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Zusammenfassung

Eine Verkehrswende ist viel mehr als nur ein neuer Antrieb. Sie greift etablierte
Siedlungsmodelle und auf der Trennung von Funktionen beruhende Distributi-
ons- und Konsumstrukturen an. Gleichzeitig irritiert sie individuelle Handlungs-
routinen und erschiittert lange unhinterfragte Gewissheiten. Denn jahrzehntelang
war das Auto der Kernbestandteil gesellschaftlicher Fortschritts- und individuel-
ler Aufstiegsvorstellungen. Daher ist die Verkehrswende notwendigerweise mit
Konflikten verbunden. Ein zentraler Problembereich beim Umbau der Auto-
gesellschaft in der Stadt dreht sich um die Verteilung von vom privaten Auto
dominierten offentlichen Flachen. Mit der Neuverteilung dieser Flichen wird
auch die Frage nach der Zukunft der Stadt aufgeworfen. Es geht also nicht
mehr nur um Verkehrspolitik. Sie tritt sogar oft in den Hintergrund, wenn es
um die Grundsatzfragen der Urbanitit geht. Zugleich zeigt sich ein paradoxes
Phénomen: Im Nachhinein verfliichtigen sich nicht selten Skepsis und Vorbehalte
gegeniiber der neuen Raumordnung und es wird ungléubig gerétselt, warum es
nicht schon frither dazu gekommen ist.

Schlusselworter

Verkehrswende - Autoabhéngigkeit - Neuverteilung des 6ffentlichen Raumes -
Konflikte - Zukunft der Stadt

W. Canzler (><)
Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung gGmbH, Berlin, Deutschland
E-Mail: weert.canzler@wzb.eu

© Der/die Herausgeber bzw. der/die Autor(en) 2024 1
W. Canzler et al. (Hrsg.), Handbuch Mobilitit und Gesellschaft,
https://doi.org/10.1007/978-3-658-37804-2_25-1


http://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.1007/978-3-658-37804-2_25-1&domain=pdf
mailto:weert.canzler@wzb.eu
https://doi.org/10.1007/978-3-658-37804-2_25-1#DOI

2 W. Canzler

1 Der Umbau der Autogesellschaft

Die Automobilitit in friih motorisierten modernen Gesellschaften befindet sich in
einer doppelten Krise. Zum einen weil der auf fossilen Kraftstoffen beruhende
StraBenverkehr einen erheblichen Anteil an den klimaschiddlichen Emissionen hat
und sein Energie- und Ressourcenverbrauch sehr groB ist. Der Verkehrssektor
insgesamt steht unter Druck. Das Klimaschutzziel im Verkehr, namlich die Reduk-
tion der CO2-Emission fast um die Hilfte bis zum Jahre 2030 gegeniiber dem Vor-
Corona-Jahr 2019, wird nach Lage der Dinge weit verfehlt. Der Straenverkehr ist
mit mehr als vier Fiinftel Hauptverursacher der sektorbezogenen Treibhausgasemis-
sionen. Der wichtigste Hebel fiir seine Dekarbonisierung ist die Elektrifizierung der
Antriebe. Modellrechnungen gehen fiir Deutschland davon aus, dass der Anteil der
Elektrofahrzeuge bei den Neuzulassungen schnell steigen muss, wenn die Emis-
sionsreduktionsziele im Verkehr iiberhaupt erreicht werden sollen (UBA 2024;
Fraunhofer ISI und Consentec 2024). Zum anderen kann die Automobilitdt auch
ihr soziales Versprechen nicht mehr einhalten. Der Traum der nivellierten Mittel-
schichtsgesellschaft vom eigenen Haus und einem eigenen Auto leidet darunter, dass
er nur mit einem entfernungsintensiven Lebens- und Arbeitsstil zu haben ist. Der
Verkehrsaufwand wird zunehmend zur Belastung, viele gerade im kleinstédtischen
und suburbanen Raum stecken in einem Dilemma: Wo es keine Alternativen gibt,
nimmt die Autoabhingigkeit zu und die Volatilitdt gegeniiber Kostenschwankungen
ebenso. Kollektive offentliche Verkehrsangebote, der klassische Linienverkehr mit
Bussen und Bahnen, gibt es nicht oder sie passen nicht zu individualisierten Wege-
mustern, die wiederum von einer ubiquitidren Autoverfligbarkeit gepréigt sind. So-
ziale Entgrenzung und rdumliche Mobilitat verstirken sich gegenseitig, sie sind
zugleich Ergebnis und Verstirker sozialstruktureller ,,Vereinzelungen® (Reckwitz
2018).

In den Stidten hingegen nimmt die Konkurrenz um den begrenzten 6ffentlichen
Raum zu. Die 6kologischen und sozialen Folgekosten der Massenmotorisierung und
vor allem der Flachenbedarf fiir den flieBenden und ruhenden motorisierten Indivi-
dualverkehr werden zunehmend problematisiert. Das Auto und seine ihm einge-
rdumten Privilegien werden zum politischen Thema, was sie lange nicht waren (vgl.
Diehl 2021; Ruhrort et al. 2021). Der Vorrang des Autos im 6ffentlichen Raum beim
Fahren und beim Parken wird nicht mehr uneingeschréinkt akzeptiert. Denn offen-
sichtlich blockieren massenhaft vorhandene und zunehmend gréf3er werdende Autos
eine alternative Nutzung knapper offentlicher Flaichen. Um z. B. die aktive Mobilitédt
zu fordern, muss es mehr Platz fiir Rad- und FuBwege geben. Schnelle und kurz
getaktete 6ffentliche Verkehrsmittel brauchen ihre eigenen Trassen und Fahrspuren.
Gerade in Stidten wird es aulerdem wichtiger, bisher versiegelte Verkehrsflaichen
fiir mehr Griin und ein leistungsfahiges Wassermanagement zu nutzen. Nur so kann
es gelingen, die Folgen des Klimawandels abzumildern. Alle Klimaschutzpldne
sehen eine hitzeabsorbierende Begriinung und Sickerflichen fiir hiufiger vorkom-
mende Starkregenfille vor (Zevenbergen et al. 2018).

