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Zusammenfassung

Veranderungen auf Deutschlands StraBen sind tberfallig, doch die Entwicklung stagniert:
Die Zahl der privaten Autos mit Verbrennungsmotoren wachst, die Luftqualitat leidet,
offentliche Platze sind primar Verkehrsflachen — von einer Verkehrswende keine Spur. In
den groBen Stadten aber bahnt sich ein Wechsel in der Einstellung und im Verhalten an:
Immer mehr Menschen nutzen nicht mehr nur das Auto, sondern kombinieren das Rad mit
Bussen und Bahnen oder nutzen Bike- oder Carsharing. Unterstiitzt wird diese Tendenz
durch digitale Plattformen, die das Kombinieren unterschiedlicher Verkehrsmittel so ein-
fach machen wie die Nutzung eines eigenen Pkw. Mit dem Smartphone in der Hand werden
die stadtischen Verkehrsmittel zu einem riesigen Fuhrpark, bei immer mehr Menschen
[6sen sich damit die Bindungen an ein privates Verkehrsmittel langsam auf. Damit kénnte
auch die Zahl der Fahrzeuge drastisch sinken, das wiederum lasst die flachendeckende
Einflhrung von Elektrofahrzeugen zu. Werden diese dariiber hinaus — wie es selbstver-
standlich sein sollte — mit erneuerbaren Energien betrieben, ware die Energie- und Ver-
kehrswende auf einem guten Weg.

Doch obwohl die technischen Mdaglichkeiten vorhanden sind und die Praferenzen der stad-
tischen Bevolkerung eine solche multimodale Verkehrspraxis ermdglichen, blockiert die
herrschende Verkehrsordnung viele Innovationen. Der rechtliche Rahmen bleibt bislang in
hohem MaBe auf das private Verbrennungsauto fixiert. Die Einflihrung von Experimentier-
klauseln mit erweiterten Beteiligungsverfahren konnte dies andern.
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1 Die Notwendigkeit einer 6kologischen
Verkehrswende

Ein Blick auf die StraBe zeigt es deutlich: Autos, Autos, Autos — und nahezu alle fahren
mit Diesel- und Ottomotoren. Es sind viele, sie sind laut, und sie emittieren nicht nur CO,,
sondern auch Schadstoffe wie Staubpartikel und Stickoxide. Von einem Wandel in der Ver-
kehrskultur, gar von einer Verkehrswende, kann bislang offensichtlich keine Rede sein.

Die Bilanz ist erschreckend, die Fakten dazu: Die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge steigt
hierzulande kontinuierlich an, im Laufe des Jahres 2017 wird wohl die Marke von 50
Millionen Kraftfahrzeugen in Deutschland erreicht. Alleine im [andlichen Raum, der in
Deutschland eine Flache von tiber 60 Prozent ausmacht, sind mehr als 750 Autos pro
1.000 Einwohner/innen zugelassen.

Und wie sieht es mit den alternativen Antrieben aus? Im Sommer 2017 waren in Deutsch-
land nicht einmal 70.000 batteriebetriebene Fahrzeuge zugelassen. Der Anteil an den er-
neuerbaren Energien betragt bei der Stromproduktion derzeit zwar schon rund 35 Prozent,
im Verkehr ist er jedoch von mageren sechs Prozent 2012 noch weiter gefallen und liegt
2017 bei gerade einmal fiinf Prozent.l!l Bedenkt man, dass im Klimaschutzplan der Bun-
desregierung seit Herbst 2016 erstmals sektorspezifische Einsparungsziele definiert sind
und diese allein fiir den Verkehr eine Reduktion der CO,-Emissionen von mindestens 40
Prozent bis 2030 bedeuten, breitet sich eine gewisse Ratlosigkeit aus, denn zwischen 1990
und 2016 ist der CO,-Ausstol3 praktisch gleich geblieben. Anders formuliert: Es hat in die-
ser Zeit bei der Reduktion der Treibhausgase im Verkehr keinerlei Fortschritt gegeben.

Schaut man insgesamt auf den Endenergiebedarf, so ist der Anteil des Verkehrs von 25
Prozent im Jahr 1990 auf fast 30 Prozent in 2015 gestiegen.[? Im Jahr 2020 wird er mut-
maBlich bereits die Marke von 40 Prozent erreicht haben. Dabei befinden wir uns, global
betrachtet, erst am Anfang einer nachholenden Motorisierung. In Asien, Stidamerika und
Afrika liegen der Ausstattungsgrad mit Autos und der Verkehrsaufwand insgesamt weit
unter dem Level, den wir in unseren Breiten gewohnt sind und vorleben.

