder und Alte die Nutz-
niefer*innen. Auch der lokale Einzelhandel profi-
tiert. Noch duflert sich der Einzelhandel jedoch oft
skeptisch zu Versuchen, das Auto zuriickzudrangen.
Vielfach herrschen iiberholte Vorstellungen vor, dass
der Einzelhandel auf die autofahrende Kundschaft
angewiesen sei (von Schneidemesser/Betzien 2021).
Kiinftig konnte der Konflikt zwischen den moglichen
Gewinner*innen und Verlierer*innen der Verkehrs-
wende allerdings tiberlagert und zum Teil durch ei-
nen bisweilen eskalierenden Konflikt zwischen Stadt
und Land verstirkt werden.

Im so liberaus konflikttrachtigen Verkehr beginnt
jede Veranderung mit einer ehrlichen Problemdia-
gnose: Der ,Elefant im Raum® das Zuviel an Autos,
muss benannt werden. Einen Verkehrswendehebel,
der nur umgelegt werden muss, gibt es nicht. Tem-
pordre Versuche wie autofreie Straflen oder Viertel,
eine zeitweise Umwidmung von Parkplidtzen oder
auch eine temporire Entsiegelung von Verkehrsfla-
chen konnen jedoch die Augen 6ffnen. Hier kann
erlebt werden, wie eine andere Wirklichkeit aussieht
und sich anfiihlt.

Auch temporére Verkehrsversuche sind jedoch mit
Konflikten verbunden. Um diese Konflikte durchzu-
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stehen, braucht es potenzielle Profiteure als Biind-
nispartner*innen und nicht zuletzt ein glaubwiir-
diges Narrativ. Die Folgen der Corona-Pandemie,
insbesondere die konsolidierte Ausweitung und
,Demokratisierung” des Homeoffice, deuten jedoch
auf erhebliche Verdnderungen im Verkehrsverhalten
hin. Eine substanzielle Substitution von physischem
Verkehr durch funktionale digitale Aquivalente
scheint moglich. Ein auf Dauer reduziertes physi-
sches Verkehrsaufkommen, zumindest jedoch eine
Stagnation zeichnet sich ab. Auch aus Klimaschutz-
griinden steigt der Druck immens, den Verkehr ins-
gesamt viel effizienter zu organisieren. Das bedeutet
allerdings, dass die auf Wachstumsannahmen be-
ruhenden Ausbaupline der Verkehrsinfrastruktur,
manifestiert in Deutschland im Bundeverkehrswe-
geplan, nicht mehr plausibel begriindet werden kon-
nen. Ein Moratorium bei Straflenneubauprojekten ist
da nur folgerichtig. Aber auch dieser plausible Mo-
ratoriumsvorschlag wird auf heftige Ablehnung und
auf teils populistisch verzerrten Widerstand stof3en.
Grundlegende und auch unbequeme Konflikte sind
unvermeidbar.
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