Es gibt also viele gute Griinde, die Dominanz des Autos abzubauen und eine
planvolle Transformation des automobilzentrierten urbanen Verkehrs anzugehen.
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Die urbane Verkehrswende zielt gleichermaflen auf den flieBenden und auf den
ruhenden Verkehr. Dafiir ist die Neuaufteilung des Verkehrsraumes ein entscheiden-
der Schritt. Im Fachdiskurs ist das auch lingst Konsens. Doch zeigen sich bei
Versuchen, Parkplitze umzuwidmen oder Fahrspuren zu geschiitzten Radwegen zu
machen, regelmaBig lautstarke Proteste bei unmittelbar Betroffenen und die obliga-
torische Warnung von Einzelhandel- und Wirtschaftsverbdnden vor dem Niedergang
der lokalen Wirtschaft. Lieb gewonnene Privilegien des privaten Autos abzubauen
gilt unter Kommunalpolitiker*innen weithin als riskant.

Eine hohe Verbreitung von Automobilen und eine teilweise autoabhéngige Ge-
sellschaft ist das Ergebnis einer jahrzehntelangen konzertierten Politik (Knie 2023).
Die einseitige Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf das Auto ging einher mit
einem weitgehend konsensuell getragenen gesellschaftspolitischen Ziel, der breiten
Automobilisierung. Das eigene Auto war jahrzehntelang das Versprechen fiir sozia-
len Aufstieg. Nicht nur das, (Auto-)Mobilitét hat tatsédchlich individuelle Handlungs-
raume erweitert, sie wurde in modernen Gesellschaften zum Kern des individuellen
Lebenskonzepts (Klenke 1995; Haefeli 2022). Das Auto gehdrte — und gehdrt bis
heute — einfach dazu. Alternativen zur autogerechten Wirklichkeit sind nur schwer
zu erkennen (Rammler 2017; Diehl 2021).

Hinzu kommt die habituelle Dimension der Autonutzung. Autofahren ist kein
Zwang, aber andererseits auch nicht immer die Folge absichtsvoller Entscheidungen.
Oft handelt es sich um ein ,,Nutzen ohne nachzudenken®, wie es in Interviews mit
Autofahrenden immer wieder zu erkennen ist (vgl. Canzler 2016, S. 108 ff.; Freu-
dendahl-Pedersen 2009). Der wichtigste Mechanismus fiir das Alltagshandeln ohne
in jedem Einzelfall wirklich abzuwidgen sind Routinen. Routinen entlasten von
Unsicherheit und Entscheidungsdruck, sie laufen ab als Hintergrundprogramme.
Und genau fiir diese psychische Dauerarbeit sind internalisierte Nutzungsformen
von Techniken als stabile Verhaltensroutinen sehr hilfreich. Das Autofahren als
Alltagspraxis kann starke individuelle Entlastungswirkungen haben. Die regelhafte
und routinierte Nutzung des Autos mindert existenzielle Unsicherheiten und erffnet
zugleich neue Handlungsspielrdume (Giddens 1988, S. 53 ff.).

Neben den Handlungsroutinen und dem tiber viele Jahre plausiblen Narrativ vom
privaten Auto als Voraussetzung und Ausdruck eines gelungenen Lebens gibt es
weitere — ganz handfeste — Griinde fiir die Nutzung eines Kraftwagens. Dazu
gehoren nicht zuletzt die Kosten bzw. ihre Wahrnehmung. Da geht es eben nicht
um die sozialen Kosten des Automobilsystems, die von den Nutzenden nicht
getragen, sondern externalisiert werden und die Nichtnutzenden, die Umwelt und
zukiinftige Generationen belasten (s. Becker 2016; Creutzig et al. 2020). Den
tatséchlichen Kosten der privaten Autonutzung steht eine strukturell verzerrte Kos-
tenwahrnehmung gegeniiber: Autofahrende nehmen in aller Regel vor allem die out-
of-Pocket-Kosten, also die Ausgaben fiir das Tanken und Parken, wahr (s. Andor et
al. 2020). Nicht so genau genommen und schon gar nicht auf die einzelne Fahrt oder
den zuriickgelegten Kilometer umgerechnet werden jedoch der Wertverlust des
Fahrzeugs oder die nur in grolen Absténden anfallenden Kosten fiir Versicherungen,
Kfz-Steuern oder Reparaturen. Trotz dieser liickenhaften Kostenwahrmehmung ist
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gleichwohl auch klar, dass es einen beim privaten Auto einen Fixkostensockel gibt
und daher jeder zusétzlich gefahrene Kilometer relativ glinstiger wird.

Die Externalisierung der Kosten des privaten Autogebrauchs ist angesichts der
negativen Effekte auf das Klima, aber auch auf die Luftqualitit und den Larm vorort
ein permanenter Anlass fiir Konflikte. Allen Mautkonzepten liegt das Verursacher-
prinzip zugrunde, das in anderen Fillen von Schadstoffemissionen lingst der Re-
gelfall ist. Eine weitere nicht-intendierte Folgen der Verbreitung des Autos sind
kurioserweise die Lasten seiner Nichtnutzung. Diese Lasten tragen — sichtbar und
erlebbar — alle, die in der Stadt leben. Der ruhende Verkehr benétigt viel Platz, da
reichen in verdichteten, gebauten Stddten die privaten Stell- und Garagenplétze bei
weitem nicht aus (Notz 2016). Der Verkehrsraum ist aber nicht nur Transitraum und
eine Ansammlung von Stellpldtzen. Auch in modernen Gesellschaften bleibt er ein
offentlicher Raum. Die Konstituierung von urbaner Offentlichkeit ist in jedem Fall
auch auf StraBen und Plitze angewiesen. Nicht die funktional gegliederte und
rdumlich entzerrte Stadt, sondern das ,,Gegenmodell der ,verdichteten und verfloch-
tenen® Stadt (Albers 2000, S. 31) wurde spétestens zur Jahrtausendwende zum
vorherrschenden Planungsideal. Den Stadtplaner*innen liegt seither die Aufenthalts-
qualitédt in den Stiddten am Herzen, wenn sie verkehrsarme urbane Quartiere postu-
lieren und dabei in erster Linie die Zuriickdraingung des motorisierten Individual-
verkehrs meinen. Die Priorititenfolge ,,vermeiden, verlagern, verbessern ist Ge-
meingut im Selbstverstdndnis der allermeisten Verkehrs- und Stadtplaner*innen.