1 Vgl. dazu das regelméaBige Monitoring im Mobilitatsmonitor des Innovationszentrums fiir Mobilitéat
und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) online unter www.innoz.de/de/monitor-nachhalt; siehe auch:
Scherf, Christian; Hunsicker, Frank; Bock, Benno; Damrau, Lena; Epp, Julia; Hilwerling, Benno;
Schelewsky, Marc; Schmidt, Anke (2017): Mobilitatsmonitor Nr. 5 — November 2017. Erstellt
vom Innovationszentrum fliir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ). In: Internationales
Verkehrswesen (69) 4/2017, S. 40-43, www.innoz.de/sites/default/files/innoz-mobilitaetsmonitor
nr-5 nov-2017.pdf.

2 Vgl. Hochfeld, Christian; Jung, Alexander; Klein-HitpaB, Anne; Maier, Urs; Meyer, Kerstin; Vorholz,
Fritz (2017): Mit der Verkehrswende die Mobilitdt von morgen sichern. 12 Thesen zur Verkehrswende.
Erstellt von Agora Verkehswende, Berlin, S. 12, www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/
Projekte/2017/12_ Thesen/Agora-Verkehrswende-12-Thesen WEB.pdf
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Aus Grinden des Klimaschutzes ist die Verkehrswende dringender denn je. Sie bedeutet
aber auch, dass der notwendige Umbau weit liber den Wechsel der Antriebstechnologie
hinausgehen muss. So wichtig der Umstieg auf elektrische Antriebe auf der Basis erneu-
erbarer Energien auch ist: Die Klimaziele, die Beweglichkeit und die Lebensqualitat in
den Stadten brauchen einen anderen Verkehr, andere Verkehrsangebote und einen Wandel
des Verkehrsverhaltens. Die Mitarbeiter/innen der Agora Verkehrswende, eines von der
Stiftung Mercator und der European Climate Foundation (ECF) finanzierten Thinktanks,
haben berechnet, dass selbst bei optimistischen Annahmen zu technischen Innovationen
und Effizienzgewinnen in der Fahrzeugtechnik ein groBer Teil der CO,-Einsparungen durch
Verhaltensanderungen erreicht werden miissen. Tatsdchlich lassen sich bereits einige
Trends erkennen, die einen Wandel zu einem effizienten und klimavertraglichen Verkehr
ermoglichen und unterstitzen. Doch ohne Veranderungen in der politischen Regulierung
wird es nicht gehen.
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2 Trends und Beispiele des Wandels

Trotz der offensichtlichen Dominanz des Autos in Deutschland und der sich global wohl erst
noch ausbreitenden Motorisierungswelle kdnnen wir einige neue Entwicklungen beobach-
ten, die vorsichtig optimistisch stimmen. In den Metropolen — vor allem der friih moto-
risierten Lander — verschiebt sich das Verkehrsverhalten: weg von einer monomodalen
Autonutzung hin zu einer multimodalen Praferenz, bei der ganz unterschiedliche Verkehrs-
mittel fir die tédglichen Wege verwendet werden. Vernetzte Verkehrsangebote, oft auch im
Kontext von «Smart-City-Konzepten», werden von etlichen Smartphone-Apps adressiert.
Diese Verschiebungen zeigen sich in unterschiedlichen Trends, die im Folgenden kurz skiz-
ziert werden sollen.

2.1 Zunahme der Fahrradmobilitat

Als Beleg fiir eine beginnende Veranderung im Verkehrsverhalten wird gerne auf das

Rad verwiesen. Tatsdchlich steigt die Zahl der Fahrradfahrenden im 6ffentlichen Raum
sicht- und messbar. Allein in Berlin hat sich die Zahl der Nutzerinnen und Nutzer zwischen
2005 und 2015 verdoppelt, der Anteil des Rades an den taglichen Wegen ist im Jahres-
durchschnitt auf knapp 18 Prozent geklettert.®! Ebenfalls féllt in den groBen Stadten die
wachsende Zahl von Leihradern auf. Was im Jahre 2000 mit dem Start-up Call-a-Bike
AG in Miinchen spektakuldar begann und leider ebenso medienwirksam schon im Herbst
desselben Jahres wieder zu Ende ging, konnte durch die Deutsche Bahn AG in Miinchen,
Berlin, Kéln und Frankfurt erfolgreich etabliert werden. Mittlerweile gibt es nicht nur in
Deutschland, sondern in ganz Europa und sogar in Nord- und Stidamerika sowie in China
keine GroBstadt ohne entsprechende Miet- und Leihsysteme flir Fahrrader. Die Angebote
werden technisch und logistisch standig erweitert. Zusatzlich werden die Kooperationen
mit 0ffentlichen Verkehrsunternehmen intensiviert und die Angebotspalette auf Elektro-
fahrrader, sogenannte Pedelecs, ausgeweitet. Hamburg hat mit dem ebenfalls von der
Deutschen Bahn AG betriebenen StadtRAD und mehr als zehn Nutzungen pro Tag und Bike
sogar das erfolgreichste Angebot weltweit. In China sind Leihrader langst zu einem stra-
tegischen Ansatz der Werbewirtschaft geworden, um 6ffentliche Raume neu zu besetzen.
Dieser Ansatz wird von mehreren Anbietern auch auf Europa und speziell auf Deutschland
Ubertragen.

2.2 Zunahme von Sharing-Angeboten

Sharing-Angebote kommen aus der Nische. Im Windschatten der Erfolge von Leihrdadern
gibt es mehr und vielfaltigere Sharing-Angebote in den Stadten. Das flexible Mieten von

3 Vgl. TU Dresden (2013), Mobilitats-Steckbrief fir Berlin Innere Stadt, S. 4., www.berlin.de/senuvk/
verkehr/politik_planung/zahlen fakten/download/SrV_ 2013 Berlin Steckbrief innere.pdf
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Elektrorollern, sogenannten Scootern, entwickelt sich dabei besonders erfolgreich. In Ber-
lin konnen mittlerweile mehr als 1.000 Roller des Start-ups Emmy sowie der Bosch-Toch-
ter Coup gemietet werden. Ahnliche Angebote finden sich unter anderem in Madrid,
Barcelona und Rom. Parallel sind im Zeitalter der digitalen Plattformen auch deutliche
Veranderungen im Bereich des Taxi- und Mietwagengewerbes erkennbar. Wahrend das
amerikanische Start-up Uber!™ weltweit boomt und in Stid- und Mittelamerika praktisch
zum Verkehrsmittel Nummer 1 geworden ist, nahm auch in Deutschland und im restlichen
Europa die Zahl neuer Mitnahmemaglichkeiten stark zu. Die Autokonzerne kooperieren
oder kontrollieren eine Reihe von Uber-Konkurrenten wie Gett, Liftshare, Via oder Didi
Chuxing. Wahrend es friiher Mitfahrzentralen oder Anrufsammeltaxen gab, heiBen die
Angebote heute «BlaBlaCar» oder «CleverShuttle».

Mit der Einfiihrung des Smartphones haben sich die Zugangsmoglichkeiten und der Ge-
brauchsnutzen stark verandert. Smartphone-Apps machen diese Sharing-Angebote deut-
lich attraktiver als zu friiheren analogen Zeiten. Der Berliner Anbieter CleverShuttle
betreibt beispielsweise eine batterieelektrische Flotte als digitales Anrufsammeltaxi in
Berlin, Leipzig, Hamburg und Miinchen und vermeldet am Wochenende bereits mehr als
40 Prozent sogenannter geteilter Fahrten, bei denen mehrere Menschen sich ein Fahrzeug
teilen. Knapp 10.000 Kundinnen und Kunden haben sich in kurzer Zeit registrieren lassen.

Ein weiteres Sharing-Modell scheint langsam aus der Nische herauszukommen. Das seit
Anfang der 1990er-Jahre immer wieder gerne zitierte Carsharing ist endlich sichtbar.
Ende 2017 werden wohl mehr als zwei Millionen Menschen Kunde/Kundin oder Mitglied
einer der vielen Anbieter in Deutschland sein. Wahrend sich das Wachstum des «stati-
onsgebundenen» Autoteilens moderat entwickelt hat und 2016 rund 500.000 Menschen
als aktive Teilnehmer/innen gewinnen konnte, ist das «flexible Carsharing», bei dem das
Fahrzeug einfach am StraBenrand abgestellt wird, nahezu explodiert: Ende 2017 wird es
voraussichtlich allein rund 1,5 Millionen Nutzer/innen haben.!® Mehr und mehr gewinnen
auch sogenannte «Peer-to-Peer»-Angebote an Bedeutung: Hierbei verleihen Menschen ihre
privaten Fahrzeuge anderen gegen ein Entgelt. Mit mehr als 200.000 Kunden und Kundin-
nen erfolgreichster Anbieter in Deutschland ist das Unternehmen tamyca («take my car»),
im Herbst llbernommen vom europdischen Marktfiihrer SnappCar.