Die Einddmmung des Autoverkehrs gehort zum Kern postfunktionalistischer
Stadtkonzepte. Offentliche Riume, nicht nur StraBen und Plitze, sind allerdings
sozial hochgradig segmentiert und sie werden zeitlich und funktionale in sehr
unterschiedlicher Weise genutzt (Allianz der freien Strale 2023). Angesichts diffe-
renzierter Lebensentwiirfe und damit verbundener Mobilitdtsanspriiche ist der 6f-
fentliche Raum auch nicht fiir alle von Interesse. Auch der vom flieBenden und
ruhenden Autoverkehr befreite 6ffentliche Raum ist ein potenziell konfliktreicher
Ort. In ihm konnen die unterschiedlichen, teils widerstreitenden Bediirfnisse auf-
einanderprallen und ein Minimum an Ambivalenztoleranz ist vonnoten.

Die urbane Verkehrswende ist die Antwort nicht zuletzt auf die Uberlastung der
StraBen und des sonstigen offentlichen Raumes durch einen iiber viele Jahre ge-
wachsenen Autoverkehr. Die Auseinandersetzungen um den knappen stidtischen
Raum haben sich in den letzten Jahren zum einen deshalb verscharft, weil urbane
Aufenthaltsqualitiat wichtiger geworden ist. Einen Schub gab es insbesondere wih-
rend der Corona-Pandemie, in der der Nahraum von vielen Biirgerinnen und Biirgern
neu entdeckt worden ist. Mittlerweile ist eine hohe urbane Aufenthaltsqualitit zum
Standortfaktor im Wettbewerb um Firmen und Fachkréfte geworden. Zum anderen
ist die Konkurrenz um den 6ffentlichen Raum auch zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern schirfer geworden. Mehr und groflere Autos bendtigen viel Platz,
gleichzeitig erheben die alternativen Verkehrstriger Anspriiche auf eigene — ge-
schiitzte und damit exklusive — Wege. Mehr Busspuren und protected bike lanes
gibt es in der Regel nur dann, wenn Autospuren oder Parkpldtze am Stra3enrand
umgewidmet werden.
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2 Stockende Verkehrswende

Neben der verschirften Nutzungskonkurrenz um bisher vom privaten Auto in
Anspruch genommene Flachen hat seine Dekarbonisierung begonnen. Dabei ist
der antriebstechnische Schwenk zur Elektromobilitdt zwar eine notwendige, aber
keineswegs hinreichende Voraussetzung fiir eine Verkehrswende (s. auch UBA
2020). Fiir die Stadt mit seiner insgesamt giinstigeren Erreichbarkeit ganz verschie-
dener Funktionen ist die Verlagerung auf den aktiven Verkehr und auf den OPNV
noch wichtiger. Das ist alles andere als einfach.

Die Verkehrswende insgesamt und die Antriebswende im Besonderen stocken, es
tut sich wenig beim motorisierten Stralenverkehr, dem Hauptemittenten des Ver-
kehrssektors. Schon seit Jahren weist der modal split in Deutschland ghnlich wie in
den meisten anderen friih industrialisierten Landern einen Anteil des Autos bei den
zuriickgelegten Kilometern im Personenverkehr von mehr als 80 % aus. Zusammen
mit dem Lkw-Transport ist der StraBenverkehr fiir ungefahr ein Fiinftel der gesamten
bundesdeutschen Treibhausgasemissionen verantwortlich. In den letzten 25 Jahren
verharren die verbrauchsbedingten CO2-Emissionen im Verkehr mit leichten
Schwankungen auf dem gleichen Niveau (Transport und Environment 2024).

Selbst beim Durchschnittsverbrauch der Neufahrzeuge gibt es entgegen verbrei-
teter Annahmen kaum signifikante Verbesserungen. Zwar wurden in den letzten
Jahrzehnten die Antriebe effizienter, auch wurden Gewichtseinsparungen mit leich-
teren Materialien erreicht und windschnittigere Fahrzeugdesigns entwickelt. Aber
zugleich wurden die Effizienzgewinne dadurch wieder zunichtegemacht, dass die
Autos im Durchschnitt fortwahrend groB3er, schneller und hoher wurden. Die Anteile
der Segmente verschoben sich weg von den Kleinwagen-Modellen und der unteren
Mittelklasse hin zu den SUVs und zu Ober- und oberen Mittelklassewagen. Im Zuge
des Dieselskandals wurde seit 2015 zudem offensichtlich, dass es zwischen den
Herstellerangaben zum Kraftstoffverbrauch und den realen Verbrduchen oft eine
erhebliche Differenz gibt (ICCT 2019). Knapp ein Jahrzehnt nach Aufdeckung des
Dieselskandals und auch nach einer Umstellung der Messverfahren werden Mani-
pulationsversuche entdeckt und sind selbst bei vielen neuen Fahrzeugmodellen die
Verbrauchswerte bei unabhidngigen Priifungen deutlich hoher als angegeben
(s. jlingere Messergebnisse von Realverbriachen bei DUH 2024).