Nachdem BMW mit BMW i und Daimler mit moovel schon seit ein paar Jahren im

Mobilitatsdienstleistungsmarkt unterwegs sind, haben nun auch andere Automobil-
hersteller nachgezogen. Auch sie fiihren ihre Sharing-Angebote unter einer eigenen
Marke zusammen. So organisieren die PSA-Gruppe mit der App free2move und der

4 Uber als Fahrtenvermittler ist in Deutschland verboten. Uber-Fahrzeuge werden hier von
professionellen Chauffeurinnen und Chauffeuren gesteuert («uberX»). In Berlin werden zudem
Fahrten an Taxifahrer/innen vermittelt («UberTAXI»), und es gibt mit « UberBLACK» einen eigenen
Uber-Limousinenservice.

5 Daten zur Entwicklung des Carsharing bereitet der Bundesverband Carsharing (bcs) auf, siehe:
https://carsharing.de/alles-ueber-carsharing/carsharing-zahlen/aktuelle-zahlen-daten-zum-
carsharing-deutschland
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Volkswagen-Konzern mit ihrer Providing-Dachmarke MOIA digitale Zugange zu allen
Sharing-Diensten .

Doch wie relevant sind diese Anbieter und Dienste, die beinahe taglich neu auftauchen,
aber auch schnell wieder verschwinden? Sind Sharing-Angebote nicht rein urbane Phano-
mene? In landlichen Regionen spielen Alternativen zum eigenen Automobil oder dem privat
genutzten Dienstwagen tatsdchlich noch keine groBe Rolle. Zwar hat sich die Zahl der
Radfahrenden auch hier erhéht, in aller Regel sind dies aber Fahrten in der Freizeit, die nur
zu einem geringen Teil Autofahrten ersetzen. Auch im Uberlandverkehr bleibt das Automo-
bil das dominante Transportgerat mit einem Marktanteil von rund 90 Prozent der zurilick-
gelegten Personenkilometer. Die Bahn ist mit einem Anteil von knapp finf Prozent an den
Verkehrsleistungen bei Distanzen liber 50 Kilometer ebenso ein Nischenanbieter wie der
Fernbus, der zwar seit der Liberalisierung des Marktzugangs kraftig expandiert hat, aber
in der Summe lediglich einen Marktanteil von einem Prozent flir sich reklamieren kann.

Gute Nachrichten fiir die Verkehrswende kommen dagegen vom innerdeutschen Flugbe-
trieb. Hier stagniert der Anteil an den Verkehrsleistungen. Seit im Dezember 2017 die
Neubaustrecke der Bahn zwischen Berlin und Minchen in den Fahrplan der Deutschen
Bahn AG integriert wurde und die Reise zwischen beiden Metropolen weniger als vier Stun-
den betrdgt, kann mit einer Verschiebung der Modal-Split-Anteile zugunsten der Schiene
gerechnet werden.[®

In den Stadten sieht es insgesamt besser aus: Auf Deutschlands GroBstadte bezogen,
schatzt das Innovationszentrum fiir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ)

die Zahl der Teilnehmenden an den erwahnten Sharing-Angeboten — also dem Bike- und
Scooter-Sharing, dem Teilen privater Pkw und den Mitfahrdiensten — im Sommer 2017 auf
knapp zwei Millionen Menschen. Das wiirde fir den Referenzraum Berlin, Hamburg, Min-
chen, Koéln, Dusseldorf, Frankfurt und Stuttgart mit den dort lebenden rund zehn Millionen
Menschen immerhin bereits einen Anteil von 20 Prozent bedeuten. Die tatsachlich damit
zurlickgelegten Wege sowie die tGberbriickten Entfernungen, also die Verkehrsleistungen
in Personenkilometern, sind dabei jedoch schwer zu schatzen. Im Jahr 2015 wurden

mit Sharing-Angeboten in Deutschland (ohne privates Carsharing und Mitfahrdienste)
naherungsweise 634 Millionen Personenkilometer zuriickgelegt. Dies entspricht ca. 0,05
Prozent der Gesamtverkehrsleistung aller Verkehrsmittel in Deutschland fur 2015.17!

6 Fir die Berliner Flughafen beispielsweise bedeutet dies, dass sich der Anstieg des
Passagieraufkommens verlangsamen wird und die Debatte um mdégliche Kapazitatsengpasse sich
damit rasch erledigt. Mehr als zwei Drittel der Passagiere in Tegel und Schonefeld entfallen auf
innerdeutsche Flugverbindungen. Ein internationales Drehkreuz im Flugverkehr wird Berlin in den
nachsten Jahrzehnten nicht werden, hier haben Frankfurt, Minchen und Disseldorf die Platze langst
besetzt (vgl. Bock, Benno et al. [2017], a. a. 0., S. 59).

7 Vgl. Brehm, Frank; Damrau, Lena; Hendzlik, Manuel; Howe, Enrico; Hunsicker, Frank; Nordhoff,
Sina; Scherf, Christian; Schonduwe, Robert; Steiner, Josephine (2016): Mobilitdtsmonitor Nr. 2 —
April 2016. Erstellt vom Innovationszentrum fiir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ).
In: Internationales Verkehrswesen (68) 2/2016, S. 59, www.innoz.de/sites/default/files/innoz-
mobilitaetsmonitor_nr-2_april-2016.pdf.
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Bezogen auf die genannten Stadtgebiete geht das InnoZ von nicht mehr als flinf Prozent
der taglichen Wege (Verkehrsaufkommen) und nur rund einem Prozent der tatsachlichen
Verkehrsleistung (Verkehrsaufwand) aus, die mit Sharing-Angeboten zuriickgelegt werden.
Hinzu kommt, dass sich in diesen Stadten auch die Anteile des 6ffentlichen Nahverkehrs
leicht erhdht und im Schnitt 25 Prozent der Wege erreicht haben. Zahlt man nun noch

die Anteile des Rades mit hinzu, die bei durchschnittlich zehn Prozent angesetzt werden
kdnnen, dann erreicht der «Umweltverbund» plus Sharing-Angebote immerhin bereits
einen Anteil von 40 Prozent in den genannten Stadten. Zusammen mit den FuBwegen ist
damit die Verkehrswende in den groBen Stadten bereits eingeleitet, das private — und nicht
geteilte — Auto ist nur mit rund 30 Prozent an den taglichen Wegen beteiligt. Allerdings
dominiert der private Autoverkehr weiterhin bei den zurlickgelegten Entfernungen, also bei
der Verkehrsleistung, und pragt als «ruhender Verkehr» das Stadtbild.
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3 Digitalisierung als Treiber

Als Zwischenfazit ist also festzuhalten: Das Ziel einer Gberfalligen Verkehrswende ist an-
gesichts der Dominanz des privaten Autos und nach Jahrzehnten einer Politik der autoge-
rechten Stadt ambitioniert, aber es gibt durchaus Trends, die in diese Richtung weisen. In
den groBen Stadten sind viele Menschen dabei, im wahrsten Sinne des Wortes neue Wege
zu betreten. Zwei Fragen stellen sich in diesem Zusammenhang: Kann das zarte Pflanz-
chen der urbanen Mobilitat weiter gedeihen? Und wenn ja, unter welchen Umstanden sind
hier relevante Verdnderungen zu erwarten?

Angedeutet wurde bereits, dass die massenhafte Nutzung des Smartphones hier neue
Optionen bietet. Bildhaft gesprochen: Das Smartphone wird zum Generalschliissel fiir eine
kombinierte Mobilitat. Urspriinglich war die materielle Beschaffenheit fliir den Besitz und
die Nutzung eines Verkehrsmittels ein — und oft sogar der wichtigste — Auswahlgrund. Die
technischen Leistungsmerkmale eines Autos oder Fahrrads waren neben Kosten und Reise-
zeiten zentrale Entscheidungskriterien fiir deren Nutzung. Beim Auto kam noch die Marke
als wichtiges Differenzierungsmerkmal dazu. Das Beispiel des flexiblen Carsharings zeigt,
dass sich hier ein Wandel auf der Wahrnehmungs- und Entscheidungsebene vollzieht. Ob
der genutzte Pkw ein Audi, BMW oder Mercedes ist, ob er blau oder grau ist, vier oder
sechs Zylinder hat, ist nicht mehr entscheidend. Wichtig ist die sofortige Verfligbarkeit.
Die transaktionskostenarme Moglichkeit, Gberall in der Stadt Gber ein passendes Fahrzeug
zu verfiigen und zusatzlich noch Bahnen und Busse wahlen zu kénnen, verandert das eigene
Nutzungsverhalten. Der Wettbewerb zwischen den Verkehrsangeboten verschiebt sich von
der unmittelbar physischen Ebene auf den digitalen Marktplatz.f®!