Die Produktangebote der Autohersteller haben sich in der letzten Zeit sukzessive
ausdifferenziert. Besonders viele neue Modelle wurden in zum Teil neuen Segmen-
ten mit SUV-Anmutung entwickelt, weniger im Segment der Klein- und Kompakt-
fahrzeuge. Fahrzeuge oberhalb der Mittelklasse sind deutlich margenstirker als in
den unteren Fahrzeugklassen. Diese Angebotsstrategie geht mit einem Nachfrage-
verhalten einher, das seinerseits auch mit (Fehl)anreizen wie dem Dienstwagenpri-
vileg in Kombination mit einer optionalen Betriebskostenverrechnung fiir Selbst-
standige oder der Flottengrenzwertberechnung nach Gewicht zu tun hat (s. Kunkel
und Peiseler 2023).

Alle Hoffnungen die Reduktionsziele bei den klimaschédlichen Emissionen zu
erreichen, liegen auf der Elektrifizierung. Die hinkt seit Jahren hinter den Zielen
hinterher. Aber selbst wenn die antriebsseitige Dekarbonisierung des Verkehrs
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schneller kommt, sind die Klimaziele im Verkehr nicht zu erreichen. Ohne eine
signifikante Anderung des Verhaltens wird es nicht gehen, das bedeutet einen
Umstieg vom Auto auf klimafreundliche Alternativen. Neben einer konsequenten
Elektrifizierung der Pkw- und Lkw-Flotte ist zugleich eine Attraktivierung des
Offentlichen Verkehrs (OV) nétig. Dafiir miissen sowohl das Angebot besser werden
muss als auch die Tarife einfacher und giinstiger werden. Notig ist eine grundlegende
Reform der Finanzierung des OVs, aber auch generell die Internalisierung der
»wahren Kosten* im Verkehr (Creutzig et al. 2020). Ebenso ist ein Shift im Infra-
strukturausbau und eine komplett verdnderte Raum- und Siedlungspolitik, die eine
Reintegration der Funktionen zum Ziel hat, notig. Zur Verkehrswende gehdren
ebenso intermodale Umstiegspunkte (,,hub-and-spoke), der Aufbau eines Netzes
von Radschnellwegen sowie eine effiziente Giiterversorgung mit einer anbieter-
offenen Mikrologistik.

3 Konflikte und Routinenbriiche

Die Verkehrspolitik ist damit ein undankbares Politikfeld. Die Verkehrsprobleme
sind offensichtlich und gleichzeitig erwarten die Biirgerinnen und Biirger eine wirk-
same Verkehrspolitik. Erschwerend kommt hinzu, dass der Verkehr Nebenfolgen
von Entscheidungen in anderen Politikbereichen bewéltigen muss. Wenn beispiels-
weise Schulstandorte geschlossen oder Einkaufszentren auf der ,griinen Wiese®
genehmigt werden, nimmt in aller Regel der Verkehr zu, vor allem der Kfz-Verkehr.
Dann kann die Verkehrspolitik nur noch reagieren, solange sie nicht als ,,integrierte
Verkehrspolitik* eine eigene Gestaltungsmacht ausiibt (vgl. auch Schwedes 2014).

Der Umbau vieler Sektoren — von der Stromproduktion iiber das Bauen und
Wohnen bis hin zur Landwirtschaft — ist mit technischen, wirtschaftlichen und
sozialen Innovationen ebenso wie mit 6konomischen und politischen Kampfen
verbunden. Der Strukturwandel in den verschiedenen Branchen ist immer schmerz-
lich, neben Gewinnern gibt es auch Verlierer. Der Ubergang von einer zentralen
fossil-atomaren Energiegewinnung zu einem dezentralen Erneuerbaren-Energien-
System beispielsweise war und ist mit erheblichen Friktionen verbunden, denen
mit ausgleichenden Transitionshilfen begegnet wird. Die Transformation des Ver-
kehrs zeichnet sich dariiber hinaus durch eine Besonderheit aus. Dort sind die
Transformationskonflikte nicht nur klassische Auseinandersetzungen zwischen di-
vergierenden Interessen etablierter wirtschaftlicher und institutioneller Spieler, den
oft so genannten incumbents, und neuer aufstrebender Akteure, den pioneers. Sie
gehen weit {iber die klassische Konfrontation einzelner Interessensgruppen hinaus,
weil neben den Anbietern auf den Verkehrsmarkten fast jede Biirgerin und fast jeder
Biirger ja auch mit ihrer/seiner auf Gewohnheiten beruhenden eigenen Verkehrs-
biografie involviert ist. Diese personliche ,,Betroffenheit™ ist auch der Grund dafiir,
dass Umfang und Intensitdt der Konflikte in der Verkehrswende besonders aus-
gepragt sind. Im Unterschied zur Energiewende, in der zwar die Stromquelle wech-
selt, aber die Energieform selbst die altbekannte bleibt und Anderungen bei den
Nutzungsformen kaum nétig sind, verlangt eine Verkehrswende bereits mit dem
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einfachen Wechsel des Motors im Auto eine Umgewohnung vom Tanken zum
Laden und eine neue Planung léngerer Strecken. Eine Verkehrswende im Sinne
einer Abkehr von der automobilen Monostruktur zu einem Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel und die Verkniipfung verschiedener Verkehrsoptionen bedeutet viel-
fach zudem einen Bruch mit gewohnten Routinen und das Ende einer habituellen
Autonutzung.