Mit der Digitalisierung ist ein weiterer Trend verbunden: Mit ihr verdndern sich nicht nur
die Wettbewerbsordnung, sondern auch die Wertschopfungsanteile in der Automobilin-
dustrie. Damit verbunden sein wird ein tiefgreifender Strukturwandel, namlich von der
Produktion von Geraten zur Entwicklung von Dienstleistungen. Die Folgen sind dramatisch.
Uberspitzt gesagt: Ob mit Autos zukiinftig iberhaupt noch Geschéfte zu machen sind,
entscheidet das Smartphone. Die Autohersteller miissen sich als Mobilitatsdienstleister
neu erfinden und auf digitalen Plattformen agieren. Die Bedeutung von Automobilmarken
wird kiinftig verblassen, Autos gehéren dann aufgrund der hohen Verbreitung und prak-
tisch universellen Verfligharkeit genauso wie Gas, Wasser oder Strom zur gesichtslosen
Grundversorgung, deren Nutzung auf digitalen Marktplatzen entschieden wird. Hier in-
formieren sich die Kundinnen und Kunden der Zukunft Gber die Angebote, und hier wahlen
sie auch aus. Es gehort zu den subtilen Wirkungen der Digitalisierung, dass sich Wiinsche
und Bediirfnisse, ja das Nutzungsverhalten insgesamt, verandern, ohne dass dies den
Einzelnen bewusst ist. Mit der Digitalisierung haben sich die Auswah! und die Vielfalt der

8 Der Sprung zum autonomen Fahren, genauer: zum Einsatz autonom fahrender Shuttlebusse, ist
ebenfalls nicht mehr weit. Vgl. zu den Effekten der Digitalisierung des Verkehrs: Canzler, Weert;
Knie, Andreas (2016): Die digitale Mobilitatsrevolution. Vom Ende des Verkehrs, wie wir ihn kannten,
M{inchen.
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Optionen schon heute drastisch vermehrt. Immer und jederzeit zu wechseln, Wiinsche und
Bedlirfnisse zu optimieren macht auch vor der Verkehrsmittelwahl nicht mehr halt. Das
Auto als privat besessenes Refugium wird dabei im urbanen Umfeld der digitalen Vielfalt
zunehmend an Attraktivitat verlieren. Wahrend die deutschen Automobilhersteller derzeit
noch versuchen, so viel Internet wie moglich ins Auto zu packen, um sich gegen die Aus-
tauschbarkeit des Gerates zur Wehr zu setzen, haben Google und Uber langst klargemacht:
Digitalisierung bedeutet nicht das Internet ins Auto, sondern das Auto ins Internet zu
stellen. Uber ist daher auch keine Taxi- oder Mietwagenfirma, auch kein Anbieter selbst-
fahrender Autos, sondern eine digitale Vermittlungsplattform. Das Fahrzeug wird Teil einer
Systemlandschaft, eines (")kosystems, in dem mit verteilten Rollen gearbeitet wird. Dass
das digitalisierte Auto nur noch elektrisch angetrieben wird, ist dabei fir die kaliforni-
sche Digitalbranche gesetzt. Mit der Elektrifizierung wird im Ubrigen der Strukturwandel
der Branche noch verstarkt, denn Elektroantriebe sind eine im Vergleich zum komplexen
Verbrennungsmotor einfache Technik mit weniger Bauteilen. Die Produktion von Autos
wird schon deshalb erheblich an Bedeutung verlieren. Das Geschaft mit Energiespeichern
und deren Integration in eine neue, dezentrale Netzstruktur wird zur strategischen Frage.
Elektrische Fahrzeuge stabilisieren das Stromnetz, indem sie gesteuert oder perspekti-
visch auch bidirektional geladen werden. Und auch hier ist, wie schon bei den intermoda-
len Diensten und beim automatisierten Fahren, die Digitalisierung der Treiber fiir bislang
unbekannte Netzeffekte.®

9 Vgl. Kriener, Manfred; Simons, Kristina (2017): Driving the Energy Transition: wie Elektromobilitat
die Energiewende unterstiitzen kann, Report hrsg. von WWF Deutschland und Lichtblick, Berlin,
https://mobil.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/170306_WWF _Lichtblick Report E-
Mobilitaet WEB.pdf, S. 31 ff. sowie Canzler, Weert; Knie, Andreas (2013): Schlaue Netze. Wie die
Energie- und Verkehrswende gelingt, Miinchen.