Die Autogesellschaft umzubauen heif3it, im wortlichen Sinne eingefahrene Ver-
haltensweisen zu verdndern und lange Zeit stabile Gewissheiten zu enttduschen.
Deswegen verfangen im Diskurs {iber einen notwendigen Abbau von Privilegien des
Autos oftmals Vorwiirfe einer ,,Erziechungsdiktatur* und ,,Verbotspolitik* gegeniiber
den Autofahrern und Autofahrerinnen (Lepenies 2022). Sperrungen von Durchfahrt-
routen, die Umwidmung von Parkstreifen zu Rad- oder FuBwegen oder die Einfiih-
rung von Parkgebiihren werden in der 6ffentlichen Auseinandersetzung nicht selten
als Anlésse eines ,,Streits um die Lebensfithrung® (Neckel 2020) genommen. In
einem solchen Streit geraten die verkehrs-, umwelt- bzw. raumpolitischen Motive in
den Hintergrund. Unabhéngig von der tatsdchlichen personlichen Klimabilanz im
Verkehr, die auf der individuellen Ebene weniger vom Autofahren, als vielmehr von
der Anzahl und der Reichweite der geleisteten Fliige abhingt (vgl. Béuerle 2022),
tragen verkehrspolitische Konflikte um das Auto oft Ziige eines Kulturkampfes.
»Neue und alte Mittelschicht™ (Reckwitz 2018) stehen sich, dhnlich wie im Deu-
tungsfeld der ,,richtigen Erndhrung®, gegeniiber. Sie streiten oft weniger um sachli-
che Argumente, als vielmehr um moralische Imperative auf der einen Seite und um
eine — oft vehement vorgetragene — Abwehr von vermeintlicher Bevormundung und
Freiheitseinschrinkungen auf der anderen Seite. Diese Konfliktverschiebung er-
schwert auch Beteiligungsverfahren und trdgt zu Frustrationen bei denjenigen bei,
die die Verkehrswende mdglichst im Konsens voranbringen wollen. Verkehrspoliti-
sche Mallnahmen wie Tempolimits, die Erhéhung von Parkgebiihren oder die
Umwidmung von Autofahrstreifen zu Radwegen wirken manchmal wie ,, Trigger-
punkte” (Mau et al. 2023), die bewusst und offensiv von denjenigen aufgenommen
werden, die oft auch unabhéngig vom Anlass die 6ffentliche Diskussion polarisieren
wollen. Viele Biirgerinnen und Biirger unterstiitzen vielfach die Malnahmen durch-
aus oder stehen ihnen gleichgiiltig gegeniiber. Sie kommen in der so getriggerten
offentlichen Debatte jedoch nicht vor, sie mischen sich nicht ein und haben oft auch
keinen Fiirsprecher.

Die symbolischen Konflikte um das Auto und die manchmal bis zu einem
»Kulturkampf™ aufgeputschten offentlichen Auseinandersetzungen um das Auto-
fahren sind wie alle diskursiven Deutungskdmpfe Ergebnis einer Problematisierung
einer ehemals unhinterfragten kollektiven Selbstverstindlichkeit. Jahrzehntelang
waren das private Auto und das Autofahren kein Problem, niemand musste sich
rechtfertigen, es war kein Thema. Das hat sich geéndert, die gesellschaftliche Praxis
und insbesondere die Lebensstile sind vielfdltiger als zu Beginn der Massenautomo-
bilisierung. Individuelles Verkehrshandeln ist wie andere Konsum- und Stilmuster
Ausdruck sozialer Distinktion und bisweilen sogar individueller Identititen gewor-
den. Zugleich gewinnt in der verkehrs- und gesellschaftspolitischen Debatte die
soziale Frage im Verkehr, ndmlich die gesellschaftliche Teilhabe durch Zugénglich-
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keit im wortlichen Sinne, an Gewicht. Die Mdglichkeiten der Teilhabe sind eben
nicht symbolisch, es gibt sie fiir Einzelne und soziale Gruppen oder es gibt sie nicht.
In einer automobilzentrierten Welt mit ihren zergliederten Siedlungs- und Raum-
strukturen gibt es oft keine wirkliche Wahlfreiheit bei den Verkehrsmitteln. Wer sich
eine Wohnung in der Nihe des zentrumsnahen Arbeitsplatzes nicht leisten kann und
weit abseits ohne Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr wohnt, ist vielfach vom
Auto und auch von verfiigbaren Stellpldtzen abhingig (Agora Verkehrswende
2022). Eine unfreiwillige Autoabhéngigkeit ist in weniger gut entlohnten Arbeits-
verhiltnissen mit hohen Présenzpflichten und Schichtdiensten verbreitet (Mattioli et
al. 2020). Allerdings wird diese reale Autoabhingigkeit nicht selten instrumentali-
siert und muss dafiir herhalten, generell den Abbau von Privilegien fiir das private
Auto als unsozial zu diskreditieren.

4 Koalitionen fiir das Neue

Trotz aller Dominanz des individuellen Massenverkehrsmittels Auto verdndert sich,
oftmals hinter dem Riicken der Akteure, die urbane Mobilitdt. Der Umbau der
Autogesellschaft wird durch verschiedene technische und gesellschaftliche Trends
befordert. Dazu gehoren der Gesundheitsschutz und das Bemiihen um mehr Lebens-
qualitdt in den Stddten: Um die Luftschadstoffbelastung gerade in den Stddten zu
senken, werden auf Initiative der EU Emissionsgrenzwerte verschérft. Ambitionierte
Grenzwerte fiir Stockoxide und Feinstaub sind von Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motoren — wenn {iberhaupt — nur mit einem erheblichen technischen Aufwand und
hohen zusétzlichen Kosten einzuhalten. Auch der Larmschutz ist in vielen Stidten
oben auf der Agenda, weniger Verkehrslirm macht das innerstddtische Wohnen
attraktiver. Gleichzeitig setzen sich viele Kommunen in lokalen Klimaschutzplianen
ambitionierte Klimaschutzziele, die nicht zuletzt auch den Verkehr betreffen. Am-
bitionierte CO2-Reduktionsziele sind im Verkehr selbst im Fall einer schnelleren
Elektrifizierung der Antriebe auf Grundlage Erneuerbarer Energien nur mit einer
Verlagerung zum Umweltverbund und zu erreichen. Schlielich bietet auch die
Digitalisierung Chancen fiir die Verkehrswende: Globale Digitalunternehmen dran-
gen mit neuen Geschéftsmodellen in die Verkehrsméirkte. Die personliche Digitali-
sierung ermdglicht integrierte Mobilititsdienstleistungen aus ,.einem Guss®. Damit
erdffnen sich neue Optionen fiir den Offentlichen Verkehr (OV). Ob und inwieweit
der OV seine verkehrs- und umweltpolitischen Vorziige ausspielen kann und so
spiirbare Modalverschiebungen tatsdchlich zu erreichen sind, hidngt stark von seiner
Attraktivititssteigerung und der ,,intermodalen Passung™ ab (vgl. Canzler und Knie
2016).