béll.brief Die Zukunft urbaner Mobilitat 11/,


https://mobil.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/170306_WWF_Lichtblick_Report_E-Mobilitaet_WEB.pdf
https://mobil.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/170306_WWF_Lichtblick_Report_E-Mobilitaet_WEB.pdf

4 Notwendige rechtliche Veranderungen

Verhaltensanderungen in der stadtischen Verkehrswelt sind bereits erkennbar und werden
durch die Digitalwirtschaft noch deutlich beschleunigt. Wertschopfungsketten geraten
durcheinander, Marktordnungen verandern sich, alte Gewohnheiten erodieren. Zugleich
steigen die Belastungen durch den Massenverkehr deutlich an. Doch die Verbindung von
objektiven Notwendigkeiten und subjektiven Optionen trifft auf eine Verkehrsordnung, die
sich seit Jahrzehnten unverandert zeigt. Bislang konnte eine Verkehrswende nicht gelingen,
weil die gesamte Verkehrspolitik immer noch auf die Férderung des privaten Automobils
mit Verbrennungsmotor fixiert ist. Von der Steuergesetzgebung, der stadtischen Bauleit-
planung bis zur StraBenverkehrsordnung: Alles war und ist auf die Popularisierung des
privaten Kraftfahrzeugs ausgerichtet. Das reicht konkret von der steuervermeidenden Ent-
fernungspauschale Uber das Dienstwagenwesen bis zum Privileg des Anwohnerparkens%,

Dieses alte Leitbild zu realisieren ist auch noch teuer: Jedes Jahr subventioniert der Staat
den Dieseltreibstoff mit knapp acht Milliarden Euro, zusatzlich bezuschusst er die Nutzung
privater Dienstwagen durch entgangene Steuereinnahmen mit 3,1 Milliarden Euro. Die
gesamte Elektromobilitat hat dagegen zwischen 2009 und 2016 noch nicht einmal eine
Milliarde Euro an staatlichen Zuschiissen erhalten, und selbst davon haben die Hersteller
den Lowenanteil bekommen. Die Versuche, die Schadstoffgrenzwerte zu senken oder gar
Einfahrverbote fliir Verbrennungsfahrzeuge in die Innenstadte einzufiihren, scheiterten
bislang am Veto der Automobilhersteller; Veranderungen im Personenbeférderungsgesetz
wurden von den Taxiunternehmen erfolgreich bekampft. Dabei haben sich folgende Gesetze
als «regulatorische Schlisselthemen» herauskristallisiert:

— Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) regelt nicht nur die Betriebspflichten des
offentlichen Verkehrs mit genauen Auflagen fiir Tarife und Angebote, sondern erlaubt
grundsatzlich keine entgeltliche Beférderung ohne Lizenz. Der Betrieb von Mietwa-
gen oder Taxis untersteht diesem Gesetz ebenfalls. Danach sind praktisch samtliche
flexiblen Angebotsformen auf digitalen Plattformen — wie am Beispiel Uber bereits
demonstriert — verboten. Dabei konnten durch die « Experimentierklausel» unter
Wahrung der Schutzanspriiche Ausnahmen zugelassen werden, um beispielsweise
eine «regionale Mitfahrplattform» auszuprobieren. Es ist eine ungenutzte Chance,
sich vom Horrorbild eines unregulierten Uber-Modells abschrecken zu lassen und
die Potenziale der digital organisierten Blindelung von Fahrten liberhaupt nicht zu
nutzen. Bisher ist dieser Paragraf aber kaum genutzt worden, weil auch im Rahmen
der Experimentierklausel die Schutzbedirftigkeit, beispielsweise der Taxi-Unterneh-
men, gewahrt werden muss.

10 Vgl. auch jiingst Rammler, Stephan (2017): Volk ohne Wagen — Streitschrift fiir eine neue Mobilitat,
Frankfurt.
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— Die StraBenverkehrsordnung (StV0) strukturiert in Verbindung mit dem StraBen-
recht den 6ffentlichen Raum und schreibt mit der Formel «ruhender Verkehr» die
Vormachtstellung des privaten Pkw fest. Wer was wie im 6ffentlichen Raum abstellen
kann, ist hier ebenfalls klar geregelt; damit sind Sharing-Angebote nicht wirklich
attraktiv. Sie konnen nicht das Privileg des Anwohnerparkens nutzen. Das neue
Carsharing-Gesetz kann dies nicht substanziell aushebeln. Allerdings raumt es den
Landern respektive den Kommunen neue Gestaltungsmdoglichkeiten bei der Definition
von Carsharing-Stellplatzen ein. Die Kommunen kénnen wiederum Uiber die entspre-
chenden Experimentierklauseln die Bewirtschaftungsbedingungen des 6ffentlichen
Raumes in definierten Grenzen andern.

— Inder StraBenverkehrszulassungs-Ordnung (StVZ0) wird insbesondere geregelt,
welche Fahrzeuge unter welchen Umstanden auf 6ffentlichen StraBen unterwegs
sein dirfen. Dies ist auch flr die Zulassung autonomer Fahrzeuge von entscheidender
Bedeutung. So kann die entsprechende lokale Zulassungsbehdrde Prototypen auf
bestimmten 6ffentlichen StraBenverbindungen unter Auflagen zulassen, selbst wenn
diese noch keine generelle Typgenehmigung haben.

— Im Baugesetzbuch (BauGB) erhalten Gebietskdrperschaften stadteplanerische In-
strumentarien, um 6ffentliche Siedlungs- und private Bauplanung mitzugestalten und
besondere Mobilitatserfordernisse hinsichtlich Flachen-, ErschlieBungs- sowie infra-
strukturellen Versorgungsplanungen realisieren zu konnen. Konkret bezogen auf die
Realisierung von neuen Mobilitatsangeboten ist hier die Definition des Verhaltnisses
von Bruttogeschossflache und verkehrlicher ErschlieBung geregelt. Ebenso schreibt
das Baugesetzbuch vor, welche Infrastrukturen wie vorgehalten werden miissen.
Zudem wird dartiber auch die Zahl der Kfz-Stellplatze bestimmt. Bislang werden die
Gestaltungsspielrdaume der Kommunen auch hier sehr unterschiedlich genutzt.

— Im Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) im Verbund mit Verordnungen wie der
Ladesaulenverordnung (LSV) oder der Stromnetzzugangsverordnung (StromNZV)
kénnen Ausnahmen von der allgemeinen Netzpflicht definiert werden, die fiir eine
regionale Sektorenkopplung, beispielsweise bei neuen Siedlungsvorhaben, notwendig
werden. Dies gilt insbesondere dann, wenn energieautarke oder energieteilautarke
Quartiere entstehen sollen. Gerade hier wurden in den letzten Jahren die Optionen
fir zivilgesellschaftliches Engagement mehr beschnitten als gefordert. Die politisch
immer wieder gerne geforderte «Sektorenkopplung» als Schliissel zur Erreichung der
Klimaziele der Bundesregierung lasst sich rechtlich derzeit nicht realisieren.

So sieht die Regulierung derzeit aus. Die gesellschaftliche Transformation des Verkehrs
steht noch ganz am Anfang. Die Verschiebungen in den Praferenzen, vor allen Dingen der
Stadtbewohner/innen, die Optionen der Digitalwirtschaft mit ihren Aussichten auf neue
Markte, all das kann sich nicht in eine neue Verkehrspraxis umsetzen, so lange die ge-
setzlichen Bestimmungen nicht gedndert werden. Ein Aufbrechen dieses festen Korsetts
gelingt moglicherweise nur durch die Einrichtung von rdumlich und zeitlich begrenzten
Regulierungsraumen. Hierbei konnen die Spielregeln neu austariert und neue Optionen
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im Verkehr wie beispielsweise ein flachendeckendes Angebot geteilter — gewerblicher

und privater — Autos, eine Glternahversorgung ausschlieBlich mit Lastenfahrradern und
Elektro-Transportern oder eine Zero-Emission-Zone getestet werden. Die gilt allerdings nur
dann, wenn die unmittelbar Betroffenen einbezogen werden. Galt Biirgerbeteiligung bisher
mehr als eine lastige Pflicht demokratischer Gesellschaften, wird diese mehr und mehr zu
einer zentralen Voraussetzung des Erfolges einer neuen Verkehrspolitik. Die deutschen
Hersteller kdnnten profitieren — aber nur, wenn sie sich wirklich auf die Herausforderungen
der Verkehrswende einlassen.

Dr. hahil. Weert Canzler, geb. 1960, ist wissenschaftlicher Mitarbeiter der Forschungsgrup-
pe Wissenschaftspolitik am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) und
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de sowie Innovationsforschung und Technologiepolitik.

Prof. Dr. Andreas Knie, geb. 1960, ist Leiter der Forschungsgruppe Wissenschaftspoli-
tik am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) und Geschdftsfiihrer des
Innovationszentrums fiir Mobilitdt und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) GmbH. Seine
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