Viele Kommunen, nicht nur die grolen Stédte, sondern verstarkt auch Klein- und
Mittelstddte treiben die Verkehrswende voran. Sie wissen, wie wichtig eine hohe
Aufenthaltsqualitit auf ihren Straen und Pldtzen und wie notwendig eine Entsie-
gelung von asphaltierten Verkehrsflichen zur Bewiltigung der Extremwetterereig-
nisse sind (Agora Verkehrswende 2018; Bauer et al. 2023). In vielen Stddten
gehoren offentliche Autos und Fahrrader bereits heute zum selbstverstandlichen
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Teil des offentlichen Verkehrsangebotes. Sie erlauben Haus-zu-Haus-Verbindungen
und konnen damit einen Vorteil des privaten Autos ausgleichen, ndmlich auch die
»erste und letzte Meile” eines Weges schnell und bequem zu iiberwinden. Das sind
Hinweise auf eine Konvergenz von privatem und 6ffentlichem Verkehr. Einen Schub
konnten intermodale Angebote dadurch erhalten, dass sich die Einstellungen und
auch das Verhalten insbesondere der jiingeren Stadtbewohner*innen verdndern
(s. Canzler et al. 2018). Fiir sic nimmt die Bedeutung des eigenen Autos ab und
sie setzen verstirkt auf eine pragmatische Inter- und Multimodalitit hinweisen. Fiir
die Nutzer*nnen von flexiblen Carsharing-Systemen ist es wichtig, hier und jetzt ein
Fahrzeug zu bekommen. Weder die Marke des Fahrzeugs noch die des Carsharing-
Anbieters sind dabei noch entscheidend. Der unmittelbare Fahrtenwunsch und
dessen sofortige Ermdglichung sind vordringlich. Das Smartphone ist der digitale
Generalschliissel fiir den intermodalen Verkehr (Ruhrort et al. 2020).

In der verkehrspolitischen Fachdebatte besteht Konsens dariiber, dass eine Stir-
kung der Alternativen zum motorisierten Individualverkehr auch Teil einer iiber-
filligen umfassenden Anderung von gesetzlichen und steuerlichen Rahmenbedin-
gungen sein muss, die bisher einseitig auf das private Auto ausgerichtet sind. Dazu
gehdren zum einen eine Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs und zum
anderen eine Reduktion und schnelle Dekarbonisierung der Fahrzeugflotten. Die
Internalisierung externer Kosten bedeutet im Verkehr eine konsequente und flichen-
deckende Finanzierung des Verkehrs und seiner Infrastrukturen durch die Nutzer*in-
nen. Die Instrumente der Nutzerfinanzierung reichen von der Stra3en- und Citymaut
bis zur konsequenten Parkraum-bewirtschaftung. Gerade in Stddten kommt eine
verstirkte Forderung des nicht-motorisierten Verkehrs und die Integration verschie-
dener Verkehrstrager in intermodale Angebote hinzu.

Neben potenziell intermodalen Sharing-Angeboten, die vor allem die digitalen
Jungen in den Stadten interessiert, erlebt der Rad- und FuBlverkehr schon vor der
Corona-Pandemie vielerorts eine Renaissance. Mittlerweile steigen auch in vielen
Stidten die Investitionen fiir abgetrennte Radstreifen, Radschnellwege und Abstell-
anlagen sowie die Ausweitung von public-bike-Angeboten. Die Entwicklung diirfte
sich fortsetzen, da mehr und sichere Fahrradwege auch diejenigen auf das Rad
bringen, die bisher dngstlich waren. Kopenhagen ist fiir viele Stidte das Vorbild
(vgl. Gehl 2015). Die Zuwachsraten im Radverkehr bestétigen den bereits bei der
Autoforderung immer wieder offensichtlichen Zusammenhang zwischen Infrastruk-
turinvestitionen und Nutzungsintensitit. Zuséitzlich wird das Fahrradfahren durch
den Pedelec-Boom verstirkt. Das Umstiegspotenzial auf das Fahrrad ist ndmlich
erheblich, wenn man bedenkt, dass die Halfte der stiddtischen Wege unter fiinf
Kilometer liegen.

Die Verdichtung stddtischer Raume erhoht schlieBlich die Erreichbarkeit vieler
alltdglicher Ziele und erweitert damit die Spielrdume fiir den ZufuBverkehr (vgl.
auch Deutscher Stadtetag 2018). Umgekehrt profitiert der Zufu3verkehr davon, dass
der stidtische Raum weniger von Autos blockiert wird — vorausgesetzt, dass es
tatsdchlich einen Riickbau von Autofahrbahnen und Parkflachen gibt. Es kommt zu
einer positiven Feedbackschleife fiir den ZufuBverkehr dort, wo die Bedingungen fiir
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die so genannte ,,aktive Mobilitat™ verbessert werden. Auch das steigende Gesund-
heitsbewusstsein kommt der aktiven Mobilitdt zugute.

Die potenzielle Koalition von ambitionierten Kommunen, zivilgesellschaftlichen
Gruppen, die die aktive Mobilitit voranbringen, und innovativen Anbietern inter-
modaler Sharingangebote ist mdglich. Konturen einer ,,Neuen urbanen Mobilitét*
zeichnen sich bereits ab. Doch Gestaltungskraft haben sie nicht, geschweige denn,
dass diese Koalition ein Verkehrswende-Momentum aufbaute. Daflir braucht es
offenbar mehr, wie ein auf die Erfolgsgeschichte des Autos zeigt: Ein politisches
Programm und {ibergeordnetes Narrativ standen Pate fiir eine konsequente Imple-
mentierung von verkehrsrechtlichen, steuerlichen und infrastrukturellen Vorausset-
zungen dafiir, dass der ,,Traum vom privaten Auto“ wahr wurde. Auf dem gleichen
Wege und mit der gleichen Konsequenz miisste auch das neue Ziel der Verkehrs-
wende mit seinen Elementen der Elektrifizierung, der Intermodalitit und der Stér-
kung des Offentlichen Verkehrs sowie der Renaissance von ZufuBgehen und Rad-
fahren verfolgt werden. Doch bisher gibt es noch kein neues und von verschiedenen
Akteuren geteiltes Narrativ (Loske 2018).

Es gibt sie, die Profiteure der Neuverteilung des Verkehrsraumes. In den Innen-
stddten ist der Anteil der Bewohner*innen ohne eigenes Auto betrédchtlich, in
manchen innerstddtischen Wohngebieten bilden sie die Mehrheit. Gibt es spiirbare
Fortschritte der lokalen Verkehrswende, sind unter anderen Kinder und Alte die
NutznieBer. Auch der lokale Einzelhandel profitiert. Noch &uflert sich der Einzel-
handel oft skeptisch zu Versuchen, das Auto zuriickzudringen. Vielfach herrschen
iiberholte Vorstellungen vor, dass der Einzelhandel auf die autofahrende Kundschaft
angewiesen sei (von Schneidemesser und Betzien 2021). Allerdings steigt die
Bereitschaft, angesichts der Krise der innerstddtischen Einzelhandelslagen auf die
internationalen Beispiele zu schauen, wo der Verkehrsraum zugunsten von Ful3- und
Radverkehr neu aufgeteilt worden ist. Dort profitierte in der Regel sowohl der
kleinteilige Einzelhandel als auch die lokale Gastronomie. Bestitigt werden die
Erfahrungen durch Untersuchungen zur Wertentwicklungen von Mietobjekten fiir
den Einzelhandel in Relation zum Oberflaichenparken in sowie zur Erreichbarkeit
von Einkaufslagen in deutschen Innenstddten (s. Merten und Kuhnimhof 2023).

Gerade weil die Neuaufteilung des Verkehrsraumes ein zentraler Hebel der
lokalen Verkehrswende ist, ist es wichtig, genauer auf die Akteure und potenziellen
Konflikte zu schauen. Erneut kommen die moglichen Triggerpunkte ins Spiel. Denn
offenbar geht es bei der Regulierung und Einddmmung des ruhenden Verkehrs nicht
nur um verkehrs- oder klimapolitisch begriindete Entscheidungen. Ganz andere
Betroffenheiten und Befindlichkeiten kommen ins Spiel, reale Angste mischen
sich mit Vorurteilen und diffusen Uberforderungsingsten. Stellplatzentwidmungen
werden beispielsweise oft von der Diskussion iiberlagert, wem der 6ffentliche Raum
gehort. Angst vor Larm und Vandalismus, weil sich mehr Leute auf neu gestalteten
StraBen und Plitzen aufhalten, aber auch die Befilirchtung, dass die Wohnlage durch
eine Begriinung bisheriger Parkflichen aufgewertet und damit der Mietpreis in die
Hohe getrieben wird, kdnnen die Meinungen zur Stellplatzumwidmung beeinflus-
sen. Die Erwartungen an die Nutzung des 6ffentlichen Raums sind hochst unter-
schiedlich. Verschiedene Altersgruppen und Milieus haben zudem ganz verschie-



Konflikte und Koalitionen beim Umbau der Autogesellschaft 1

dene Anspriiche an den offentlichen Raum (s. Borcherding 2023). Es ist daher
sinnvoll und notwendig, diese komplexe Gemengelage zu beachten, wenn konkrete
MaBnahmen zur Neugestaltung des offentlichen Raumes in Angriff genommen
werden. Eine friihzeitige und verbindliche Information der Betroffenen gehort
dazu, aber auch Mut und Standhaftigkeit, demokratisch legitimierte Entscheidungen
auch gegen Partialinteressen und ,,Polarisierungsunternehmer* (Mau et al. 2023)
durchzusetzen.

Optimistisch stimmt im Ubrigen, dass bei den jiingsten Versuchen in Barcelona
und London, den flieBenden und den ruhenden Autoverkehr zu reduzieren, die
befiirchteten Verdrangungseffekte gar nicht oder nur eine kurze Zeit lang aufgetreten
sind. Insgesamt wurde vielmehr ein allgemeiner Riickgang des Autoverkehrs sowohl
in den betroffenen Arealen als auch dariiber hinaus festgestellt. Der neue Fachbegriff
fiir dieses Phdnomen heil3t: traffic evaporation, iibersetzt vielleicht am besten mit
,verdampfender Verkehr* (s. Aldred und Thomas 2023). Diese Befunde erkldren
zumindest teilweise ein anderes paradoxes Phanomen, ndmlich eine nicht selten zu
beobachtende komplett verdnderte ,,Ex-Post-Bewertung*: In den bereits in den
1980er- und 1990er-Jahren zur lokalen Verkehrswende aufgebrochenen Stidten
Groningen und Kopenhagen stieg die Zufriedenheit und Unterstiitzung der zuvor
durchaus umstrittenen Mafinahmen, sobald erlebbar war, welche Vorteile einer
Neugestaltung des 6ffentlichen Raumes hat.

5 Bilanz und Aussichten

Im so iiberaus konflikttrachtigen Verkehr beginnt jede Verdnderung mit einer ehr-
lichen Problemdiagnose, dabei unterliegt sie immer der Gefahr, ungewollt ganz
basale und auch polarisierende Diskussionen zu provozieren. Verkehr und Mobilitit
sind keine isolierten Phinomene, sondern eine Bedingung und zugleich auch das
Ergebnis moderner Arbeitsteilung und vielfiltiger Lebens- und Konsummuster.
Einen Verkehrswendehebel, der nur umgelegt werden muss, gibt es nicht. Temporére
Versuche wie autofreie Straflen oder Viertel, eine zeitweise Umwidmung von Park-
plétzen oder auch eine temporire Entsiegelung von Verkehrsflachen kdnnen jedoch
die Augen 6ffnen und den verkehrspolitischen Moglichkeitsraum erweitern. Hier
kann erlebt werden, wie eine andere Wirklichkeit aussieht und sich anfiihlt. Doch fiir
Experimente miissen wie flir die lokale Verkehrswende iiberhaupt verschiedene
Voraussetzungen gegeben sein: es braucht ambitionierte Promotoren, ein backing
durch die politische Spitze und zivilgesellschaftlichen Druck. Auch temporire
Verkehrsversuche sind jedoch mit Konflikten verbunden. Um diese Konflikte durch-
zustehen, braucht es potenzielle Profiteure als Biindnispartner. Schlielich bedarf es
trotz aller temporédrer Freilibungen, die schnell und situativ flexibel umgesetzt
werden konnen, einer Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen — es bedarf
zumindest eine glaubhafte Aussicht darauf.

Dringender Reformbedarf besteht im Wirtschaftsverkehr. Die rechtlichen Regu-
lierungen fiir einen Wirtschaftsverkehr, der selbst im Umbruch ist und verstéirkt auf
elektrische und kleinere angepasste Fahrzeuge setzt, miissen vor allem auf das
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Parken und Abstellen der Fahrzeuge abzielen. Die bisher giiltigen, restriktiven
Regelungen fiir Liefer- und Ladezonen nutzen dem gewerblichen Verkehr oft wenig.
Ein kleinteiliger Einzelhandel und Handwerksbetriebe bendtigen langere Haltepha-
sen und sichere Abstellmoglichkeiten fiir ihre Fahrzeuge im offentlichen Raum,
wenn sie iiber keine eigenen privaten Stellplitze verfligen. Als Formel konnte
gelten: Vorrang des gewerblichen vor dem privaten Parken. Ein solcher Grundsatz
lasst sich plausibel begriinden, da so dem stadtplanerischen Ziel der ,,Stadt der
kurzen Wege* sowie einer wohnortnahen Versorgung entsprochen werden kann.

Ein zweiter Schwerpunkt einer Novellierung des Verkehrsrechts und anderer
Rechtsbereiche sollte neben mehr Sicherheit und einen effizienten Gesundheits-
schutz sowie einer hoheren Resilienz gegeniiber den Folgen des Klimawandels
auch die Bedingungen fiir orts- und zeitflexible Arbeitsformen zu verbessern. Die
verkehrsreduzierenden Effekte von orts- und zeitflexiblem Arbeiten haben sich
wihrend der Corona-Pandemie gezeigt (Vogl und Carstensen 2021). Auch nach
Auslaufen der pandemiebedingten Beschrankungen ist ein hoherer Anteil von Ar-
beitsformen im Homeoffice zu festzustellen. Damit fallen Pendelwege und Dienst-
reisen weg. Insgesamt ist auch mehr als eineinhalb Jahre nach Aufhebung der
Kontaktbeschrankungen das Vor-Pandemie-Niveau im Verkehrsaufkommen nicht
erreicht (vgl. Mobilitétsreport 2024).

Uberhaupt mehren sich die Hinweise darauf, dass das jahrzehntelang beobacht-
bare Wachstum des Verkehrsaufwandes an sein Ende gekommen ist. Nicht nur
infolge der ,,Pandemiedelle®, sondern auch im Vergleich zu den Verkehrszahlungen
aus den Jahren vor der Pandemie sind sowohl auf den deutschen Fernstrafen als
auch in den groBen Stidten wie Berlin, Hamburg oder Miinchen die gemessenen
Verkehrsstérken teilweise deutlich zuriickgegangen (s. ebda.). Eine komplementére
Tendenz stagnierender Verkehrsleistungen oder sogar sinkender durchschnittlicher
Pkw-Fahrleistung war auch schon vor der Pandemie festzustellen: Bei einem nach
wie vor steigenden Fahrzeugbestand sank die Jahreskilometerleistung der einzelnen
Fahrzeuge von 14.023 km pro Jahr und Pkw im Jahr 2016 auf 13.602 im vor-
Coronajahr 2019 (s. KBA 2021). Die Tendenz lautet also seit einigen Jahren: mehr
zugelassene Autos, die jedoch weniger genutzt werden. Folglich stehen die Fahr-
zeuge mehr als dass sie fahren und der ruhende Verkehr wird zunehmend zum
Problem.

Im Fokus der kiinftigen Verkehrspolitik steht die Verteilung von bisher vom
privaten Auto dominierten &ffentlichen Flachen. Mit der Neuverteilung dieser Fla-
chen ist die Frage nach der Zukunft der Stadt eng verbunden. Deshalb kommen ganz
andere Themen und auch Konflikte ins Spiel, alle drehen sich um die Frage, wie wir
unter den unhintergehbaren Bedingungen knapper Fliachen und notwendiger An-
passungen an haufigere Wetterextreme leben wollen und kdnnen.
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